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Informatii privind documentul
PMUD MUNICIPIUL DEJ - FINAL

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acopera zona urbana formata din Municipiul DEJ si se refera la
perioada 2016-2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor (masuri si
proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi necesare studii de
fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste
amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele
relevante.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel putin o
data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona urbana a municipiului DEJ.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL — www.fipconsulting.ro

Sursa foto coperta: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Dej_Centrul. JPG
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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut
MZA: Media Zilnica Anuald a Traficului
VET: Vehicule etalon turisme
NdS: Nivel de Serviciu
PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila
CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor
MDRAP: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
MFE: Ministerul Fondurilor Europene
MPGT: Master Plan General de Transport
POIM: Programul Operational Infrastructura Mare
POR: Programul Operational Regional
UAT: Unitate Administrativ Teritoriala
INS: Institutul National de Statistica
Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata si tarifele reqularizate.
Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare a costurilor reale ale efectelor
pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea folosite ca sinonim pentru preturi umbra
An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an predefinit.
Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta la care se adauga
doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea asigurata
RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analiza Cost Beneficiu
CNADNR: Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, administratorul national al
infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.
EC: Comisia Europeana
RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana
RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizata Netd Financiara
Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui bun /serviciu sau
pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant pentru analiza financiara.
AMC: Analiza multi-criteriala
Simularea Monte Carlo: O tehnicd matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul analizelor
cantitative si in procesul de luare a deciziilor.
Drum national: Un drum n proprietatea statului, de importanta national3, care leaga orasul capitala nationala
de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile vecine. Drumurile
nationale pot fi:
autostrazi;
drumuri expres;
drumuri national europene;
drumuri nationale principale; si
drumuri nationale secundare.
Valoarea Neta Actualizatd: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizatd a costurilor estimate ale unei
investitii se deduc din valoarea actualizata a veniturilor asteptate.
Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma nominala fixa (unitati
monetare) Intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de preturile reale, efectele
modificarilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate din preturile curente.
NOx: Oxid de azot
PMz2.5 / PM1o: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat
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VAB / PVB: Valoarea Actualizatd a Beneficiilor

VAC/PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru analiza
financiard, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul sdu de piata. In analiza
economica, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat este valoarea sa sociald marginala in alternativa
celei mai bune utilizari fara proiect a bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata
prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care acesta este un bun sau serviciu final.

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg

TVA: Taxa pe Valoare Addugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila
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1. P.M.U. - componenta de nivel strategic
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1.1 Scopul si rolul documentatiei

O componenta cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul
dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii,
initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea
economica si durabild din punct de vedere social si al protectiei mediului.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urband Durabila constituie un document strategic si
un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza un model de transport dezvoltat cu
ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor
si intreprinderilor din oras si din zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor
europene in termeni de eficientd energetica si protectie a mediului.

In vederea finantdrii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru Dezvoltare
Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionala), este necesara elaborarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia
Europeana.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate urbana reprezinta o
documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald urbana si a planului urbanistic general
(P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiald a
localitatilor cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Tn esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfacd nevoile comunitatilor din
teritoriul sdu, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le permita sa
aleaga cele mai adecvate mijloace de a caldtori spre destinatii si servicii-cheie. Acest obiectiv include atat
conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza
cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente
(de exemplu, 0 anumita stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea
etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate in general;

3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficienteisi a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind transportul
de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a proiectarii
urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

In luna septembrie 2016, UAT Municipiul DEJ a comandat firmei S.C. FIP Consulting SRL realizarea unui Plan
de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului, care sd identifice mdsuri de imbunatatire a desfasurarii circulatiei
de vehicule si pietoni pe reteava stradala urband, in concordanta cu obiectivele Programului Operational
Regional 2014-2020, ale POIM 2014-2020 dar si in conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu
privire la mobilitatea urbana a pasagerilor si marfurilor.

Prezentul livrabil reprezinta Raportul Preliminar corespunzdtor contractului de realizare a Planului de
Mobilitate Urbana al Municipiului DEJ, judetul Cluj.
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Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabild a mobilitatii in aria de studiu, acesta urmand a
functiona ca un suport pentru pregdtirea si implementarea proiectelor si masurilor finantate prin Programul
Operational Regional 2014 — 2020 (si programele operationale din viitoarele perioade de programare) si alte
surse asociate bugetelor locale, dar si pentru sustinerea implementarii unor proiecte de interes national care
influenteaza mobilitatea Tn aria de studiu.

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice), prezentate in capitolul 6, prin care sunt
propuse rezolvari pentru probleme identificate in etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt considerate
ca strategice Tn contextul asigurdrii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu, acoperind perioada 2016 -
2030.

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei bugetare
disponibile pentru perioada 2016 — 2030 (detalii in capitolul 5). Impreuna cu autoritatea locala beneficiara, au
fost analizate doua scenarii — optimist (total anvelopa 18,1 milioane euro) si pesimist (total anvelopa 11,7
milioane euro), decizia fiind de a propune masuri sau proiecte specifice pornind de la scenariul optimist. Astfel,
in cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte, ludnd in considerare necesitatile de mobilitate si anvelopa
bugetara disponibile pentru perioada 2016-2030. Modul de clasificare a acestor proiecte este urmatorul
(codurile proiectelor sunt in paranteza, detalii in capitolul 6):

Proiecte considerate ,prioritate zero” - Acestea sunt considerate a fi ,preconditii” ale planului

Proiecte de baza - pentru trei scenarii alternative, propuse in baza analizei problemelor de mobilitate la
municipiului, analizate folosind modelul de transport, apoi prioritizate folosind Analiza Cost Beneficiu si Analiza
Multicriteriald —aceste proiecte au generat scenariul optim (analiza celor 3 scenarii si alegerea scenariului optim
sunt prezentate in capitolul 6)

Proiecte suport - care completeaza proiectele “prioritate zero” si proiectele de baza din scenariul optim,
asigurand o abordare integrata a mobilitatii in Dej.

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriald si stimulata de
dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a modificat deopotriva nevoile
de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi tendinte:

o dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri mai mari de
energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

o cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica accentuata);

o congestia traficului, ca o consecintd directd a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

o evolutia si diversificarea stilului de viata prin addugarea la deplasdrile alternante zilnice (resedinta - loc de
interes), a deplasarilor de la sfarsitul sdptamanii sau din timpul noptii care pot cauza congestii ale traficului
siin afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe negative locale si
globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind identificarea si punerea in
aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile
au capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

o ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu scopul de a le
spori atractivitatea,

o orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoi de mobilitate pe care viata

orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu consum redus de resurse si efecte

externe negative minime. In acest demers se remarca rolul esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate,
atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de satisfacere.

Nevoia de mobilitate satisfacutd, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de statistici
(lungimea si frecventa deplasdrilor /cdlatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare) este rezultatul
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conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al comportamentului populatiei.
Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport poartd amprenta spatiului natural (al conditiilor
geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor omului orientate catre conservarea sau modificarea
caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei.
Acestea din urma, ,rebele” la toate Tncercarile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale
modului de viata, ale sistemului de activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice
incercare de modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare.
Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative
de satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiala, cotidiand cu precadere, care sunt menite sa contribuie la
calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea atractivitatii
transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale, consumatoare de spatiu,
resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatii vietii din orage.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta conexiune dintre nevoia si
oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. in acest sens, este unanim recunoscut ca
daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a
devenit tot mai clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii vietii in orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii
dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este fundamental
conditionatd de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al corelatiilor cu nevoile de
mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea catre deplasarile nemotorizate
(mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa i fie dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor,
economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea nevoii de
mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu racordarea la cerintele
dezvoltdrii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Comisia Europeana® defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabila ca o strategie pe termen lung pentru
dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si, in acest context, pentru dezvoltarea viitoare a infrastructurii
si serviciilor de mobilitate si transport.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principald imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane si
furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin siin zona urbana respective.

Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de
transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sd includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructurd, de politica si nelegislative menite
a Tmbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul si
obiectivele specifice declarate.

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabild a fost definitd de catre Comisia
Europeana in documentul “Orientdri — Dezvoltarea siimplementarea unui plan de mobilitate urbana durabild>”.
Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabild este un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in Tmprejurimile acestora, pentru a avea o
mai bund calitate a vietii.

In Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbang, publicat in 2009, Comisia Europeana a propus accelerarea
adoptarii Planurilor de Mobilitate Urband Durabild in Europa, oferind material indrumator, promovand
schimbul de bune practici, identificand puncte de referinta si sustinand activitatile educationale pentru
profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ministrii transporturilor din UE sustin dezvoltarea Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabild. Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana din data de 24 iunie

* Anexd — Un concept privind planurile de mobilitate urbana durabila la Comunicarea Comisie catre Parlamentul
European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor “Impreuna pentru o mobilitate
urbana competitiva care utilizeaza eficient resursele”, Bruxelles 17.12.2003

2c/o Rupprecht Consult — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany,
www.mobilityplans.eu
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2010 afirma ca, Consiliul Uniunii Europene “sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru
orase si zone metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si schimbului de
informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

In martie 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Alb3 a Transporturilor “Foaie de Parcurs pentru un Spatiu
European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o
anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De
asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionald si fondurile de coeziune si orase si
regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor
contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea consumului de
combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. In acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a
reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60%
panadin 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:

o disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in orase;

o utilizarean pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in domeniul aviatiei;
reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;

o transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cadi rutiere.
Toate acestea vor trebuie sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.

In context urban, Carta Alb3 stabileste o strategie mixta implicind amenajarea teritoriului, sisteme de tarifare,
servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de transport nemotorizat. Documentul
recomanda ca orasele care depasesc o anumita dimensiune sa dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin
aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare Urbana.

Sub titlul de "mobilitate urbana integrata", Carta Alba stabileste urmatorul obiectiv: Stabilirea unor proceduri
si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru pregatirea Auditurilor pentru mobilitate urbang,
precum si a planurilor de mobilitate urbang, infiintarea unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii
Urbane, bazat pe obiective comune. Examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o
anumita marime, in conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE.

Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii transportului la nivel national,
iar acest lucru asigura o legatura puternica intre Carta Alba a Transporturilor si pregatirea planurilor de
mobilitate urbana.

Ghidurile pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild3 au fost publicate in
ianuarie 2014 de catre Comisia Europeana. Acestea au rolul de a oferi sprijin si indrumare pentru transportul
urban parti interesate n dezvoltarea si punerea in aplicare a unui plan de mobilitate urbana durabila.

Orientdrile definesc un plan de mobilitate urbana durabila ca un plan strategic conceput pentru a satisface
nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si imprejurimile lor, pentru o mai buna
calitate a vietii. Acestea subliniaza ca un PMUD se bazeaza pe practici de planificare existente, luand in
considerare principii precum integrare, participare si evaluare. Orientarile sugereaza ca PMUD ar trebuisaiain
considerare urmatoarele obiective principale:

o asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permita accesul la destinatii si
servicii esentiale;
o Tmbunatatirea sigurantei si securitatii;

o reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de energie;

3 Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan: European Commission: Jan 2014
http://www.eltis.org/ro/content/orientari
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/com(2013)913-annex_en.pdf
http://www.sump-challenges.eu/
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o Tmbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;
cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii Tn ansamblu.

Etapa intermediara:
Concluzia evaluarii

impactului final Angajati-va in principii generale de maobilitate durabild

(1.2 Evaluatiimpactul cadrului regional/national
o

111 Actuzlizati planul curent in mod regulat Punct de plecare: = o
“Vrem si 13 Realizati auto-evaluarea
i Revizuiti ceea ce ati realizat - imbunatatim % o o
“* intelegeti reusitele si esecurile mobilitatea si 1.4) Revizuiti dispanibilitatea resurselar
calitatea vietii p

Identificati noi provocarn

M3 pentny urmétoarsa pentru CEF;DE“" ;
generatie de SUMP 1. Invatati nosicd :‘I,EH Identificati actarii cheie si partile interesate
10 Gestionati implementarea planului lectiile - |“V951iga'fi.¢.|i|_jc.0|0 de g!.—clnipele 5i
;'1_‘/' responsabilititile proprii
103 Informati siimplicati cetatenii /0y Luptati-vi pentru coordonarea politicilor
Vieificati evolutia 10. Asigurati \22) <i o abordare integrata de planificare
(% T = management si - . - 5
atingerii obiectivelar . /53 Flanificatiimplicarea
co:lumc:e Implementati W22 actorilor si a cetateniler
adecval ¥
2t . Puneti-va de acord asupra
Etapd intermediara: planu' pregatitoare ,'l.l.’j- madalititilor de lucru si de management
Aprobarea -
documentatiesi SUMP :'1\ F‘_nega'tit_iana_li_;a_lgmblemelm
. i) si a oportunitatitor
9, Aprobati Planificarea — P4 ) -
oy Verificaticalitates | planul de Mobilitatii etin moblgl) ) Dezvoitatiscenari
v lanului ili L ! 5 e
(=T ""‘*"[')““;::;h““ Urbane Durabile i ile de
8.2 Adoptati planul L Etapa intermediara:
. ) Concluzia analizei problemelor
oy Crestisentimentul s ) & oportunitatilor
de proprietate Stabiliti scopuri
asupra planului £. Introduceti Elaborarea transpareme §i b i
monitorzaress | Planului i a.stabiiio gy Demvelatiovisiune comans
O i AT walul:‘::lz:l:li R rai_:lnnale viziune comuna asupra mohbilitatii si dincolo de ea
5i evaluarea 42 Informati activ publicul
7. Stabiliti o
responsabilitati ;ﬂitahlll‘;
ol R dar;:::ll:::p 6. Realizati obiective 5.1 |dentificati priorititile pentru mobilitate
L masurabile
7.2 Fregatiti actiuni si buget i 5.2) Dezvoltati obiective SMART

masuri eficients

6.1 Identificati cele mai eficace masuri

Etapa 62 Inwatati din experienta altora
intermediara:
M asuri 6.3 Examinati cea mai buna valoare pentru bani
identificate

6.4 Utilizati sinergii 5i creati pachete de mésuri integrate

Figurd 1-1 Etapele de realizare ale planurilor de mobilitate urband durabild

Sursa: www.mobilityplans.eu
Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabild sunt:

o Viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

Abordare participativa;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticalg;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodicg; si

O O O O O O

Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.
Planul de mobilitate urbana pentru Municipiul DEJ va include urmatoarele componente:

o Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si fluxurilor de
trafic;
Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
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Infrastructuri, zonare urbang, retele de transport, relatii in teritoriy;
Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;
Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

o O O O O O

Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de mobilitate urbana durabila acopera toate modurile si formele de
transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind transportul de pasageri,
cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

o Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabild va furniza o strategie de crestere a calitatii,
securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa acopere infrastructura,
materialul rulant si serviciile.

o Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de crestere a
atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura existenta trebuie evaluata
si, dupad caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din perspectiva
itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor
si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat si menita a reduce distantele de deplasare in masura
posibilului. Masurile care vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic
si nelegislativ.

o Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna integrare a
diferitelor moduri si sa identifice mdsurile menite in mod special sa faciliteze mobilitatea si transportul
multimodal coerent.

o Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de imbunatatire a
sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de risc din zone urbana
respectiva.

o Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, planul de
mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in miscare si al celui stationar. Masurile ar
trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele
sensibile, cat sila nivel general. Se va explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de
transport sau functii si utilizari publice care nu au legatura cu transportul.

o Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire a eficientei
logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata reducerea externalitatilor
conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea fonica.

o Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabild va include masuri de facilitare a unei tranzitii
catre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii, angajatorii, scolile si alti actori
relevanti.

o Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor
de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea unei strategii,
implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana
durabila.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Municipiul Dej si zona sa functionala urbana (zona metropolitana) ar putea deveni un important centru logistic
si de productie, devenind o zona accesibila pentru mai multa populatie si mai multi agenti economici.

Aria de acoperire geografica a P.M.U.D., respectiv aria in care sunt propuse proiectele dezvoltate in scenariile
detaliate in cadrul acestei documentatii, se constituie din zona administrativ teritoriald a municipiului Dej,
incluzénd atat intravilanul localitatilor componente, cat si spatiul de teren extravilan dintre acestea. In lipsa unei
arii metropolitane propriu-zise, teritoriul definit de limita administrativa a fost considerat cel mai potrivit pentru
a atrage proiecte implementate prin POR 2014-2020, cu precadere pe Axa prioritara 4: Sprijinirea dezvoltarii
urbane durabile.

Cu toate acestea, analizele realizate Tn cadrul PMUD au vizat o arie de studiu mai complexa, extinzandu-se si
asupra suprafetei periurbane a municipiului si urmarind efectele care sunt conditionate de relatia directa dintre
cele doua areale, detaliate in cele ce urmeaza. Astfel, aria de studiu a Planului de Mobilitate Urbana Durabila
Dej acopera pe langa aria teritoriului administrativ a municipiului si intreaga suprafata periurbana a acestuia,
asa cum a fost delimitat prin Planul Urbanistic General (PUG), documentatie finalizata in anul 1998, si
constituindu-se printr-o suprafata de 109 kmo.

Municipiului Dej cuprinde urmatoarele localitati componente : Ocna Dej, Pintic si Somcutu Mic.
Aria de influentd a municipiului Dej cuprinde urmatoarele localitati:

o comuna lJichisu de Jos, comuna Bobalna, comuna Vad, comuna Catcau, comuna Caseiu, comuna
Cuzdrioaia, comuna Mica, comuna Fizesu, comuna Alunis, Iclod Gherlii.

Aceasta delimitare a teritoriului periurban s-a realizat tindnd cont de o serie de criterii obiective si masurabile,
asa cum apar descrise in PUG: rata navetismului catre Dej, desfacerea produselor agroalimentare din
gospodariile populatiei, procurarea bunurilor de consum si de folosinta indelungatg, relatiile de transport, etc.
Delimitarea teritoriului periurban tine cont de intensitatea si tipul relatiilor dintre orasul propriu-zis si aria sa de
influentd, concretizandu-se astfel intr-o relatie urban-rural.

Conform Planului National de Amenajare a Teritoriului, municipiul Dej se afla in Zona | a culoarului Somesului
Mic, zona apreciata ca avand cea mai puternica dezvoltare economica si cea mai mare concentrare de
populatie, iar la nivel de judet este polarizat in acelasi timp si de orasul Gherla, aflat la Sud de municipiul Dej.
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MUNICIPIUL DEJ

incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

1.2
La elaborarea PMUD a Municipiului DEJ s-a avut in vedere corelarea cu prevederile documentelor de planificare

spatiala la nivel national, judetean si local.

PATN

SDITR

PAT]

Planificare teritoriala la nivel european
Schema de Dezvoltare a Spatiului Comunitar al Uniunii Europene (SDSC)
Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene de a realiza o dezvoltare echilibrata
si durabild, Tn special prin consolidarea coeziunii economice si sociale, la care se adauga coeziunea teritoriala.
Nu are caracter mandatoriu dar reprezintd o politica-cadru care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile
sectoriale cu impact major asupra teritoriului, intre statele membre si intre regiunile si orasele din comunitatea

europeand. SDSC propune 3 directii de dezvoltare spatiala:
o Dezvoltarea unui sistem urban policentric si echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si cele

rurale.

Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al dezvoltarii policentrice a
teritoriului european si ca pre-conditie semnificativd pentru a sprijini orasele si regiunile europene sa

acceada la Spatiul Monetar European.
o Dezvoltarea si conservarea patrimoniului natural si cultural printr-o gestiune inteligenta.



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR

(http://www.sdtr.ro/44/Strateqgie )

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in decembrie 2013, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila in profil
teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei. La acest moment, MDRAP
a publicat pe siteul institutiei versiunea a 2-a a Strategiei.

Documentul, neaprobat in acest moment, cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru
orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt stabilite
liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara regionald, interregionala si nationala precum si
directiile de implementare pentru o perioada de peste 20 de ani integrandu-se aici si aspectele relevante la nivel
transfrontalier si transnational.

SDTR propune:

o Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

o Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationals;

o Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

o Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la servicii de
interes general;

o Intdrirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul asigurarii
unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

Documentatii de amenajare a teritoriului
Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN

(http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriuluiin-context-
national/-4697)

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a teritoriului national — PATN, reprezinta
documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu silung
pentru intreg teritoriul tarii.

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

Figurd 1-2 - PATN Reteaua de transport
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Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

o Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport

o Ape, aprobata prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea all-a - Apa

o Zoneprotejate,aprobata prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului
national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

o Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati

o Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural

o Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului
national, Sectiunea a V-a - Zone cu resurse turistice

Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a Zone rurale, neaprobata.

Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VlI-a - Infrastructura
pentru educatie, neaprobata.

La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este elaborat in
sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa elaborarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei
(SDTR) acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste sectiunea de cai de comunicatii se va
impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei, dar si cu prima generatie de planuri de
mobilitate aflate la acest moment in curs de aprobare.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean — PATJ

La nivelul judetean, nu exista un plan de amenajare a teritoriului judetean (PATJ) in vigoare, ultimul PATJ Cluj
fiind realizat in 1999.

Planul Urbanstic General al Municipiului DEJ - PUG

Cel mai important document de referinta care a fost luat in considerare in etapa de analiza a fost Planul
Urbanistic General 2009(PUG) al municipiului DEJ, aprobat de Consiliul Local in anul 2009, ce propune cateva
dezvoltari noi ale infrastructurii de transport.

\ | ) L) J ﬁr . (*_E \NICILLDES ]
. o - ) \ A S [ @ 8 R g

Figurd 1-3 - PUG Dej - piese desenate Circulatii

PMUD a luat in calcul majoritatea propunerilor din PUG in conditiile in care acestea raspund unor probleme
privind mobilitatea actualg, sau in cazul in care acestea joaca un important rol strategic.
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Nivel sectorialf

X e Nivel european Nivel national Nivel local
Nivel teritorial

Cartea alba: Impreuna

pentru sanatate. O Strategia Nationala de Sénatate
abordare strategica a 2014-2020

9]

Sanatate

_ Strategia Nationala a locuirii SIDU Dej 2014-2020

Strategia Nationald pentru consolidarea

Adminsitratie 2 i )
Administratiei publice 2014-2020

SIDU Dej 2014-2020

Planul Strategic

Societate pentn | Strategia Nationala privind Agenda SIDU Dej 2014-2020
informationald Tehnologia Transportului Digitald pentru Romania PMUD Dej

Cartea Alb& 2012
Traseul catre o zond Master Planul General de SIDU Dej 2014-2020
unica a Transportului Transport al Romaniei PMUD Dej
European

Transport

Nivel european
Inspre o noua cultura privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2007, COM/2007/ 0551)*

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea mobilitatii urbane.
Scopul sdu a fost sd stabileasca o agenda la nivel european privind mobilitatea urbanag, in acelasi timp urmand
a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza
principalele provocari legate de mobilitate urbana in urmatoarele cinci dimensiuni:

o Orase fara congestie legata de transporturi

Orase mai verzi

Transport urban mai inteligent

Transport urban mai accesibil

O O O O

Transport urban sigur.

4 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN
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Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi privind
mobilitatea urbang, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si a tratat problema finantarii
dezvoltarii si imbunatatirii infrastructurii si serviciilor de transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009, COM/2009/0490)5

In baza consultarilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana a adoptat acest
plan de actiune, care propune doudzeci de masuri (centrate pe sase teme care raspundeau principalelor mesaje
care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru aincuraja si asista autoritatile locale, regionale si nationale
in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana durabila:

Tema 1 — Promovarea unei politici integrate

Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urbana sustenabila
Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica regionala
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sandtos

Tema 2 — Centrarea pe cetdteni

Actiunea 4 — O platforma privind drepturile calatorilor din reteaua de transport public urban

Actiunea 5— Imbunatatirea accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate redusa

Actiunea 6 —Imbunatatirea informatiilor privind calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeaza mobilitatea sustenabila
Actiunea g — Condusul eficient din punct de vedere energetic, ca parte a formarii conducatorilor auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11— Un ghid internet privind vehiculele nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale internalizarii costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele tarifare urbane

Tema 4 — Consolidarea finantarii

Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare viitoare

Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte

Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii urbane
Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la schimbul de informatii

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane

Actiunea 19 — Transportul urban de marfa
Actiunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport
competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeand, 2011, COM/2011/0144)®

5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
6 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN

23



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind Tmbunatatirea transporturilor spre a fi urmate in
deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse urmatoarele obiective principale:

|II

Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban

Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii in aviatie a combustibililor sustenabili cu continut scazut de
carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE generate de combustibilii pentru transportul
maritim.

Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie transferat catre alte
moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe cdile navigabile, cu ajutorul coridoarelor de
transport de marfa eficiente si ecologice acestea contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a
emisiilor de GES pana la mijlocul secolului.

Impreuna pentru o mobilitate urbana competitiva care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeanag, 2013, COM/2013/0913)7

Aceasta comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila si construieste baza pentru
Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabil3, urmarind sa coordoneze cooperarea la
nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD si a instrumentelor aferente.

Evaluare a impactului acompaniind documentul “Iimpreuna pentru o mobilitate urbana competitiva
care utilizeaza eficient resursele” (Comisia Europeand, 2013, SWD/2013/528)8

Evaluare detaliata a impactului aferenta comunicarii.

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana, 2013,
COM/2013/0913 - Annex 1)°

Aceastd anexa la comunicare, prezinta structura preliminard, scopul si obiectivele Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila.

O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia Europeang, 2013,
SWD/2013/524)

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana n 2030 un transport de marfuri fara
emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul ca o atentie deosebita trebuie acordata urmatoarelor
patru dimensiuni:

o Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban

o Tranzitia inspre alte moduri de transport

o Imbunatéatirea eficientei

o Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul urban
(Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)**

Acest document de lucru subliniaza faptul ca “desi deciziile privind reglementarea accesului trebuie luate la
nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata si mai coordonata la nivelul Uniunii,
in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control, informare si
comunicare precum si evaluare” si de asemenea ca “implementarea in mod corect a reglementarilor de acces,
dezvoltate impreuna cu si acceptate de catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi
un instrument eficace pentru optimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

7 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

8 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

9 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
10 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
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Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/527)*?

Acest document de lucru prezinta starea actuala si posibilele imbunatatiri in viitor privind Sistemele Inteligente
de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie importanta pentru un sistem de transport urban
mai propice mediului inconjurator, mai sigur si mai eficient.

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/525)*

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politica CE privind siguranta transportului rutier, scotand in
evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere

Aplicarea regulilor de circulatie

Infrastructura rutiera mai sigura

Vehicule mai sigure

Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera

Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

o O O O O O O

Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere
Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia Europeanad, 2014)*

Acesta este la ora actuald cel maiimportant document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si sta efectiv la
baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul transportului si mobilitatii urbane si altor
actori implicati in dezvoltarea si implementarea unui astfel de plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare
(transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicd, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre
diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.” Ghidul a fost tradus si in limba romana.

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
1 http.//ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf
14 http://mobilityplans.eu/docs/file/quidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
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Planificare traditionald a transportului Planificarea mobilitatii urbane durabile

Figurd 1-4 Diferentele Puxatd pe trafic =3 Centratd pe oameni

principale dintre procesul o - - .
. . Obiective primare: Accesibilitate si calitatea vietii

de planificare a unui PMUD Obiective primare: Capacitatea 5i viteza S precum si durabilitate, viabilitate economicd, echitate
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and environmental quality
recent 1

Dezvoltare echilibratd a tuturor modalitagilor de
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Nivel national
Relatia cu POR 2014-2020

Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul Programului Operational
Regional 2014-2020% oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate Urband Sustenabile avand in vedere
necesitatile privind cresterea gradului de mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii
populatiei la nevoile pietei fortei de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri
economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport
urban si periurban sustenabil.

POR 2014-2020 identifica ca si prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid
de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor
sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor climatice”, in cadrul
Axei Prioritare ,Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile”, Obiectul tematic OT 4 ,Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele”.

Axa prioritara 3 — ,Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon”, Prioritatea de Investitii
3.2. ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri
relevante pentru atenuarea adaptarilor” se adreseaza municipiilor care nu sunt resedinta de judet (cum este si
cazul Municipiului Dej).

Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitii sunt:
o Reducerea emisiilor de carbon in municipii in special prin investitii in transportul public urban; si

o Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii si mici, Tn special prin investitii in
infrastructura destinatd deplasarilor nemotorizate si traficului de tranzit.

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv sunt, in cazul PI 3.2:

o Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou
o Operatiuniimplementate destinate transportului public si nemonitorizat

o Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO, (altele decat cele pentru transport public si
nemotorizat).

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobilitate urbana durabila care au proiecte implementate prin
acest program de finantare.

Ma&sura de reducere a emisiilor de carbon in zonele urbane®® prin investitii bazate pe planurile de mobilitate
urbana durabila va avea in vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte:

o Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de transport electric
public; modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie); modernizarea/ reabilitarea depourilor
aferente transportului public si infrastructura tehnica aferentd, inclusiv construire depouri noi pentru
transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public;
imbunatatirea statiilor de transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale
intermodale pentru mijloacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e - ticketing pentru calatori;
construirea/ modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea infrastructurii
rutiere (pe coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si eficientd in
circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)

5 http://www.inforegio.rofro/por-2014-2020/ghid-2014-2020.html

6 Axa prioritard 3 - Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon, Prioritatea de Investitii 3.2
Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone
urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor
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o Investitii destinate transportului electric sinemotorizat (ex. construire infrastructura necesara transportului
electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice); construirea/ modernizarea/ reabilitarea
pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de
parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto
n anumite zone, etc.)

o Alteinvestitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de sisteme de monitorizare
video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului; realizarea sistemelor de tip
park and ride; realizarea de perdele forestiere - alineamente de arbori (cu capacitate mare de retentie a
CO.,).

In plus fata de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflectd Ghidul UE din 2014) trebuie
luate Tn calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si importanta pentru proiect.

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350 din 6 iulie
2001 (cu modificarile si completarile ulterioare), privind amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se
precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

o diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si demografice, precizand
nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural, dezvoltare spatiald, de mediu, locuinte,
transport, facilitatile publice si serviciile de echipamente;

strategia de dezvoltare spatiala a orasului;
regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;
plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si

O O O O

un plan de mobilitate urbana®.

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare strategica
teritoriald care coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii/zone metropolitane, mobilitatea si
transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta reflecta definitia prezentata in documentul de
orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, aflate in prezent in analiza la nivelul MDRAP si in proces de aprobare®®
definesc urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

Cresterea calitatii vietii cetatenilor;

Asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport in comun in comun pentru toti locuitorii;

Imbunatatirea sigurantei si securitatii circulatiei;

Incurajarea formelor de transport non-motorizate;

Reducerea poluarii cauzate de mobilitate;

o O O O O O

Imbunatatirea eficientei si diminuarea costurilor transportului persoanelor, bunurilor si marfurilor.

Strategia de Dezvoltare Regionald a Romaniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)*

o Prezintd elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si clasele
orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene.

Programul Operational Regional 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)*°

17 In Romania, Legea nr. 190 din data de 26/06/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul introduce expresia Plan de mobilitate
urbana, cu urmatoarea definitie: , Planul de mobilitate urband este instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care sunt
corelate dezvoltarea teritoriald a localitdtilor din zona periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor,
bunurilor si mérfurilor”.

18 http://www.mdrap.ro/userfiles/Ordin_Legea350_2001.pdf

19 http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-
%20iulie%202013.pdf

20 http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/ghid-2014-2020.htm/
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o Prezintd Axele Prioritare si tipurile de proiecte eligibile spre a fi finantate in perioada de programare 2014 —
2020 din Fondul European de Dezvoltare Regionala.

Programul Operational pentru Infrastructura Mare 2014 - 2020 (MFE, 2014)**

o Prezintd clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de importanta nationala
finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare Regionald si din
Fondul de Coeziune.

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)

o Prezintd prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate modurile.

In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui Master Plan
National de Transport pentru Romania, plan strategic care este in acest moment finalizat, aflandu-se in etapa
obtinerii aprobarilor finale.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi de timp.
Este intentia Ministerului Transporturilor si, implicit a Guvernului Romaniei, ca Master Planul sa fie legiferat
pentru a asigura implementarea proiectelor conform rezultatelor prioritizarii.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate

Definirea interventiilor

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu

o O O O O O O

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala
o Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport din Romania,
tinand cont de:

o Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si aerian)

o Restrictiile bugetare existente

o Apartenenta lareteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la obtinerea de fonduri UE.
o

Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane in
municipiul DEJ, cum ar fi:

o Varianta de ocolire DEJ, ca parte a drumului expres Turda-Halmeu —faza | propusa pentru 2022-2027 si faza
Il 2030-2032, care excede perioada de analiza a PMUD De;j.

21 http.//www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-
2020/Dezbateri%20parteneriale/poim/PO_Infrastructura_Mare.2014-2020_V1_iunie2014.pdf
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Figurd 1-5 - Proiecte de infrastructura rutiera incluse in Master Plan (sursa: MT)

Reabilitarea la viteza de proiectare a liniilor 300 Cluj-Napoca — Apahida, 401 Apahida — Dej, 400 Dej-Beclean —
ca parte a traseului Cluj Napoca — lasi, inclusiv modernizare gara CF Dej Calatori. Proiectul este prevazut in mai
multe etape, iar etapa Cluj Napoca —llva Mica, in valoare estimata de 452 Mil euro (fara TVA) este propus pentru
implementare in perioada 2025-2029 — se preconizeaza o crestere cu 60% a pasagerilor pe tronsonul Apahida
—Dej in urma modernizarii acestei infrastructuri si o crestere de 115% (cu 5000 tone/zi) a traficului de marfuri.
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Figurd 1-6 - Proiect propus MPGT feroviar; Sursa: Variantd finald revizuitd a Raportului privind Master Planul pe
termen scurt, mediuv si lung

Reabilitarea la viteza de proiectare a liniilor 300 Oradea — Episcopia Bihor, 402 Episcopia Bihor-Satu Mare, 400
Satu Mare — Dej, 401 Dej — Apahida si 300 Apahida — Cluj-Napoca.. Proiectul este prevazut in mai multe etape,
iar etapa Baia Mare - Dej, in valoare estimata de 260 Mil euro (fara TVA) este propus pentru implementare in
perioada 2033 - 2035 — se estimeaza ca proiectul sa determine o crestere semnificativa a traficului de pasageri:
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130% pentru Baia Mare - Dej si 45% pentru Dej — Cluj - Napoca. Traficul de marfuri in aceasta alternativa creste
in principal pe sectiunea Alba lulia — Dej; in particular, cererea de transport de marfa va creste cu 130% pe
sectorul Apahida — Dej. Perioada de implementare propusa pentru acest sector depaseste insa perioada de
analiza pentru PMUD De;.
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Figurd 1-7 - Proiect propus MPGT feroviar; Sursa: Variantd finald revizuitd a Raportului privind Master Planul pe
termen scurt, mediu si lung

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 si 2030 (MT)*?

o Include anumite proiecte privind transporturile care ar putea fi relevante pentru zona studiata in contextul
prezentului proiect.

Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila3
o Ghid metodologic publicat de AM POR care defineste obiectivele si continutul-cadrul al Planului de

Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.
Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.

Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020

o elaborat de catre Agentia de Dezvoltare Regionala Nord - Vest, este principalul document de planificare
regionald si prezintd politici de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul nevoilor specifice ale
regiunii.

o Obiectiv general: Cresterea economiei regionale prin dezvoltare multidimensionald si integrata pentru
diminuarea disparitatilor intra- si inter-regionale si cresterea standardului de viata regional.

Relevante pentruimplementarea si convergenta PMUD sunt directiile prioritare 2 “imbunatatirea accesibilitatii
regiunii si @ mobilitatii rezidentilor, locuitorilor si a informatiilor” si 4 “Protectia mediului natural si antropic,
utilizarea eficienta a resurselor si reducerea emisiilor poluante”.

22 http://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie_dezvoltare_durabila_noua_ultima_forma.pdf
3 http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/documente-suport.html

31



MUNICIPIUL DEJ

2018

Proiect PDR 2014-2020

Prioritatea de investitii 2.1 Dezvoltarea unui sistem de
transport durabil si sustenabil

Actiuni orientative:

2.1.1 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de
transport rutier, feroviar, aeroportuar cu accesibilitate
directa si indirecta la TEN-T, inclusiv a terminalelor
multimodale si a variantelor ocolitoare

2.1.2 Dezvoltarea de sisteme de transport urban
durabil/sustenabil, inclusiv a planurilor de mobilitate
urbana integrata

2.1.3 Imbuné&tétirea sigurantei traficului

Prioritatea 4 — Protectia mediului natural si antropic,
utilizarea eficienta a resurselor si reducerea emisiilor
poluante

Actiuni orientative:

4.4.2 Crearea si modernizarea zonelor pedestriene,
traseelor pietonale si pistelor pentru biciclisti.
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Abordare PMUD DEJ 2016-2030

In cadrul PMUD Dej se propun proiecte de
imbunatatire a  infrastructurii  rutiere, cu
accesibilitate directa la reteaua TEN-T feroviara (linia
401 Dej-Apahida), se propune realizarea unui
terminal intermodal in zona Garii CFR Dej Calatori.
Proiecte PMUD Dej care contribuie la indeplinirea
acestei prioritati de investitie PDR:

TR1, TR2, TR3, TR4, TR8, TRg, INT1

Prin implementarea PMUD Dej 2016-2030 se doreste
dezvoltarea unui sistem de transport sustenabil la
nivelul municipiului si al zonei urbane, axat pe
transport public in comun si transport nemotorizat:
Proiecte PMUD Dej care contribuie la indeplinirea
acestei prioritati de investitie PDR:

TC2, TC3, TC4, TC5, TC6, TC7, TC8, TCg, TCa10, TCa1,
TCa2, TC13

In cadrul PMUD Dej se propun proiecte de
imbunatatire a sigurantei traficului, atat pentru
traficul auto, dar mai ales pentru traficul pietonal si
velo.

Proiecte PMUD Dej care contribuie la indeplinirea
acestei prioritati de investitie PDR:

S1, 52,53, TCq

Sunt propuse o serie de interventii pentru sustinerea
transportului nemotorizat, in legatura si cu Actiunea
orientativa 2.1.2, prin care sunt sustinute investitiile
in infrastructura pietonala si velo la nivelul intregii
zone urbane.

Investitiile propuse corelate cu aceasta actiune
orientativa PDR:

Dezvoltarea si amenajarea zonei centrale ca zona
pietonala: TN-IP1;

Crearea si/sau modernizarea aleilor
(trotuare): TN-IP2, TN-IP3, TN-IP4
Crearea infrastructurii velo (piste de biciclete, benzi
ciclabile, facilitati): TN-1V1, TN-IV2, TN-IV3, TN-IVy4;
Dezvoltarea infrastructurii mixte, velo si pietonal:
TN-IM1, TN-IM2, TN-IM3, TN-IM4, TN-IMs.

pietonale
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Strategia Judetului Cluj pentru perioada 2014-2020

elaborata de Consiliul Judetean Cluj, in perioada 2011 - 2012

obiectivul general este “Dezvoltarea si promovarea judetului Cluj ca o destinatie atractiva pentru
investitori, turisti si locuitori, bazata pe o economie competitiva si sustenabild, o infrastructura moderna si
servicii de Tnalta calitate, accesibile tuturor, cu o viata culturala si stiintifica dinamica, sprijinita de o forta de

munca inalt calificata si de cetateni responsabili”

Strategia Judetului Cluj 2014-2020

Abordare PMUD 2016-2030

Obiectiv specific 2 - Cresterea accesibilitatii judetului
si asigurarea unei infrastructuri de

utilitati, educationale, de sandtate si sociale
moderne, ca baza a dezvoltdrii economice si sociale

Prioritatea 3. Imbunatatirea dotarii infrastructurale a

judetului Tn vederea cresterii accesibilitatii si
asigurarii unei calitati mai bune a vietii
Mdsura 3.1. Asigurarea conectdrii judetului la

fluxurile de calatori si marfuri prin intermediul unei
infrastructuri de transport moderne si asigurarea
echilibrului intre diferite modalitati de transport

Prin PMUD Dej se propune si se sustine reabilitarea
infrastructurii rutiere cu caracter judetean — proiectul
TR1-"Modernizare DJ161C Ocna-Dej - Pintic”, acest
drum facand legatura intre 2 zone ale Mun. Dej, fiind
un drum judetean in administrarea Municipiului Dej.
In acelasi timp se propune proiectul INT1 — Terminal
intermodal pentru pasageri in gara CF Dej Calatori.

Proiectele propuse prin Strategia CJ Cluj nu sunt in
atributiile si posibilitatea de realizare a CL Dej, fiind
proiecte ce cad in responsabilitatea CNADNR, CFR,
CJ Cluj.

Obiectiv specific 5 - Asigurarea unei dezvoltari
urbane echilibrate, coerente si armonioase, sub
aspectul activitatilor economice si social

Prioritatea 7— Promovarea coeziunii teritoriale

Madsura 7.1. Asigurarea coeziunii interne a oraselor si
intdrirea coeziunii oraselor cu mediul rural si zonele
periurbane din judetul Cluj

PMUD Dej se aliniaza in mare masura cu Strategia
judeteana, prin proiecte care corespund acestui
obiectiv specificc anume proiecte ce Vvizeaza
reabilitarea infrastructurii de transport (strazi, alei,
parcari, trasee pietonale si pentru biciclisti, scuaruri,
linii si statii de transport in comun, etc.).

Portofoliul de proiecte prioritare:

1. Modernizare strazi in municipiul Dej, prin Primaria
Dej, valoarea proiectului - 14.200.000 euro (Proiectul
cu nr. 49 din lista de proiecte prioritare, pp. 275-278)
2. Reabilitarea centruluiistoric Dej, prin Primaria Dej,
valoara proiectului - 7.500.000 euro (Proiectul cu nr.
51din lista de proiecte prioritare, pp. 275-278)

PMUD 2016-2020 va tine cont de proiectele
prioritare ale Mun. Dej cuprinse in Strategia
Judetului, insa cu urmatoarele modificari:

proiectul 1 este finalizat la momentul
elaborarii PMUD, insa vor fi propuse alte
proiecte de reabilitare a infrastructurii
stradale, de o mai mica valoare

proiectul 2 este unul dintre principalele
proiecte sustinute in PMUD, insa cu
eliminarea propunerii de parcare subterana
in zona centrala, reconfigurarea zonei
pietonale propuse si o valoare estimata mai
mica fata de cea initala.
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru natural din

documentele de planificare ale UAT-urilor

In 2015 a fost finalizata strategia municipiului DEJ pentru perioada 2014 — 2020, reactualizata in Aprilie 2016.
Strategia locala Dej este corelata integral cu Planul de Mobilitate Urbana Durabila. Portofoliul de proiecte

prioritare pentru perioada 2014 — 2023, cuprinde dupa cum urmeaza:

Strategia de dezvoltare a Municipiului DEJ
2014-2020

Abordarea PMUD 2016-2030

Obiectiv Strategic 2: Spatiu prietenos pentru
afacerile inteligente, orientarea spre dezvoltarea
durabila

Masura: 2.8. Reabilitarea infrastructurii de drumuri a
muncipiului Dej, constructia centurii ocolitoare,
pentru crsterea vitezei de deplasare si reducerea
consumului de noxe

Obiectiv Strategic 3: Facilitati urbane imbunatatite,
orientate spre cresterea calitatii vietii

Masura: 3.3. Extinderea si reabilitarea retelei de
drumuri municipale, in zonele in care acestea nu
exista sau necesita lucrari de interventie, in functie de
justificarea socio — economica relevanta

Toate proiectele propuse prin PMUD vizeaza
indeplinirea celor 2 obiective strategice, acoperind
ariile investitiilor in transportul rutier, transportul
nemotorizat pietonal si velo, cresterea sigurantei in
trafic a pietonilor si conducatorilor auto, precum si
sustinerea intermodalitatii prin realizarea de facilitati
specifice.
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2.1 Contextul socio-economic

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de dezvoltare urbana si
de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale municipiului DEJ impreuna cu asezarile

Tnvecinate.

Municipiul Dej este amplasat intre paralelele 470 5' si 47 010’ latitudine nordicd si meridianele 23045" si
2305230" longitudine esticd, in partea de nord-est a judetului Cluj, la 60 km de orasul resedinta de judet (fig.
2.1). Teritoriul administrativ al municipiului este invecinat la nord cu teritoriul administrativ al comunelor Caseiu
si Vad, la vest cu cel al comunelor Bobalna si Jichisu de Jos, la sud-vest cu cel al comunei Alunis, la sud cu cel al
comunlor Iclod si Mintiu Gherlei, iar la est cu cel al comunelor Mica si Cuzdrioara (fig. 2.2). In componenta

municipiului intra si apartinatoare Somcutu Mic si Pintic.
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Figurd 2-1 - Amplasarea geograficd a municipiului Dej
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Figurd 2-2 -Impdrtirea administrativd a regiunii nordice a judetului Cluj in care este amplasatd zona de studiu

Municipiul Dej se afla la confluenta Somesului Mic cu Somesul Mare, in Podisul Somesana. Municipiul s-a
dezvoltat in zona unui bazin depresionar, incadrata de Dealul Dejului si Dealul Ciceului, cu altitudini cuprinse
intre 220 (in lunca Somesului) si 420 m, pe Dealul Rompas (Fig. 2.3). Orasul Dej este amplasat intr-o zona
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dispusa ca un amfiteatru, Tn care insa distantele dintre punctele de schimbare a declivitatilor de la rampa la
panta sunt relativ mici si diferentele de nivel sunt semnificative: in interiorul orasului se intalnesc zone in care
apar 200 m diferente de nivel pe distante de 2-3 km (chiar si in centrul orasului).
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Figurd 2-3 - Harta topograficd a municipiului Dej

Aceste caracteristici geofizice au determinat formarea orasului Dej intre patru dealuri: Dealul Florilor, Mulatau,
Rompas si Sf. Petru. Pe langa orasul Dej, municipiul Dej include localitatile Ocna Dej (situata pe Valea Ocna),
Pintic (pe platoul vailor Ocna si Orman) si Somcutu Mic (pe Valea Olpretului). Culoarele depresionare care

traverseaza regiunea reprezinta zone de convergenta nu numai ale cursurilor de ap3, cailor de comunicatie
rutiera si feroviara, dar si ale activitatilor umane.

Municipiul Dej se afla la intersectia unorimportante cdi de comunicatie feroviare si rutiere, prin care municipiul

este conectat la centre socio-economice importante din Transilvania, precum Cluj-Napoca, Satu Mare si
Bistrita.

Suprafata administrativa a municipiului DEJ este de 109 km?, avand o populatie de 33.497 locuitori in anul
20114, in scadere fata de 38.437 locuitori in anul 200225,

Aria municipiul Dej are o structura monocentrica neunitara (fig. 2.4):

o 0 zond compactad in centrul orasului Dej, formata din patru cartiere: Zona centrald, Dealul Florilor, Dealul
Mulatdu si Dealul Sf. Petru;

o areale radiale, conectate la ansamblul compact sus-mentionat, in care sunt amplasate sase cartiere: Ocna
Dejului, Depozite, Valea Chiejdului, Comercial, Valea Codorului, Viile Dejului;

o

areale izolate?®: in cartierul Zona Industriala-Nord, separata de restul orasului de raul Somes (legatura cu
orasul realizandu-se prin doua poduri aflate la limita utilizarii — sau prin drumuri numai aproximativ

practicabile) siin Somtucu Mic si Pintic fiind relativ “rupte” de restul orasului (legatura cu orasul realizandu-
se pe drumuri greu practicabile).

Fragmentarea orasului este subliniata si de situatia (numita uneori ,la limita acceptabilului”) prin care accesul
in cartierul cu locuinte din Zona Industriala-Nord se realizeaza doar traversand o zond extra-comunitara care
apartine localitatii Cuzdrioara, pe o distanta de cca. 200 m. Aceasta situatie are implicatii pagubitoare:

24 Syrsa date RPL 2011
25 Syursa date RPL 2002

26Tn urmatoarele capitole, pe baza analizei tehnice, se va argumenta precaritatea legaturilor intre zonele municipiului De;.
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operatorul de transport public si locuitorii sunt obligati sa plateasca rovigneta pentru deplasariintre cartiere ale

municipiului.

fre—

Legenda

Bl Arie E
[ centrala

= Areale

radiale

25 5

10
Kilometers

Caracteristici Demografice

Muicipiul DEJ este incadrat la sectiunea localitatilor
urbane de rang Il conform PATN sectiunea IV (legea
351/2001) si cuprindea 33497 locuitori in 2011
(conform RPL 2011). Numarul populatiei rezidente
a scazut cu aproape 13% in intervalul 1992-2011.
Aceasta tendinta este vizibila si in cazul celorlalte
municipii din judet cum ar fi Gherla (-12,9%), Turda (-
14,6%), Campia Turzii (-17,215%).

La nivelul judetului, se remarca o tendinta
demografica de polarizare in jurul Municipiului Cluj
Napoca si a zonei sale metropolitane.

Cluj-Napoca (impreuna cu zona sa metropolitand)

41216
38478

32117 33497

Figurd 2-4 -Dinamica populatiei Municipiului Dej

este al doilea oras ca importanta din Romania, dupa capitald, avand cea mai accelerata crestere (populatia a
crescut cu 8,37% intre 2005 si 2015 la nivelul zonei metropolitane) si fiind capitala informala de necontestat a
Transilvaniei. Cluj-Napoca este singurul oras mare din Romania care a avut o crestere demografica
semnificativa in perioada 2005-2015 (+8,204 locuitori, conform cifrelor oficiale — dar numarul persoanelor care
locuiesc propriu-zis in oras — inclusiv studentii — se estimeaza a fi semnificativ mai mare: 407 215 in 2013,
conform unui raport al Directiei Judetene de Evidenta a Persoanelor). El este si unul dintre putinele orase in care
s-a inregistrat o crestere continud a ocuparii fortei de munca, chiar si dupa criza economica. Unele dintre
comunele Tnvecinate au inregistrat o rata de crestere remarcabild. De exemplu, populatia din Floresti a crescut
cu +258,9 %, cea din Apahida a crescut cu +34,8 %, iar cea din Baciu, cu 32,2 %.
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Polarizarea manifestata de Zona Metropolitana Cluj se manifesta atat la nivelul Municipiului Dej cat si a zonei
de influenta a municipiului Dej, in comunele limitrofe. Daca in cazul comunelor limitrofe municipiului Cluj-
Napoca se inregistreaza o crestere semnificativa (Baciu, Floresti, Apahida), ca forma de migratie a populatiei
urbane catre zonelor rurale, in cazul zonei Dej, aceasta tendinta nu exista.

Comuna Dinamica Comuna Dinamica

Caselu 9.11% 6,29%
Bobaélna - 16,73% Jichisu de Jos - 13,18%
Alunis - 12,82% Iclod - 3,55%

Mintiu Gherlei - 2,95% Mica - 7,03%

Cuzdrioara - 8,13%

Declinul activitatilor industriale dupa perioada comunista a fost unul din principalele motive pentru care orage
cu un puternic trecut industrial din judet au inregistrat scaderi semnificative la nivelul populatiei.
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Figurd 2-6 - Piramida varstelor Dej; conform RPL2011 Figurd 2-5 - Grupele de varsta la nivel mun. Dej; conform RPL2011

Conform piramidei varstelor, populatia municipiului este sensibil echilibrata pe sexe, diferente facand grupele
de varsta peste 65 de ani, unde populatia feminina este mai mare decat cea masculina (posibila cauza fiind
ocuparea populatiei masculine in industrii grele si extractiva, ocupatii care scurteaza durata de viata). O alta
concluzie care se poate trage este tendinta de imbatranire a populatiei, desi in momentul de fata segmentul de
populatie cel mai reprezentativ este cel format din grupele active 40-44 ani si 35-39 ani. De remarcat faptul ca
segmentele de varsta pentru populatia pensionara sunt mai scazute fata de segmentele populatiei active.

Repartitia populatiei pe categorii de varsta evidentiaza un numar ridicat de persoane care detin varsta legala
pentru a conduce un autovehicul (peste 58%). Totusi 25% din populatie, este reprezetata de copii care au nevoie
de rute sigure de deplasare intre locuinta si scoald / gradinita. Intr-o situatie dificild se afla si persoanele de peste
65 de ani (15.5% din total) care se deplaseaza greu si sunt dependente de transportul in comun.

Din punctul de vedere al proportiei populatiei active/populatiei totale, situatia in municipiu este bung, intrucat
aproape 32% dintre locuitori reprezinta populatie activa direct productiva (procent care trebuie ajustat in plus
daca se au in vedere si cei peste 6500 elevi pe diferite trepte de invatamant). Din punctul de vedere al ocuparii
populatiei, in municipiul Dej sunt inregistrati 12.000 salariati, a caror repartizare pe sectoare este prezentata in
tabelul 2.1.
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Tabel 2-1 - Repartizarea angajatilor pe sectoare de activitate

Sector de activitate Nr. mediu angajati Repartizare procentuala

pe sectoare de activitate

Industrie 5070 Conmstructii ~ Alfe activititi
8% economice
— = - Transporturi si 29
Servicii (altele decat transporturi) 2970 depozitare
0
1% Industrie
Invatamant si sanatate 1420 2%
Transporturi si depozitare 1370
Constructii 970
Alte activitati economice 200
Total 12000 fransporturi)
5%

Statistica dovedeste cd rata somajului, de aproximativ 2% din populatie, este una dintre cele mai mici pentru
entitdtile administrative ale judetului (cu exceptia municipiului Cluj).

Deoarece populatia activa si locurile de munca reprezinta principala sursa de generare a deplasarilor, respectiv
calatoriilor, este necesard o analiza a repartizarii spatiale a populatiei pe cartiere si zone de studiu in vederea
idenificarii fluxurilor semnificative de persoane si a limitarilor si aspectelor asupra carora ar trebui actionate in
vederea asigurdrii unei mobilitati durabile (tramei stradale necorespunzatoare, restrictii necorespunzatoare
pentru reglementarea circulatiei vehiculelor in functie de capacitate/sarcini pe axe, lipsa liniilor de transport in
comun, precaritatea parcului de vehicule de transport in comun, solicitdri mari cauzate de fluxuri de
autoturisme, caracteristici tehnice necorespunzatoare ale infrastructurii rutiere etc.) Aceste aspecte vor fi
analizate in capitolele urmatoare in vederea constituirii planului de mobilitate urbana durabila (PMUD) al
municipiului Dej.

Din punct de vedere al populatiei scolare, din 17 unitati de invatdmant din municipiul Dej, 6 sunt gradinite,
avand inscrisi aproximativ 1552 de prescolari, 6 scoli din invatamantul primar si gimnazial cu 3220 elevi, o scoala
postliceeala cu 210 elevi si 4 licee cu aproximativ 2200 elevi (Tab.2.2, Fig. 2.8).
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Tabel 2-2 - Unitdti de invdatdmant liceeale din municipiul Dej
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Caracterizarea ariei de studiu din punct de vedere al indicatorilor de dezvoltare durabila

Modelul de evaluare a dezvoltarii durabile — la nivelul aglomerarilor urbane in Romania — contine un set de
indicatori si mai multe dimensiuni (sau piloni ai dezvoltarii) agregati intr-un indicator compozit. Metodologia
de realizare a setului de indicatori ai dezvoltarii durabile apartine Comisiei pentru Dezvoltare Durabila a
Natiunilor Unite27 si se bazeaza pe patru dimensiuni principale (tab. 2.3) si multiple teme si subteme aferente
acestor dimensiuni.

Metoda recomandata de UE pentru calculul si agregarea indicatorilor aferenti acestor teme si subteme se
numeste “Software-ul Sustainability Dashboard” (SSD). Rezultatele prezentate in continuare sunt preluate din
analiza realizata de “Institutul de cercetare a calitatii vietii” pentru Romania, cu scopul de a oferi o baza pentru
eventuale strategii, planuri locale de dezvoltare durabila, analize detaliate asupra diferentelor de dezvoltare
intre unitati teritoriale (Mocanu Perdichi 2009). Studiul a fost realizat la nivelul judetelor din Romania si a tinut
cont de urmatoarele criterii si indicatori:

dimensiunea sociala: sanatate, educatie, saracie, locuire (acces la utilitati);
dimensiunea economica: PIB, forta de munca, nivelul veniturilor personale (salariul) si veniturile firmelor;

componenta de mediu: incalzirea global3, protejarea spatiilor verzi in orase si consumul de energie;

O O O O

dimensiunea institutionala: realizarea cadrului institutional pentru dezvoltare durabila, accesul populatiei
la informatii si accesul populatiei la telecomunicatii.

Tabel 2-3 - Dimensiuni ale dezvoltdrii durabile

Dime ea economica Dime ea 0
Nr. Tema Subtema Nr. Tema Subtema
11 Structura Stare economica 31 Cadrul institutional Infrastructura comunicatii
economica Performanta economica Acces la informatii
Comert Cooperare internationala
12 Consum si Consum materiale 32 Capacitatea Stiinta si tehnologie
productie Consum enegie institutionala Raspuns la dezastre
Generare si management
deseuri
13 Transport Calatori-kilometri

Kilometri retea

Dime ea social3 Dime ea de med
Nr. Tema Subtema Nr. Tema Subtema
21 Echitate Saracie 41 Atmosfera Calitate aer
Stare nutritionala Schimbare climaterica
Egalitate intre sexe Depreciere strat ozon
22 Sandtate Mortalitate 42 Sol Agricultura
Salubritate Pasuni
Apa potabila Desertificare
Servicii Urbanizare
23 Educatie Nivel educational 43 Apa dulce Cantitate
Analfabetism Calitate
24 Locuire Conditii 44 Biodiversitate Ecosisteme
Acces la utilitati Specii
25 Siguranta Criminalitate
26 Populatie Miscare naturala

27 United Nations (2001) Commission on Sustainable Development. Report on the ninth session, New York.
28 Mocanu Perdichi R. (2009) “Indexul dezvoltarii durabile in Romania la nivel judetean si regional”, Revista Inovatia Sociald nr. 1, Institutul pentru Cercetarea Calitatii Vietii.
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lerarhizarea judetelor din punct de vedere al indicelui de dezvoltare durabila este prezentata in Figura 2.9, in
care este evidentiati pozitia judetului Cluj, in care municipul Dej este amplasat. Se poate observa ca in intervalul
determinat de Bucuresti, pe prima pozitie (cu 716 puncte) si Botosani, pe ultima pozitie (cu 301 puncte), judetul
Cluj ocupa locul 2, adicd o pozitie foarte bund, urmat la mica diferenta de judetul Sibiu.

Bucuresti IrE?c)l(}FlL&IezvoItarii durabile

. n Rank  Points  Country
Societate Mediu I Z Bl
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Figurd 2-8 - Evidentierea judetului Cluj in ierarhizarea judetelor din punct de vedere al indicatorului de
dezvoltare durabild (Sursd: Mocanu, 20094)

Raportul dintre indicii dezvoltarii durabile pentru cele doua entitati teritoriale de pe primele doua locuri
(Bucuresti, respectiv Cluj) este de 0,82, ceea ce este de bun augur pentru viitorul judetului.

Avand in vedere indicatorii economico-sociali ai Regiunii Nord-Vest din care judetul Cluj face parte — indicatori
prezentatiin tabelelul 2.4 — se poate considera ca evolutia calitatii vietii pentru populatie depinde de eficienta
cu care principiile sustenabilitatii vor fi incluse in politicile locale.

Din punctul de vedere al mobilitatii durabile, sunt de relevat indicatorii prezentati in figura 2.10, clasificati pe
baza valorilor din tabelul 2.4 Tn doua categorii: una care corespunde cerintelor dezvoltarii (pozitive, notate cu
semnul plus) si una cu valori nesatisfacatoare (notate cu semnul minus).

Indicatori cu valorile plasate la extremintatea

Indicatori cu valori plasate la extremitatea

(+) bund a clasamentului Q) neatisfdcdtoare a clasamentului
o Numarul de vehicule de transport in comun e Rata de ocupare a populatiei
o Numar de calatorii e Lungimea drumurilor
e Lungimea cumulata a strazilor orasenesti e Densitatea drumurilor
e Ponderea populatiei angajata n servicii e Densitatea cdilor ferate

Sosirile Tn unitatile de cazare

Figurd 2-9 - Clasificare indicatorilor relevanti pentru aria de studiu

29 Informatiile sunt preluate din materialele prezentate la “Atelierele de lucru cu reprezentantii comunitatilor locale din Transilvania de Nord” de catre
Agentia de Dezvoltare Regionala Nord-Vest
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Avand in vedere scopul acestui studiu, analiza trebuie continuata pe nivelierarhicinferior, de la nivelul judetului
Cluj la nivelul administratiei municipiului Dej (ulterior se va realiza si analiza operatorului de transport public).

Din punct de vedere administrativ, unitatea teritoriala a Municipiul Dej este structurata cu activitate
permanentd, alcatuita din primar, viceprimar, secretarul municipiului si aparatul de specialitate al primarului,
care duce la indeplinire hotarérile consiliului local si dispozitiile primarului. Tn subordinea Consiliului Local De;j
functioneaza 12 unitati de invatamant preuniversitar de stat si o unitate medicala (Spitalul Municipal Dej).

Din punct de vedere financiar, din bilantul contabil al unitatii administrativ teritoriale Dej la data de 30 iunie
2015, activele totale al institutiei sunt de 403.763 mii lei (fig.2.11), in care ponderea cea mai mare a activelor
necurente este reprezentata de terenurile si cladirile aflate in patrimoniul public si privat al statului si al unitatii
administrativ teritoriale Dej, iar ponderea cea mai mare a activelor curente este reprezentata de creantele
bugetare.

Active curente

Active necurente

-50000 50000 150000 250000 350000

Lei

Figurd 2-10 - Situatia activelor municipivlui Dej in primul semestru al anului 2015

La 30iunie 2015, la nivelul municipiului Dej se inreagistra un total al datoriilor in valoare de 33.850 mii lei, avand
o trendinta de scadere de la o raportare financiara la alta, determinata in principal de diminuarea depozitelor
constituite pentru plata drepturilor de personal castigate in instantd precum si respectarea graficelor de
rambursare a imprumutului contractat in 2008 cu scadenta in 2023.

Capitalurile proprii sunt la 30 iunie 2015 in valoare de 369.912 mii lei, in crestere ca urmare a inregistrarii n
fondul bunurilor care alcatuiesc domeniul public al unitatii administrativ teritoriale.

Contul de rezultat patrimonial s-a incheiat in fiecare an (2013, 2014, iunie 2015) cu excedent, excedent
determinat de cresterea veniturilor operationale (venituri din impozite si taxe, finantari si alte venituri
operationale) si respectiv reducerea cheltuielilor operationale de natura cheltuielilor de capital.

Din contul de executie al bugetului local la 30 iunie 2015 (Fig. |.2.12) rezulta venituri totale de 46.690 mii si lei
si un volum total al cheltuielilor realizate la 30 iunie 2015 de 40.883 mii lei reprezentand plati din bugetul local.

Tabel 2-4 - Indicatori de dezvoltare la nivelul judetelor din Regiunea Nord-Vest

Indicator TOTAL | REG N-V BH BN cJ MM SM SJ
PIB pe locuitor (PPS) 11000 10100 10200 9000 13900 8000 8600
Numar de parcuri industriale 55 7 2 o 4 o 0 1
Venituri bugetare ale APL (mil.lei) 5368,5 1245,8 616,4 1505,5 870,3
Cheltuieli bugetare ale APL (mil.lei) 4991, 4 1180,3 542,8 1389,9 817,6

Fonduri structurale accesate de APL in

. sy 1466806665| 274690942 | 246582670 | 256918441 | 27101690 266424161
perioada 2007-2013 (mii lei) 4 5| 27459094 405562067 56915644 7 907 424

Valoarea exporturilor (FOB - mil. Euro) [36479916| 5875985 | 1385150 | 474800 2378537 667432 297438

Populatia racordata la reteaua de

alimentare cu ap3 11931011| 1591467 | 311555 142096 622247 230888 187078

Populatia deservitd de retele de 9354902 | 1149533 |249648,00( 92385,00 | 425529,00 | 165208,00 | 140168,00

canalizare
Speranta de viata la nastere (ani) 73,47 73 72,27 74,14 74,85 72,93
Rata sporului natural (%o) -2,2 -1,5 -1,80 0,60 -1,50 -1,20
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Indicator TOTAL | REG N-V BH BN cJ MM SM SJ
Rata de ocupare a populatiei 62,8 64,9 71,4 59,7 69,5 60,1 63,4
Rata somajului pe judete 4,6 3.9 I! 43 3,8 3,7 41 51
Soldul migratiei interne o 2560 811 -621 4239 -231 -558
Ponderea populatiei de etnie roma 3,2 4,6 6,1 WA 3,4 6,9 53
Numar de studenti 673001 | 96998 17497 1680 57595 1776 425
Numar de elevi 2682489 84701 82406 44010 76905 48463 32566
Numar de pensionari 4717473 | 624181 159812 54126 159040 79498 57766
Ponderea populatiei ocupate in
agricultura 29,25% | 31,55% | 33,05% | 33,97% | 22,09% 37,81% | 3535%
Ponderea populatiei ocupate in industrie| 20,71% | 23,00% | 24,70% 23,02% 20,58% 24,04% 23,43%
Ponderea populatiei ocupate in
constructii 7,50% 6,34% 5,04% 6,87% 8,43% 6,40% 3,80%
Ponderea populatiei ocupate in servicii | 42,65% | 39,11% | 37,22% | 36,13% | 48,89% 31,75% | 37,41%
Rata mortalitatii (decedati la 1000 191 118 1 116 " 1 1
locuitori) ! ! 5 ! 4 17
Rata mortalitatii infantile (morti sub 8 8 6.1 10 10
1 an la 1000 de ndscuti vii) S 9 35 ! 5 5 35
Numar de paturi in spitale 130691 | 17937 3978 6658 2852 1741 1318
Productivitatea medie a muncii (lei) [59583,5( 50065 47384 62734 42087 42226 45197
Procent din PIB alocat cheltuielilor o o 0.0118 o 001 0.001 0,000
cu cercetarea-dezvoltarea 147 134 ! 1339 ! 10017 10005
Personalul din domeniul cercetarii- 18208 26 17 2182 5 ,
dezvoltarii 39 77 7 95 /
Numdrul total de locuri de cazare |311698| 26103 9152 6960 4368 1616 1381
Sosiri in unitatile de cazare 6072757| 702838 | 194127 242374 92500 96561 24342
Indicele de utilizare neta a N 5 8 1 s J
capacitatii de cazare (%) 5 3 3 7 3 35 7
Lungimea drumurilor (km) 82386 | 12322 2975 2699 1778 1647 1714
Densitatea drumurilor (km/100
m 351 | 36,5 394 29,5 40,8 37,3 45,3

p)

Lungimea cdilor ferate (km) 10785 | 1668 500 320 240 207 218
Densitatea retelei feroviare
(km/200 kmp) 45,9 | 49,1 66,3 59,8 36 48,7 50,7
Numdr de vehicule de transport in 81 208 o P
comun 4 37 95 47 4
i\::'f;’l:’:;iniigasag eri transportati in 1819191| 264098 | 58357 165718 17141 7018 12096
Lungimea strdzilor orasenesti 5222 P 21 . 26
modernizate (km) 33 53 7 577 57 7
Suprafata spatiilor verzi (ha) 22005 | 2782 355 184 1228 533 368
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7.16%

Bunuri si
servicii
21.17%

Proiecte cu
finantare din
FEN
23.16%

Cote si sum
defalcate din
impozitul pe
venit
23.44%

venituri

nefiscale...

Indicator TOTAL | REGN-V BH BN (@] MM SM SJ
Comparatie venituri-cheltuilei la 30 iunie 2015

Asistenta Rambursiri Dobanzi Alte Subventii Impozite,
sociald e credite _ 0.82% cheltyiglisferuri Sume primite de la taxe,

Subvent J | 10% 040,  Cheltuieli de defalcate din stat si de la contributii
}1‘%]% . personal TVA Ite alte
Cheltuieli de X i

cani 42.17% 34.24% dmjnist varsaminte

pital _ .

0§26% si alte

Repartizarea cheltuielilor pe categorii

Repartizarea veniturilor pe categorii

Figurd 2-11 - Venituri si cheltuieli ale administratiei municipivlui Dej (situatie la 30 iunie 2015)

In perspectiva, pentru anii 2016, 2017 respectiv 2018 s-a estimat o crestere atat a veniturilor cat si a cheltuielilor,
cu ponderi cuprinse intre 3,4% si 4%, indicatori macroeconomici comunicati de ministerul de finante prin
scrisoarea cadru privind contextul macroeconomic.

Aceste conditii reliefeaza faptul ca municipiul Dej dispune de capacitatea si infrastructura institutionala
necesare pentru aplicarea masurilor propuse prin planul de mobilitate integrata.
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Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Identificarea zonelor cu diferite functiuni (rezidentiale, comerciale, industriale, educatie, agrement etc.)
necesare in dezvoltarea modelului de transport pentru municipiul Dej, trebuie precedata de caracterizarea
topologica a unitatilor teritoriale ale municipiului reprezentate de cartiere. Un cartier este acea arie delimitata
geografic®, istoric3* si administrativ.

Identitatea si delimitarea acestor unitati teritorial administrative realizeaza prin intermediul urmatorilor

indicatori:

o populatia domiciliata in interiorul perimetrelor respective;

o numarul de locuri de munca necesar unitatilor economice cu sediul pe suprafata cartierelor;

o arig;

o lungimea cdilor de comunicatie in limitele geografice ale unitatilor teritorial administrative;

o numarul punctelor de acces (intrarefiesire) catre alte unitati teritorial administrative ale municipiului.

Fara a face o lista exhaustiva, putem considera urmatoarele categorii principale de cartiere :

cu functii predominant rezidentiale - de exemplu, cartierul Dealul Florilor;

o cufunctii economice, in care sunt amplasate obiective industriale, institutii administrative, zone cu birouri,
platforme logistice etc. — exemplu cartierul Depozite;

o cu functii predominant comerciale, de aprovizionare si distribusie - de exemplu cartierul Comercial

o cu caracter predominant de educatie si sanatate — de exemplu cartierul Central

o cu functii predominant de recreere ;

o cu functii mixte, fara a se putea defini una predominanta — de cartierul Zona Industriald Nord.

Conform P.U.G. 2015, municipiul Dej este structurat in 13 cartiere, reprezentate in Fig. 2.13, ale caror date
caracteristice sunt sintetizate in tabelele 2.5, 2.6 5i 2.7..

L e N o Legenda
e Ao : —Jum

[ s LV um

Rl o 4 Sl s Cartiere

8. Depozite
9. Dealul Sf. Petru

10. Zona Ind-Comerciala
1. Valea Clejdului

12. Semcutu Mic

13, Pintie

10
Kilometers

Figurd 2-12- Cartiere in municipiul Dej

Fiecare cartier este reprezentat printr-un centroid, in functie de densitatea populatiei, pentru care se evalueaza
accesibilitatea. Evaluarea accesibilitatii cartierelor reprezinta o etapa premergatoare analizei serviciilor de
transport public.

Pentru prelucrarea datelor obtinute din anchete si pentru realizarea modelului de transport, cartierele
reprezintd entitdti cu arii prea mari si este necesara divizarea lor in zone functionale, Tn raport cu activitatile
socio-economice, care sa permita caracterizarea mobilitatii. Zonarea functionala, determinata prin gruparea

30 Delimitarea este realizatd de obicei de o arterd marcantd in evolutia orasului.
3! Delimitarea s-a obtinut in timp, prin realizarea unei unititi organice legate in special prin functionalitatea/ utilitatea perceputd de locuitori.
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factorilor teritoriali, pe arealele naturale si socio—economice, exprima intensitatea activitatilor principale,
amenajarea tehnico—economica si culturald a spatiului urban, gradul de specializare teritoriald, cu ramuri
decisive in relatiile cu spatiul geografic. Zona functionala se infatiseaza ca o portiune teritoriala in limitele careia
se observa o omogenitate de indicatori cvasi-constanti ca intensitate pe un anumit interval.

Literatura de specialitate reliefeaza ca delimitarile zonale trebuie sa decurgd din conexiunea tuturor
indicatorilor ce definesc formalizarea ei, sa ilustreze semnificatia precisa si in detaliu pentru recunoasterea
acesteia la nivel orasenesc, judetean sinational. Concentrarea activitatilor tertiare (comert, turism, invatamant,
cultura, serviciile publice s.a.), secundare (industrie, constructii) si intinderea spatiului rezidential
impulsioneaza dezvoltarea economica a orasului si determina conturarea zonelor functionale.

Pornind de la indicatorii caracteristici cartierelor (din Tab. 2.5) si de la graful corespunzator retelei stradale (cu
54 nodurisi7iarce), s-au realizat o serie de prelucrari ale datelor (din Tab.2.6 si Tab.2.7) in vederea caracterizarii
si ierarhizarii zonelor din oras.

Tabel 2-5 - Indicatori caracteristici cartierelor din zona de studiu

Cartier Arie (ha) Populatie Locuri de munca
1 Central 2375 7500 2796
2 Dealul Florilor 2571 18290 536
3 Mulatau 2847 3261 450
4 Ocna Dej 3243 2326 572
5 Viile Dejului 4008 1765 40
6 Valea Codorului 909 453 450
7 Dealul Sf. Petru 1088 53 84
8 Valea Chiejdului 745 309 30
9 Comercial 3790 255 1335
10 Zona Nord Industriala 3888 1451 5375
11 Depozitare 1030 102 500
12 Somtucu Mic 929 693 67
13 Pintic 1409 1685 30

Tabel 2-6 - lerarhizarea cartierelor din punct de vedere al densitdtii populatiei

Cartier Nodul de Densitatea Loc Caracterizare
reprezentare populatiei ierarhic (dens/rar)
1 Central 2 3.157895 2 Dens
2 Dealul Florilor 36, 38, 40, 46 7.113963 1 Dens
3 Mulatau 6, 23, 25, 30, 33 1.145416
4 Ocna Dej 48 0.717237
5 Viile Dejului [ 0.440369
6 Valea Codorului 31 0.49835
7 Dealul Sf. Petru 45 0.048713 Rar
8 Valea Chiejdului 53 0.414765
9 Comercial 42, 43 0.067282 Rar
10 Zona Nord 2 0.373200
Industriala
11 Depozitare 52,54 0.099029 Rar
12 Somtucu Mic 4 0.426265
13 Pintic 47 1.195884 3 Dens
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Tabel 2-7 - lerarhizarea cartierelor din punct de vedere al densititii locurilor de muncd

Cartier Nodul de Densitatea Locul Caracterizare (activ economic/
reprezentare locurilorde ierarhic pasiv economic)
munca
1 Central 2 1.177263 1 Activ
economic
2 Dealul Florilor 36, 38, 40, 46 0.208479
3 Mulatau 6, 23, 25, 30, 33 0.158061
4 Ocna Dej 48 0.17638
5 Viile Dejului 5 0.00998 Pasiv economic
6 Valea Codorului 31 0.49505 3 Activ
economic
7 Dealul Sf. Petru 45 0.077206
8 Valea Chiejdului 53 0.040268 Pasiv economic
9 Comercial 42, 43 0.352243
10 Zona Nord 2 1.382459 2 Activ
Industriala economic
11 Depozitare 52,54 0.485437
12 Somtucu Mic 4 0.072121
13 Pintic 47 0.021292 Pasiv economic

Determinarea categoriilor de zone functionale pe teritoriul municipiului Dej trebuie analizata pe baza
principiilor de centralitate si coeziune. Ele trebuie sa caracterizeze particularitatile teritoriale, fenomenele
socio—economice atat din punct de vedere cantitativ, cat si in functie de caracterul dinamic, deci calitativ, in
ordinea taxonomiei regionale si nationale.

Nevoia de transport pentru o activitate economico-sociala care ocupd o unitate de suprafatd de teren (de
exemplu, 1ha) este diferita de la o activitate la alta. Rezultatul economic de pe un hectar de pasune va solicita
sistemul de transport care-| deserveste la un anume nivel, in timp ce rezultatul economic al activitatii de
extractie de minereu de pe o suprafata tot de un hectar va necesita un alt efort de transport. Aceasta observatie
simpla conduce la concluzia ca spatiul de analiza trebuie separat in zone caracterizate de o singura functie
economica.

Xn

Reprezentarea abstractizata a zonei este un punct imaginar numit ,centroid de zona" care are asociat intrequl
nivel de activitate al zonei pe care o reprezinta. Centroidul de zona poate fi identificat ca centrul de greutate al
suprafetei ocupate.

Cateva dintre principiile de separare a spatiului de analiza in zone sunt urmatoarele:
o unicafunctie economica a zonei trebuie sa se regdseasca in , Clasificarea generala a activitatilor de utilizare
a terenului®;

o zona trebuie sa fie suficient de redusa pentru a se putea surprinde majoritatea deplasarilor efectuate intre
zone: zonele de intindere mare nu vor permite identificarea nevoii de transport din interior.

o zona trebuie sa aiba o densitate a activitatii suficient de uniforma pentru o identificare facila a centroidului
de zona.

o separarea spatiului de analiza este indicat sa se faca cu ajutorul cailor de comunicatii existente deja
impreuna cu cele proiectate (daca studiul este destinat planificarii dezvoltarii).

In raport cu activitatea principald a unei zone, din analiza particularitatilor impartirii teritoriale pentru
municipiul Dej s-a stabilit clasificarea zonelor prezentata in Tabelul 2.8.
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Tabel 2-8 - Clasificarea zonelor delimitate in municipiul Dej

Nr. Codificare

Descriere zona

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

1. Z1 Zona rezidentiala cu densitate mare caracterizata de locuinte colective
2. Z2 Zona rezidentiald cu densitate medie caracterizata de locuinte individuale
3. Z3 Zona comerciala
4. Zs Zona puternic industrializata generatoare de locuri de munca
5. Z5 Zona slab industrializata generatoare de un numar redus de locuri de munca
6. Z6 Zona mixta caracterizata de locuinte colective, dar si individuale, generatoare de locuri de
munca si multe spatii comerciale (este reprezentativa pentru centrul orasului)
7. Z7 Zona verde (parcuri, paduri, baze sportive, cimitire, teren viran, luncg, etc.)
Z8 Zona educationald (gradinite, scoli, licee)
9. Z9 Altele (unitati militare, spitale, etc.)

Economia locala - Profilul economic al municipiului DEJ

Figurd 2-13 - Ponderea angajatilor domenii de activitate conform CAEN
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Dejse situeaza pe locul 4 in judetul Cluj dupa numarul firmelorinregistrate, dupa municipiile Cluj-Napoca, Turda
si comuna Floresti3>.

La finele anilor 50, a fost demarata industrializarea orasului Dej, prin infiintarea platformei industriale Nord, in
care au fost localizate intreprinderile emblematice ale Dejului, Combinatul de Celuloza si Hartie (CCH),
Intreprinderea de Fibre Artificiale (IFA), Fabrica de Mobil3, s.a. constituind nu doar mandria ci si sursa de venit
a locuitorilor. Odatd cu edificarea noilor intreprinderi socialiste au fost create locuri de muncg, statul
preocupandu-se de constructia de locuinte pentru noii lucrdtori, provenind in mare parte din localitatile rurale
vecine. Populatia orasului a crescut intre anii 1956 si 1992 de la 19,281 la 41.216 locuitori stabili.

Industrializarea din perioada comunista si-a atins limitele Tn anul 1981 ca urmare a incetarii finantarii externe si
a deciziei coordonatorului economic si social (liderul suprem) de a forta plata integrala a datoriei externe,
indiferent de costurile sociale induse. Pietele externe au fost partial pierdute, iar calitatea produselor autohtone
nu a putut face fata fortelor concurentei pe piata. in acest context s-a demonstrat ca cresterea economica nu a
fost una sustenabild, iar incepand din 1990, odatd cu trecerea de la economia centralizatd, planificatd, la
economia de piata, in conditiile influentelor externe si interne generate de interesele de eliminare de pe piata
si in paralel de preluare, unitdtile industriale socialiste si-au contractat brusc activitatea in anii 9o, generand
somaj si reducere a salariilor in termeni reali.

Factorii catalizatori ai dezindustrializarii unitatilor de productie socialiste au actionat si la Dej, dupa anul 1990.
Populatia stabild s-a redus cu peste 25% in doar 20 de ani, rata ocuparii scdzand pana la 4£0% in anul 2012. Ca o
consecinta, putem observa ca cca. 60% din populatia activa, avand varste cuprinse intre 15 si 64 de ani nu este
angajata. In fapt, peste 11.000 de persoane din Dej sunt inactive.

Descurajarea agriculturii de subzistenta prin politicile active ale UE, suprapus dezindustrializarii provoaca o
presiune sociald importantd in Dej, cu impact imediat asupra calitatii vietii locuitorilor, cu efecte defavorabile
pe termen lung, ce se vor manifesta odata cu cresterea varstei medii a populatiei, inclusiv a celei active. Nevoia
de servicii sociale simedicale va creste, iar capacitatea comunitatii, in ansamblul sau de a le sustine va fi limitata.
Reducerea populatiei a determinat un excedent imobiliar rezidential substantial, element blocant in
dezvoltarea pietei constructiilor pe sectorul rezidential.

In ceea ce priveste profilul economic al orasului, sectorul comertului cu ridicatd si cu amanuntul, repararea
autovehiculelor si motocicletelor reprezinta domeniul principal din punct de vedere a numarului de angajati
(34-4 % din total). Alte domenii cu un numar ridicat de sunt constructiile si industria prelucratoare.

Majoritatea locurilor de munca se concentreaza in zonele puternic industrializate, ori fostele combinate, ori in
parcuri industriale, dar si in zona centrala a municipiului.

32 Conform bazei de date oferite de listafirme.ro
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Figurd 2-15 - Repartitia locurilor de munca, sursa: baza de date listdfirme.ro
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In ceea ce priveste zonele de saracie extrema, conform Atlasului Zonelor Urbane Marginalizate din Romania,
doar 0,51 % din totalul populatiei municipiului Dej locuieste in zone marginalizate. Cartierul Pintic, reprezinta
unica zona defavorizatd din municipiu, fiind o zona rurala deservite de stazi nemodernizate, fard trotuare si cu
accesibilitate redusa la functiunile si institutiile din zona centrala. Fard a putea beneficia de o bund accesibilitate
locuitorii acestei zone au dificultati in ceea ce priveste accesarea locurilor de munca sau a dotarilor e interes

cotidian.

Municipiul Dej reprezinta cel mai bun procent de populatie in zone nedezavantajate la nivelul judetului Cluj,
80,15%, clasandu-se pe locul 5 in regiunea Nord-Vest.

% populatie in %populatieln % populaiie in ::mllli‘tl!h % populatie in :uru“llimh
Regiune Judet Orag :I?N“nm Zome mmla' o dezavantajate  zone Inestitutil saw
nedezvantajte poet loscuire P CLUpE :“::m- marginalizate I’:-t:ﬁun:'

[ 1366.950 70,24 5,71 4,89 13,27 3,06 2,83

[ BH 283.042 7543 8,79 2,64 7.73 343 1,98

N BH MUNICIPIUL BEIUS 10,667 86,48 3,34 2,28 6,98 0,00 0,92

N BH MUNICIPIUL MARGHITA 15770 70,09 6,89 1,38 14,04 7.60 0,00

[ BH MUNICIPIUL ORADEA 196,367 81,99 10,53 0,88 3,86 0,64 2,10

[ BH MUNICIPIUL SALONTA 17.738 7331 0,00 2,77 16,55 5,02 2,35

NV BH ORAS ALESD 10.066 65,51 0,69 2,77 17,07 13,30 0,67

[ BH ORAS NUCET 2.165 21,34 0,00 22,17 36,40 0,00 20,00

[ BH ORAS SACUENI 11526 18,35 2,39 19,63 31,98 27,64 0,00

[ BH ORAS STEI 6.529 77,13 3,32 5,11 5,97 1,16 6,29

L4 BH ORAS VALEA LLI MIHAI 9.902 34,19 2217 13,21 12,28 17,73 0,42

[ BH ORAS VASCAU 2315 60,55 0,00 2,76 26,35 0,00 1,34

NV BN 104.970 63,66 8,48 3,89 19,13 2,86 1,99

L4 BN MUMICIPIUL BISTRITA 75.076 72,13 10,63 2,71 10,71 2,24 1,50

N BN ORAS BECLEAN 10,628 58,00 3,91 10,44 18,72 0,00 8.4z

[ BN ORAS NASALID 9.587 55,68 1,96 4,74 37,46 0,00 0,17

[ BN ORAS SANGEORZ-BAI 9.679 12,03 3,23 4,36 66,72 13,65 0,01

L1 cl 458.368 77,26 7.74 3,56 3,77 2,10 5,58

N cl MURNICIPIUL CAMPIA TURZI 22233 71,70 0,00 12,35 11,25 4,40 0,30

Ny o MUNICIPIUL CLUU-NAPOCA 324576 79,23 10,21 118 117 113 7,08

| wv cl MUNICIPIUL DEI 33.497 80,15 2,02 4,96 10,02 0,51 1,36 |

[ a MUNICIPIUL GHERLA 20981 70,71 1,95 8,41 10,47 1,89 6,47

L cl MUNICIPIUL TURDA 47344 75,35 2,00 7.89 6,79 7.75 0,22

[ =] ORAS HUEDIN 9,345 36,20 3,00 27,17 23,37 7,32 2,94

Figurd 2-16 - Populatie marginalizatd in Regiunea Nord-vest, Sursa: Banca Mondiald 2013. Atlasul Zonelor Urbane

Marginalizate din Romdnia. pag. 174
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2.2 Reteava de transport

Oferta de transport in Municipiul DEJ este formata din:

o Reteaua de cdi de transport rutiere; si
o Reteaua de caiferate.

Municipiul Dej este situat pe traseul mai multor rute de transport intern ceea ce ii confera toate atributele unui
important nod de transport rutier si feroviar.

Relatia cu reteava TEN-T

Plansa |.2-25 prezinta localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei.

Figura I.2 1- Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru drumuri, cai ferate, porturi, terminale feroviare si aeroporturi

Sursa: http://ec.europa.euftransport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm

Nodul Dej beneficiaza de conectivitate primara la reteaua TEN-T prin intermediul coridorului de cale ferata Alba
lulia— Dej— Suceava — lasi.

Municipiul Dej nu are conectivitate directa la reteaua TEN-T rutier.

In ceea ce priveste transportul aerian, accesul la reteaua TEN-T se face prin doua aerporturi cuprinse in reteaua
TEN-T extinsa (comprehensive), anume Cluj Napoca (la 60 km) si Baia Mare (la 100 km).

Reteaua rutiera

Teritoriul administrativ al municipiului Dej este strabatut de urmatoarele artere rutiere:

o Drumul national DN 1C (E 576) Cluj— Dej - Baia Mare, care asigura legatura pe directia sud-nord cu teritoriul
inconjurator; drum modernizat, avand pe tronsonul gara - centrul civic 4 benzi de circulatie.

o Drumul national DN 17 (E 576) Dej — Bistrita, care asigura legatura cu judetul Bistrita-Nasaud si cu nordul
Moldovei, prin Vatra Dornei. Drumul este modernizat;

o Drumuljudetean DJ108 B, Dej - Jibou, care asigura legatura in directia nord—vest, cu judetul Salaj. Desi este
drum modernizat, pe sectiuni lungi s-a ajuns la o stare necorespunzatoare, in special din cauza intensitatii
si structurii traficului;

o Drumul judetean DJ161C Dej - Ocna Dej - Pintic, cu legatura la drumurile comunale DC 168 si DC 174. De
mentionat ca tronsonul Ocna Dej (iesire din Ocna Dej)- Pintic se prezinta intr-o stare complet
necorespunzatoare si necesita interventii majore atit la suprafata carosabila cit si la infrastructura;
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Drumul judetean DJ 172 F Dej - Mdnastirea - Mica — Sinmarghita;
Drumul judetean DJ 109 Dej - Vad
Drumul comunal DC 175 Dej — Tarpiu;
Drumul Judetean DJ 161D De;j - Jichisu de Jos;
Drumul comunal DC 176 Dej — Codor.
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Figurd 2-17 - Cdi de comunicatie care strdbat zona de studiuv

Din perspectiva serviciilor de transport rutier de calatori la nivel regional si nationale/international
(Anexal.3), exista linii care satisfac cerintele populatiei (concluzie definita in urma sondajelor populatiei), desi

nu exista nicio linie care sa aiba ca punct terminus orasul Dej.

Transportul rutier de calatori la nivel interurban creeaza totusi probleme in Dej, cauzate de compunerea
fluxurilor vehiculelor pentru transportul interurban/international cu fluxurile de trafic local. Tn Anexa I.4. este

prezentatad lista autogarilor amenajate (“oficiale”) in municipiul Dej

si a firmelor care ofera servicii. Se poate

constata ca cei 19 operatori de transport acopera la interval cu putin peste o ora marea majoritate a destinatiilor
(in primul rand orase mari din Transilvania, dar si de pe restul teritoriului national, cat si international). Din

datele culese pe teren rezulta:

o Autogarile declarate sunt mai putin solicitate decat alte puncte de oprire (in special statii ale serviciilor de

transport public local - Transurb);

o amplasarea autogarilor conduce la parcurgerea unor distante semnificative pe cele mai aglomerate artere
ale orasului, contribuind la congestie - situatie neconforma cu principiile sustenabilitatii; in plus, se

genereazd astfel deplasari catre centrul orasului pentru a avea

acces la ele, n loc sa fie orientate catre

periferie. Aceastd situatie conduce la propunerea analizarii necesitdtii unei sosele de centurd, pentru

separarea traficului local de cel de tranzit.
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Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale poate fi
determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzdtoare retelelor
infrastructurii de transport. In Tabelul 3.10. sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de transport
local (careia fi corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima categorie de
arcele care leagd nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia ii corespunde un graf reprezentat
cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0,6 in graful pentru prima categorie).

Tabel 2-9 - Tipuri de integrdri intre retaua de drumuri nationald si cea locald
Categorie graf Exemplu Descriere

Hiperintegrat Un graf este hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in exemplu, reteaua
natioanald este reprezentata de
nodurile 0 -1 - 3 - 6 se suprapune
peste reteaua locala alcatuita din

nodurile1-2-3-4-5).

Hipointegrat Un graf este hipointegrat atunci
n > cand reteava orasului este legatd

ntr-un nod periferic de reteaua
nationala.

4
5
Integrat rational Un graf este integrat rational atunci
cand cele doua retele, nationala si
local, sunt “tangente”; in exemplu,
o 1 3

2 nodul 1 este nod de conexiune a
doud arce ale retelei nationale si nod
de conexiune cu reteaua locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Dej sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii grafului
corespunzator retelei de transport rutier din municipiul Dej (Fig. 2.18), se poate concluziona ca exista o
“integrare rationald”, deoarece reteaua rutierd nationald este “tangents” |la reteaua de drumuri locala. Intrucat
in dezvoltarea municipiului s-a tinut cont de problemele pe care le pot genera fluxurile de tranzit pe teritoriului

urban, circulatia pe Str. 1 Mai a permis integrarea rationala a retelei locale Tn reteaua nationala.
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Figurd 2-18 - Graful simplificat corespunzdtor retelei de drumuri care deservesc municipiul Dej

In plus legatura dintre reteaua nationala si cea locald poate fi realizate in mai multe noduri, ceea ce conferd o
vulnerabilitate mai scazutd, prin aceea cd o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce la
izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.
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Reteaua stradala

Zona de confluentd a celor doua rauri in care este amplasat orasul, a determinat dezvoltarea lui sub forma unui
amfiteatru (aflat pe "7 coline”). Structura generald a orasului Dej este cea a oraselor cetate transilvanene:

O

O

artere principale de acces care converg in zona centrald, marcata de o piata de forma rectangulars;

areale dezvoltate in jurul zonei centrale, pe platformele dealurilor Mulatdu, Cocosului si Florilor, pana la
cote de 310 m. Cartierul Ocna Dej, construit pe versantii abrupti ce strdjuiesc paraul Sarat, este legat de
oras prin str. Mihai Viteazul, care delimiteaza Dealul Mulatau de Dealul Cocosului.

Conform tipologiei ABCD (Marshall, 2005) 33, dintre cele patru categorii de strazi, in orasul Dej se intalnesc
urmatoarele tipuri (fig. 1.2.19):

O

tipul A - caracteristic zonelor centrale/hipercentrale, vechi/istorice, specifice oraselor fortificate in perioada
medievald, cu morfologie arborescenta si conectivitate rudimentarg;

tipul C este specific zonelor urbane de extensie periferica a orasului, dar pot fi intalnite si in areale ,de
umplere” in zonele centrale si semicentrale, avand o alcdtuire tributara unei artere puternice care
colecteaza fluxurile majore; tipul C este prezent mai ales in suburbiile construite pe principiul ierarhiei
stradale, Tn areale relativ detasate de structura urbana initiald (dis-urbane), fiind asociate unui traseu
curbiliniu de colectare, formand ,bucle” si ,ramuri”cu functie principald de distribuire a fluxurilor si de
protejate a zonelor rezidentiale de traficul major.

Figurd 2-19 - Exemple de tipologii de retele stradale in orasul Dej

Strazile orasului pe care se desfasoara in prezent circulatia majord, sunt in general inguste, cu curbe cu raze
mici, avand vizibilitate redusa si declivitati cuprinse intre 0,00% si aproximativ 15,19%. Un exemplu elocvent
este Str. Eroilor, care in zona intersectiei cu Str. Tiblesului are o declivitate de 6,66%, iar spre intersectia cu Str.
Avram lancu are o declivitate de aproximativ 11% (fig. |.2.20).

33 Marshall, S. (2005) Streets and Patterns. London, Spon Press
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% Figurd 2-20 - Exemplu
de strada cu variatii
mari de declivitdti
(echidistanta curbelor
fe10 ) = de nivel este 10 m)

AV ram iy

Strazile  apartinand
5 retelei nationale (pe
care se desfasoara
traficul de tranzit) au
latimi de 10,00 - 14,00
m. Strazile
apartinand reselei
principale a orasului
(pe care se deruleaza
traficul major local)
A s au partea carosabild
0 0.125 025 05 de Iatime 7,00 - 8,00
m. Restul strazilor (de

colectare a traficului) au latimi de 4,00 - 7,00 m.

Aceste dimensiuni afecteaza fluenta traficului, in continua crestere, producand congestii in unele zone. Pe toata
lungimea de traversare a municipiului Dej, circulatia in tranzit se suprapune cu circulatia urbang, cu blocaje
periodice localizate in zonele dificile: in special pe unele strazi centrale (de exemplu, Str. 1 Mai) si la traversarea
podului peste Somes.

Tindnd cont de obiectivele elaborarii planului de mobilitate integratd, sunt analizate activitatile care ocupa
teritoriul si asigura functionalitatea asezarii urbane, evidentiind, in limita datelor disponibile, aspectele de
disfuntionalitate pentru care se cauta solutii integrate. In acest sens, o prima activitate pregatitoare elabordrii
PMUD consta in zonificarea sistemului teritorial cu activitati economico-sociale din aria de studiu (municipiul
Dej), modelarea retelei de transport (retaua de strazi si reteaua liniilor de transport public) si conectarea celor
doua subsisteme (cel de activitati economico-sociale care ocupa teritoriul si cel de transport prin care se
realizeaza functionarea spatiului urban) in vederea dezvoltarii modelului de transport.

Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajdrilor constituite, dar si
infrastructurile tehnice complexe, care cuprind amenajari terestre, subterane si supraterane, in vederea
realizarii unei functionari normale a orasului, unui mediu sanatos si sigur. Dintre toate ramurile administratiei
orasenesti, relatiile cele mai puternice apar intre activitatile desfasurate pe teritoriul orasului si sistemul de
transport. Configurarea si organizarea unui sistem de transport corespunzator dezvoltarii durabile sunt
conditionate intr-o mare madsura de reteauva strazilor. Posibilitatea de a utiliza o strada pentru circulatie
motorizatd, intr-un sens sau in ambele sensuri si pentru vehicule ale sistemului de transport public este
determinatd de caracteristicile tehnice (profil longitudinal, Iatime, categoria strazii, existenta unor lucrdri de
arta — poduri, pasaje, treceri la nivel etc). Necesitatea si structura retelei de transport public sunt determinate
de amplasarea entitatilor care trebuie servite (centrul orasului, societati comerciale, gari, scoli, spitale etc.) si,
in consecinta, depind de forma si stuctura orasului. De aceea, problemele dezvoltarii retelei de transport public
sunt Tn stransa legatura cu planul orasului si trebuie analizate concomitent.

Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde etc. al unui oras prezinta o serie de intretdieri si ramificatii care constituie
modul prin care caile de comunicatie terestra isi indeplinesc sarcina: asigurarea accesibilitatii si conectivitatii
entitatilor amplasate in diferite zone ale teritoriului. Din acest punct de vedere, se pot evidentia trei structuri
relevante pentru formarea oraselor cu un singur pol de dezvoltare - cum este exemplul orasului Dej, descrise in
tabelul I.3.1. Fiecare dintre cele trei structuri are avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura generala,
poate fi mentionat ca:
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o structurile rectangulare ofera conditii de repartizare uniforma a traficului si ca urmare cele mai reduse
premise pentru congestie, iar

o structurile radiale oferd legdturi inelare, care permit deplasari periferice zonelor centrale.

Tabel 2-10 - Exemple de structuri urbane

e Structura rectangulard (grid) - se intdlneste la orase construite pe
spatii libere, fara restictii ale unor constructii existente sau legate
de conditii geo-fizice

AN

I’ 3
/

\L—Q 4

C
—

e Structura radiald - se intilneste la orase construite in depresiuni
(sau 1n alte situatii speciale din punct de vedere al reliefului), in
general in jurul centrelor religioase si culturale

e  Structura mixtd - se intalneste Tn cele mai multe orase care au
parcurs de-a lungul istoriei mai multe etape de dezvoltare
urbanistica

Tn cazul municipiului Dej, dezvoltarea istorica a impus un mixt de structuri pe diferite suprafete functionale ale
orasului si formarea unei unitati topologice in care circulatia se realizeaza mai ales de-a lungul unor liniifaxe
care separd teritoriul. Se pot distinge urmatoarele aspecte:

o daca se analizeaza doar arterele de tranzit al orasului, se constata existenta unei structuri radiale (de
exemplu cea formata de strazile 22 Decembrie 1989, 1 Mai, Varga Katalin, Ecaterina Teodoroiu, Mihai
Viteazu, Nicolae Titulescu — Fig. 2.21.3);

o daca se analizeaza reteua de straziin ansamblul ei, se constata existenta unei structuri mixte pentru fiecare
unitate administrativ urbanistica (exemplificare pentru zona de nord-vest a orasului - Fig. 2.21.b,

\ﬂ
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Ly
Dej T,
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Y I
'(Mhu.«cn\""’"” b
%
‘v&_.ﬁ -
..-.‘j t e
4 y o,
-
a) structurd radiald formatd din artere de tranzit b) structuri mixte cu strdzi avand diferite functii

Figurd 2-21. Exemple de structuri urbane in cuprinsul orasului Dej

3% Adaptare dupd Marshall S. (2004) Streets and Patterns: The Structure of Urban Geometry, Taylor & Francis.
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Analiza conduce la urmatoarele concluzii :

(i) Orasul este o combinatie de structuri, adiacente sau suprapuse, dificil de caracterizat.

(ii) Din vatra istorica a orasului (cartierul Central), fara a exista discontinuitati, se desprind artere
majore formate de-a lungul vdilor, care despart zonele deluroase pe care s-a constituit orasul.
Cartierele Dealul Florilor, Dealul Sf. Petru, Ocna Dejului sunt exemple de asemenea unitati
teritoriale.

(iii) Fara legatura cu ansamblul deja disipat al cartierelor mai sus mentionate, exista o serie de zone
"sateliti” la care accesul necesita parcurgerea unor distante semnificative care traverseaza zone
neamenajate (camp) ; de exemplu Zona Industriald Nord, Pintic, Somtuc si chiar cartierul
Comercial).

(iv) Circulatia de tranzit grefeaza semnificativ deplasarile pe teritoriul orasului.

Identificarea punctelor critice din reteaua de transport urban pentru anul de baza 2014/2015

In urma analizei intreprinse pentru reteaua de transport urban din municipiul Dej, s-au identificat urmatoarele

puncte/artere critice (Fig. 2.22):

@)

Strazile Avram lancu, 1 Mai, 22 Decembrie prezinta un nivel ridicat al fluxurilor de trafic in perioadele de
varf, datorita deplasarii spre centrul orasului cu autoturismele personale sau cu taxiurile din lipsa
satractivitatii a transportului public.

In intersectia strazilor Avram lancu — 1 Mai — George Cosbuc apare fenomenul de congestie in perioadele
de varf de trafic de dimineata si dupa-amiaza.

Intersectarea fluxului de trafic de pe drumul european E 58 cu fluxul de trafic la iesirea din municipiul Dej in
zona podului de peste raul Somes genereaza durate de asteptare si stationarea vehiculelor pe pod.
Infrastructura care leaga zona urbana centrald de cartierul Pintic este inadecvata.

Infrastructurad care leaga cartierul Mulatau de zona centrald este improprie.

Lipsa unui sens giratoriu la intersectia strazilor Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu — Mihai Viteazul
genereaza durate de asteptare suplimentare pentru vehiculele din fluxul corespunzator strazii Ecaterina
Teodoroiu.

Figurd 2-22 -Nivelul de solicitare al
arterelor rutiere din municipiul Dej

Intersectia centrald dintre strazile
Avram lancu, 1 Mai si George
Cosbuc prezintd cel mai scazut
nivel general de serviciu (B). in
perioada de varf de dimineats,
nivelul de serviciu coboara pana la
indicele C. Aglomeratia se
datoreste prezentei in zond a
principalelor institutii de
invatdmant, a  primariei i
serviciului de taxe si impozite
locale, a oficiului fortelor de
munca, a spitalului municipal si a
principalelor institutii bancare.
Proiectul presupune:
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restrictionarea accesului pe strada 1 Mai unde se va crea o zona pietonala si devierea fluxului de trafic pe

O

strada George Cosbuc.
Intersectia dintre strazile Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu - Mihai Viteazul prezinta durate de intarziere mai

semnificative, desi nivelul de serviciu general sau cele detaliate pe directii nu coboara sub indicele A. Intarzierile
se datoresc n special virajului la stanga de pe strada Ecaterina Teodoroiu catre strada Mihai Viteazul.

Diminuarea acestor intarzieri se poate realiza prin organizarea unui sens giratoriu de dimensiuni reduse, care
va acorda prioritate acestui viraj fata de fluxul principal de pe strazile Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu, cu

perturbatii minore asupra fluxurilor principale.
Timpii medii de tranzit pentru directia Pentic-Dej sunt de aproximativ 20-25 minute, pentru autoturisme si de

30 minute pentru camioane. Pentru circulatiile pietonale sunt de peste 2 ore existand o diferenta foarte mare
de nivel intre cele doua puncte de deplasare. Cu toate acestea cu bicicleta timpul de deplasare este intre 40-50

de minute, iar efortul depus se minimizeaza dacd luam in calcul utilizarea unei biciclete electrice.
Pe directia Somcutu Mic — Dej timpul mediu de deplasare pentru autoturisme este de 12 minute, iar pentru

biciclete si pietoni de 30 — 40 minute respectiv 9o — 120 minute.
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Figurd 2-23 - Timpii medii de traversarea ai retelei stradale: autoturism, pietoni si biciclisti

61



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Siguranta

Romania se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti
pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;

o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

o Numar decese la un milion de autoturisme.

In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

o Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si

o Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din
Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri nationale.

Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteauva
de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabel 2-11 - Accidente rutiere municiliul Dej?5

2014 2015 August
Acidente grave 7 14 13 4 11 10
Acidente usoare 22 40 33 20 18 11

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in contextul in
care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere nationale Impactul
economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru autostrazi. Cauzele majore
care determina aparitia accidentelor rutiere se pot enumera densitatea trecerilor de pietoni precum si echiparea
deficitard a tramei stradale Tn ceea ce priveste parcarile si mijloacele de semnalizare.

PMUD va include masuri de reorganizare si reconfigurare a tramei stradale, cu scopul reducerii riscului de
producere a accidentelor rutiere dar si pentru segregarea mobilitatii velo si pietonale de traficul rutier.

35 Sursa: Politia rutiera mun. Dej
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Figurd 2-24 Cauzele principale ale accidentelor (intervalul 2012-2016)
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Analiza ansamblului sistem teritorial — retea stradala

Pentru caracterizarea cartierelor (si, ulterior a zonelor), s-a utilizat un algoritm pentru ierarhizarea nodurilor
care le deserveste, din punctul de vedere polaritatii, adica al distantelor care le separa. S-a avut in vedere
clasificareain:

o noduri poli ai retelei stradale, adica noduri de la care suma distantelor pentru accesul la celelalte noduri este
mica;

o noduri periferice, adica noduri de la care suma distantelor pentru accesul la celelalte noduri este mare.
Suprapunerea retelei stradale simplificate si a cartierelor (Fig.2.22) este folosita in analizele referitoare la
accesibilitatea spatiala. Aplicand o procedura de calcul a distantelor minime intre perechile nodurilor grafului
asociat retelei stradale si insumand aceste distante, s-a obtinut o ierarhizare din punct de vedere al
accesibilitatii, ale carei rezultate sunt sintetizate in Tab. |.2.11. Se observa ca pozitii de pol ocupa noduri din
cartierul Central, in schimb n cartierele Viile Dejului, Pintic, Depozite, Comercial si Valea Chlejdului se afla
noduri la care accesul presupune parcurgerea unor distante mari.

Tabel 2-12 - lerarhizarea cartierelor din punct de vedere al accesibilitdtii cuantificatd in raport cu distanta

lerarhizare |

Noduri poli Noduri periferice

Nod Suma distante Cartier Nod Suma distante Cartier

19 121954 Central 4 594679 Viile Dejului

13 122688 Central 47 525172 Pintic

17 123392 Central 54 483664 Depozite

14 123689 Central 43 L4443 Comercial

12 124017 Central 53 400463 Valea Chiejdului

Aceste rezultate reliefeaza urmatoarele:

Este necesard servirea cartierului Central de catre linii de transport public de calatori, pentru a asigura o
accesibilitate crescuta catre destinatii periferice ale orasului;

dintre zonele cu pozitii periferice, se evidentiaza cartierul Pintic, care are o pozitie izolata si in plus, este legat
de aria urbana de o infrastructura la un nivel ridicat de degradare (Fig. 2.23). Desi initial Pintic a fost un sat, in
prezent Pintic este incadrat ca un cartier urban, care este pe locul trei in ceea ce priveste densitatea de locuitori
(calculata in functie de aria locuita — in intravilan — a fostului sat). Avand in vedere lipsa activitatilor economice
care sa ofere locuri de munca pe teritoriul Pintic, rezulta ca forta de munca disponibild in aceasta

zona trebuie sa se deplaseze catre alte zone ale orasului, deplasari care ar trebui asigurate prin sistemul de
transport public. In realitate, lipsa legaturii intre Pintic si alte cartiere urbane conduce la izolarea populatiei din
Pintic si la nerespectarea principiilor de coeziune teritoriala (de exemplu, prin comparatie, locuitorii cartierului
Dealul Florilor au acces la sapte linii de transport public). Este necesara amenajarea drumului catre Pintic la
parametri normali pentru o cale de acces aflata in interiorul unui spatiu urban.
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Figurd 2-28 - Starea drumului Pintic - Dej
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Figurd 2-27 - Pozitia perifericd a nodului din Pintic

Traficul stationar (parcari):

Exista parcari amenajare, fara plata la nivelul zonei centrale a orasului, In special strazile: Avram lancu, 1 Mai,
Ecaterina Teodoroiu, Regina Maria, Marasesti, George Cosbuc, Sincai, Mircea cel Batran. Aceste parcari sunt

prevazute pe carosabil, in aliniament, blocand practic o banda de mers pe sens, spatiu ce ar putea fi utilizat
pentru dezvoltarea infrastructurii pietonale.

Aspectul dat de numarul mare de masini parcate in zona centrala este unul inestetic, acest fapt conducand la
scaderea atractivitatii orasului si la scaderea confortului si calitatii vietii iTn municipiu.

In zonele rezidentiale, exista urmatoarea infrastructura pentru parcari:

Cartierul Dealul Florilor - parcari amenajate 1.109 locuri de parcare persoane fizice si 20 parcari persoane
juridice si un numar de 246 copertine

Cartierul 1 Mai 206 locuri de parcare

Un numar de 1140 de garaje

Un numar de 121 parcari neamenajate in Cart 1 Mai, Stefan Cel Mare si Vlad Tepes
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2.3 Transportul public

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datoritd pozitiei geografice, aproximativ in centrul tarii, municipiul Dej este tranzitat nu numai de traficul de
scurta sau medie distanta ci si de cel de lunga distantd. Astfel c3, acesta are legaturi de transport cu orase
indepdrtate precum Suceava, lasi sau Arad, Oradea si Timisoara.

~

Figurd 2-29 - Harta retelei de transport persoane la nivel regional si national (sursa: www.autogari.ro)

Se observa o conectivitate foarte ridicata a municipiului Dej la reteaua regionala de transport, avand legaturi
directe cu multe dintre localitatile din judetele limitofe (Bistrita-Nasaud, Salaj, Satu Mare, Maramures), dar si o
buna conectivitate nationala — axul Alba lulia-Sibiu-Pitesti, Sibiu-Brasov, Bucuresti si litoral.

Aceeasi caracteristica de buna conectivitate a municipiului se remarca si in ceea ce priveste transportul
internatioal de pasageri, Dejul fiind conectat cu multe localitati din Franta, Germania, Italia, Ungaria, Cehia,
Italia, Spania, Marea Britanie.
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Figurd 2-30 - Harta retelei de transport persoane la nivel international (sursa: www.autogari.ro)
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Din punctul de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport public de calatori
trebuie analizata Tn corelatie cu reteaua de transport la nivel regional si national.

Din punct de vedere al retelei feroviare (Fig. I.2.24), la nivelul judetului Cluj, liniile feroviare duble au o pondere
de 70%, cel mai mare procent din Regiunea Nord-Vest. Gradul de electrificare este de peste 50% din lungimea

retelei feroviare din judet.

Lungimea cadilor ferate care strabat teritoriul judetului este de 240 km, din care 129 km linie electrificata. Prin
localitatile Campia Turzii, Cluj, Huedin trece magistrala Bucuresti — Episcopia Bihor care face legdatura cu tarile

din centrul si vestul Europei.
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Unul dintre marile noduri de
cale ferata ale tarii se afla in
municipiul Dej, de unde se
asigura legatura cu
importante centre din partea
nordicd a tarii pe rutele:

o Dej - Baia-Mare — Satu-
Mare;

o Dej — Beclean — llva
Micg;

o Dej — Salva — Sighetul
Marmatiei;

o Dej—Beclean — Deda.
o Din Anexa |2, se
remarca situatia favorabila a
orasului Dej (in comparatie cu
alte orase din Romania cu
dimensiuni similare) data de

numarul mare de trenuri care ofera accesul persoanelor la servicii de transport feroviar.

Complexul feroviar Dej constituie un nod important pe teritoriul Transilvaniei (Fig. |.2.24), incluzand:

Figurd 2-31 - Pozitia complexului feroviar Dej in reteaua feroviard nationald

statia de calatori Dej Calatori - pe linia magistrald Bucuresti - Teius - Apahida - Dej;

o statia Dej triaj, amplasata pe linia magistrala Bucuresti - Beclean - Baia Mare, la intersectia a trei directii de
mers: Cluj-Napoca, Jibou, Beclean pe Somes, asigurand legatura cu triajele Coslariu, Oradea si Suceava si
statiile tehnice Cluj-Napoca, Jibou, Baia Mare, Deda, llva Mica.

Lungimea liniilor de cale ferata pe teritoriul municipiului este de 14,35 km, din care 11,6 linie dublg, iar 2,75 km

linie simpla industriald (utilizata pentru transport de sare de la Ocna Dej la Dej).

In modelul de transport este definit transferul de la linia de transport feroviar la reteaua rutierd urbana si de

transport public.
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Sistemul de transport in comun local

Conform datelor colectate 27% din populatie utilizeaza transportul public. in prezent, serviciile de transport
public de calatori in municipiul Dej sunt realizate de Societatea comerciald TRANSURB S.A. persoana juridica
romanad, avand forma juridica de societate pe actiuni. Capitalul social este fixat in suma de 527.840 lei, impartit
fn 211.136 actiuni nominative, in valoarea nominald de 2,50 lei fiecare, in intregime subscrise de actionar.
Capitalul social este detinut integral de Consiliul local al municipiului Dej, actionar unic.

Obiectivul principal de activitate al societatii consta in “transporturi urbane, suburbane si metropolitane de
calatori”.

Liniile de transport public pe care sunt organizate servicii in prezent sunt prezentate in Tabelul 1.3.7. In Tabelul
l.2.12. sunt reprezentate traseele oferite in prezent.

Tab. 2 1. Descrierea traseelor liniilor de autobuz existente in Dej

a. Trasee interne

0 DL.FLORILOR-CCH  Plecare din str. Dealu Rozelor nr.7 Circula pe 12 10
strazile:Unirii, Dobrogeanu Gherea, Ecaterina
Teodoroiu, Avram lancu, Regina Maria, Mircea Cel
Batran, Marasesti, Gheorghe Sincai, Piata 16 Februarie,
22 Decembrie, Libertatii, Bistritei si statia finala
platforma CCH.

1 DL. FLORILOR - TRIAJ  Plecare din str. Dealu Rozelor nr.7 circula pe strazile 16.6 14
:Unirii, Dobrogeanu Gherea, Ecaterina Teodoroiu,

Avram lancu, Regina Maria Mircea Cel Batran,
Marasesti, Gheorghe Sincai, Piata 16 Februarie, 22
Decembrie, Libertatii, Bistritei, Principala, Traian si
statie finala Depou Triaj.

2 DL. FLORILOR - Plecare din str. Dealu Rozelor nr.7 Circula pe strazile: 9.2 8
GARA Unirii, Dobrogeanu Gherea, Ecaterina Teodoroiu,
Avram lancu, Regina Maria, Mircea Cel Batran,
Mardsesti, Gheorghe Sincai, Piata 16 Februarie, 22
Decembrie,lon Pop Reteganu, 1Mai si statia finala in

fata garii.
2/ DL. FLORILOR - Plecare din str. Dealul Rozelor nr.7 Circula pe strazile: 15 11
ALADIN Unirii, Dobrogeanu Gherea, Ecaterina Teodoroiu,

Avram lancu, Regina Maria, Mircea Cel Batran,
Mdrasesti, Gheorghe Sincai, Piata 16 Februarie, 22
Decembrie, lon Pop Reteganu, 1Mai si statie finala la

ALADIN
2// DL. FLORILOR - Plecare din str. Dealu Rozelor nr. 7. Circula pe strazile: 18 12
PLATFORMA Unirii, Dobrogeanu Gherea, Ecaterina
INDUSTRIALA Teodoroiu,Avram lancu, Regina Maria, Mircea Cel

Batran, Marasesti, Gheorghe Sincai, Piata 16 Februarie,
22 Decembrie, lon Pop Reteganu, 1Mai, Vilcele si are
statie finala pe Platforma Industriala.

3 OCNA DEJ-BAZA Plecare din centru Ocna Circula pe strazile:Minerilor, 16 1
TEC Mihai Viteazu, Avram lancu, Regina Maria, 1Mai si
statie finala strada Cringului (ALADIN).

b. Trasee externe
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4/ DEJ-VIILE DEJULUI Plecare din str. Gheorghe Sincai (DOMO) circula pe 13 7
strazile: Nicolae Titulescu, Somcutului si are statie
finala in Viile Dejului la S.C. LUMINA.

4 DEJ-SOMCUT Plecare din str. Gheorghe Sincai (DOMO) circula pe 20 12
strazile: Nicolae Titulescu, Somcutului, Viile Dejului si

are statie finala in localitatea Somcut nr. 62.
14 DEJ - PINTIC Plecare din str. Gheorghe Sincai (DOMO) circula pe 22 9
strazile: Mardsesti, Mircea Cel Batran, Regina Maria,

Avram lancu, Mihai Viteazu, Minerilor, Ocna, Pinticului
si are statie finala la intrare sat Pintic

5 DEJ - JICHISU DE SUS  Plecare din str. Infratirii nr. 2 circula pe strazile: Varga 23.6 16
Catalina, Valea Codorului, Valea Jichisului, Jichisu de

Jos si statie finala Jichisu de Sus nr. 23.

10 DEJ- CODOR Plecare din str. Infratirii nr. 2 circula pe strazile: Varga 15 12
Catalina, Valea Codorului si statie finala Codor nr. 68.

15 DEJ-TARPIU Plecare din str. Infratirii nr. 2 circula pe strazile: Varga 21 13
Catalina, Valea Codorului, Valea Jichisului,Valea
Tarpiului si are statie finala in centru sat TARPIU.

12 DEJ - NIMA Plecare din str. Gheorghe Sincai (DOMO) circula pe 20 12
strazile: Marasesti, Mircea Cel Batrin, Regina Maria,
Avram lancu, Ecaterina Teodoroiu, Cringului, Vilcele,
Nima si are statie finala in Nima sat la scoala.
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Figurd 2-32 - Traseele actuale servite de operatorul de transport public din Dej

Tinand cont de limitele zonei de influenta (definita prin infasuratoarea cercurilor de raza 5oo m cu centre in
statii) a traseelor existente, se constata ca doar o arie de 15 kmp din cei aproximativ 27 ai zonei de studiu sunt
acoperiti de reteaua de transport public a orasului, adica doar aprox. 55% din populatie are acces facil la
servicii publice (restul populatiei este nevoita sa accepte o situatie necorespunzatoare sau sa apeleze la alte
variante - deplasari cu autoturisme sau cu taximetre - neconforme ce cerintele dezvoltarii durabile).

Figurd 2-33 - Zonele de influentd a traseelor de transport
public de cdldtori in situatia prezentd
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Se pot evidentia patru zone relativ dens populate care nu sunt acoperite de servicii asigurate in reteaua de
transport public:

o Zonadin nord - ca urmare a izolarii a 3 linii de transport de restul retelei de transport (cu o solutie imediata
de legare a celor 3 linii cu restul retelei);

o Zonele din vest si sud — slab servite datorita lipsei infrastructurii adecvate pe strazile din cartierul Mulatau,
respectiv cartierul Dealul Sf. Petre (o solutie posibila este identificarea a cel putin doua noi trasee);

o Zona din est - slab servite si care necesita o analiza detaliata a repartizarii spatiale a populatiei si a starii
infrastructurii.

Performanta retelei de transport public

Pentru determinarea parametrilor de operare a retelei de autobuze au fost realizate masuratori GPS pentru
traseele ce traverseaza orasul si pentru cele ce conecteaza zonele periferice (Jichisul de Jos, Pintic). In urma
acestor masuratori au fost identificate zone cu intarzieri frecvente fata de viteza medie de deplasare.

||||||
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Figurd 2-34 - Intdrzieri pe traseu TP

Cele mai frecvente intarzieri pe traseu au fost inregistrate in zona central cauzate in principal de volumul mare
de trafic existent si de lipsa unei infrastructure dedicate pentru transportul public. Problemele de fluiditate a
traficului se datoreaza parcarilor ilegale de pe carosabil precum si a infrastructurii degradate. Dezvoltarea
metodelor alternative de deplasare vor avea ca efct principal cresterea gradului de accesibilitate si diminuarea
volumului total de autoturisme.
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Starea actuala a parcului de autovehicule

TRANSURB S.A. detine un parc inventar de 15 autobuze, toate incluse in parcul activ (Tab. I.2.13). Comparand
numarul de trasee si parcul inventar, rezulta cd in exploatare se utilizeaza un vehicul pentru fiecare linie de
transport public, situatie surprinzatoare pentru un oras, respectiv municipiu, cu asemenea dimensiune.

In consecintd, pe baza datelor prezentate, se constata ca indicele de echipare a liniilor de transport este 0,067
vehicule/km.

Tabel 2-13 - Caracteristici ale vehiculelor utilizate in prestarea serviciilor de transport public

Marca autobuz/Nr. circulatie Anul Km parcursi  Emisii
fabricatiei

1 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPT 2006 645157 euro3
2 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPU 2006 668431 euro3
3 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPV 2006 636202 euro 3
4 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPX 2006 663416 euro3
5 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPY 2006 631099 euro3
6 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BPZ 2006 639063 euro 3
7 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BRB 2006 562312 euro3
8 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BRD 2006 653525 euro 3
9 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BRF 2006 658667 euro 3
10 BMC PROBUS 215 SCB/ CJ 10 BRG 2006 626198 euro3
11 IKARUS/ CJ o2 UFV 1979 1530550 euro1
12 IKARUS/ CJ 06 FLU 1977 1505793 euro1
13 IKARUS/ CJ 08 RYT 1982 704952 non euro
14 IKARUS/ CJ 03 DHW 1986 901620 non euro
15 IKARUS/ CJRYU 1979 757784 non euro

Pentru comparatie, in Tabelul 2.14. sunt prezentate valorile indicilor de echipare pentru serviciile din Bucuresti
(raportul intre indici ajunge la 22 la 1, adica este subliniata situatia necorespunzatoare pentru sistemul de
transport public din municipiul Dej).

Tabel 2-14 - Indicatori caracteristici prestatorilor de servicii de transport public din Bucuresti (R.A.T.B. si Metrorex)

realizati Wreal

(de 100 locuri)

(de 8o locuri)

(de 250 locuri)

Tip vehicul autobuz troleibuz tramvai metrou
Indicatori
Coeficienti de echipare 1-1,5 2-3 2,5—3,5 1
recomandati Wrec
Coeficientii de echipare ~1,5 ~2 ~1,5 % 0,5

(de 600 locuri)

Viteza de exploatare
Km/h

18

15

15

40

Volum de transport realizat

2700 cal/h/sens

2400 cal/h/sens

5600 cal/h/ sens

12000 cal/h/sens

Capacitatea de transport
(posibild)

4500 cal /h

4000 cal [h

9000 cal /h

24000 cal /h
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Un alt indicator care masoara nivelul calitatii serviciilor de transport public din municipiul Dej este vechimea
parcului de vehicule aflat in exploatare: toate vehiculele au peste 10 ani de utilizare, o treime din parc
depasind 1.000.000 km parcursi.

Din analiza activitatii operatorului, s-a constatat o scadere a numarului de curse efectute de TRANSURB S.A.
de la 82200 curse/an in perioada 1990 - 2006, respectiv 73200 curse/an in perioada 2007 — 2009 si la la 59520
curse/anin anul 2014. Aceasta scadere a numarului de curse este cauzatd de scoaterea din uz a g autobuze, care
nu mai corespundeau normelor tehnice si care nu au putut fi inlocuite din lipsa resurselor financiare.

Din cauza diminuarii parcului de autobuze, TRANSURB S.A. nu mai poate efectua servicii de transport public
pe unele trasee (de exemplu: Dej — Manasturel, Dej — Nires, Dej — Manastirea, Dej — Sanmarghita), iar pe unele
trasee a fost redusa frecventa (de exemplu pe ruta Dealul Florilor — Gara, Dealul Florilor — Triaj, Ocna Dej —
Competrol ), fapt ce a dus la scaderea calitatii serviciilor, scdderea numarului de calatori transportati si implicit
la scdderea incasarilor.

In plus, la intrare in Dej dinspre Cluj-Napoca exista o platforma industriald unde isi desfasoara activitatea
aproximativ 5000 de angajati, care lucreaza in trei schimburi, iar transportul lor se face cu aproximativ 30 de
autobuze pe fiecare schimb. TRANSURB S.A. a fost solicitat de catre agentii economici de pe aceasta platforma
sa efectueze transportul angajatilor, dar din cauza lipsei mijloacelor de transport nu s-a putut satisface cererea
decat cu 2 autobuze3*.

Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport poate fi definita ca numarul maxim de vehicule de transport
public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp (de exemplu, o ord). Pentru liniile de
transport urbane, prevazute cu statii stabilite pentru urcarea si coborarea calatorilor, capacitatea de circulatie
a unei linii de transport (N) se determina astfel:

36000

N = ,
T

unde T reprezinta intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definita prin numarul maxim de calatori care pot fi transportati, intr-
un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tinand cont de capacitatea vehiculelor din parcul activ
utilizat:

C=p-N

in care p reprezintd capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe scaune).

In Anexa |.1 au fost calculate capacitatile de circulatie si transport ale fiecarei linii de transport public a
municipiului Dej. In total la nivelul tuturor traseelor s-au obtinut N = 19 autobuze/ord/sens de circulatie si C =
1780 calatorifora/sens.

Aceste valori care pot fi considerate satisfacatoare doar pe tronsoanele din centrul orasului, unde liniile au
sectii comune de traseu. Pe restul liniilor, succesiunea vehiculelor este rara, pentru a putea asigura cu parcul
existent un nivel minim al calitatii serviciului: exista 5 linii la care intervalul de succedare depaseste o ora.

36 In prezent transportul personalului muncitor de pe aceasta platformd se face de catre firmele de transport S.C. FIA S.R.L. DEJ, S.C. LADOR TRANS
S.R.L.DEJ, S.C. TASAS.R.L. SUCEAVA.
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Evaluarea organizarii transportului public din punct de vedere al calitatii si cantitatii de servicii

Pentru Municipiul Dej, din perspectiva mobilitatii, adica inainte de analiza strict asupra performantelor
operatorului local de transport public de cdlatori, este relevanta comparatia cu alte orase ale Romaniei.

Indicatorii considerati pentru a alcatui o ierarhizare de genul celei mentionate mai sus, desi au fost alesi numai
din perspectiva elementelor referitoare la transportul public urban, se adreseaza de fapt intregului oras. Tn
Figura 2.29 este prezentata ierarhizarea oraselor conform indicelui de sustenabilitate.
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Figura I.2 2- lerarhizarea oraselor conform indicelui de sustenabilitate

Evaluarea companiei/operatorului de transport public local

Evolutia numarului de curse efectuate anual de catre operatorul urban de calatori din Dej este redata mai jos :

o intre anii1990 - 2006: 82.200 curse/an;
o intre anii 2007 — 2009: 73200 curse/an;

o anul 2010 58800 curse/an;
o anul2011 59100 curse/an;
o anul2012 59400 cursefan;
o anul2013 59460 curse/an;
o anul 2014 59520 curse/an.

Din datele obtinute de la SC Transurb si din cele colectate din teren se desprind urmatoarele:
o inmediein fiecare an Transurb pierde aproximativ 1000 de curse adica 1,67% din oferta de-a lungul a 25 de
ani consecutiv.

o nivelul cererii — conform sondajului realizat — nu depdseste nici la orele de varf oferta, cu alte cuvinte,
potentialul de cdlatorie se diminueaza.

o singura circumstanta favorabile Transurb apare din potentialul economic pe care il are zona de dezvoltare
industriala din sudul orasului, unde Transurb ar putea interveni mai activ decat pana acum (are doar 2 curse
in conventie din cele 30 scoase la licitatie deorarece nu exista autobuze disponibile).

Evolutia incasarilor si a subventiei inregistrate in ultimii 3 ani de catre Transurb este:

O 2012 -incasari 3926 8o1 lei din care subventii 1391 335 lei

o 2013 —incasari 4 119 337 lei, din care subventii 1 554 871 lei
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O 2014 —incasari 3919 605 lei, din care subventii 1 620 425 lei.

Tariful cdlatoriei nu s-a modificat in ultimii 3 ani.

Tab. .2 2.Dinamica situatiei financiare a operatorului de transport Transurb

Nr. ANUL CHELTUIELI FINANCIARE CHELTUIELIDIN EXPLOATARE PROFIT PIERDERE

crt.
1 2010 397151 3235728 65976
2 2011 402067 3217571 194
3 2012 363289 3729924 166412
4 2013 227797 3492225 399314
5 2014 150365 3681266 87947
Tab. 1.2 3. Indicatori de exploatare Transurb
Curse efectuate Calatori transportati Calatori/cursa
ANUL 2010 58800 curse/an; 4949000 84
ANUL 2011 59100 curse/an; 4336000 73
ANUL 2012 59400 curse/an; 4359000 75
ANUL 2013 59460 curse/an; L454446 74
ANUL 2014 59520 curse/fan. 4004221 67
Tab. 1.2 4. Indicatori de exploatare Transurb
Cheltuieli anuale Curse Cost/cursa Calatori/cursa Lei/calatorie
ANUL 2010 3632879 58800 62 84 0.73
ANUL 2011 3619638 59100 61 73 0.83
ANUL 2012 4093213 59400 69 75 0.92
ANUL 2013 3947819 59460 66 74 0.89
ANUL 2014 3831631 59520 64 67 0.95

Repartizarea calatoriilor pe fiecare linie releva ponderea acestora in cererea totala:

1 LINIA o
2 LINIA 1
3 LINIA 2
4 LINIA 2/
5 LINIA 2//
6 LINIA 3
7 LINIA 4
8 LINIA 4/
9 LINIA 5
10 LINIA 10
11 LINIA12
12 LINIA 14
13 LINIA 15

DF.-C.C.H.

DF.-TRIAJ

DF. - GARA
DF.-COMPETROL
DF.-PLATFORMA IND.

OCNA - COMPETROL
CENTRU -SOMCUT
CENTRU - VII

CENTRU - JICHISU DE SUS
CENTRU - CODOR
CENTRU - NIMA
CENTRU- PINTIC
CENTRU -TARPIU

7%

8%

5%
21%
20%

5%

12%
7%
3%
5%
4%
2%
1%
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Cheltuielile de capital: in anul 2007 s-au achizitionat 10 autobuze cu un credit bancar in valoare de 34 milioane
lei care este in curs de desfasurare si se va incheia in luna februarie 2017. Aceasta este singura investitie din
ultimii 20 ani.

Toate autobuzele sunt in stare de functionare, durata de viata a celor 10 autobuze BMC este de g ani si 600 000
km. la momentul toamna 2015 toate cele 15 autobuze intrunesc conditiile de casare prin urmare necesita
inlocuirea lor.

Frecventa incidente/accidente in trafic : in ultimii 5 ani nu au existat accidente in trafic.

Dinamica personalului: in perioada 2010-2014 numarul salariatilor Transurb s-a stabilizat intre valorile 70 si 80
de angajati.

Autobaza Transurb se intinde pe o suprafata de 15.500 m2 si este alcatuita din hala de intretinere si reparatii,
cladiri, birouri, magazii si anexe plus spatiul suficient de parcare al autobuzelor.

Lungimea medie a calatoriei pe traseele interne variaza intre 1,19 km si 4,25 km iar pe traseele externe intre
2,60 kmsig,55 km.

Circumstantelor care greveaza in mod negativ performantele operatorului de transport public urban de calaltori
sunt:

o Concurenta taximetrelor
o Pretul legitimatiei de calatorie
o Distanta mare fata de statiile de transport public.

Datele din tabelul 1.2.18 reliefeaza evolutia mobilitatii populatiei la nivelul municipiului Dej.

Tab. I.2 5.Evolutia mobilitdtii populatiei

An  Calfan Populatie Mobilitate

1990 7233600 41740 173.3014
1991 7233600 41470 174.4297
1992 7233600 41200 175.5728
1993 7233600 40930 176.731
1994 7233600 40660 177.9046
1995 7233600 40390 179.0938
1996 7233600 40120 180.2991
1997 7233600 39850 181.5207
1998 7233600 39590 182.7128
1999 7233600 39310 184.0142
2000 7233600 39040 185.2869
2001 7233600 38770 186.5773
2002 7233600 38500 187.8857
2003 7233600 38600 187.399
2004 7233600 38700 186.9147
2005 7233600 38800 186.433
2006 7233600 38900 185.9537
2007 6661200 38600 172.5699
2008 6661200 38400 173.4688
2009 6661200 38350 173.6949
2010 4949000 38300 129.2167
2011 4336000 38050 113.9553
2012 4359000 33500 130.1194
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An  Calfan Populatie Mobilitate

2013 4454500 39400  113.0584
2014 4004200 38000 105.3737

Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a disponibilitatilor sale:
vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul analizei atente a cererii de transport. Se poate
presupune ca, la o corelare corecta a disponibilitatilor sale, activitatea se va desfasura fara utilizari ne-
economice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului. Aceasta corelare trebuie sa aiba in vedere doua laturi ale
activitatii de transport: cererile publicului calator si disponibilitatile operatorului de transport, dar aduse la un
numitor comun; numitorul comun poate fi realizat prin luarea in considerare a cererii si prestatiei unitare, adica
a calatoriei. In cazul unui transportator, care realizeaza anumiti parametri de exploatare, pe baza modelarii
matematice, se poate prognoza activitatea pe o anumita perioada. Pentru determinarea rezultatului actiunii
reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi ecuatiile lui Lanchester, aplicabile atunci cand s-au identificat
modalitatile in care cei doi participantila procesul de transport — beneficiarul si transportatorul — sunt angrenati
in procesul de productie din transporturi:

dX(t
0 e R
dY ()
unde:
X(t), Y(t) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la transport, la momentul t,
astfel:

X(t)  numarul de calatorii care sunt solicitate latransport de catre grupa solicitatoare (publicul calator);
Y(t)  numarul de calatorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare (operatorul de transport);

ex reprezinta cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;

ey - cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;

Px este  probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de catre un element
apartinand grupei X;

Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element
apartinand grupei Y.

Solutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru scopurile propuse in
prezentul paragraf, sunt suficiente numai rezultatele aparute prin luarea in considerare a relatiilor:

Fet(x)=e, -P. - X?(0)

Fet(y)=e, P, -Y?(0)

unde  X(0) si Y(o) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui din cei doi participantila proces,
la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.

Teoria elaborata de Lanchester demonstreaza ca daca:

Fct(x) > Fct(y)
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se produce blocarea grupei Y, iar daca:
Fct(x) < Fct(y)

se produce blocarea grupei X si in sfarsit, daca:
Fct(x) = Fct(y)

actiunea reciproca poate continua fara dificultati in exploatare.

Pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piata deschisa concurentei, se considera
ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o ora, este redata prin relatia de maijos (valorile
introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa
solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate :

X(O)_ LMWleWh

365-2-D-N,,-N,,
unde:
L este  populatia urbang;
M - mobilitates;
Niin - numarul de linii deservite pe reteg;
Nint - numarul mediu de interstatii pe trasee;
/5 - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara.
D - durata zilei de exploatare

In acest context, cadenta orara de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y este numeric egala cu
cererea (corect ar fi ex = X(0)/1), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, considerata

pe intreaga retea si pe intreaga zi (coeficientul de completare a vehiculelor, depinde de neuniformitatea
spatiala a traficului de calatori de pe retea si de neuniformitatea temporala - in cursul zilei; acest coeficient, Cys
este pentru transportul pe sine aproximativ egal cu 0,60 - 0,80, iar pentru transportul fara sine, 0,75 - 0,95), deci:

Px= Cus

In mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:

YO)=F-S
unde:
F este  frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultata din valorile de trafic, dar si din
considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
S - capacitatea recomandata a mijloacelor mobile (in acest moment al procedurii considerata
necunoscuta).

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala cu oferta
(corect ar fi ey =Y(0)/1), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si de cota parte
din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate
reprezentata de un coeficient, astfel:

c Z km.parcurs.productiv

ul

B Z km.parcurs.productiv+ Z km.zero
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(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul parcursului
efectuat in exploatare), deci:

PY = Cus*cul

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat actiunea
reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de calcul a numarului de locuri
ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):

S _ LMl//l 'V/z 'l//h 'Cneun .Cz'mp

365-2-D-N,, -N,, -F-3i/C,

unde Chen este  coeficientul neuniformitatii pe cele doua sensuri ale cursei

Cmp - coeficientul de importanata a liniei

relatie care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionala cu marimea cererii si invers proportionala cu numarul de linii exploatate, numarul interstatiilor si
respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie modificati de catre operatorul
de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametrii (independent de vointa sau dorinta transportatorului) se
schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar si atunci cand unii din factorii care
au stat la baza constituirii sistemului de transport sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu.

In cazul municipiului Dej frecventa de circulatie care sa asigure preluarea in conditii calitative a cererii de
transport va fi aleasa ca de doua ori mai avantajosa pentru publicul calator decit acum. Ca urmare relatia
utilizata conduce la un numar mediu de locuri capacitate nominala de :

_38000-105-1.5-2-3.5-1.5-3
365-2-18-13-11-2-0.9

=57 locuri

Solutia pentru o mobilitate de 173 calatorii pe locuitor pe an ar conduce la valoarea actuala a parcului Transurb
de cca. 9o locuri.

In consecinta, raspunsul la aceasta problema este :

o Vehicule de minim 57 locuri

o Vehicule de maxim go locuri.

O combinatie de astfel de autobuze acorda operatorului de transport o mare flexibilitate in exploatare.
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Preluarea si prelucrarea datelor referitoare la operatorul de transport public din Dej (S.C.
Transurb S.A)

Pentru obtinerea datelor necesare actualizarii bazei de date utilizate Tn modelarea sistemului de transport din
municipiul Dej, au fost prelucrate datele oferite de S.C. Transurb S.A. (singurul operator de servicii de transport
public din Dej) dar siinformatii care sintetizeaza activitatea Transurb in Anuarele Statistice realizate de Uniunea
Romana a Transportatorilor Publici (URTP). Rezultatele datelor prelucrate sunt concentrate in Tabelul I.2.19.,
in care se evidentiaza progresul/regresul inregistrat in dupa o perioada de trei ani pentru o serie de indicatori
semnificativi pentru caracterizarea mobilitatii.

Tab. 1.2 6. Variatia indicatorilor caracteristici operatorului de transport public din Dej

2014 Variatie
1 Populatie orag 38639 38000 -1,65
2 Suprafata oras 109,12 109,12 o)
3 Populatie deservita 38000 35000 -7,89
4 Personal 86 69 -19,76
5 Nr. trasee tramvaie o} o}
6 Nr. trasee troleibuze o) o)
7 Nr. trasee autobuze 8 8 o
8 Nr. trasee microbuze o} o}
9 Lungime trasee tramvaie o 0
10 Lungime trasee troleibuze o o)
11 Lungime trasee autobuze 113,5 113,5 o)
12 Lungime trasee microbuze o 0
13 Lungime medie traseu tramvaie 0 0
14 Lungime medie traseu troleibuze o o)
15 Lungime medie traseu autobuze 14,19 14,19 o
16 Lungime medie traseu microbuze o o)
17 Lungime retea tramvaie o 0
18 Lungime retea troleibuze 0 0
19 Lungime retea autobuze 42 42 o}
20 Lungime retea microbuze o} o}
21 Densitatea retelei de tramvaie in km c.s./kmp o o
22 Densitatea retelei de troleibuze in km c.s./kmp 0 o)
23 Densitatea retelei de autobuze in km c.s./kmp 0,7698 0,7698 o
24 Densitatea retelei de microbuze in km c.s./kmp o )
25 Densitatea retelei de tramvaie n km c.s./1000 loc o) o
26 Densitatea retelei de troleibuze Tn km c.s./1000 loc o) o
27 Densitatea retelei de autobuze in km c.s./1000 loc 2,174 2,2105 1,67
28 Densitatea retelei de microbuze in km c.s./1000 loc o) o
29 Nr. statii tramvaie 0 0
30 Nr. statii troleibuze o) 0
31 Nr. statii autobuze 85 85 o
32 Nr. statii microbuze o )
33 Parc inventar tramvaie remorci o} o}
34 Parc inventar tramvaie motor o o)
35 Parc inventar troleibuze o) o)
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2014 Variatie
36 Parc inventar autobuze 23 16 -30,43
37 Parc inventar microbuze o} o}
38 Parc mediu circulant in zi de lucru pt. tramvaie remorci o o)
39 Parc mediu circulant in zi de lucru pt. tramvaie motor o) o)
40 Parc mediu circulant in zi de lucru pt. troleibuze o) o)
41 Parc mediu circulant in zi de lucru pt. autobuze 15 14 -6,66
42 Parc mediu circulant in zi de lucru pt. microbuze o) o)
43 Parc mediu circulant pt. tramvaie remorci o} o}
44 Parc mediu circulant pt. tramvaie motor o} o}
45 Parc mediu circulant pt. troleibuze o) o)
46 Parc mediu circulant pt. autobuze 13,4 12 -10,44
47 Parc mediu circulant pt. microbuze o o
48 Parc maxim pt. tramvaie remorci o} o}
49 Parc maxim pt. tramvaie motor o} o}
50 Parc maxim pt. troleibuze 0 o)
51 Parc maxim pt. autobuze 17 15 -11,76
52 Parc maxim pt. microbuze o} o}
53 Nr. tramvaie remorci noi puse in functiune in 2008 si 2009 0 o)
54 Nr. tramvaie motor noi puse in functiune in 2008 si 2009 o) o)
55 Nr. troleibuze noi puse in functiune in 2008 si 2009 o) o)
56 Nr. autobuze noi puse in functiune in 2008 si 2009 o) o)
57 Nr. microbuze noi puse in functiune in 2008 si 2009 o) o)
58 Rulaj (parcurs anual) tramvaie motor o) o]
59 Rulaj (parcurs anual) troleibuze o) o)
60 Rulaj (parcurs anual) autobuze 861 753,2 -12,52
61 Rulaj (parcurs anual) microbuze o o)
62 Parcursul mediu zilnic al unui tramvai motor o o)
63 Parcursul mediu zilnic al unui troleibuz o) o)
64 Parcursul mediu zilnic al unui autobuz 176,04 171,96 -2,31
65 Parcursul mediu zilnic al unui microbuz o) 0
66 Vehicule ore - tramvaie motor o o)
67 Vehicule ore - troleibuze o) o)
68 Vehicule ore - autobuze 56,1 53 -5,52
69 Vehicule ore - microbuze o) o)
70 Durata medie de exploatare - tramvaie motor o) o)
71 Durata medie de exploatare - troleibuze o) o)
72 Durata medie de exploatare - autobuze 11,5 12,13 5,47
73 Durata medie de exploatare - microbuze o o)
74 Viteza medie de exploatare - tramvaie motor o o
75 Viteza medie de exploatare - troleibuze o o)
76 Viteza medie de exploatare - autobuze 6,9 20 189,85
77 Viteza medie de exploatare - microbuze o o)
78 Locuri km. oferiti anual la 6,4 c3l/mp - tramvaie motor o o
79 Locuri km. oferiti anual la 6,4 cal/mp - troleibuz o o)
80 Locuri km. oferiti anual la 6,4 cal/mp - autobuz 7,8 7.3 -6,41
81 Locuri km. oferiti anual la 6,4 c3l/mp - microbuz o o
82 Calatori transportati anual cu tramvaie motor o) o)
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83 Calatori transportati anual cu troleibuze o o)
84 Calatori transportati anual cu autobuze 4,2 4,29 2,14
85 Calatori transportati anual cu microbuze o o)
86 Nr. mediu zilnic de calatori pt. tramvaie motor o) o)
87 Nr. mediu zilnic de calatori pt. troleibuze o 0
88 Nr. mediu zilnic de calatori pt. autobuze 11,51 11,75 2,08
89 Nr. mediu zilnic de calatori pt. microbuze o) o)
90 Nr. dispecerate circulatie 1 1 o
91 Nr. dispecerate energetice o} o
92 Nr. dispecerate linii 0 1
93 Venituri totale anuale - mil lei 1,735 3,92 125,9
94 Venituri per caldtor 0,41 0 -100
95 Venituri per km 2,02 0 -100
96 Valoarea subventiilor primite 1,9646 1,6 -18,55
97 Valoare totala investitii in mii lei o) o)
98 Valoare achizitionare vehicule noi o o)
99 Lungimea medie a interstatiei pt. tramvaie o} o
100 Lungimea medie a interstatiei pt. troleibuze o o)
101 Lungimea medie a interstatiei pt. autobuze 0,99 0,99 o
102 Lungimea medie a interstatiei pt. microbuze o} o
103 Nr. tramvaie remorci scoase din functiune in 2008 si 2009 (casate) o 0
104 Nr. tramvaie motor scoase din functiune in 2008 si 2009 (casate) o} o
105 Nr. troleibuze scoase din functiune in 2008 si 2009 (casate) o} o
106 Nr. autobuze scoase din functiune in 2008 si 2009 (casate) 1 o) -100
107 Nr. microbuze scoase din functiune in 2008 si 2009 (casate) o} o
108 Energie electrica consumata anual (MWh) 53 12 -77,35
109 Motorina consumata anual (tone) 241,29 154 -36,17
110 Consum motorind pe 100 km efectivi 280,2 249,5 -10,95
111 Consum motorina pe 100 km echivalenti 233,4 210,27 -9,91
112 Costuri totale anuale - mil lei 4,211 3,83 -9,04
113 Costuri per calator 1 0,89 -11
114 Costuri per km 4,89 5,09 4,08
115 Nr. tamponari autobuze - vehicule straine 7 o) -100
116 Timp de imobilizare tamponari autobuze - vehicule straine 5 o) -100
117 Cazuri la milion km parcursi de tamponari autobuze - vehicule 8,13 o) -100

straine

Din analiza acestor date se formula pot urmatoarele concluzii:
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Cresterea cea mai mare se inregistreaza la viteza de exploatare (189.85%), iar cea mai nesemnificativa
crestere este de 1.67 % pentru densitatea retelei de linii de autobuze in km c.s./1000 loc.

Se maiinregistreaza cresteri semnificative la venituri (125.9%), dar si la costurile specifice (raportate la
km) ( 4.08%) si la durata medie de exploatare (5.47%).

Scaderi semnificative se inregistreaza la consumul anual de motorina (36%), parcul inventar (30.43 %),
personal (19.76%), valoarea subventiei (18.55 %).
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Pentru actualizarea bazei de date a modelului de transport sunt utilizate elementele de exploatare (viteza, rulaj,
parcurs total, numar de autobuze in circulatie) si date legate de definirea traseelor cu interstatii si frecvente ale
autobuzelor n statie).

Analiza este utila mai ales pentru evidentierea scaderii calitatii serviciilor de transport si cresterea costurilor de
operare pentru fiecare km Tn exploatare.

Calitatea serviciilor de transport public este de nivel mediu. Viteza de circulatie, parametru de calitate
important in perceptia utilizatorilor este de 20 km/h.

Starea autobuzelor este una precara, avand durata de viata economicd expirata si nu respecta normele de
poluare minimala (cel putin Euro 3).

Astfel:

Dotarile interioare-exterioare/echiparea sunt precare (scaune fara un confort minimal, pozitionarea acestora
inadecvatd, podea ridicata, inexistenta unei platforme flexibile pentru persoane cu disabilitati, lipsa spatiilor
adecvate pentru transportul carucioarelor pentru copii mici, lipsa instalatiilor pentru aer-conditionat, lipsa
aparate de validare/verificare pentru un sistem integrat de tarifare cu elemente IT, lipsa unui spatiu si a
dispozitivelor pentru asigurarea si transportul bicicletelor).

- Datorita nivelului avansat de uzura tehnica si morala, autobuzele sunt generatoare de noxe si zgomot.
Statiile de autobuz nu sunt “mobilate” adecvat, pentru nici una dintre linii.
Probleme identificate:

Inexistenta unor zone pietonale

Zonele de agrement nu sunt deservite de servicii de transport de calitate, chiar daca din punctul de vedere
al capacitatilor de transport acestea sunt suficiente la nivelul anului 2015.

Lipsa unor spatii de parcare special amenajate pentru autoturisme
Lipsa unor linii de transport public extinse catre zonele verzi din vecinatatea arealului urban

Lipsa unor centre de inchiriere biciclete

O O O O

Lipsa zonelor de parcare pentru biciclete
Evaluarea cantitativa si calitativa a amenajarilor pentru statiile de transport public

Amenajarile pentru publicul calator sunt inexistente:

Pe domeniul public nu este afisata o schema a liniilor Transurb. Mai mult, pe stalpii indicatori ai statiilor de
imbarcare-debarcare nu exista decat denumirea operatorului de transport, fara specificarea liniei care are
oprire in acel punct.

Inzona centrald a orasului, in afara de cateva semi-alveole pe strazile care sint la limita de jos a latimii, vehiculele
oprind pe banda de linga trotuar si impiedicind circulatia restului fluxului de vehicule, nu sunt realizate alte
amenajari. Exceptiile sunt doar pe segmentele care ies din zona centrala a orasului:

o Pentru liniile o si 1in sensul catre Triaj exista 3 statii cu refugiu in statiile nr. 7, 8,9 si una cu alveola si refugiu
statia (la “Policlinica”), iar pe sensul intoarcere - dinspre triaj exista 7 statii cu refugiu statiile nr 4, 5, 6, 8, 10,
12,13

o Pentrulinia 2in sens ducere exista o statie cu refugiu sialveola nr 6 (Policlinica), un cu refugiu (statia Gilaura)
iar pentru statia nr 8 (gara) oprirea se face in parcare realizata pe spatial garii CFR, iar la intoarcere 2 statii
cu refugiu (la Dona si la UEM) si 2 statii cu alevola (Policlinica si Vanatorilor)

Aproape ca nu exista mobilier stradal in zona statiei de imbarcare-debarcare.

Nu exista nici o constructie care sa permita adapostirea viitorilor calatori in perioada de asteptare a vehicului
dorit

Legitimatiile de calatori sunt de hartie si nu exista vreun sistem de plata online cu cardul (biletele se
composteaza in vehicul). Nu se vind bilete de o singura calatorie (nici la metroul bucurestean nu se vind
legitimatii de calatorie dar traficul de calatori ajunge la 600000 de calatorii pe zi)
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Dotarile tehnice: stand ITP, reglare trafic, instalatii de spalat vehiculele, sunt improprii.

cazul municipiului Dej frecventa de circulatie care sa asigure preluarea in conditii calitative a cererii de transport
va fi aleasa ca de doua ori mai avantajosa pentru publicul calator decit acum. Ca urmare relatia utilizata
conduce la un numar mediu de locuri capacitate nominala de :

_38000-105-1.5-2-3.5-1.5-3
365-2-18-13-11-2-0.9

=57 locuri

Solutia pentru o mobilitate de 173 calatorii pe locuitor pe an ar conduce la valoarea actuala a parcului Transurb
de cca. 9o locuri.

In consecinta, raspunsul la aceasta problema este :

e Vehicule de minim 57 locuri
e Vehicule de maxim go locuri.

Tabel 2-15 Numdrul maxim de pasageri transportati pe intervale orare

Capacitat Numarul maxim de pasageri inregistrati/cursa

e 07:00

estimata | 57907 - 09:00- | 11:00- | 13:00- | 15:00- | 17:00- | 19:00- | 21:00-

07:00 | 09:00 | 11:00 | 13:00 | 15:00 | 17:00 | 19:00 | 21:00 | 24:00

Liniao |71 52 41 28 51
Liniaa |71 37 42 50 58 62 47 35 33 35
Linia2 |71 45 49 57 56 40 30 18 35
Linia3 |72 40 50 53 36 32 34 21 13 8
Liniag |72 66 68 79 47 57 71 49 26 18
Liniag |71 23 42 37 54 36 22 9 10 4
Liniazo | 72 33 59 34 32
Linia12 | 72 50
Linia 14 | 100 43 65 17
Linia1g | 72 15

Acest rezultat este confirmat si de datele culese in teren. Pe parcusul derularii numaratorilor de pasageri ce
utilizeaza transpotul in comun operat de SC Transurb SA Dej s-a constatat doar o singura depasire a capacitatii
maxime pe care o pot transporta mijloacele de transport in comun si in mai multe cazuri (dar nu majoritatea
covarsitoare) numarul maxim de pasageri care se aflau in autobuze au fost aproape de capacitatea maxima a
mijlocului de transport.

e Pe linia 0 nu se atinge gradul maxim de ocupare a mijloacelor de transport. Varfurile de caldtori se
inregistreaza in prima parte a zilei pe Tur si in ultima parte a zilei pe Retur, ca rezultat al faptului ca
aceasta linie deserveste Combinatul de Celuloza

e Pe linia 1, distributia orara a numarului maxim de pasageri transportati arata ca perioada cea mai
aglomerata este intre 09:00-17:00, dar in acest interval nu au fost inregistrate depasiri ale capacitatii
maxime ale mijloacelor de transport ce opereaza pe aceasta linie, insa pentru cresterea confortului
pasagerilor se recomanda introducerea a unei noi frecvente in acest interval orar. Pentru intervalul de
timp cuprins intre 17:00-24:00 numarul maxim de calatori transportati a fost la jumatatea capacitatii de
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transport fiind recomandat in acest caz pastrarea frecventelor dar realizarea curselor cu mijloace de
transport de capacitate mai mica.

Pentru linia 2 se recomandd introducerea unei frecvente inainte de ora 07:00 pentru preluarea
calatorilor care in prezent sunt transportati de autobuzele care circula dupa aceasta ora. Se recomanda
si aici pentru intervalul 19:00-24:00 introducerea de autobuze cu o capacitate mai redusa.

Linia 3 este mai utilizata in prima parte a zilei dar fara sa fie depasita capacitatea maxima.

Linia 4 in intervalul 05:00-11:00 inregistreaza cele mai dese apropieri de limita maxima a capacitatii
(fiind chiar depasita), pe aceasta linie fiind nevoie sa se mareasca frecventa de circulatie.

Linia 5 are un grad de ocupare maxim care nu atinge capacitatea autovehiculelor de transport, insa
numarul maxim de calatori pe care i transportd pe perioada serii este foarte redus, de aceea se
recomanda reducerea numarului de frecvente in acest interval orar.

Linia 10 si 14 acoperd corespunzator cererea de transport public, numarul maxim de calatori fiind
satisfacator, dar acesta fluctueaza destul de mult pe intervalele orare, fiind necesara o reconfigurare a
programului de transport.

Linia 12 si linia 15 sunt linii care nu sunt utilizate foarte mult, conform numaratorilor efectuate, fiiind
recomandata scoaterea acestora din programul de transport.

Liniile 1, 2 si 3 au un grad de ocupare destul de bun, nefiind inregistrati un numar maxim de pasageri imbarcati

care sa exceadad capacitatea maxima a mijloacelor de transport ce opereaza pe aceste trasee.

O combinatie de astfel de autobuze acorda operatorului de transport o mare flexibilitate in exploatare.

Cerintele Obligatiei de Serviciu Public

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autoritatii Locale trebuie:

sa defineasca in mod clar obligatiile de serviciu public pe care trebuie sa le respecte
operatorul de servicii publice, precum si zonele geografice in cauza;

sd stabileasca 1n prealabil, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca existd, si natura si intinderea
oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;

sd stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; si

sa determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete,
venituri care pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii
competente sau partajate de cele doua entitati.

Procesul de selectare a Operatorului

Nu se organizeaza niciun proces de selectie a operatorului, intreaga responsabilitate pentru furnizarea de
servicii, in cazul gestiunii directe printr-un compartiment specializat, revine autoritatii locale, dupa cum rezulta
din decizia internd si independenta a autoritatii locale respective.

Criteriu

Avantaje

Dezavantaje

Administrative

Nu este necesara publicarea
unui Anunt in JOUE cu minim
1 an inainte de semnarea
unui contract servicii publice

Este necesara modificarea
organigramei Primarie, prin
includerea unui nou
compartiment — necesita
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implicit obtinerea avizului
ANFP
Dificil, daca nu imposibil, de
gestionat in paralel un
departament propriu si o
companie municipala (in
cazul in care nu se decide
preluarea companiei in noua
structura)
Economico-Financiare Un control superior al
costurilor
Acoperirea diferentei dintre
venituri si  cheltuieli se
realizeaza direct din Bugetul
Anual al UAT
Procedurale Nu se realizeaza procedura
de atribuire a serviciului
public
Acces la finantare europeana Nu este prevazuta explicit
eligibilitatea in acest caz
pentru achizitia de autobuze
sau alte interventii in
infrastructura
Social Necesitatea preluarii
angajatilor din compania
municipala, altfel exista riscul
de somaj
Mediu Nu are impact Nu are impact

Evaluarea companiilor private pentru taximetrie

Analiza organizarii serviciului de taximetrie pe teritoriul municipiului Dej se realizeaza sub doua aspecte:

o cantitativ, referitor la extinderea numerica a mijloacelor mobile respectiv punctele de concentrare a
parcului de vehicule pe durata perioadei de functionare efectiva (atunci cand nu au comanda)

o calitativ, referitor la influenta "externd” a acestui serviciu de taximetrie asupra restului activitatii de
transport urban de calatori.

In ceea ce priveste aspectul cantitativ situatia se prezinta astfel:

o numarul taximetrelor care au primit licenta se ridica la aproape 170.

o dintre acestea circa 120 apartin unei singure firme (care dispune si de un dispecerat), restul sunt detinute
de persoane fizice abilitate

o legislatia (lega 38/2003 cu modificarile din 2007) prevede ca numarul de licente individuale de taximetre se
calculeaza in proportia 4 la 2000 de locuitori; ori administratia municipiul s-a bazat in actiunea de acordare
a licentelor pentru o populatie de 33000 de locuitori conform ultimului recensamant, adica ar trebui sa aiba
liberul de practica circa 130 de taximetre, depasirea cifrei legale fiind de peste 30%

In ceea ce priveste aspectul calitativ, situatia se caracterizeaza printr-o concentrare a mijloacelor de transport
de catre o singura firma: toate cele 150 de licente sunt acordate unei singure firme. O explicatie pertinenta se
bazeaza pe fenomenul de tip car-sharing aparut in municipiul Dej, dar derulat prin vehicule de firma, nu prin
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vehicule particulare. Fenomenul este identificabil in special la orele de varf de dimineata cand sunt puse in
aplicare intelegeri neoficiale, dar confirmate prin cutuma, in care un taximetru este automat,,ante-comandat”
intr-unul din cartierele des populate de catre parintii unui grup de 4 elevi de liceu (acestia sunt preluati pentru
destinatia respectiva in schimbul a cate unui leu de persoana).

Analiza acestui fenomen a condus la ideea cd preluarea de catre circa a 120-150 de taximetre la orele de varf a
aproximativ 600 de solicitanti de calatorie (si de doud ori pe zi) este o actiune in detrimentul transportului public
urban de calatoriu derulat de Transurb, iar pe de alta parte in detrimentul derularii traficului general rutier pe
arterele orasului.

Reducerea numarului de licente pana la valoarea prevazuta de lege respectiv reducerea de la 170 licente la 130
sirespectarea legii in ceea ce priveste vechimea parculuiface parte din dispozitiile requlatorii ce trebuie aplicate
mai strict in viitor

In acest context este de avut in vedere :

o initierea unuiperimetru in cartierul Central unde accesul sa fie permis liber numai autovehiculelor Transurb,
iar accesul vehiculelor de mic litraj sa se faca numai pe baza de taxare

o initierea lunara a unei zile fara autoturisme pe intreg teritoriul

o instituirea unei zone libere pietonale in centrul orasului.
Privind organizarea serviciului de taximetrie pe teritoriul municipiului Dej :

o exista 7 puncte de asteptare pentru cele 170 de taximetre (Piata Bobalna, la Spitalul Municipal pe strada 1
Mai, la statia CFR cdlatori, pe strada Alecu Russo cate unul respectiv trei puncte de asteptare in cartierul
Dealul Florilor : Carefour, blocul UM, capatul liniilor Transurb)

O nuexista nici un punct de concentrare a parcului de vehicule pe timpul noptii — cind activitatea scade drastic
— fiecare sofer asigurind mentenanta vehiculului pe baza de cunostiinte proprii.
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2.4 Transport de marfa

Traficul de marfa de tranzit

Din matricele origine — destinatie, efectuate pe reteaua adiacenta municipiului Dej, au rezultat distributii mai
uniforme ale traficului de marfuri decat cel de pasageri. Astfel cd, tranzitul vehiculelor comerciale se face, in
mare masura, pe axa nord-sud, ocolind in mare masura zona centrala a orasului.

Principalele rute ale transportului de marfa sunt reprezentate de drumurile nationale DN1C, care face legatura
intre Cluj Napoca si Baia Mare — Halmeu si DN17 spre Bistrita — Suceava.

Traficul de marfa generat de Mun. Dej

La nivelul municipiului Dej sunt localizate numeroase entitati economice, individuale sau grupate in parcuri
industriale.

Principalul generator de transport de marfain Mun Dej il reprezinta Salina Ocna Dej. Salina Ocna Dej face parte
din Societatea Nationald a Sarii S.A., fiind organizata ca sucursala a acesteia. Obiectul de activitate al Salinei
Ocna Dej este extragerea, prepararea si comercializarea sarii geme. Se comercializeaza sare gema industriala
si sare gema alimentara. Sarea extrasa si prelucrata la Dej este in special folosita in industria chimica precum si
in industria alimentara si in consumul uman direct. Comercializarea se face atat pe piata interna a Romaniei,
cat si la export in tarile vecine. In acest moment, la Salina Ocna Dej extragerea sarii geme se face din Mina
Transilvania, deschisa exploatarii in anul 1979. Transportul produselor din sare se face pe cale ferata, Salina fiind
dotata cu o linie CF proprie, care face legatura intre Salina si Magistrala CF 401 sau pe rutier, prin transporturi
cu autocamioane 5 osii. Baza de incarcare a Salinei este prevazuta cu un terminal intermodal CF-Rutier de mici
dimensiuni, amplasat chiar in zona Str. Vailor din Ocna Dej. Nu exista facilitati de parcare pentru
autocamioanele in asteptare la incarcare, ceea ce conduce la severe blocaje de circulatie (exemplu lunile de
toamna, cand se face aprovizionarea cu sare pentru deszapezire) si dificultati de mobilitate pentru riverani, atat
in modul auto, cat si pentru transportul pietonal sau velo.

Alta facilitate pentru transportul de marfa folosind infrastructura feroviara este reprezentat de statia CF Dej
Triaj, statie de cale ferata tehnica speciala avand ca scop descompunerea si compunerea trenurilor de marfa
prin trierea vagoanelor. De obicei, triajele sunt situate in noduri mari de cale ferata si in principalele orase
industriale sau portuare, ceea ce demonstreaza caracterul important al pozitionarii Mun. Dej in reteaua
feroviara romana pentru transportul de marfa. Gara Dej Triaj dispunde de 25 de linii de grupa B (linii de triaj),
fiind clasat pe locul 5 in Romania dupa acest criteriu. Gara Dej Triaj deserveste atat platforma industriala Dej a
Combinatului, cat si trierea vagoanelor de marfa pe rutele Cluj— Bistrita sau Cluj— Baia Mare — Halmeu.

Traficul de marfa rutier generat de Mun. Dej este realizat de zonele industriale din partea de est, sud-est si nord-
est a orasului. Descarcarile de trafic de marfa se fac direct in DN1C si DN17, neafectand traficul intern al zonei
urbane.
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa)

Deplasari pietonale

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentald a mobilitatii. Este ieftin, fara
emisii, foloseste puterea omeneasca mai degraba decat combustibilii fosili,
ofera beneficiiimportante pentru sanatate, este la fel de accesibil pentru toti?”
indiferent de venituri, iar pentru multi cetateni este o sursa de mare placere.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge
mobilitatea durabild. Exista doud categorii de facilitati pentru pietoni:
intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei). Aceasta din urma
pot fi clasificate ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee,
strazi pietonale si piete (Litman, 2002).

Figurd 2-35 - Cotd modald Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate
pietonald si atractive sunt:

o Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de
siguranta .
o Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.
o Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult mersul pe jos.

o Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

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

o ,Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate terase
o Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”

o Zona bordurii —folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.8om. Asa cum pentru
determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimenionare (latime benzi, raze de curburg, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data —
viteza si directia lor de deplasare — latimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel
diferite nivele de deservire pietonala de la: miscare complet liberd, neincomodata (tortuar lejer), pana la
miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior putem clasifica
profilele stradale din municipiul Medias dupa urmatoarele criterii: dimensiune (subdimensionat si dimensionat
corect), stare tehnica (buna, medie, rea) si gradul de protectie (expus sau protejat).

37 cu exceptia celor cu dizabilitati locomotorii
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Figurd 2-36 - Analiza pietonalului existent

Analizand situatia existenta a municipiului, se identifica un numar crescut de spatii pietonale subdimensionate,
expuse traficului auto (in cazul traseelor principale de circulatie). In acelasi timp, in zonele de extremitate ale
municipiului Dej ( zonele periferice), se remarca lipsa unui traseu pietonal, ce contribuie negativ la nivelul de
accesibilitate si conectivitate la punctele de interes zonale.

De asemenea, se poate observa si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiulu, ce
contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scazand siguranta in tranzit a locuitorilor. Crearea unor
legaturi pietonale cu noile zone dezvoltate, reprezinta un element important pentru incurajarea transportului
nemotorizat ( pietonal si velo ), sustinand totodata accesibilitatea catre aceste zone.

n urma analizei spatiilor pietonale putem constata un numar insemnat de strazi care nu detin amenajari pentru
pietoni. Acestea se afla preponderent in zonele periferice, precum si pe traseul de traversare a drumului
national DN1C (strada 1 Mai).

92



MUNICIPIUL DEJ 2018

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Figura I.2 3— Captura foto Str. 1 Mai, in zona ,,Hanul ciorilor” — absenta amenajarilor pietonale elementare, pe
aliniamentul unui drum national (DN1C).

In zona Ocna Dej, pe str. Vaii nu sunt amenajate trotuare, facand dificila deplasarea pietonala, mai ales in
contextul existentei unui trafic greu intens in aceasta zona, datorita alimentarii cu sare de la Ocna a numeroase
autocamioane.
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Figura I.2 4~ Capturi poze str. Vaii— in dreapta: trafic greu stationat,
ocupand o banda de sens, in stanga: trafic velo pe carosabil, in conditii de
conflict cu traficul auto.

Se impune realizarea de trotuare si piste de biciclisti, precum si
implementarea unui sistem de sens unic pe acest tronson. In stanga —
biciclist pe carosabil, in conflict cu autoturismele si traficul greu
potential.

Pe str. Mihai Viteazu nu sunt amenajate trotuare, traficul pietonal
desfasurandu-se pe carosabil, in conditii de totala nesiguranta atat
pentru pietoni, cat si pentru conducatorii auto.

Figura I.2 5- Captura foto : pietoni pe carosabilul Str. Mihai Viteazu,
datorita lipsei de amenjari a trotuarelor.

/ Se fundamenteaza astfel necesitatea urgenta pentru reabilitarea
trotuarelor simontarea dispozitivelor pentru impiedicarea parcarii autovehiculelor pe trotuare, asigurand astfel
deplasari sigure si neobstructionate. Pentru cresterea sigurantei pietonilor este necesara extinderea sistemului
de monitorizare video, dar si amenajari suplimentare pentru trecerile de pietoni (marcaje, semnalizare, refugii
pentru traversarea bulevardelor largi si limitatoare de viteza).

Interventiile propuse pentru imbunatatirea calitatii traficului pietonal vor urmari:

Configurarea unei infrastructuri dimensionate corespunzator

Introducerea de sisteme de protejare a trotuarului, pentru cresterea sigurantei pietonilor si eliminarea
parcarilor de pe trotuar

o Introducerea obligatorie a facilitatilor pentru Tmbunatdtirea mobilitatii persoanelor cu deficiente
locomotorii

o Imbunatatirea calitatii starii tehnice a spatiilor pietonale.

94



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Mobilitatea persoanelor cu dizabilitati

In municipiul Dej, desi existd un numar considerabil de persoane cu dizabilitati, facilitatile esentiale nu sunt
respectate pentru ca acestia sa se poata deplasa eficient in interiorul orasului. Conform legii 448/2006) care la
capitolul IV, art. 64 prevede:

“(1) Pentru afacilita accesul neingradit al persoanelor cu handicap la transport si calatorie, pana la 31 decembrie
2010, autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa ia masuri pentru:

a)adaptarea tuturor mijloacelor de transport in comun aflate in circulatie;

b)adaptarea tuturor statiilor mijloacelor de transport in comun conform prevederilor legale, inclusiv marcarea
prin pavaj tactil a spatiilor de acces spre usa de intrare in mijlocul de transport;

c)montarea panourilor de afisaj corespunzatoare nevoilor persoanelor cu handicap vizual si auditiv in mijloacele
de transport public;

d)imprimarea cu caractere mari si in culori contrastante a rutelor si a indicativelor mijloacelor de transport in
comun.

(2) Intermen de 6 luni de la data intrarii in vigoare a prezentei legi, toti operatorii de taxi au obligatia sa asigure
cel putin 0 masina adaptata transportului persoanelor cu handicap care utilizeaza fotoliul rulant.

(4) Pana la data de 31 decembrie 2007, autoritatile administratiei publice locale competente au obligatia sa ia
masuri pentru:

a)adaptarea trecerilor de pietoni de pe strazile si drumurile publice conform prevederilor legale, inclusiv
marcarea prin pavaj tactil;”

Cu toate acestea, municipiul Dej nu dispune de zone special amenajate pentru deplasarea persoanelor cu
mobilitate redusa:

institutiile publice nu sunt dotate cu parcari pentru persoane cu handicap

instutiile publice si dotarile de interes local nu sunt dotate cu accese speciale(rampe)

nu existd treceri de pietoni sigure pentru deplasarea persoanelor cu viyibilitate sau auz scazut

O O O O

nivelul de accesibilitate al persoanelor cu dizabilitati locomotorii este unul foarte scazut ( bordurile nu
sunt coborate, nu exista tresee ghidate, sau protectie fata de trafic).

o transportul public nu este adaptat pesoanelor cu deficiente de deplasare.

Infrastructura velo si sisteme de inchiriere biciclete

Tn Planul Urbanistic General al orasului Dej, elaborat de catre Priméria Dej,
se specificda ca punct slab al acestuia lipsa infrastructurilor dedicate
deplasarilor nemotorizate utilizdnd bicicleta. Tn prezent s-a incercat
amplasarea pe anumite artere ale orasului a pistelor de biciclete, dar numai
pe trotuar, neludndu-se in calcul si amplasarea pistelor pe carosabil.
Arterele pe care exista deja piste de biciclete sunt: Str. Nicolae Titulescu,
Str. Somcutului si str. Crangului, toate fiind strazi de categoria a lll - a.
Pistele sunt amplasate, in principiu, pe trotuare late, asfaltate astfel incat
sd permita continuitatea si deplasarea in siguranta cu bicicleta.

Pe strada Nicolae Titulescu pe zona cu profil de stradd s-au amenajat piste
de biciclete pe zona trotuarelor cu o latime de 1.00 m, iar pe zona cu profil incadrat de santuri si rigole betonate
aceste piste au fost amenajate in partea exterioara a partii carosabile, in zona acostamentului, acesta fiind
consolidat. Pistele de biciclete s-au amenajat atat pe partea stanga cat si pe partea dreapta a drumului, pe o
lungime de 1938 m.
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Pe strada Somcutului, pe toatd lungimea acesteia de 8637 m, s-au amplasat piste de biciclete cu latime de1m,
pe ambele sensuri, pe carosabil. Strada Somcutului se suprapune in totalitate peste traseul drumului judetean
DJ108B, care face legdtura cu Judetul Salaj si strabate cartierele Viile Dejului si Somcutul Mic.

A treia strada pe care s-au amplasat pistele de biciclete este Str. Crangului, strada care este amplasata in
continuarea strazii Ecaterina Teodoroiu si care face legdtura cu drumul european E 576 are o lungime
aproximativ 1900 m. Pistele de biciclete s-au amplasat numai pe trotuar si pe o parte si pe alta a strazii.

In ceea ce priveste centrelel de inchiriere a bicicletelor, in prezent acestea nu exista si nu este cunoscut nici
numarul de utilizatori.

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scop

In medie, 18,46% dintre deplasarile realizate de participantii la sondajul de opinie sunt pentru rezolvarea
problemelor personale, in timp ce 19% dintre deplasari sunt efectuate pentru a face cumparaturi iar restul de
42,5% sunt calatorii efectuate Tn scop profesional / serviciu / educational.

2.10%

2.45% 3.15%

1 Acasa
1.52%

m 2 Casa de vacanta
m 3 Serviciu

m 4 Interes de serviciu
39.60%

® 5 Educatie (scoala,facultate)
6 Cumparaturi

m 7 Interes personal

m 8 Vizita prieteni/rude

B g Recreere

0,
0.35% m 10 Condus copii la/de la gradinita

.05%
1057 1.17%

Figurd 2-37 Structura cdldtoriilor efectuate in functie de scopul acestora

Sursa: Sondaj de opinie asociat PMUD Dej

Dintre participantii la sondajul de opinie 37% sunt angajati, 3% sunt elevi sau studenti, iar 58% sunt pensionari,
casnici sau someri, restul de 2% se incadreaza in alte categorii sociale.
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Situatia serviciului

1% _\ 2% 2%

= Student

= Elev

= Altele

= Somer

= Independent
= Casnic

m Salariat

m Pensionar

Figurd 2-38 Repartitia respondentilor la interviuri pe categorii profesionale

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Cea mai frecventd modalitate de deplasare este mersul pe jos, 35,26% din populatia participanta la sondajului de opinie
declarand ca utilizeaza acest mijloc. 26,64% dintre respondentii chestionarului au declarat ca utilieaza mijloacele de
transport public. 22,5% au declarat ca utilizeaza mijloacele de autoturismul personal, iar doar 1,87% utilizeaza bicicleta
ca mijloc de deplasare.

52%

1.52%
0.12% 0.70%

N

® 1- pietonal
m2-velo
® 3 - motocicleta

H 4 - autoturism (ca

sofer)
® 5 - autoturism (ca

pasager)
u 7 - camioneta
m 8 - taxi
0.12% "

m g - microbuz
1.87%

Figurd 2-39 Diagrama modalitdtilor de transport folosite cel mai frecvent
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Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea ramane o conditie esentiald in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai ales in aceste
timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati, deplasarea in oras si in afara
este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei de infrastructura si de dotari a mijloacelor
de transport in comun.

Art. 23 al Legii 448/2006 descrie dreptul la transport gratuit pe liniile transportului urban atat pentru persoanele
cu handicap grav si accentuat, cat si pentru insotitorii acestora, in anumite conditii:

Beneficiaza de prevederile alin. (1) si urmatoarele persoane: insotitorii persoanelor cu handicap grav, in
prezenta acestora; insotitorii copiilor cu handicap accentuat, in prezenta acestora;

La nivelul municipiului, se inregistreaza un procent ridicat al bordurilor coborate . Aceste facilitati vor trebuiin
totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor.

Municipiul Dej sustine persoanelor cu dizabilitati, oferind facilitati persoanelor cu dizabilitati, precum borduri
coborate si alte compensatii pentru transport. Insa in cazul spatiului pietonal accesta este mai putin accesibil
datorita pavelelor care ingreuneaza deplasarilor cu fotoliu rulant.

Fiecare institutie publica este obligata sa aiba in dotare minim 2 locuri de parcare destinate persoanelor cu
dizabilitati. In momentul de fata doar o mica parte din institutiile publice sunt dotate cu astfel de facilitati. O
alta problema se observa la nivelul parcarilor rezidentiale. Locurile de parcare speciale, nu sunt distruibite
conform nevoilor locuitorilor. Acestea nu sunt implementatea la nivelul zonelor rezidentiale.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului construit:

1. persoanele cu handicap — acele persoane carora, datorita unor afectiuni fizice, mentale sau senzoriale, le
lipsesc abilitatile de a desfasura in mod normal activitati cotidiene (...)

a - dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai fotoliului rulant,
persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

b — deficiente vizuale;

c —deficiente auditive;

d — capacitati fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;
2.alte persoane:

a - persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane accidentate aflate in perioada de
recuperare si per-soane aflate in situatii speciale — femei insarcinate, persoane care transporta copii in carucior
si in brate; copii mici, persoane care transporta obiecte);

b — persoanele Tn varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de mediul construit pentru ca acesta
sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi scarile. Pentru a se putea deplasa au
nevoie de rampe cu o pantd maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de un spatiu liber de minimum 8o cm. Pardoselile
si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoana care utilizeaza fotoliul
rulant, ghiseele trebuie conformate acestei inaltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu
deficiente de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul
alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii.

Neputand sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale vizuale usor de
sesizat si de trasee sigure. De multe ori persoanele ce au capacitatile fizice si senzoriale diminuate datorita unor
afectiuni nu se declara sau nu se incadreaza in categoria persoanelor cu dizabilitati.

Cu toate acestea, si ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele aflate in situatie de handicap
temporar si ocazional sau persoanele in varsta.
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2.6 Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, structuri de management existente la nivelul autoritatii
planificatoare)

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca rezultat al informatiilor de
trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati. Informatiile de trafic sunt
preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la distanta asigura implementarea timpilor
de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei traficului
si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai des
intalnita metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de capacitate. De asemenea,
intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici in raport cu
volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre intersectii sa
poata fi foarte bine controlate.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin functionarea in regim
controlat cu semafoare, asa cum este si cazul in municipiul Dej.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de functionare a
echipamentelor, urmdrirea parametrilor de perfomanta in functionarea retelei, aplicarea politicilor de transport
stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul unui instrument denumit sistem
de management al traficului operat prin intermediul centrului de management al traficului.

In prezent, la nivelul municipiului Dej nu existd implementat un Sistem de Management al Traficului.

Datorita modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de cresterea continua a parcului de
autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent si a cresterii numarului de autovehicule
care tranziteaza municipiul Dej, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in implementarea unui
sistem de monitorizare al traficului. Investitia a avut ca obiectiv major imbunatatirea conditiilor de circulatie pe
axa centrala nord-sud si est-vest a municipiului.

Lucrarile de semaforizare vor presupune dotarea intersectiilor cu instalatii de semaforizare configurate sa
lucreze in regim de dirijare adaptiv. Instalatiile de semaforizare cuprind semafoare, automate de dirijare a
circulatiei, detectori de trafic, stalpi simpli si cu consold, canalizatii electrice si camere de tragere. Solutia de
detectie prevazutad va utiliza in mare parte tehnologie video, dar si tehnologie inductiva, in functie de conditiile
de amplasare.

Intersectiile vor avea doua moduri de functionare, adaptiv local — microreglare (in acest mod de functionare
intervenind si functia de microreglare si acordare a fazelor de circulatie in functie de cerere) si prin comanda
centralizata de la postul central — macroreglare.

Protectia impotriva zgomotului

La nivelul municipiului Dej nu sunt implementate sisteme active sau pasive, fonoabsorbante, de protectie
impotriva zgomotului.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale-gari,
aerogari, etc).

In cadrul municipiului Dej au fost identificate 2 zone cu un grad ridicat de complexitate, localizate in diverse
zone ale orasului, asa cum arata figura de mai jos:
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2. Strada Dobrogeanu Gherea - Str. Unirii

Figurd 2-40 - Localizarea zonelor cu un nivel ridicat de complexitate din punct de vedere al mobilitdtii
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Zona centrala

Aceasta zona este una complexa din punct de vedere al mobilitatii si accesibilitatii, aici fiind localizate foarte
multe institutii publice de interes, obiective de culturd si loisir. Tot aici sunt localizate spatii de comert si servicii
etc. De asemenea, este si zona cea mai vizitata de turisti si cea mai utilizata pentru promenada de catre
locuitorii municipiului. Cu toate acestea spatiile pietonale Tn aceasta zona sunt inaccesibile si dificil de parcurs.

Probleme identificate:

Prea mult spatiu utilizat pentru zone de parcare in detrimentul zonelor pietonale
Treceri de pietoni nesigure

Intensitati crescute ale traficului auto

Lipsa infrastructurii velo

Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto

o O O O O O

Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului liber a
locuitorilor.

o Nevalorificarea obiectivelor de patrimoniu

Strada Dobrogeanu Gherea - Str. Unirii

Aceasta zona este una cu complexa in special din cauza fluxurilor ridicate si a zonelor comerciale. Exista o serie
de strazi unde spatiile pietonale sunt blocate de parcari nemarcate, iar pe fluxurile auto sunt ingreunate din
cauza profilului stradal ingust accentuat si de masinile parcate pe spatiul carosabil. Starea tehnica a trotuarelor
este una medie, existand zone unde se pot observa degradari accentuate ale pavimentului.

Probleme identificate:

Deficit de locuri special amenajate pentru parcare
Treceri de pietoni nesigure

Intensitati crescute ale traficului auto

Lipsa infrastructurii velo

Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto
Spatii urbane degradate sau neamenajate

o O O O O O O

Infrastructura auto si pietonald degradata
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3.1 Prezentare generald si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea masurilor
aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate va face obiectul
testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectuarii Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie
existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si pentru evaluarea intregului plan
general de mobilitate.

Structura modelului de macrosimulare

In vederea evaluérii planului de asigurare a mobilitatii durabile, dupa caracterizarea situatiei existente (etapa
deja parcursd), este necesara dezvoltarea unui model de transport. Cu ajutoul acestuia se vor putea evalua
propuneri pentru:

o masurisi proiecte singulare;
o evaluarea la nivel integrat a masurilor si proiectelor propuse pentru asigurarea mobilitatii durabile.

Modelele de deplasare colectiva in marile aglomeratii umane permit estimari ale efectelor modificarilor
variabilelor din sistemul de transport urban, modificari ce pot fi facute fara a schimba sistemul. Se pot mentiona
trei tipuri de modele integrate pentru estimarea efectelor masurilor preconizate sa fie aplicate sistemelor de
transport urban de cdlatori: modele de cerere, modele de oferta si modele de impact. Cele trei modele pot fi
inlantuite ca in Figura 1.3.1. Ele constituie instrumente cu ajutorul carora vor fi facute comparatii intre efectele
estimate ale diferitelor scenarii de planificare si organizare a sistemului de transport in municipiul De;j.

Figura I.3 1 - Etape parcurse in dezvoltarea modelului de transport
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Modelul de transport este realizat in cadrul Planului de Mobilitate Urbana a municipiului Dej cu scopul de
reflecta cat mai real situatia traficului existenta in momentul realizari studiului, in arealul analizat. Modelul de
transport realizat trebuie de asemenea sa permitd evaluarea impactului asupra traficului in cadrul scenariilor
propuse prin Planul de Mobilitate Urbana pentru anul 2030 conform temei de cercetare.

Modelul de transport este dezvoltat pe urmatoare structura:

o Zone de trafic-derivate din structura zonala a municipiului Dej conform PUG, adaptate nevoilor de
modelare a traficului;

o Retea de transport-construita pentru infrastructura rutiera a municipiului Dej si a zonelor adiacente,
conectata la reteaua nationala de transport;

o Moduri de transport-ierarhizate pe moduri de transport public si moduri de transport privat. Sunt avute in
vedere deplasarea cu bicicleta, precum si deplasarea pietonal3;

o Modelarea siidentificarea matricelor O-D pentru fiecare mod de transport in parte
o Alocarea pe itinerarii

o Calibrarea si validarea modelul-pentru fiecare etapa in parte a modelului de transport utilizand datele
culese in municipiul Dej de echipa proiectului, precum si recensamintele nationale de trafic

Pentru evaluarea diferitelor scenarii datele de intrare din model sunt modificate corespunzator scenariului si
anului pentru care este prognozat.

Dezvoltarea modelului in patru etape

Modelarea traficului in municipiul Dej contine doua parti. O modelare macroscopica pentru care a fost luatd in
considerarea traficului in perioada 6:00-22:00 (considerata perioada activa a orasului) si o modelare
microscopica in perioadele de varf de dimineata (AM) si varf de dupa amiaza (PM) in cele mai importante
intersectii din oras.

Modelarea traficului la nivel macroscopic a avut la baza modelul standard in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Un model (functie) de cerere poate fi definit ca o relatie matematica care
consta din asocierea datelor sistemului de activitati economice si sociale cu cele ale ofertei de transport unei
valori medii a cererii, cu cele mai relevante caracteristici, intr-o perioada determinata de timp.

Formal se poate scrie:
d,(c,C,,.)=1(S4,ST)

unde fluxul mediu de deplasariintre zonaosid, d,;, avdnd caracteristicile C;, C, ..., este exprimat ca o functie

de vectorul SA al variabilelor sociale si economice (cum este exemplul numarul de familii rezidente sau numarul
de locuri de munca din diferite sectoare ale unei zone de studiu) si de vectorul ST al variabilelor ofertei
sistemului de transport (de exemplu, durate de transport, costuri monetare, distante de parcurs etc. sau costuri
generalizate).

Fiecare transport este rezultatul unei serii de alegeri realizate pentru a utiliza serviciul de transport din partea
caldtorului, In cazul deplasarilor de persoane sau din partea operatorului (producatori, comercianti, expeditori)
pentru transportul de marfa. Alegerile care determinad cererea de transport, cu specificitatile sale, sunt multiple.
In cazul utilizatorului individual, cererea este determinata de “alegerea de a face o deplasare pentru un anume
motiv, pe un anume itinerariu si intr-o anumitd perioadd a zilei" in situatia cand este dependent de automobil, iar
pentru cel care nu poseda automobil, aceastd alegere va contine si etapa optiunii pentru un anumit mod de
transport.

In general, alegerea referitoare la localizarea resedintei sau activitatii si/sau a locului de munca, a parcului
propriu de vehicule (pentru gestionarii de vehicule de transport) etc., poate fi considerata ca apartinand unui
nivel diferit de alegere si ierarhic superior fata de “alegerea de realizare a deplasarii”, in care a fost implicat un
cost al transformarilor structurale si care, prin acesta, prezinta o stabilitate mai mare in timp. Modelele de
cerere formalizeaza alegerile utilizatorului referitoare la efectuarea unui transport sau unei deplasari pentru un
anumit motiv sau scop, (s), a destinatiei, (d), a modului de transport, (m) si a itinerariului, (k), intr-un interval de
timp de referinta predeterminat, h.
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Desi alegerile amintite sunt interdependente, ele avand loc simultan, din consideratii de tratare analitica si
statistica se adopta separarea functiei de cerere globald in submodele interconectate, fiecare model
preferindu-se la un anumit nivel de alegere. Secventa de submodele cea mai utilizatd este urmatoarea:

dsodmkh = dsoh [SA’ ST] ’ ])soh (d )[SA’ ST] ’ })sodh (m)[SA7 ST] ' Psodmh (k)[SA’ ST]

In aceasta secventa se poate utiliza o notatie simplificata care presupune ca implicite argumentele [SA, ST] dar
si h, intervalul de referinta.

In relatia precedentsd fluxul cerere este exprimat ca produsul dintre numarul de deplasari generat pentru un
anumit scop s, in zona de origine o, in perioada considerata - d, si probabilitatile de alegere: a unei anumite
destinatii d, pentru motivul considerat, S—Pso(d), a unui anumit mod de transport, m pentru a atinge
destinatia d si scopul S—Psod(m), a itinerariului k relativ la modul m, pentru destinatia d si scopul
s=P.am (k) . Modelul cu aceasta structura este cunoscut sub denumirea de “modelul de alegere partiala sau
modelul in patru etape” (Fig. 1.3.2).

Formularea sau specificarea modelului corespunde unei ipoteze de pre-ordine in care alegerile legate de fiecare
dimensiune conduc la utilizarea efectivd, moment in care se si influenteaza reciproc.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura I.3.2 prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de transport.

eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate
intr-o perioada de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate
de locuri de muncg, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

eAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale
ale calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

e Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate,
ludndu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul

Figura 1.3 2- Etapele modelului de transport

Primele doua etape ale determindrii cererii de transport mai sunt considerate si modele de interactiune intre
sistemul de activitati si sistemul de transport si prezinta un nivel ridicat de agregare a variabilelor economice
utilizate in modelare.

Sunt avute patru grupe demografice dupa cum urmeaza: copii de gradinitd, elevi gimnaziu, elevi liceu, salariati
si pensionari. Sunt avute in vedere o serie de activitati: educationale, serviciu, cumparaturi, altele (recreere,
necesitati de sanatate, etc.). Cererea de transport este modelata pe mai multe straturi de cerere constituite din
combinatia dintre grupurile demografice modelate si clasele de activitati avute n vedere.

o Generarea deplasarilor - modelul de cerere globald sau de generare furnizeaza numarul mediu de deplasari
efectuate din zona generic3, o, pentru un motiv, s, in intervalul de referinta dat. Este realizata in raport cu
ratele de mobilitate obtinute din sondajele realizate de echipa proiectului. Au fost luate in considerare date
privind populatia rezidentd in zonele analizate repartizate pe grupuri demografice si activitatile modelate
(educationale, serviciu, cumparaturi, altele);
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o Repartitia pe destinatii - s-a utilizat un model gravitational cu o functie de utilitatea de tip Kirchhoff
calibrata Tn raport cu datele obtinute in sondaj. Modelele gravitationale sunt modelele cele mai utilizate in
practica. Originea lor se datoreazd incercarilor de a formaliza schimburile de bunuri dintre doua orase,
pentru care s-a folosit o relatie inspirata din legea gravitatiei universale. Principiul acestor modele consta in
a considera fluxul tj, intre doua sectoare ale j si j ale unei zone de studiu, proportional cu populatia (sau alt
element generator de deplasari - numit in cele ce urmeaza ,generare") zonei de origine i, gi si numarul de
locuri de munca (sau alt element care sa atraga deplasari - numit mai departe "atragere") din sectorul de
destinatie j, a; si descreste cu distanta dintre cele doua sectoare, d; . In general, modelul gravitational se
poate scrie :

Iy =8 'ajf(dz:/)
unde:

g, = Zt,_,. reprezinta ,generarea" cererii din zona ,
J

_ " - .
a, = Ztij - ,atragerea" cererii in zona

1

f(d,.j) - functia dificultatilor intampinate la efectuarea deplasarilor intre sectoarele i si j (numita si ,rezistenta

la deplasare" sau ,impedanta a deplasarii). Pentru functia de ,rezistenta la deplasare" cea mai buna exprimare
este In functie de costul generalizat. in model au fost obtinute rezultate in raport cu fiecare strat de cerere
modelat (Ex: Grup demografic-elevi: Scop-educational);

o Alocarea modala - s-a utilizat un model de tip Logit, pe baza costurilor generalizate calculate in model.
Parametrii modelului sunt determinati prin calibrarea rezultatelor obtinute cu ajutorul date culese de
echipa de realizare a proiectului. Prin intermediul modelelor de alegere modala se obtine proportia din
totalul deplasarilor care, provenind dintr-o zona de origine, o, se efectueaza catre o zona de destinatie, d,
pentru un motiv, s, cand se utilizeaza modul de transport, m, P, (m) .In general se considerd modul de

transport si nu mijlocul de transport, astfel ca de exemplu, pentru sistemul urban de transport mersul pe jos
poate fi considerat ca un mod de deplasare. Modurile de transport modelate sunt expuse anterior;

o Distributia pe itinerarii - afectarea cererii pe itinerare reprezinta ultima etapa in modelul de determinarea
cererii de transport ,in patru etape". Obiectivele etapei, pe langa estimarea rutelor utilizate pentru fiecare
relatie din ,matricea modald O-D" sunt:

= analiza perechilor O-D care solicita un anumit arc;
= evaluarea unor indicatori de utilizare a retelei modale;
= estimarea costurilor generalizate pentru fiecare pereche O-D, cand cererea are un anume
nivel;
= identificarea celor mai solicitate arce.
Datele de intrare necesare modelului de afectare pe itinerare sunt:

= reteaua de transport, codificata cu noduri si arce, cu atributele setate pentru fiecare in
parte,

* matricea cererii modale O-D, pentru intervalul de timp de referinta considerat (ea contine
rezultatele celor trei etape anterioare ale determinarii cererii de transport),

= principiile de selectare a rutelor, considerate relevante pentru problema in studiu.

Factorii care influenteaza alegerea rutei sunt, in general, aceiasi cu cei care influenteaza alegerea modului, cu
conotatii psihologice si sociale mult mai reduse si cu pondere mare a factorilor care descriu oferta modala a
retelei: duratd, distantd, cost monetar, durate de asteptare, durate pentru manevre necesare, tipul legaturii
asigurate in noduri, tehnici de reglementare a accesului la serviciu etc. Cea mai utilizata aproximare a factorilor
care influenteaza alegerea rutei este o combinatie care tine cont doar de durata de parcurgere a rutei si de
costul monetar implicat. In functie de metoda de constituire a acestui cost generalizat au fost dezvoltate mai
multe modele de afectare pe itinerare.
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Tn model au fost distribuiti pe itinerarii separat utilizatorii infrastructurii rutiere cu ajutorul metodei echilibrului
cu ponderi 10% pentru fiecare pas in parte. Pentru transportul public alocarea a fost realizata luand in
considerare programul de circulatie la transportul public.

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de bazd 2015 si
pentru anii de perspectiva 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software de macrosimulare a
traficului.

Prezentare generala a programului utilizat in macrosimulare

= Descriere: VISUM este un program pentru calculator proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea
sistemelor de transporturi. Un sistem de transport este vazut prin prisma producatorilor programului ca
fiind format din oferta de transport (public, privatd) si cererea de transport. Acest software standard este
utilizat cu precadere, fiind accept la nivel international, in simularea traficului pe infrastructura de transport
a oraselor, dar si nu numai. Contine o interfata GIS utila in modelarea spatiald a infrastructurilor transport
si zonificarea teritoriului Tn raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat. Conectarea cu
modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

* Standardizare: Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul
JASPER (februarie 2015 - traducere AM POR) privind elaborarea modelelor de transport.

= Baze de date utilizate in VISUM: Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de
transport, respectiv din date legate de cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport
este asociata unui model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele
obiecte, a caror modificare poate fi realizata intr-un mod interactiv (Fig. 1.3.3):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
o puncte de oprire pentru transportul public;

o legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat, respectiv timp
pentru transportul public;

o viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv
puncte si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;
o linii: specifice sistemelor de transport public.

a) noduri ale retelei b) zone ce generereazd, respectiv atrag cerere de
transport

Figura 1.3 3 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport
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Mai pot fiincluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului, puncte

de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu

ajutorul datelor masurate.

* Modele de impact disponibile: VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului

indus de aparitia unor modificari in structura retelei existente de transport:

O

diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei
existente sau proiectate;

calitatea conexiunilorin retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma
de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel
privat;

modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru
reteauva de transport existenta sau proiectats;

* Modele de analiza a retelelor de transport: Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in
raport cu diferite criterii cum ar fi:

@)

diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni ale
acesteia;

evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea
pentru utilizatorilor retelelor de transport.

= Aplicatii pentru transportul public:

O

O

O

Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucry;
Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de
transport, legaturi, puncte de oprire, etg;

Generarea de subretele in raport cu matricea O-D partiala.

= Aplicatii pentru transportul privat:

O

O

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfg, biciclete, etc.);
Compararea matricelor O-D cu datele obtinute Tn urma masuratorilor de trafic;

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General de
Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care prevede
elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model
national de transport.

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

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane DEJ au fost utilizate rezultatele Modelului National
de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNADNR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat pentru acest
an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensamantul national anterior, cum sunt:

in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de sectiuni a crescut
de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire a teritoriului avand la baza
entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numarul zonelor elementare de atractie-generare a
traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premizele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de relevanta.
Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea zonelor de trafic face
posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie
distanta). Avand la dispozitie instrumente software de inalta performanta se pot construi modele de afectare a
traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice
fiecarui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega zonificarea elementara si
se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei
avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala este
construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel
national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri iar procesul de
calibrare ar fiimbunatatit. Din pacate, limitarile de software nu ne permit, inca, modelarea de matrice de astfel
de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca siin anul 2000,
prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei zonificari judetele au fost
impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet fiind in general impartit in 4 sau 5 zone.
Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folosita in desfasurarea recensamantului din 2000 a considerat 216 zone, din care 190
zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa urmatoare.
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Figura 1.3 4 -Zonificarea teritoriului in anul 2010

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul curent
la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zongs: 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100200 100300 101000 101100 101200
Marne 2066939.892 | 1. PCTF Siret | 2 PCTF &lbita | 3. PCTF Co... | 4 PCTFVa.. | 5 PCTF Me.. | 6. PCTF Ost.. | 7. PCTF Giu... | 8 Calafat P.. (9 PCTF Por.. | 10.PF1 PC.. | 11, Maidas .. | 12 Morawi

2BEE333.802 Surns 4896218 1301 685 0.000 E376.679 1528.082 3869.210 3220817 3463.502 0.000 1811.156 0.000 143019

100100 1.PCTF Siret | 4853.721 0.000 4,066 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2418 0.000 9917
100200 2 PCTF &lbita | 1270617 5.081 (0.000 0.000 2.388 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co.. 0.000 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4. PCTF Ya... E049.284 3.360 2072 0.000 (0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTFNe.. | 1823269 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 6. PCTF Ost. 3639.738 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7. PCTF Giu. 3138.937 2628 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100200 8. CalafatF... 3253.947 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 9. PCTF Par. 0.000 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10.PF1PC... 1738.870 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7189 0.000 0.000
101100 11. Naidas ... 0.000 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12, Moravita. 1416.070 2533 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13, Jimbolia . 744.293 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14, Madlac ... £595.222 7642 9.744 0.000 (0.000 0.000 0.000 7.34 0.000 0.000 25.023 0.000 2482
101500 15 %arsand .. | 3294.876 0.000 (0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101600 16 Bors PC... | 10731.991 106.546 4853 0.000 (0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17. PeteaP... | 10333526 220,005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1012800 18 Halmeu .. | 4588669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 19. PCTFS... 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20 PCTFO... 722036 0.000 0.000 0.000 2395 7184 11177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21.PCTF Gi... 3016.852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.894 22.353 10.683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22 PCTF Gi. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23 PCTF Gi 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24 PCTF B 1769.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25, Tumu P 2342549 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26, PCTF St 925937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulis 0527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456
102800 Abrnud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
< >

Figura 1.3 5 -Extras din matricea anului de baza 2015 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile judetene
relevante (cele cu traficimportant, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea retelei per ansamblu),
precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fiidentificate si ,activate” conform strategiei
de implementare definite in cadrul Master Plan.
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La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile nationale au o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta caracteristici
specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui
segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de
curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport, reteauva
folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

18. Halmeu PCTF RO

Legenda

Clasificare drumuri
Type Mumber

—— A ylostrazi

Drumuri nationabe

Drumuri judetens

Drumuri locale

4. PCTF Vama Veche Drumuri exterioare

Figura 1.3 6 - Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2015

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei zonificari judetele au fost
impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet fiind in general impartit in 4 sau 5 zone.
Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN, folosita in desfasurarea recensamantului din 2000, a considerat 216 zone, din care 190
zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei). Zonificarea detaliata a CESTRIN este
prezentata in plansa urmatoare:
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Figura I.3 7- Zonificarea teritoriului in anul 2000

Zonificarea teritoriului de analiza

Determinarea categoriilor de zone functionale pe teritoriul municipiului Dej trebuie analizata pe baza
principiilor de centralitate si coeziune. Ele trebuie sa caracterizeze particularitatile teritoriale, fenomenele
socio—economice atat din punct de vedere cantitativ, cat si in functie de caracterul dinamic, deci calitativ, in
ordinea taxonomiei regionale si nationale.

Conform principiilor mentionate anterior, teritoriul analizat asociat Municipiul Dej este impartit pentru a putea
dezvolta un model de evaluare a cererii (model de transport conform temei de proiectare, prezentat in capitolul
.3) intr-un numar de 56 de zone (Fig.1.3.8), in raport cu atributele specifice (populatie, densitate, locuri de
munc3, etc.). Pentru fiecare zonad in parte, au fost colectate si completate date socio-economice la nivel de
strada de la autoritatile locale, ministerul de finante, agenti economici, PUG etc.
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Zonificarea municipiului Dej

B Zona rezidentiala cu densitate mare
Zona rezidentiala cu densitate mare

Zona comerciala

Zona puternic industrializata
Zona slaba industrializata
Zona mixta

Zona cu parcurifPaduriBAze sportive/Cimitire

Zone cu gradinite/scoliflicee

Altele (Unitati militare, Spitale, etc.)

Figura 1.3 8 - Zonificarea municipivlui Dej
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Modelarea retelei stradale

In urma prelucrérii datelor corespunzatoare repartizarii populatiei municipiului Dej si a caracteristicilor
arterelor existente in fiecare cartier (Iatimi, declivitati, raze de curbura etc.), s-a ajuns la un model macroscopic
al retelei de strazi din aria de studiu (Fig. 1.3.9), utilizat in modelul de transport..

Figura 1.3 9- Graful corespunzdtor modelului macroscopic al retelei de drumuri

In Figura 1.3.10 sunt reprezentate nodurile reprezentand principalele puncte care pot defini, simplificat, relatiile
de deplasare O-D (origine destinatie) din fiecare cartier (sunt definite 54 de noduri, un numar suficient pentru a
caracteriza nevoile de deplasare la nivel local si in tranzit).
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ﬂ""

L

CO

B

Figura 1.3 10- Reprezentarea la nivel macroscopic a zonelor origine/destinatie pentru deplasdrile dintr-o zi

Prin suprapunerea modelului macroscopic al retelei stradale si reprezentarea sistemului teritorial al cartierelor
orasului (Fig. 1.3.11), am obtinut modelul ariei de studiu, la nivel macroscopic (Fig. 1.3.12).

Se poate constata cd unele cartiere au alocate un singur nod al grafului (de exemplu Valea Codorului sau Pintic),
iar alte cartiere, cu o retea densa de strazi si o repartizare eterogena a populatiei si a locurilor de muncg, au
necesitat mai multe noduri ale grafului (de exemplu, Dealul Florilor sau Mulatau).
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Zona
Industrial
a Nord

Viile
Dejului

Mulatau Ayt N
. / | Dealul W)

florilor
o

p.
Valea —— 2 “\
Codorului )}’

A\

( —\l(

.; -\—/ 3

Dealul Sf.

Petru

___ \

i-J"\.q
Depozite

Valea Clejdului

Comercial

Figura 1.3 11- Reprezentarea modeldrii sub-sistemului teritorial de activitdti- retea stardald simplificatd
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Figura 1.3 12 - Modelul ariei de studiu la nivel macroscopic

Proiectul analizat se adreseaza unei cereri de transport stabile, nefiind influentat de alte proiecte concurente, de tipul
celor de transport fluvial, feroviar sau aerian.

Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a traficului, pentru cele patru
categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme, LT (trafic usor, ex. camioane 2 osii), MT (trafic mediu,
ex. camioane 3-4 osii), HT (trafic greu, ex. camioane >4 osii) si BUS (autobuze / autocare).
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Figura 1.3 13- Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice - MZA)
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Proceduri de colectare a datelor prin anchete

Colectarea datelor necesare elaborarii planului de mobilitate integrata pentru municipiul Dej s-a realizat prin

urmatoarele tipuri de anchete:

o ancheta la domiciliu - pentru colectarea datelor privind gospodariile (numar membri, numar autovehicule,
venit lunar, informatii privind deplasarile — zi, scop, origine, destinatie, mod de transport etc.);

o ancheta origine-destinatie — pentru stabilirea centrelor de generare si atragere a vehiculelor, prin
interceptarea unuia din 5 vehicule care vor sosi-pleca prin cele 2 artere importante care fac legatura intre

municipiul Dej si celelalte localitati;

o ancheta de trafic— pentru determindri ale volumului traficului in cel putin 15 sectiuni ale retelei rutiere locale

din municipiul Dej.

Urmarind procedura sintetizata in Figura |.3.14 si Figura |.3.15, s-au intocmit 5 tipuri de chestionare (Anexa

l.5), ale caror utilizare si prelucrare sunt prezentate in continuare.

Analiza

I

|

Analiza

activitatilor

lerarhizarea
scopurilor

Determinarea

necesitatilor

I

|

| Defalcarea in elemente de observare |

[

Proiectarea formularelor

[

l

|

Calculul cosumului de timp
pentru obtinerea
datelor

Identificarea grupului tintd pentru

investiaare

Selectarea nodurilor
reprezentative ale retelei

I

Definirea populatiei de evenimente
ce trebuie observate

Pre-estimarea numarului de
observari necesare clarificarii

aspectelor urmarite

Procurea materialelor necesare
actiunii de sondare

Figura 1.3 14- Organigrama procedurii de calectare a datelor prin anchete
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Alegerea executantilor

I

Instruirea executantilor

[

Indeplinirea formalitatilor administrative

(legaturi telefonice, acte auxiliare, etc.)

1
| |

Intocmirea bazei de date Culegerea informatiilor

| |
[ |

Introducerea datelor Verificarea pe parcurs si

finald a corectitudinii

|

in baza

Eliminarea formularelor ce
contin incompatibilitati

|

Stabilirea datelor cu valoare executiva pentru

scopurile avute in vedere

Obtinerea diagramelor intrinseci si a celor de coroborare ce

concretizeazd actiunea de sondare in sine

I

| Concluzii si rezultate |

I

| Tntocmire rapoarte |

Figura 1.3 15- Organigrama procedurii de colectare a datelor prin anchete (continuare)

Anchete la domiciliu

Anchetele la domiciliu furnizeaza informatii cu privire la caracteristicile gospodariilor si obiceiurile privind
deplasarile membrilor acestora. Cei intervievati vor fi rugati sa furnizeze urmatoarele tipuri de informatii:

o Informatii generale privind marimea gospodariei, incluzand numar de persoane, autovehicule disponibile,
marimea veniturilor etc.

o Informatii caracteristice despre fiecare membru al gospodariei, cum ar fi: varsta, sexul, ocupatia, detinerea
unui carnet de conducere auto, locul de munca sau de studiu etc;

o Informatii caracteristice privind deplasarile efectuate de catre fiecare membru al gospodariei, in ziua
precedentd, intr-o perioada de 24 de ore. Informatiile obtinute pentru fiecare deplasare vor include
originea, destinatia, ora de plecare si de sosire, modul de transport, scopul, etc.

Anchetele la domiciului reprezinta una din seriile de anchete realizate pentru a contura conditiile de calatorie
prezente. Rezultatele acestei anchete vor fi utilizate ca baza pentru modelele de transport. Astfel, anchetele la
domiciliv reprezinta o componenta esentiald pentru realizarea studiului de mobilitate. Chestionarul are trei
pagini (Anexa.l.5) si este format din patru sectiuni, dupa cum urmeaza:
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Pagina1

Sectiunea 1: Date de identificare a interviului: Aceasta sectiune contine datele de identificare ale
Intervievatorului, data si ora efectuarii interviului.

Sectiunea 2.A: Date privind gospodaria: Sectiunea de date privind gospodaria cuprinde intrebari generale
referitoare la gospodarie. Aceste informatii trebuie furnizate de catre persoana considerata ,capul”
gospodariei.

Pagina 2

Sectiunea 2.B: Date personale: Sectiunea privind datele personale contine intrebari ce privesc caracteristicile
socio-demografice si cele socio-economice ale membrilor gospodariei. Aceste informatii trebuie colectate
pentru fiecare membru al gospodariei si trebuie furnizate de catre fiecare membru al gospodariei, ori de cate
ori va fi posibil.

Pagina 3

Sectiunea 2.C: Informatii despre deplasdri: Scopul sectiunii privind informatiile despre deplasari este acela de
a Tnregistra toate deplasarile efectuate in cele 24 de ore anterioare si a caracteristicilor relationate, precum
origine, destinatie, scopul deplasarii etc. Aceste informatii trebuie colectate pentru fiecare membru al
gospodariei si trebuie furnizate individual de catre acestia, acolo unde acest lucru va fi posibil.

Paginile 2 si 3 trebuie completate in mod succesiv pentru fiecare membru al gospodariei, pentru a evita
intreruperea dialogului si potential si dorinta celor intervievati de a furniza informatii.

Ancheta s-a desfasurat in perioada 18 - 25 octombrie 2015 in municipiul Dej. Repartizarea celor 24 operatori
care au participat la anchetare s-a realizat conform populatiei zonelor urbane (de exemplu, pentru cartierul
Dealul Florilor s-a prevazut sa actioneze 24 de operatori, pentru celelalte cartiere ei au realizat sondajul
simultan: pentru cartierul Mulatau — 6 operatori, pentru cariterul Depozite — 2 operatori etc.).

Au fost intervievate 660 persoane. Din prelucrarea datelor obtinute in aceastd ancheta a razultat:

o Distributia esantionului pe sexe: 46.36% dintre cei intervievati au fost persoane de sex feminin, iar 53.64%
persoane de sex masculin (Fig. 1.3.16);

o Distributia dupd varstd: 58.33% dintre persoanele intervievate au intre 25 si 65 ani, 36.52% au varsta peste
65 ani si numai 5.15% reprezintd persoanele foarte tinere cu varste cuprinse intre 5 si 25 ani. (Fig. |.3.17);

o Distributia dupd posesia permisului de conducere: din totalul persoanelor intervievate, 58.79% detin
permis de conducere iar 41.26% nu detin (Fig. 1.3.18).

o Distributia dupd categoriile profesionale: din totalul persoanelor intervievate, 49.85% sunt pensionari,
31.36% salariati (angajati), 2.58% elevi sau studenti, 7.28% someri si casnici, restul de 8.93% incadrandu-se
in alte categorii sociale (Fig. 1.3.19). Tinand cont de intervalele orare in care au fost efectuate anchetele la
domiciliv (9.00 — 12.00; 14.00 — 18.00), este explicabil faptul ca cei mai multi dintre respondenti sunt
pensionari.
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Structura pe sexe

Masculin

354

53.64%

m Masculin

H Feminin

Feminin
306
46.36%

Figura 1.3 16- Structura pe sexe a persoanelor intervievate
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Figura I.3 17 - Distributia pe vdrste a persoanelor intervievate
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PERMIS CONDUCERE

DA NU
388 272
B Au permis de 58.79% 41.21%
conducere
B Nu au permis de
conducere
Figura 1.3 18- Repartitie in raport cu posesia permisului de conducere
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= Altele

Figura 1.3 19 - Repartitia respondentilor pe categorii profesionale

= Sectorul economic: sectoarele economice in care isi desfasoara activitatea cei intervievati sunt
prezentate in Figura |.3.20. Tinand cont ca 59.70% din respondenti sunt pensionari, elevi sau studenti si
someri sau casnici si 8.93% se incadreaza n alte categorii sociale, este evident de ce 63.29% dintre
persoanele intervievate au raspuns ca nu este cazul sa raspunda in ce sector economic sunt active.
Dintre persoanele active, se observa ca nu exista diferente mari intre sectoarele economice luate in
considerare. Cei mai putini lucreaza in “Industria mineritului si extractiva” (0.61%) iar cei mai multi in
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“Comertul cu amanuntul” (4.70%), neluand in calcul persoanele care au raspuns ca lucreaza in alte
sectoare (5.30%).
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m Sectorul public (administratie, aparare)

Educatie
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Figura 1.3 20- Sectoarele economice in care isi desfdsoard activitatea respondentii
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= Distributia persoanelor active (Fig. 1.3.21): Se observa ca 76% dintre persoanele care locuiesc in
gospodariile n care au fost efectuate anchetele sunt active economic si 24% sunt inactive.

= Distributia persoanelor in functie de tipul de locuintd (Fig. 1.3.22) Predomina persoanele care locuiesc
la bloc (57%) si numai 1% din total locuiesc la case.

= Distributia mijloacelor de transport detinute: (Fig. 1.3.23) Se observa ca predomind autoturismele
(64%), acestea fiind urmate de biciclete (33%).

persoane active 1205 76%
H persoane active persoane inactive 382 24%
M persoane inactive Total persoane 1587
Figura 1.3 21- Persoanele active si inactive economic
m Persoane care locuiesc in case Persoane care 676 42%

= Persoane care locuiesc in vild locuiesc la case

= Persoane care locuiesc la bloc e 5 1%

locuiesc la vila
Persoane care 899 5%
locuiesc la bloc

1%

Figura 1.3 22- Situatia persoanelor in functie de tipul locuintei

mbiciclete Miloc de Numar %
= motociclete 0% deplasare
w autoturisme Biciclete 134 33%
¥ camioane Motociclete 12 3%
Autoturisme 262 64%
Camioane o} 0%

Figura 1.3 23 - Distributia mijloacelor de transport detinute
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Anchete origine-destinatie

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a orasului Dej se vor analiza
datele de trafic obtinute din chestionarul de circulatie origine — destinatie, pentru punctele de penetratie a
drumurilor nationale dispuse in vecinatatea zonei urbane. Pentru colectarea datelor, soferii vor fi opriti de
politisti, iar recenzorii fi vor ruga sa raspunda la intrebari privind destinatia cursei sau cdlatoriei, scopul, numarul
de pasageri sau tipul marfii transportate.

Studiul constituie baza de date statistice pentru determinarea fluxurilor de trafic, in vederea orientdrii
investitiilor, alocarea bugetelor si ajustarea strategiilor de dezvoltare. In punctele stabilite pe drumurile
nationale au fost amplasate echipe de recenzori si agenti de circulatie care invitau conducatorii de vehicule pe
o banda de rezerva (acostament sau banda I-a) si le adresau un set de intrebari (Anexa I.5), care consta in:
originea plecarii in cursa;

destinatia cursei;

ruta;

scopul calatoriej;

o O O O O

pentru vehicule de transport marfa: felul marfii;

O

pentru vehicule de pasageri: numarul de pasageri.
Intrebarile vizeaza directiile de deplasare, scopul deplasarii, natura transportului, informatiile solicitate fiind
complet anonime.

Punctele in care s-au realizat anchetele origine-destinatie in perioada 18 - 25 octombrie 2015 sunt marcate in
Fig. 1.3.24. Rezultatele acestor anchete au fost utilizate in configurarea si calibrarea modelului de transport.

Recensamantul circulatiei rutiere

Efectuarea recensamantului circulatiei rutiere pe reteaua de drumuri publice a orasului Dej se va realiza prin
inregistrari manuale (Anexa I.5), pe formulare si are drept scop determinarea repartitiei si evolutiei In timp a
traficului de vehicule de marfa si persoane pe reteaua de drumuri si stabilirea gradului de solicitare din trafic a
acesteia.

Astfel, in cadrul acestui proces vor fi monitorizate urmatoarele 10 categorii de vehicule:

o Dbiciclete, motociclete;
o autoturisme;

o microbuze (categoria include autobuzele mici de pana la 18 locuri folosite pentru transportul inter-urban
sau international);

o furgonete;

o autocamioane si derivate cu 2 osii (categoria include camioanele cu un total de doua osii, inclusiv osia din
fata, vehiculele de transport cu 2 osii si alte vehicule asemanatoare, cum ar fi camionetele, vehiculele pentru
bunuri usoare folosite pentru transportul pasagerilor);

autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii;
autovehicule articulate (cu 5 sau mai multe osii);
autobuze;

tractoare cu sau fara remorca, alte vehicule speciale;

O O O O O

autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere).
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Figura 1.3 24- Puncte in care s-au realizat sondaje pe sectiuni si de interceptare

Punctele in care s-arealizat recensamantul traficuluiin perioada 18 - 25 octombrie 2015 sunt marcate cu numere
in Fig. 1.3.24. Rezultatele sondajelor realizate sunt fost utilizate pentru calibrarea modelului de transport si
modelele de microsimulare a traficului, in vederea determindrii nivelului de serviciu in intersectiile din

municipiul Dej.
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Anchete pentru transportul public

Sondajul desfasurat in luna octombrie 2015 in municipiul Dej a inclus si o actiune de urmarire a gradului de
incdrcare a vehiculelor operatorului Transurb in 6 statii de imbarcare/debarcare (Fig. I.3.25) la orele de varf de
dimineata. Datele privind transportul public de calatori sunt necesare pentru :

Evaluarea situatiei actuale a sistemului de transport public;

Simularea fluxurilor de calatori pe liniile actuale;

O O O

Optimizarea traseelor de transport public;

o Prioritizarea dezvoltarii liniilor/sistemelor de transport public.

S-au utilizat doua tipuri de chestionare pentru ancheta de transport public in orasul Dej (Anexa I.5), unul are
drept scop determinarea gradului de incarcare a vehiculelor si celalalt are drept scop contorizarea numarului de
calatori care urca, respectiv coboara din vehiculele fiecarei linii de transport public, pentru anumite puncte de
sectionare.

Anexa |.6 cuprinde o serie de grafice care exprima sintetic rezultatele consemnate in ancheta.

Concluzia este ca, in mod neasteptat, desi liniile care au facut obiectul actiunii de sondare (o, 1, 2, 2/, 3, 4) sunt
servite cu un vehicul (sau doud), gradul de incarcare nu este atat de ridicat pe niciun sens incat sa nu satisfaca
cererea. Pentru o scara a gradului de incarcare de la o la 5 (0 — autobuz complet ; 1 —locuri libere pe scaune ; 2 —
calatori in picioare in conditii de comfort; 3 - cdlatori in picioare, dar se circuld anevoios ; 4 - vehicul plin la
capacitate nominalg; 5 - vehiculul este arhiplin, se inchid usile cu greutate), au rezultat urmatoarele:

o Cele maiincarcate vehiculein perioada de anchetd, intre orele 7.00 - 10.00 au fost pe liniile 1, 2 si 3, cu gradul
5 —1n statiile Domo si Policlinica;

o Cele mai putin incdrcate vehicule au fost pe linia 2/ gradul 1 —in statiile M. Viteazul, E. Teodoroiu si Bel
Construct.

Ca urmare, cu parcul existent cererea este satisfacuta dificil in anumite perioade din zi si in conditii
satisfacatoare in afara orelor de varf. Vechimea parcului de vehicule este pricipala cauza pentru care autobuzele
Transurb trebuie inlocuite cu altele noi, mai eficiente din punct de vedere al consumului si cu instalatii pentru
accesul persoanelor cu dizabilitati.

Consecinta de ordin general este cd, desi dificil, parcul de vehicule face fata cererii de transport. Vechimea
parcului de vehicule este pricipala cauza pentru determina inlocuirea autobuzelor Transurb cu altele (noi,
moderne, cu facilitati de acces pentru persoane cu dizabilitati, cu consumuri reduse etc.)

A fost insa consemnat si un alt aspect al problemei parcului de vehicule. Analiza scaderii anuale a numarului de
curse efectute de Transurb de la 82200 curse/an intre anii 1990-2006, respectiv 73200 intre anii 2007 — 2009 la
59520 curse/an in anul 2014, a relevat ca numarul autobuzelor din parcul operatorului a scazut prin casareaa 9
autobuze vechi, care nu mai corespundeau normelor tehnice si care nu au putut fi inlocuite din lipsa resurselor
financiare.

Din cauza scaderii numarului de autobuze, Transurb a fost nevoit sa renunte la unele trasee (de exemplu: Dej—
Manasturel, Dej — Nires, Dej — Manastirea, Dej — Sanmarghita), iar la unele trasee a fost redusa frecventa (de
exemplu pe ruta Dealul Florilor — Gara, Dealul Florilor — Triaj, Ocna Dej— Competrol), fapt ce a dus la scaderea
numarului de calatori transportati si implicit la scaderea incasarilor.

Mai mult, la intrare in Dej, din directia Cluj-Napoca, exista o platforma industriald pe care isi desfasoara
activitatea Tn prezent aproximativ 5000 angajati, care lucreaza in trei schimburi, iar transportul lor se face cu
aproximativ 30 de autobuze pe fiecare schimb. Transurb a fost solicitat de catre agentii economici de pe aceasta
platforma sa efectueze transportul angajatilor, dar din cauza lipsei mijloacelor de transport nu s-a putut onora
cererea decat cu 2 autobuze .
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Pozitia Transurb Tn aceasta situatie este ca prin achizitionarea unui numar de 10 autobuze, s-ar putea prelua
transportul muncitorilor de pe aceastd platforma, intrucat tariful Transurb este aproximativ jumatate din cel
solicitat de celelalte firme.

Figura 1.3 25- Pozitiile in reteaua liniilor de transport public in care s-au realizat sondaje

3.3 Dezvoltarea retelei de transport;

Municipiul Dej este deservit de o infrastructura rutiera care conform datelor furnizate de primaria municipiului
are o lungime de 150 de kilometrii din care 64 sunt modernizate. Pentru modelare s-a utilizat o retea rutiera cu
o lungime 347 de kilometrii (fiecare sens este modelat in parte) repartizati pe un numar de 1400 de segmente
stradale incluzand infrastructura rutiera a orasului, dar si segmentele de drum nationale adiacente orasului.
Pentru fiecare dintre acestea au fost culese date privind numarul de benzi de circulatie, viteza maxima, restrictii
de circulatie, etc. A fost stabilita o structura a retelei de transport pe diferite clase de arce pentru a putea
introduce intr-o maniera cat mai realistica in model atributele fizice ale retelei stradale
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Figura I.3 26 - Infrastructura rutierd modelatd

In determinarea duratelor de deplasare pentru un segment de drum in modelare realizatd au fost studiate o
serie de functii prezentate in tabelul 1.3.1. Una dintre primele functii utilizate este pentru o relatie durata de
deplasare-flux de tip liniard. O alta forma pentru graficul functiei este de forma exponentiald, in timp ce in
literatura din domeniu se mai regasesc doud forme una logaritmica si una hiperbolica. in fine tabel mai sunt
prezentate doua functii cu forma neliniara utilizabile in determinarea duratelor de deplasare.

Tab. I.3. 1. Functii utilizate in determinarea duratelor de deplasare in raport cu fluxul de trafic

Nr. Dezvoltata de Functie ‘
1. Irwin&all 0
T.(0,.C,)=1"a TP Pa <Cy
a\Pa>La 0
ta +ﬂa¢a +(aa _ﬂa)ca (2 2 Ca
2. Smock
(Y
Ta(goasca) = tc(z) CXp e
Ca
3- Mosher (2) To(@a:Ca) =190 +10(Cy) ~In(Cy — p)
4. Mosher (2) C (tO —a,)
Ta((Pa’Ca) =, -4 4
Pa — Ca
5. Soltman Pa
C
Ta((”aaca) = 122 ¢
6. Davidson
o,/ C
T ,C )= tO -, ——4—4
a((pa a) a a1—¢a/ca
7. Overgaard B,
Ta(e,.Cp) = tgaa((oa /Ca)
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8. Akcelik . Da/C
ta| 1+a, I_—a Pa < pCyq
Ta (Cﬁa’ca) = q)a/Ca
t2(1+aa1p ]+ a 2 (D_a_p P 2 pCy
-p) (1-p)?\Ca

unde t}; este durata de deplasare pentru fluxuri libere, T, durata de deplasare corespunzatoare fluxului ¢, pe

segmentul de drum a, restul necunoscutelor sunt parametri pozitivi ai functiei utilizate si tin de specificul retelei
analizate. Pentru model s-a ales functia de performanta a arcelor dezvoltata de BPR2®, preferata cu precadere
de specialistii in domeniu:

Ta(xa,ca>=t2[1+ﬂ<2—a>”]

a
unde f'si n reprezints parametrii specifici retelei, respectiv arcului a.

Reteaua de transport public este construita pe reteaua de infrastructuri rutiere. Pentru acesta s-a introdus in
model:

amplasarea statiilor de transport public,

traseul linii de transport public urbane si extraurbane,

caracteristici tehnice ale mijloacelor de transport,

O O O O

programul de circulatie furnizat de compania locala de transport.
Particularitati ale modelarii mai multor moduri de transport

Modelul permite modelarea mai multor moduri de transport grupate in doua clase. Prima este transportul
public pentru care au fost luate in consideratii informatii privind numarul de linii, programul, statii de autobuz,
capacitatea mijloacelor de transport, etc. Tot in aceasta directie accesul utilizatorilor la transportul public este
modelat avand in vedere particularitatile deplasarii pietonale (vitezd, acces pe conectori, etc.).
Intermodalitatea nu este necesar a fi analizata pentru cazul municipiului Dej, dat fiind existenta unui singur mod
de transport public (in speta autobuzul). Totusi in model utilizatorii pot folosi mai multe linii de transport public
in situatia in care este necesar, duratele de transfer fiind corelate cu programul liniilor de transport public.
Informatiile necesare modelarii transportului public au fost obtinute de la compania locala S.C. TRANSURB S.A.
din DEJ sau au fost culese din teren de echipele de sondaj.

A doua grupd este reprezentata de asa-numitul transport privat. Astfel este modelata deplasarea pe
infrastructura rutiera o orasului cu ajutorul bicicletelor, respectiva mopedelor, cu autovehiculul personal sau cu
taxiul. Tn acest ultim caz desi este un transport public, lipsa unui program fix pentru deplasarea taxiurilor nu
permite o modelare a deplasarii acestora pe infrastructura rutiera decat ca un mod de transport de tip privat ce
apare ca aparte in alegerea modala pe care o realizeaza locuitorii orasului in momentul alegerii mijlocului de
transport cu care se vor deplasa din zona de origine spre cea de destinatie.

Transportul de marfa este reprezentat de vehicule de tip furgonete, autocamioane si derivate cu douad osii,
autocamioane si derivate cu trei sau patru osii, autocamioane si derivate cu cinci osii sau mai multe osii,
autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca pentru care au fost culese date furnizate din recensamintele de trafic
nationale de circulatie din 2010 si din recensamintele de circulatie pentru 8 ore pe zi in 20 puncte ale retelei
rutiere @ municipiului Dej realizate de echipa proiectului. Pentru realizarea macrosimularii traficului pe
infrastructura rutiera pentru fiecare din mijloacele de transport enumerate anterior a fost stabilit un coeficient
de echivalare standardizat cu autovehiculele de tip personal.

Deplasarea pietonala este modelata separat, prin introducerea acestui tip de alegere in cadrul alegerii modale.
Viteza de deplasare in acest caz nu mai depinde de limita de viteza de pe fiecare segment de drum in parte, ea

38 Bureau of Public Roads (1964). Traffic Assignment Manual. U.S. Dept. of Commerce, Urban Planning Division,
Washington D.C.
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fiind stabilita de echipa de realizare a proiectului la o limita de 5 km/h considerata a fii acceptabild ca viteza
medie de deplasare. De asemenea deplasarea pietonala nu solicita infrastructura rutiera modelata.
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Figura I.3 28 - Setarea atributelor pentru fiecare segment al retelei de transport
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3.4 Cererea de transport;

Populatia stabila a municipiului Dej, la recensamantul din 2011, era de 38393 de locuitori dintre care aproximativ
20% reprezinta populatia tandra cu varsta cuprinsa intre 0-19 ani, aproximativ 41% reprezinta populatia cu
varste cuprinse intre 20 - 44 ani, populatia cu varste cuprinse intre 45- 65 ani reprezinta un procent aproximativ
de 25% si 14% populatia cu varsta peste 65 ani.

Pentru identificarea gradului de mobilitate, in perioada 19-23 octombrie 2015, intre orele 8-12 si 14-18, cu
ajutorul Primariei municipiului Dej, s-a realizat un sondaj pe baza unui numar de 660 de chestionare, sondaj
realizat la domiciliul persoanelor intervievate.

Scopul acestui chestionar a fost si de a identifica principalele nevoi si probleme cu care se confrunta populatia
municipiului Dej ce utilizeaza bicicleta ca mijloc de deplasare zilnica.

Rezultatele acestui sondaj sunt dupd cum urmeaza:

v Din totatul celor intervievati, aproximativ 35% folosesc bicicleta ca mod de deplasare daca ar exista
infrastructuri dedicate acestor deplasari, restul de 65% nefiind interesati de acest mod de deplasare;

M procentul
respondentilor care
NU sunt interesati sa
foloseasca bicicleta ca

o mggedrﬁ&eplasare
respondentilor care
SUNT interesati sa
foloseasca bicicleta ca
mod de deplasare

Figura 1.3 29 - Interesul respondentilor referitor la utilizarea bicicletei ca mod de deplasare

v Din totalul respondentilor interesati de a utiliza bicicleta aproximativ 72% au varsta cuprinsa intre 25 si
65 de ani, 21% au varsta peste 65 de ani si aproximativ 8% din respondentii care doresc sa utilizeze bicicleta ca
mod de deplasare au varsta cuprinsa intre 5-25 de ani.

H5-14

H14-18
4 18-25
M 25-65

B 65+
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Figura I.3 30 - Alegerea bicicletei ca mod de deplasare pe categorii de varsta

v Dintre cei care utilizeaza bicicleta ca mod de deplasare si care sunt interesati sa se dezvolte o
infrastructurd dedicata acestui mod alternativ de deplasare, 40,89% folosesc bicicleta in scop recreativ, 36,95%
in interes personal, 20,20% atunci cand se duc in vizita la prieteni sau rude, 19,21% cand se duc la cumparaturi,
12,84% utilizeaza bicicleta atunci cand se deplaseaza la casa de vacantd, 10,84% cand se deplaseaza la locul de
munca si aproximativ 9% folosesc bicicleta ca mod de deplasare la unitatile de invatamant.

M acasa

M casa de vacanta

M serviciu

M ininteres de serviciu
m scoala/ facultate

B cumparaturi

M ininteres personal
m vizita prieteni/rude

recreere

m condus copii la/de la
gradinita/scoala

altele

Figura 1.3 31 - Scopul utilizdrii bicicletei ca mod de deplasare

Din sondajul efectuat in municipiul Dej, se observd, ca in majoritatea oraselor din Romania, ca sistemul de
educatie n favoarea dezvoltarii durabile si a unui transport durabil este inexistent in scoli, tendinta naturala a
copiilor de a-si dori o bicicletd si, mai ales, de a o utiliza in conditii de sigurantg, la varste mici, dar mai ales dupa
copilarie, fiind ,indbusita” si transformata ulterior in dorinta de a poseda si conduce de la 18 ani propriul
automobil, cateodata cu orice pret.

Faptul ca se poate stimula utilizarea bicicletei la populatia tanara este dovedit de experienta europeand, unde
distributia deplasarilor pentru scopuri scolare3? indica cea mai importanta proportie la varsta mica.

39 The Bicycle Sistem Performance Measures: The Interaction Hazard and latent Demand Score Models. ITE Journal, Vol. 66,
No. 2, p. 18 —26, 1996.

Analysis and Development Of New Insight into Substitution of short car trips by cycling and walking (ADONIS). A research
project of the EU transport RTD programme European Commision, Directorate General for Transport, Pub: Danish Road
Directorate, Copenhagen, 1998
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Tn municipiul Dej sunt patru unitati de invatamant liceeal care au un numar considerabil de elevi viitori utilizatori

Tab. 1.3. 2. Numdrul de elevi pe unitatea de invdtdmant liceeal
Nr. Unitatea de invatamant Numar elevi
crt
1 Colegiul National Andrei Muresanu 709
2 Liceul Teoretic Alexandru Papiu llarian 895
3 Liceul Tehnologic Constantin Brancusi 704
4 Liceul Tehnologic Somes Dej 490
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Figura 1.3 32 - Amplasarea liceelor pe harta orasului Dej (1- Colegiul National Andrei Muresanu, 2 - Liceul Teoretic
Alexandru Papiu Ilarian, 3 - Liceul Tehnologic Constantin Brancusi, 4 - Liceul Tehnologic Somes Dej)
Avand in vedere ca majoritatea strazilor din municipiul Dej au o declivitate ridicatd, se propune amplasarea
din acesta.

pistelor dedicate bicicletelor pe anumite artere, artere care fac legatura intre centrul orasului si zonele limitrofe

ale acestuia, intre centrul orasului si unitatile de invatamant liceal si intre centrul orasului si zonele de agrement

134



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

3.5 Calibrarea si validarea datelor

Calibrarea cererii de transport pentru anul de baza 2015

Procesul de calibrare a presupus estimarea si ajustarea parametrilor utilizati in cadrul modelului de transport
astfel incat rezultatele simularii sa reflecte conditiile existente in reteava de transport analizata.

Calibrarea s-a constituit intr-un proces iterativ, prin care modelul a fost continuu revizuit pentru a se asigura o
replica precisa a conditiilor anului de baza. Acesta a fost calibrat de-a lungul tuturor celor patru pasi: generarea
deplasarilor, distributia spatial3, repartitia modala si afectarea calatoriilor, identificandu-se astfel un echilibru
intre datele comportamentale de intrare, rezultate din anchetele in gospodarii, pe de o parte, si datele obtinute
din masuratorile de trafic, pe de alta parte.

Validarea s-a realizat pe baza duratelor de deplasare din reteauva rutiera (fig. 1.3.33)

Fluxuri de
trafic

Durate de Itinerarii
deplasare in retea

Figura 1.3 33 - Procesul de calibrare si validare a modelului

Pentru calibrarea fluxurilor de trafic s-a utilizat procedura standard de comparare a fluxurilor de trafic modelate
cu cele observate. Aceasta metoda este cunoscuta sub numele de statistica ,GEH”, care imbina atat erorile
relative, cat si cele absolute.

Valorile acestui indicator s-au calculat cu relatia:

GEH = [4-"

2

unde Creprezintd fluxul de trafic observat/contorizat
M = fluxul de trafic modelat

Criteriul de calibrare este reprezentat de: diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mica sau cel
mult egald cu 15% si valoarea indicatorului GEH s fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum analizate.

Fluxurile de vehicule au fost calibrate pe baza masuratorilor efectuate in 23 posturi de masurare si diferite
segmente de drum (Fig. 1.3.34).
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Figura 1.3 34- Segmente de drum folosite in procesul de calibrare

Validarea modelelor de macrosimulare de transport

Comparatia intre fluxurile modelate si cele observate indica un coeficient de corelatie de 0,98 pentru modelul
mediei zilnice anuale (Fig. 1.3.35).
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Figura 1.3 35 - Corelatia dintre fluxurile observate si modelate

O privire de ansamblu asupra statisticilor GEH arata ca pentru 85% dintre segmentele de drum analizate in
calibrare, s-a obtinut valoarea impus3, de 5 (Tab. 1.3.3). Astfel, este indeplinita conditia de minim (85%). Mai
mult, toate cele 23 segmente de drum prezinta o diferenta intre fluxul modelat si cel observat mai mica sau cel
mult egala cu 15%.

Tab. 1.3. 3. Evaluarea parametrilor de calibrare

Volum Volum
Numar Numar Procent | trafic trafic
segmente | Procent | segmente calibrare | observat | modelat | Volum
Segmente | calibrate calibrare | calibrate (max (veh (veh observat- GEH mediu
de drum (GEH) GEH (max 15%) 15%) etal/zi) etal/zi) modelat
23 20 86.96% 23 100.00% 54548 54149 -399 1.712

In timpul calibrarii modelului, s-a aplicat metoda TFlowFuzzy (TFF) de ajustare a matricei cererii de transport.
Pentru modelul realizat |a nivelul unei zile, structura matricei cererii de transport ramane nemodificata.

Validarea modelului de transport s-a realizat utilizand setul de date aferent duratelor de deplasare cu
transportul public si cel individual. Prin procesul de validare s-a urmadrit ca diferenta relativa a duratelor
observate si cele modelate sa fie mai mica de 15% (Tab. 1.3.4).

Se observa ca din cele 7 inregistrari toate diferentele procentuale se incadreaza in limita ceruta. Se considera
ca modelul de transport prezinta o imagine reala asupra deplasarilor urbane.

Tab. I.3. 4. Evaluarea parametrilor utilizati in validarea modelului

Duratade | Duratade Diferentd

deplasare | deplasare ,

observata | modelata Durata % Validare
Ruta (min) (min)
Transport individual
Axa Nord-Sud 16.95 15.45 1.50 9 DA
Axa Est-Vest 19.65 18.55 1.1 6 DA

Transport public

o 17.5 17 -0.5 3 DA
1 19.5 17 -2.5 15 DA
14 22.5 23 0.5 2 DA
3 24.5 23.1 1.4 6 DA
4 10 10.5 0.5 5 DA
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3.6 Prognoze

Caracteristici de control al principalelor intersectii semaforizate — modelul de microsimulare

Modelele de micro-simulare a traficului in principalele puncte de interes au fost elaborate utilizand software-ul
VISSIM. Procesul de modelare contine patru pasi (Fig. 1.3.36).

INFRASTRUCTURA

Artere urbane si intersectii

Spatii de parcare

Amplasarea sistemelor de dirijare a circulatiei

FLUXURI DE TRAFIC CONTROLUL CIRCULATIEI

e  (Categorii de vehicule Reguli de prioritate in intersectiile

nesemaforizate
e  Volum de trafic pe categorii de

vehicule

Ciclurile de functionare a
l e

I \

DATE DE IESIRE

e Animatia fluxurilor de trafic

e Indicatori de trafic (durate de asteptare,
lungime siruri de vehicule, intarziere fata de
circulatia la flux liber, numar de opriri, viteza
medie de deplasare)

Figura 1.3 36 - Etapele elabordrii modelelor de micro-simulare a traficului

Elementele infrastructurii urbane au fost modelate pe baza hartilor GIS ale municipiului Dej. Pe acestea au fost
adaugate amplasamentele sistemelor de dirijare a circulatiei si zonele cu limitare de viteza (inclusiv la viraje).

Fluxurile de trafic au fost determinate pe baza masurdtorilor efectuate in teren in 20 de puncte. Determinarile
s-au facut in orele de varf (7-9, 15-18), dar si in perioade care pot fi considerate in afara acestor ore de varf (9-
10, 13-15). Volumele fluxurilor de trafic au fost mdsurate pe categorii de vehicule (autoturisme, furgonete,
autocamioane, microbuze, autobuze, motociclete, biciclete), in intervalele orare specificate. De asemenea, s-
au inregistrat optiunile de rutare ale vehiculelor in intersectii (virajele la stanga/dreapta, mers inainte, iesirile
din sensurile giratorii).

In intersectiile nesemaforizate, s-au aplicat requlile de circulatie conform indicatoarelor de prioritate existente.
In intersectiile semaforizate s-au considerat cicluri ale semafoarelor cu durata fazei rosii de 20 s si a fazei verzi
de 50's, conform observatiilor din teren.
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Figura 1.3 37 - Imagine instantanee din animatia traficului intr-o intersectie rutierd din municipiuvlui Dej

Indicatorii de trafic rezultati din simulare sunt impartiti in doua grupe:

e Indicatori medii generali ai ariei de analiza:
o Intarzierea medie pe vehicul, comparativ cu circulatia la flux liber
Intarzierea totala pentru cele 8 ore de studiu
Numarul mediu de opriri pentru fiecare vehicul
Numarul total de opriri in decursul celor 8 ore

o O O O

Viteza medie de deplasare
o Nivelul general de serviciu al zonei.
e Indicatori specifici directiilor de deplasare, pe intervale orare:
o Lungimea medie a sirurilor de asteptare a vehiculelor
Lungimea maxima a sirurilor de asteptare
Numarul de vehicule oprite
Durata medie de stationare a vehiculelor

o O O O

Nivelul general de serviciu pentru fiecare directie de mers analizata.

Microsimularea traficului s-a realizat pentru 13 arii de interes, care cuprind toate cele 20 de puncte in care s-au
colectat datele de trafic. In paragraful urmator sunt prezentate topologia fiecarei arii de studiu, fluxurile de
trafic, indicatorii de trafic obtinuti prin simulare si nivelul de solicitare corespunzator.

Estimarea fluxurilor de circulatie pentru deplasarile cu autoturisme si vehicule de transport
public

Modelul de transport realizat la nivel macroscopic permite estimarea fluxurilor de trafic pe infrastructura rutiera
ce corespund cu valorile masurate in recensamintele de trafic. Rezultatele obtinute sunt prezentate in Fig.l.3.38.
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MZA 2015

Figura 1.3 38 - Volumul de trafic pe infrastructura rutierd pentru 2015

Incarcarea arcelor retelei pentru situatia corespunzatoare anului de baza 2015, pentru cele mai importante
artere ale orasului, este prezentatad in tabelul I.3.5. Se observa un volum mare de trafic ce solicita arterele de la
periferia orasului (Valcele, 1 Mai, lon Pop-Reteganul si Libertatii), care formeaza impreuna centura orasului,
datorat in mare parte tranzitului extraurban. In zona centrald sunt solicitate cu precddere arterele: 1 Mai, 22
Decembrie, Avram lancu si Regina Maria. Dintre arterele care nu fac parte din zona centrald, cele mai solicitate
sunt: Ecaterina Teodoroiu, Mihai Viteazu si Nicolae Titulescu.

Tab. I.3. 5. Incdrcare arcelor retelei pentru anul de bazd 2015

Denumire Valori [vehicule etalon/zi]
1. Valcele (sens S-N) 10323 10412
2. Valcele (sens N-S) 11477 11585
3. 1 Mai (sens S-N) 445 9002
4. 1 Mai (sens N-S) 950 9480
5. Avram lancu (sens S-N) 5469 6162
6. Avram lancu (sens N-S) 3133 7153
7. 22 Decembirie (sens S-N) 836 6586
8. 22 Decembrie (sens N-S) 2548 7871
9. Ecaterina Teodoroiu (sens S-N) 4109 4463
10. Ecaterina Teodoroiu (sens N-S) 4487 5702
11. Crangului (sens S-N) 1649 2725
12. Crangului (sens N-S) 2017 2545
13. Libertatii (sens S-N) 6355 6368
14. Libertatii (sens N-S) 7622 7635
15. lon Pop-Reteganul (sens S-N) 8566 10185
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16. lon Pop-Reteganul (sens N-S) 6579 9306
17. Mihai Viteazul (sens S-N) 3063 3353
18. Mihai Viteazul (sens N-S) 3433 3818
19. Nicolae Titulescu (sens V-E) 2997 3795
20. Nicolae Titulescu (sens E-V) 2672 3141

In paragraful urmator sunt redate fluxurile de trafic ce solicita principalele intersectii ale retelei rutiere in orele
de varf (AM si PM), cat si in afara orelor de varf. Datele sunt obtinute prin anchetele de trafic, echivalarea in
vehicule etalon efectuandu-se pe baza coeficientilor de echivalare prezentiin literatura de specialitate.

Estimarea nivelului de serviciu in principalele intersectii

Estimarea nivelului de serviciu s-a realizat in 13 arii de interes, pe baza microsimularii cu ajutorul software-ului
VISSIM. Datele de trafic sunt culese din 20 de puncte de observatie.

Indicatorii de trafic rezultati din simulare sunt impartiti in doua grupe:

¢ Indicatori medii generali ai ariei de analiza:
o Intarzierea medie pe vehicul, comparativ cu circulatia la flux liber
Intarzierea totald pentru cele 8 ore de studiu
Numarul mediu de opriri pentru fiecare vehicul
Numarul total de opriri in decursul celor 8 ore
Viteza medie de deplasare
o Nivelul general de serviciu al zonei.

o O O O

e Indicatori specifici directiilor de deplasare, pe intervale orare:
o Lungimea medie a sirurilor de asteptare a vehiculelor
Lungimea maxima a sirurilor de asteptare
Numarul de vehicule oprite
Durata medie de stationare a vehiculelor
Nivelul general de serviciu pentru fiecare directie de mers analizata.

o O O O

Stabilirea nivelului de serviciu pentru fiecare arie studiata se realizeaza pe baza datelor din tabelele 1.3.6 si
1.3.7.

Tab. I.3. 6. Nivelul de serviciu al intersectiilor semaforizate

Nivelul de serviciu Tntarzieri medii (sec/vehicul)
A <10
B >10-20
C >20-35
D >35-55
E >55-80
F > 80
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Tab. 1.3. 7. Nivelul de serviciu al intersectiilor nesemaforizate

Nivelul de serviciu Tntarzieri medii (sec/vehicul)
A 0-10
B >10-15
C >15-125
D >25-35
E >35-50
F > 50

Coeficientii pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon pe strazi in localitati urbane sunt prezentati
n tabelul 1.3.8.

Tab. I.3. 8. Coeficienti de echivalare a vehiculelor in vehicule etalon

N Coeficientul de echivalare in
r. . . . . . “_.n
" Categoria sau tipul de vehicule fizice vehicule etalon - straziin
crt. s
localitati
1 Bicicleta, motocicleta, scuter, motoreta, tricicleta 0.5
2 Autoturism cu sau fara remorca, motocicleta cu atas 1.0
3 Microbuz, autofurgoneta, autocamioneta cu sarcina utila 1.2
pana la 15 kN, cu sau fara remorca
4 Autocamioane si derivate cu 2 osii 2.5
5 Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii/ Autocamioane cu 3
2,3 5au 4 osii cu remorca
6 Autovehicule articulate (cu 5 sau mai multe osii) 3.5
7 Autobuz 3
8 Remorca tractata, sau articulata, la vehicule de transport in 2.0
comun

1. Zona de studiu: Str. 22 Decembrie 1989

Strada 22 Decembrie 1989 este principala artera de intrare/iesire din oras de pe drumul E 58 (DN 1C), cu acces
peste podul care traverseaza raul Somes.
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Figura 1.3 39 - Aria de studiu nr. 1
Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.40.
4 )
B Sensul de mers Str.Libertatii-Str.22 Decembrie 1989

Vehicule etalon

Interval orar)

-

Figura 1.3 40 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 1
Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.

1.3.9):

Tab. I.3. 9.Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 1

Parametru Valoare

Intarzierea medie [s/veh] 0.049
Intarzierea total3 [h] 0.085
Numarul mediu de opriri 0.000

o)

52

Numarul total de opriri
Viteza medie de deplasare [km/h]
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A

Nivelul general de serviciu al zonei

2. Zona de studiu: Intersectia strdzilor 22 Decembrie 1989 — Libertdtii — lon Pop Reteganul

Intersectia se afla in proximitatea podului peste raul Somes, la confluenta axei N-S ce strabate orasul cu

drumul european E 58 ce ocoleste orasul pe partea estica.
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Figura 1.3 41- . Aria de studiu nr. 2

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.42.

s
H Sensul de mers intrare pe Str.lon Pop...

Vehicule etalon

Interval orar)

-
Figura 1.3 42 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 2
Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei:
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Tab. 1.3. 10. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 2

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 3.3
Intarzierea totala [h] 8.7
Numarul mediu de opriri 0.14
Numarul total de opriri 1331
Viteza medie de deplasare [km/h] 35.7
Nivelul general de serviciu al zonei A

In tabelul 1.3.11 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. 1.3. 11. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15 15-16
Sir de asteptare: Viraj la stanga Str. Libertatii - Str. IP Reteganu
Lungime 5 1 o 2 2 1
medie [m]
Lungime 27 27 15 27 27 21
maxima [m]
Numar total 237 58 2 105 86 37
de opriri
Duratd medie 6.6 2.6 0.5 3.6 3.3 3.8
de intarziere
[s/veh]
Nivel de A A A A A A
serviciu

Sir de asteptare: Viraj la stdnga/dreapta Str. IP Reteganu — Str. 22 Deccembrie/Str. Libertatii

Lungime - - - - - -
medie [m]

Lungime 23 16 31 41 16 25
maxima [m]

Numar total 11 6 4 15 6 10
de opriri

Duratd medie 3.9 2.9 1.8 3.6 3 2.4
de intarziere

[s/veh]

Nivel de A A A A A A
serviciu

16-17

26

8o

35

11

17-18

27

116

18

13

33

3. Zona de studiu: Intersectia strdzilor 22 Decembrie 1989 — George Cosbuc

Intersectia se afla in zona istorica a orasului, in apropierea unor obiective precum Hotelul Somesul, oficiul

postal, sedii ale principalelor banci.
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Figura 1.3 43 - Aria de studiu nr. 3

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig .6.7.

-

Vehicule etalon

-

B Sensul de mers Str.22 Decembrie 1989 N-S
B Sensul de mers Str.22 Decembrie 1989 S-N

Interval orar)

Figura 1.3 44 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 3
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Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei:

Tab. I.3. 12. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 3

Parametru
Intarzierea medie [s/veh] 0.57
Intarzierea totala [h] 0.8
Numarul mediu de opriri 0.01
Numarul total de opriri 40
Viteza medie de deplasare [km/h] 48
Nivelul general de serviciu al zonei A

Valoare

In tabelul 1.3.13. sunt redati parametri de trafic detaliati pentru aria studiata.
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Lungime -
medie [m]

Lungime - 11
maxima [m]

Numar total - 2
de opriri

Duratd medie 0.6 1
de intarziere
[s/veh]

Nivel de A A
serviciu

Interval orar 7-8 8-9

9-10 13-14

Sir de asteptare: Viraj la dreapta Str. G. Cosbuc - Str. 22 Decembrie

0.7 1.2

0.9

14-15 15-16 16-17 17-18

4. Zona de studiu: Intersectia strdzilor 1 Mai - I.P Reteganu

Intersectia reprezinta o alternativa de legdatura cu E 58 1n zona de nord a orasului, evitand tranzitarea prin

centrul istoric.

o)
Banca Transilvania

Figura 1.3 45 - Aria de studiu nr. 4

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.45.
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4 )

B Sensul de mers Str.1 Mai-Str.1.P.Reteganul v.stanga
B Sensul de mers Str.1 Mai-Str.1 Mai iesire

Vehicule etalon

Interval orar)

-

Figura 1.3 46 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 4
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Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei:

Tab. I.3. 14. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 4

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 1.7
Intarzierea totala [h] 3.8
Numarul mediu de opriri 0.04
Numarul total de opriri 297
Viteza medie de deplasare [km/h] 41
Nivelul general de serviciu al zonei A

in tabelul 1.3.15 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. I.3. 15. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9

Sir de asteptare: Viraj la dreapta Str. 1 Mai - Str. 1 Mai (E 58)

9-10 13-14 14-15

Lungime - - - - -
medie [m]
Lungime 12 18

11 11

33
maxima [m]

Numar total 11

17
de opriri

Durata 0.6

0.7 1.7 2.4
medie de
intarziere
[s/veh]
Nivel de

serviciu

A A A

Sir de asteptare: Viraj la stanga Str. 1 Mai (E 58) - Str. 1 Mai
Lungime - - - - -
medie [m]

Lungime 16 15 15 28 35

maxima [m]

Numar total 20

15
de opriri
0.8 0.8 1.8

Durata 2.6

1.5
medie de
intarziere
[s/veh]
Nivel de

serviciu

A A A A

Sir de asteptare: Viraj la stanga Str. 1 Mai - Str. |.P. Reteganu
Lungime - - - - -

medie [m]

19

19

2.3

33

34

2.7

15-16 16-17 17-18
17 12
12 5
1.7 0.9
A A
1 -
54 51
26 13
2.5 1.6
A A
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Lungime 6 - 5 - 5 5 6

maxima [m]

Numar total 1 - 1 - 1 4 1

de opriri

Durata 0.8 0.3 2.5 0.6 1.1 2.1 1.4 0.4
medie de

intarziere

[s/veh]]

Nivel de A A A A A A A A
serviciu

5. Zona de studiu: Intersectia strdzilor Avram lancu — Regina Maria

Intersectia, cu sens giratoriu, se afla pe axa principala N-S care leaga centrul istoric de cartierul cel mai
populat al municipiului De;j.

noug| WeN ep'

oo
Sy

s
3,?(\'\\)‘@:a") U

Strada Avram lancy

gy,

Figura 1.3 47 - Aria de studiu nr. 5

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.48.

4 )

B Sensul de mers Str.A.lancu-Str.R.Maria-dreapta

B Sensul de mers Str.R.Maria-Str.A.lancu-inainte

Vehicule etalon

\_ Interval orar)
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Figura 1.3 48 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 5

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei:

Tab. I.3. 16. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 5

Parametru
Intarzierea medie [s/veh]
intarzierea total3 [h]
Numarul mediu de opriri
Numarul total de opriri
Viteza medie de deplasare [km/h]

Nivel de serviciu

Valoare

2.8

4.7

0.23

1384

24.6

In tabelul 1.3.17 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. I.3. 17. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9
Sir de asteptare: Str. Regina Maria

Lungime medie 1 -

[m]

Lungime 21 23
maxima [m]

Numédrtotalde 12 5
opriri

Duratd medie 2.5 1.4
de intarziere
[s/veh]

Nivel de A A
serviciu

Sir de asteptare: Str. Avram lancu (Nord)

Lungime medie 1 -

[m]

Lungime 40 14
maxima [m]

Numartotalde 47 12
opriri

Durata medie 2.7 1.2
de intarziere
[s/veh]

Nivel de A A
serviciu

Sir de asteptare: Str. Avram lancu (Sud)

9-10

26

12

0.8

13-14 14-15 15-16 16-17 17-18
- - - 1 -
10 21 23 24 16
5 9 12 24 7
1.5 1.5 1.2 2.8 1.4
A A A A A
- - 1 1 -
26 34 40 38 32
18 32 49 62 26
1.2 1.8 2.6 3.2 1.7
A A A A A
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18

Lungime medie -

[m]

26 33 37 31 37 40
3

Lungime 37

maxima [m]

Numértotalde 16 11 6 13 13 31
1.4 2.4

opriri
Duratd medie 1.6 0.8 0.5
A A

de intarziere
[s/veh]
A A A

0.5

Nivel de
serviciu

5. Zona de studiu: Intersectia strdzilor Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu — Mihai Viteazul

Intersectia se afla pe axa principala N-S care leaga centrul istoric de cartierul cel mai populat al municipiului

3 <
=3 @
=
g
g
[
3
[9¢}
= ©
! =
3 =
B s
2, <
g &
@ & Nicalex
Unix Auto %
&

Figura 1.3 49 - Aria de studiu nr. 6
Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.50
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4 N\
Hm Sensul de mers Str.A.lancu-Str.E.Teodoroiu
m Sensul de mers Str.A.lancu-5tr.M.Viteazul
B Sensul de mers Str.E.Teodoroiu-Str.A.lancu
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Figura 1.3 50 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiv 6

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.

1.6.14):

Tab. I.3. 18. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 6

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 1.5
Intarzierea totala [h] 3.8
Numarul mediu de opriri 0.07
Numarul total de opriri 514
Viteza medie de deplasare [km/h] 32
Nivel de serviciu A

In tabelul 1.3.19 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. I.3. 19. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15 15-16 16-17
Sir de asteptare: Str. Avram lancu
Lungime - - - --
medie [m]
Lungime - - - --
maxima [m]
Numar total - - - -
de opriri
Durata medie 0.4 0.6 0.3 0.2 0.4 0.4 0.6
defntarziere
[s/veh]
Nivel de A A A A A A A
serviciu
Sir de asteptare: Str. Ecaterina Teodoroiu

Lungime - - - -- - - 1
medie [m]

Lungime 19 32 11 5 26 12 46
maxima [m]

17-18
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Numar total 11 12
de opriri

Duratd medie 1.7 1.6
de intarziere

[s/veh]

Nivel de A A
serviciu

Sir de asteptare: Str. Mihai Viteazul
Lungime

medie [m]

Lungime 13 11
maxima [m]

Numar total 7 4
de opriri

Durata medie 0.4 0.6
de intarziere

[s/veh]

Nivel de A A
serviciu

13

19

0.3

1.4

12

1.5

13

0.4

1.6

26

0.4

36

17

19

0.6

1.3

7- Zona de studiu: Intersectia strazilor Ecaterina Teodoroiu — C. Dobrogeanu Gherea -

Crangului

Intersectia se afla la jumatatea distantei pe axa principala N-S, constituind un nod important al retelei prin

conexiunile cartierului Dealul Florilor cu restul retelei urbane.

Figura 1.3 51 - Aria de studiu nr. 7
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Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.52.
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4 )

B Sensul de mers Str.E.Teodoroiu-Str.Crangului
m Sensul de mers Str.E.Teodoroiu-Str.D.Gherea

Vehicule etalon

\_ Interval orar)

Figura 1.3 52 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 7

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.
[.3.20):

Tab. I.3. 20. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 7

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 3.2
Intarzierea totala [h] 9.1
Numarul mediu de opriri 0.21
Numarul total de opriri 1547
Viteza medie de deplasare [km/h] 23
Nivel de serviciu A

Tn tabelul 1.3.21 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. 1.3. 21. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18
Sir de asteptare: Str. C. Dobrogeanu Gherea
Lungime 1 2 1 -- - 1 2 1
medie [m]
Lungime 38 38 37 37 13 38 38 38
maxima [m]
Numar total 34 38 29 22 17 43 63 54
de opriri
Duratd medie 3.3 4.7 3.3 2.1 2.2 3.8 4 3
de intarziere
[s/veh]
Nivel de A A A A A A A A
serviciu
Sir de asteptare: Str. Ecaterina Teodoroiu
Lungime 1 1 1 - - 2 1 -
medie [m]
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Lungime 31 31 31 31 31 38 31 31

maxima [m]

Numar total 29 38 43 12 22 60 52 15

de opriri

Durata medie 1.3 2 1.5 0,3 0,7 1.8 2.1 0.6
deintarziere

[s/veh]

Nivel de A A A A A A A A

serviciu

Sir de asteptare: Str. Crangului

Lungime - 1 1 - - 1 1
medie [m]

Lungime 28 28 28 28 27 28 28 27
maxima [m]

Numar total 21 36 29 14 14 21 49 8
de opriri

Duratd medie 1.8 2.2 2.4 1 1 3.6 3.5 0.5
deintarziere

[s/veh]

Nivel de A A A A A A A A
serviciu

8. Zona de studiu: Intersectia strdzilor C. Dobrogeanu Gherea — Unirii - Pandurilor

Intersectia este situatad in cartierul Dealul Florilor, intr-o zona comerciald importanta (piata Dealul Florilor,
complexul comercial Carrefour). Strada C. Dobrogeanu Gherea este o artera importantd de conexiune a zonei

cu restul retelei urbane.

)

Strag.
08 Dopy,
0gean; g
1 Ghere,
a

Strady

Figura 1.3 53 -Aria de studiu nr. 8
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Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.54.

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

4 N\
B Sensul de mers Str.D.Gherea-Str.Pandurilor
M Sensul de mers Str.D.Gherea-Str.D.Gherea
B Sensul de mers Str.Unirii-Str.D.Ghere-dreapta
B Sensul de mers Str.Unirii-Str.D.Gherea-stanga
C
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Figura 1.3 54 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 8

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei

(Tab.l.3.22):

Tab. I.3. 22. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 8

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 0.7
Intarzierea totala [h] 1.2
Numarul mediu de opriri 0.02
Numarul total de opriri 90
Viteza medie de deplasare [km/h] 31
Nivel de serviciu A

In tabelul 1.3.23 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. 1.3. 23. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15
Sir de asteptare: Str. Unirii
Lungime - - - - - -

medie [m]
maxima [m]
de opriri

medie de
intarziere
[s/veh]

serviciu

Sir de asteptare: Str. C. Dobrogeanu Gherea (Vest)

Lungime - - - - - -
medie [m]
Lungime
maxima [m]

15-16

Lungime 17 29 22 16 15 8

Numartotal 13 16 10 22 10 11

Durata 0.3 0.5 0.5 0.7 0.3 0.2

Nivel de A A A A A A

13 11 5 13 5 0

16-17 17-18
8 22
15 18
0.3 0.3
A A
13 11
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Numar total
de opriri
Durata
medie de
intarziere
[s/veh]
Nivel de
serviciu

Lungime
medie [m]
Lungime
maxima [m]
Numar total
de opriri
Durata
medie de
intarziere
[s/veh]
Nivel de
serviciu

Lungime
medie [m]
Lungime
maxima [m]
Numar total
de opriri
Durata
medie de
intarziere
[s/veh]
Nivel de
serviciu

11 5
- 0.8
A A

6 20
7 15
- 0.8
A A

Sir de asteptare: Str. Pandurilor

5 12
9 10
- 0.2
A A

A

Sir de asteptare: Str. C. Dobrogeanu Gherea (Est)

13

13

4 0 1 5 4
0.7 0.2 0.6 - 0.7
A A A A A
12 13 12 5 5
20 14 12 5 9
0.7 0.2 0.6 0.1 0.3
A A A A A
9 12 10 5 8
16 14 14 5 5
0.5 0.2 0.2 - 0.1
A A A A A

9. Zona de studiu: Intersectia strdzilor Varga Katalina — Gutinului - infrétirii

Strada Varga Katalina, impreuna cu prelungirea ei Str. Codorului reprezinta artera principala care leaga zona
vestica de intrare Tn Municipiul Dej cu inelul central. Dinspre/spre inelul central, fluxurile de trafic converg sau

se disperseaza pe strazile Infratirii si Gutinului.

ga Katalina

Strada Varga Katalina

[}

ey epens

o
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Figura 1.3 55 - Aria de studiu nr. 9

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig |.3.56.

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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B Sensul de mers Str.V.Katalina-Str.Gutinuluii
c Sensul de mers Str.V.Katalina-Str.Infratirii
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Figura 1.3 56 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 9

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.

1.3.24):

Tab. I.3. 24. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 9

Parametru
Intarzierea medie [s/veh]
Intarzierea totala [h]
Numarul mediu de opriri
Numarul total de opriri
Viteza medie de deplasare [km/h]
Nivel de serviciu

Valoare

o

o

o
12

43
A

Pe arterele convergente in intersectie nu se inregistreaza practic siruri de asteptare, numarul vehiculelor

oprite la intrarea in intersectie este neglijabil.

10. Zona de studiu: Intersectia strdzilor Nicolae lorga — Nicolae Titulescu

Intersectia se afla pe artera de intrare in municipiul Dej din zona de N-V.
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Figura 1.3 57 - Aria de studiu nr. 10

Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.58.

4 )

Sensul de mers Str.N.Titulescu-Str.N.Titulescu
B Sensul de mers Str.N.Titulescu-Str.N.Titulescu-centru

Vehicule etalon

\_ Interval orar)

Figura 1.3 58 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiuv 10

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.
[.3.25):

Tab. I.3. 25. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 10

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] o
Intarzierea totala [h] o
Numarul mediu de opriri o
Numarul total de opriri 8
Viteza medie de deplasare [km/h] 48
Nivel de serviciu A

Pe arterele convergente in intersectie nu se inregistreaza practic siruri de asteptare, numarul vehiculelor
oprite la intrarea Tn intersectie este neglijabil.

11. Zona de studiu: Ocna Dejului, strdzile Minerilor, Pinticului, Vdii, Fagului
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Zona de studiu se afla in Ocna Dejului, cuprinzand arterele de acces spre salina si spre localitatea Pintic.

JoRUIN BPES

- ad PInticulu
o

Lie1c]
%\.\3&0\‘3
S
o
Figura 1.3 59 - Aria de studiu nr. 11
Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.60.
Sensul de mers Str.Vaii-Str.Fagului B Sensul de mers Str.Vaii-Str.Minerilor
B Sensul de mers Str.Pinticului-Str.Minerilor m Sensul de mers Str.Pinticului-Str.Vaii
B Sensul de mers Str.Vaii-Str.Minerilor Sensul de mers Str.Vaii-Str.Pinticului
m Sensul de mers Str.Minerilor-Str.Vaii

m Sensul de mers Str.Minerilor-Str.Pinticuluii
140

Vehicule etalon
= =
o N
o o
1

7-8 8-9 9-10 0

13-14 14-15 15-16 16-17 17-18

Interval orar

Figura I.3 60 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 11

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.
[.3.26):

Tab. I.3. 26. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiv 11

Parametru Valoare
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Intarzierea medie [s/veh] 0.8
Tntarzierea total3 [h] 0.35
Numarul mediu de opriri 0.01
Numarul total de opriri 14
Viteza medie de deplasare [km/h] 45
Nivel de serviciu A

Pe arterele analizate nu se inregistreaza practic siruri de asteptare, numarul vehiculelor oprite la intrarea in

intersectii este neglijabil.

12. Zona de studiu: Intersectia strdzilor Crangului — 1 Mai (E 58)

Intersectia este situatd in partea de sud a municipiului Dej, pe drumul european E 58, care face legatura cu
municipiul Cluj-Napoca. Strada Crangului face parte din axa N-S care strabate municipiul Dej, iar strada 1 Mai

reprezinta varianta ocolitoare a orasului.

&

Figura 1.3 61. Aria de studiu nr. 12
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Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig I.3.62.
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4 )

Sensul de mers Str.Valcele-Str.1Mai
B Sensul de mers Str.Valcele-Str.Cranguluii

Vehicule etalon

\_ Interval orar)

Figura I.3 62 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiu 12

Pe baza micro-simularii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.
[.3.27):

Tab. I.3. 27. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiv 12

Parametru Valoare
Intarzierea medie [s/veh] 1.9
Intarzierea totala [h] 2.4
Numarul mediu de opriri 0.05
Numarul total de opriri 437
Viteza medie de deplasare [km/h] 47
Nivel de serviciu A

Tn tabelul 1.3.28 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. 1.3. 28. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18
Sir de asteptare: Viraj la stanga str. 1 Mai — str. Crangului

Lungime - - - - - - - -
medie [m]

Lungime 5 17 12 - 5 24 17 16
maxima [m]

Numar total 2 2 2 - 1 6 2 5
de opriri

Durata 1.1 1.2 1.9 1.3 2.2 2.2 2.2 2.3
medie de

intarziere

[s/veh]
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Nivel de A A A A A A A A
serviciu

Sir de asteptare: Viraj la dreapta str. Crangului —str. 1 Mai

Lungime - - - - B - - -
medie [m]

Lungime 14 10 12 12 11 19 11 12
maxima [m]

Numar total 1 1 3 6 2 6 1 1
de opriri

Durata 1.2 1.1 1.5 1.4 1.6 2 1.3 1.1
medie de

intarziere

[s/veh]

Nivel de A A A A A A A A
serviciu

Sir de asteptare: Viraj la stdnga str. Crangului — str. 1 Mai

Lungime - - - - - - - -
medie [m]

Lungime 18 23 17 10 12 22 17 24
maxima [m]

Numar total 6 6 6 2 5 12 6 4
de opriri

Durata 1.9 2.8 2.2 2.3 2.4 4 3.7 3.2
medie de

intarziere

[s/veh]

Nivel de A A A A A A A A
serviciu

13. Zona de studiu: Intersectiile strdzilor 1 Mai, Avram lancu, G. Cosbuc, M. Eminescu, Bobdlna (Centrul
istoric)

Intersectiile se afld in centrul istoric al orasului, in zona cu traficul cel mai aglomerat. In apropiere se afla
institutiile administrative principale ale orasului (primaria, oficiul de finante publice, oficiul fortelor de munca),
spitalul municipal, sediile principalelor institutii bancare, unitati scolare (Liceul Andrei Muresanu si Alexandru
Papiu llarian, doua scoli generale si doud gradinite), parcul central si institutii de cult.
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Figura 1.3 63 - Aria de studiu nr. 13
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Datele privind traficul inregistrat sunt redate in Fig |.3.64.
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Sensul de mers Str.Bobalna-Str.1Mai
B Sensul de mers Str.22 Decembrie-Str.1Mai
m Sensul de mers Str.Bobalna-Str.P.Rares
B Sensul de mers Str.1Mai-Str.aMai
B Sensul de mers Str.1Mai-Str.M.Eminescu
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Figura I.3 64 - Distributia orard a volumului de trafic in aria de studiuv 13
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Pe baza micro-simuldrii traficului in zona de studiu, au rezultat urmatorii indicatori generali ai zonei (Tab.
[.3.29):

Tab. I.3. 29. Parametri de trafic pentru ansamblul ariei de studiu 13

Parametru Valoare
intarzierea medie [s/veh] 14
Intarzierea totala [h] 20.5
Numarul mediu de opriri 0.8
Numarul total de opriri 3881
Viteza medie de deplasare [km/h] 32
Nivel de serviciu B

Tn tabelul 1.3.30 sunt redati parametri de trafic detaliati pentru zona studiata.

Tab. 1.3. 30. Parametri de circulatie pe sectiuni ale intersectiei

Interval orar 7-8 8-9 9-10 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18

Sir de asteptare: Str. Avram lancu

Lungime medie 3 2 1 1 2 2 1 1
[m]

Lungime 47 37 36 23 34 35 34 35
maxima [m]

Numartotalde 9o 62 61 60 91 84 74 69
opriri

Durata medie 11.4 10.2 7.2 7.6 10.3 8.4 6.6 10.2
de intarziere

[s/veh]

Nivel de B B A A B A A B
serviciu

Sir de asteptare: Str 1 Mai (Est)

Lungime medie 7 1 1 1 1 1 1 1
[m]

Lungime 50 54 25 20 25 26 24 20
maxima [m]

Numartotalde 227 23 25 28 31 40 32 38
opriri

Durata medie 20.9 10.9 6.2 8.9 10.6 10.2 11.6 8.6
deintérziere

[s/veh]

Nivel de C B A A B B B A
serviciu

Sir de asteptare: Str. 1 Mai (Vest)
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Lungime medie g9 2 1 1 2 2 1 2
[m]

Lungime 80 40 53 25 19 45 32 50
maxima [m]

Numartotalde 273 82 77 87 72 88 67 120
opriri

Duratd medie 16,3 10.7 9.3 8.1 6.8 7.9 7.9 8.5
de intarziere

[s/veh]

Nivel de B B A A A A A A
serviciu

Aprecieri privind nivelul de serviciu in principalele arii de interes:

Intersectia centrala dintre strazile Avram lancu, 1 Mai si George Cosbuc prezinta cel mai scazut
nivel general de serviciu (B). In perioada de varf de dimineata, pentru fluxurile de trafic de pe
strada 1 Mai, nivelul de serviciu coboara pana la indicele C. Aglomeratia se datoreste prezentei
in zona a principalei institutii de invatamant (Liceul Andrei Muresanu), a primariei si serviciului
de taxe si impozite locale si a spitalului municipal. Serviciile inadecvate de transport public,
determina deplasarea in perioadele de varf catre punctele de interes din zona cu taximetrele,
generand o crestere a numarului de autoturisme in trafic.

Intersectiile dintre strazile C. Dobrogeanu Gherea - Ecaterina Teodoroiu - Crangului, respectiv
Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu - Mihai Viteazul, prezinta durate de intdrziere mai
semnificative, desi nivelul de serviciu general sau cele detaliate pe directii nu coboara sub
indicele A. Tn cazul intersectiei strazilor Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu — Mihai Viteazul,
intarzierile se datoresc in special virajului la stanga de pe strada Ecaterina Teodoroiu catre
strada Mihai Viteazul. Diminuarea acestor intarzieri se poate realiza prin organizarea unui sens
giratoriu de dimensiuni reduse, care va acorda prioritate acestui viraj fata de fluxul principal de
pe strazile Avram lancu — Ecaterina Teodoroiu.

In zona de nord a orasului, la intersectia strazilor 22 Decembrie 1989 — 1 Mai (E 58) apar durate
de intarziere datorate virajelor la stanga/dreapta pentru accesul catre drumul european E 58,
continuat pe strada 1 Mai ca ruta ocolitoare a orasului. Prezenta unui trafic semnificativ de
autocamioane genereaza si lungimi mai mari ale sirurilor de asteptare. Nivelul general de
serviciu corespunde indicelui A. Construirea, in perspectiva a unei noi rute ocolitoare prin
partea de vest a orasului, va diminua numarul conflictelor in intersectie.

Restul intersectiilor din oras se incadreaza in nivelul A de serviciu, fara sa prezinte intarzieri sau siruri de

asteptare semnificative
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Estimarea tendintei de evolutie a gradului de motorizare

Estimarea tendintei de evolutie a gradului de motorizare nu are la baza date din 1990, la nivelul municipiului
fiind inregistrari disponibile doar din intervalul 2010-2014. In bund masura acestea insa sunt relevante deoarece
nu iau Tn considerare influenta crizei economice, anterioare anului 2010 si nici fluctuatiile anterioare ale
motorizarii.

Din datele statistice privitoare la numarul de vehicule inregistrate, pentru care sunt platite impozite, se
evidentiaza un numar semnificativ de autoturisme in proprietatea unor persoane juridice (Tabelul I.3.31), care
insa este in descrestere.

Tab. I.3. 31. Numdr de autovehicule pentru transportul de cdldtori, pe categorii si forme de proprietate

) Cod . denumire autovehicul/utilitara Anul inregistrarii

Tip  Impozit

2010, 2011 2012 2013 2014

PJ 25|autoturisme 1393| 1337 1338 1279 1168

PF 43|autoturisme 8149, 8026 8099 8274 8430

9542| 9363 9437 9553 9598

PJ 25|autobuze, autocare, microbuze 73 72 71 83 105

PF 43 |autobuze, autocare, microbuze 13 11 8 7 3

86 83 79 90 108

PJ 25|motociclete, motorete si scutere 4 3 2 2 2

PF 43|motociclete, motorete si scutere 458 450 458 436 425

462 453 460 438 427

PJ 25|biciclete si tricicluri cu motor 0 1 1 13 13

Din contra, asa cum este de asteptat din categoria autobuze/ autocare/ microbuze numarul este crescator mai
ales pentru persoanele juridice si descrescator pentru cele fizice, activitatea de transport caldtori avand un
pronuntat caracter reglementat.

Pentru autovehicule “cu doua roti” cu motor tendinta este de scadere usoarg, iar marea majoritate a acestora
sunt in posesie privata (persoana fizica).

Pentru evidentierea evolutiei gradului de motorizare se ia in considerare definitia utilizata in statistica
nationala*®, conform cdreia “se iau in considerare vehiculele rutiere (altele decdt motocicletele) destinate
transportului de pasageri si sunt proiectate sd transporte cel mult 9 persoane (inclusiv conducdtorul auto), taxiuri
si autoturisme inchiriate cu conditia ca acestea sd aibd mai putin de 10 locuri. Sunt incluse si camionetele usoare”.

Datorita lipsei informatiilor detaliate la nivelul autoritatii publice, in estimarea ratei de motorizare si a evolutiei
acesteia se vor lua in considerare autoturismele Tn proprietatea persoanelor juridice si cele din proprietatea
persoanelor fizice precum si evolutia populatiei totala a municipiului in intervalul de timp 2010-2014, pentru
care se dispune de informatii statistice publice.

Un model larg utilizat, fara a fi unul complex, pentru prognoza gradului de motorizare este cel de tip Logit#*, in
care este necesara cunoasterea motorizarii (definit ca numar de autoturisme pentru un locuitor) in anul de
referinta al analizei — M, si cresterea motorizarii in acelasi an de referinta — m, (in procente pe an).

4 http://www.insse.ro/cms/files/Web_IDD_BD_ro/index.htm
4 Tanner, J.K. (1978) Long term forecasting of vehicle ownership and road traffic. Journal of the Royal Statistical Society, No. 141A (1),
p.14-63.
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1 dM | A
m, = — ——,Tn momentul de referintd, cand t=t,

M dt
Evolutia in timp a motorizarii este de forma:

d—M:aM,(S—MI)
d¢

unde M;reprezinta motorizarea in anul prognozat t,
a - parametru de calibrare.
Se obtine:

B S
"l bee St

unde b este o constanta de integrare.

my, :a(S—MO)

Si

=5
1+b

Dupa inlocuire, rezulta:

M, = S/{1+[(S —M%J.e_%%—ﬂlo)}

Cunoscand valorile motorizarii si a cresterii acesteia din anul de baza se poate determina motorizarea din
oricare moment al intervalului de prognoza, daca este cunoscut nivelul de saturatie S la orizontul de prognoza.

Nivelul de saturatie poate fi estimat cu ajutorul acelorasi inregistrari, prin intermediul dreptei de regresie care
descrie relatia dintre rata de crestere anuald a motorizarii si motorizare.

Dreapta de regresie are forma:
m=—a-M,+ [, cuasif pozitivi.

iar nivelul de saturatie este:
S = s >0

a

Datele inregistrate n perioada 2010-2014, pentru municipiul Dej sunt prezentate in tabelul I.3.32.
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Tab. 1.3. 32. Evolutia indicelui de motorizare

2010 2011 2012 2013 2014
autoturisme 9542 9363 9437 9553 9598
populatia* 38300 38050 33500 39400 38000
rata motorizarii, M (in
autoveh/1000 loc) 249 246 282 242 253
cresterea motorizarii, -1.2% 14.5% -13.9% 4.2%
m

Rezulta, dupa calcule succesive:

- unnivel de saturatie, S=433 autoturisme/1000 locuitori,
- unnivel de motorizare pentru 2010 M,o,0= 320 autoturisme/1000 locuitori,
- unnivel de motorizare pentru 2035 M.o35= 402 autoturisme/1000 locuitori

Pentru calculele motorizarii la orizontul de prognoza, a fost considerat an de referinta anul 2014.

Pentru aprecierea valorilor rezultate poate fi considerata valoarea motorizarii la nivelul teritoriului national,
raportata pentru 2014 care era de 314 autoturisme/1000 locuitori.

Tinand cont de evolutia recenta a gradului de motorizare din ultimii cinci ani (pe baza careia s-a estimat un
nivel de saturatie a gradului de motorizate), in urmatorii 7 ani aceasta va ajunge la un nivel 320, adica o
crestere medie pe an de cca. 9,5 autoturisme/1000 locuitori, pentru ca la orizontul 2035 rata de motorizare sa
ajunga la cca 400 autoturisme/1000 locuitori.

Comparatia intre evolutia motorizarii si evolutia numarului total de calatorii inregistrate de operatorul de
transport public conduce la concluzia cunoscuta deja, aceea a unei continue scaderi a utilizarii transportului
public in favoarea autoturismului.

Pentru o mobilitate durabild transportul public din Dej trebuie sa cunoasca o modernizare continua pentru
recastigarea utilizatorilor si cresterea atractivitatii sale prin servicii aditionale asociate (spatii pentru parcarea
bicicletelor si autoturismelor in principal la capetele de traseu, servicii dense si in conditii de confort si
comoditate crescute in autobuze de generatie noua etc.)

42 Datele despre populatie sunt cele publicate de INSSEE, in Anuarele statistice corespunzatoare fiecarui an.
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si 2030.

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin urmatorii
indicatori de rezultat:

Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;

Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.
Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaborata cu scopul evaluarii
eficientei economice a investitiei.

Prognoza Scenariului ,,A nu face nimic”

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2016, 2020 si 2030) si pentru
scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de
transport existent (si nicio altd infrastructura noua sau schimbariin operarea existentd a transportului), dar care
include o crestere preconizatd in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati
in tabelul urmator.

Tabel 3-1 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face nimic

Indicatori

Distanta parcursa de autoturisme (total
autoturisme-km)

2016

154,734,415

2020

193,457,992

2030

273,053,595

(minute)

Timpul total alocat deplasarii autoturismelor | 5,354,440 8,615,623 15,154,476
(total autoturisme-ore)

Viteza medie de parcurs a autoturismelor in 30.55 29.61 27.90
ora de varf PM (km/h)

Parcursul mediu al autoturismelor in ora de 5.6 5.6 5.6
varf PM (km)

Durata medie de calatorie in ora de varf PM 11.1 11.3 12.0

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza medie de
circulatie se va reduce de la 30,6 km/h la 27,9 km/h in intervalul 2016-2030, acest lucru conducand la cresterea
duratei medii a unei calatorii cu 0,9 minute (aproximativ 4%).

Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:
Modernizarea coridorului integrat de mobilitate urbana reprezentat de str. 1 Mai (tronson 1 Mai 182 —

intersectie Str. lon Pop Reteganul) — Str. lon Pop Reteganul — Pod Somes- Str. Libertatii- Str. Bistritei
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Tabel 3-2 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Categorie

Indicator

Primul an de
implementare a
proiectului (anul

de baza 2017)

Primul an de dupa
finalizarea
implementarii
proiectului - anul

Ultimul an al

perioadei de
durabilitate a
contractului de
finantare - anul

2022
2026
Scenariul “fara proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Transport nemotorizat Num‘ar biciclisti pAe coridorul studiat, valoare 4 4 4
medie pe ora de varf PM
Numar pietoni idorul studiat, val
Transport nemotorizat um_ar pretoni pef:orl orut studiat, vajoare 362 362 362
medie pe ora de varf PM
. Numdr mediu de calatori pe zi, la nivelul
Transport public . ) pez 4,536 4,740 4918
coridorului
. Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul
Transport privat X v . (autoturi )P tvelu 40.776 47.934 54.902
coridorului
Efectele asupra mediului  |Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului 9,841.6 10,452.0 11,156.2
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
. Numar biciclisti pe coridorul studiat, valoare
Transport nemotorizat . . 4 5 6
medie pe ora devarf PM
Transport nemotorizat Numar pietoni pe f:orldorul studiat, valoare 362 385 395
medie pe ora de varf PM
. Numdr mediu de calatori pe zi, la nivelul
Transport public . ] pez 4,536 4,948 5,293
coridorului
. Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul
Transport privat 2l veh*km (autoturisme), p tvelu 40.776 44.962 51.718
coridorului
Efectele asupra mediului  |Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului 9,841.6 10,057.5 10,781.6
Variatie Fara Proiect - Cu Proiect
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Transport nemotorizat Num.ér biciclisti pAe coridorul studiat, valoare 25 0% 50.0%
medie pe ora devarf PM
Transport nemotorizat Numér pietoni pe foridorul studiat, valoare 6.2% 9.0%
medie pe ora devarf PM
Transport public Numér mec.jiu de cdlatori pezi, la nivelul 4.4% 7.6%
coridorului
. Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul
Transport privat ) ) ( hp -6.2% -5.8%
coridorului
Efectele asupra mediului  |Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului -3.8% -3.4%
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41 Eficienta economica

Performanta sistemului de transport

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Municipiul Dej in cazul
situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente Tn cazul Business-As-Usual, cu un minim de
interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau cele pentru care este
asigurata finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de
evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate Tn cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport si reflecta
relatia intre cererea si oferta de transport

In scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Dej este de intensitate
ridicatd iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce priveste nivelul de serviciu
asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul "F” ceea ce presupune desfasurarea
circulatiei in conditii de blocaj remanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2016 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor de circulatie,
date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta parametrii avuti in
vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului PM peak al anului de bazd 2016 au fost determinati principalii parametrii privind performanta
economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Dej, sub forma urmatorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;

Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,; si

0O O 0 O 0O O O ©O

Cantitatea de emisii poluante.
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Tabel 4-1 Indicatorii de performanta a retelei de transport — anul de bazd 2016 - reteaua modelatd

Vehicule
grele de
Vehicule transport
usoare marfuri
Indicator (autoturisme, (Vehicule AL.JtObUZE, To-tal
. . microbuze vehicule
microbuze, articulate (5+
furgonete) osii, TIR),
trenuri
rutiere)
Parcursul vehiculelor 154.734 79.562 3.209 237.505
(milioane veh*km)
Timpul mediu al pasagerilor 5.354 4.681 0.106 10.142
T g (milioane veh*ore)
v O
@ & | Viteza medie de parcurs 30.9 27.5 26.0
o
&8 5 | (km/ora)
5 S
€ := | Numarul de calatorii generate in ora 7,526 2,406 261 10,193
O ¢ | devarfPM
o 3
8- % | Parcursul mediu al vehiculelor 5.63 9.06 3.37
(km)
Durata medie de calatorie 10.94 19.80 7.78
(minute)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Dej (PM peak)

In anul de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Municipiul Dej se caracterizeaza
prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 237,5 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2016 pe reteaua modelata este de 10,1 milioane vehicule-ore;

o Viteza medie de parcurs variazd intre 30,9 km/h pentru autoturisme pentru intreaga retea a modelului si de
26,0 km/h pentru reteaua stradalg;

Numarul de calatorii interne generate in ora de varf este de aproximativ 7.526 pentru autoturisme;

Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la 5,6km pentru
autoturisme la 3,4 km pentru vehicule de transport marfa;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 11 minute, in ora de varf PM (doar pentru
deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Dej).
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Tabelul urmator prezinta analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

o Intarzieri totale la nivelul retelei (minute)

o Intdrzierea medie pentru fiecare cdlatorie efectuatd (minute)

o Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii

Intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa cum
rezulta din Modelul de Transport, pentru reteaua modelata.

Tabel 4-2 Evaluarea fluentei circulatiei — anul de bazd 2016 - reteaua modelatd

Indicatori UM Valoare
Viteza medie liberd de circulatie Km/h 33.77
Viteza medie curentd de circulatie Km/h 30.55
Parcursul mediu al vehiculelor Km 5.63
Durata medie de calatorie, in conditii ideale Minute 10.01
Durata medie a unei calatorii Minute 11.06
Intarzierea medie pe cilatorie Minute 1.05
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM Numar 7,526
Total intarzieri Vehicule-orefan | 482,593
Valoarea timpului Euro 4,854,882

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Dej (PM peak)

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare caldtorie efectuatd, este de aproximativ 1,12 minute, ceea ce
determina o lungime medie a cozilor de asteptare este de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaza
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totald
anuala de aproximativ 482.000 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul Modelului de Transport.

in termeni economici, consideradndu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de calatorie si a
numarului mediu de pasageri, valoarea economicd a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in
municipiul Dej este de cca. 4,8 milioane EURO/an.

Prin PMUD Dej se vor propune masuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale impacturilor pe care lipsa
de fluenta a circulatiei o are asupra eficientei economice a transportului.

Indicatorii propusi pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

Rata Interna de Rentabilitate Economica RIR/E %

Obiective ) . Valoare an Valoare Do Valoare Do
Indicatori

generale baza 2015 Minimum 2020

Minimum 2030

Eficienta Rata Interna de Rentabilitate

Economica Economica

Pentru situatia actuala si pentru scenariul ” A face minimum” nu se calculeaza Rata Interna de Rentabilitate
Economica.
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4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul judetului
Cluj s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic in totalul
emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si
emisii de metale grele.

Dezvoltarea societdtii s-a realizat in cea mai mare masurd pe baza interactiunii dintre oameni, a comunicarilor
interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii si-au impartasit
descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sa se deplaseze pe
ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de
schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat extensiv de Comisia
Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor
(2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport
din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobilitate urbana sa ramana pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent deosebit
pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea
terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe
termen lung si sustenabild pentru o zona urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai
extinse, cu scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca, Comisia Europeana
a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze dezvoltarea planurior de
mobilitate urbana sustenabild in Europa prin oferirea de materiale orientative, promovarea schimburilor de
bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru specialistii de mobilitate urbana. in iunie 2010,
Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana
sustenabild pentru orase si arii metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta
de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientari asupra “Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana sustenabila”
prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate Tn contextul unei viziuni clare si obiectivele
masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane. Procesul dorese sa asigure
implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si colaborarea dintre domeniile relevante de
politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabila poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in vedere
toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de Mobilitate Urbana
s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei punctuale la nivelul
municipiului Dej.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de transporturi actual
asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sandtate umana, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energeticd, conservare/utilizare resurse regenerabile naturale,
gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.
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Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii transporturilor, sunt:

4.1.  Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an.

4.2.  Cantitatea totala de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO, pe an)
4.3. Zgomot (db)

4.4.  Consumul energetic (kj pe calatorie)

La nivelul anului de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Municipiul Dej produce
urmatoarele cantitatii de emisii poluante, pentru ansamblul retelei considerate in cadrul Modelului.

Emisii poluante

Emisiile poluante sunt estimate pe baza EMEP/EEA Air Pollutant Emission Inventory Guidebook — 2013, publicat
de Agentia Europeana de Mediu. Metodologia continuta in ghid este implementata in programul COPERT g,
utilizat pentru estimarea emisiilor la nivel national in statele membre ale Uniunii Europene. Calculul emisiilor la
nivelul municipiului Dej s-a realizat utilizand coeficientii de emisie corespunzatori primului panel din
metodologia EEA (Tab. I.4.1).

Tab. 1.4 1. Coeficienti de emisie

Tip vehicul NOx CO. PMa, VOC (HC) Consum
[g/kg comb.] [kg/kg comb.] [g/kgcomb.]  [g/kgcomb.]  combustibil
[g/km]
Autoturisme
Benzina 8.73 3.18 0.03 10.05 70
Motorina 12.96 3.14 1.10 0.70 60
Furgonete/Microbuze 14.91 3.18 1.52 1.54 80
Autocamioane/Autobuze 33.37 3.18 0.94 1.92 240
Motociclete 6.64 3.14 2.2 2.20 35

Pentru autoturisme s-a luat in consideratie raportul intre cele dotate cu motoare cu aprindere prin scanteie si
cele cu motoare diesel existent la nivel national (65% / 35%), calculat la nivelul anului 2014 de cdtre Directia
Regim Permise si Inmatriculari ale Vehiculelor.

Fluxurile de trafic, pe categorii de vehicule, pe principalele artere sunt stabilite pe intervale orare, conform
datelor obtinute prin sondajele de trafic. In baza determinarilor facute, emisiile de oxizi de azot (NO,), dioxid
de carbon (CO,), particule in suspensie cu diametrul <1opm (PM.,) si hidrocarburi/compusi organici volatili
(HC/VOCQ) pe principalele artere sunt redate in tabelele I.4.2—1.4.2.
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Tab. I.4 2. Emisii NOx [g]

Interval orar
Artera rutiera

22 Decembrie 345 331 292 368 402 342 380 340
1 Mai 311 265 243 260 272 306 256 260
Avram lancu 326 300 231 238 288 284 317 243
Ecaterina Teodoroiu 562 582 383 563 481 567 632 443
Crangului 1078 945 968 661 766 783 864 910
C. Dobrogeanu Gherea 187 145 176 79 153 180 213 214
Nicolae Titulescu 395 488 505 597 611 477 762 440
George Cosbuc 78 51 42 L4 55 48 43 41

Raportat la unitatea de distantd, in figura |.4.1 sunt redate emisiile de oxizi de azot.

4 )

@ Str, 22 Decembrie @ Str 1 Mai @ Str, Avram lancu
s Str. Ecaterina Teodoroiu — esssss Str. Crangului @ Str. C. Dobrogeanu Gherea
Str Nicolae Titulescu Str f'nnr-gn Coshuc

Figura I.4 1 - Densitatea emisiilor de NOx

Tab. I.4 3. Emisii CO: [kg]

Interval orar
Artera rutierd

22 Decembrie 74 67 58 75 78 72 81 76
1 Mai 70 53 52 55 57 63 53 54
Avram lancu 83 76 63 65 75 78 84 63
Ecaterina Teodoroiu 135 148 104 129 120 145 161 105
Crangului 229 233 226 150 185 198 199 188
C. Dobrogeanu Gherea 40 36 37 16 35 43 47 47
Nicolae Titulescu 68 81 78 87 91 77 109 74
George Cosbuc 21 13 11 13 14 14 12 11
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Raportat la unitatea de distantd, in figura |.4.2 sunt redate emisiile de dioxid de carbon.
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@ Str. 22 Decembrie @ Str 1 Mai

s Str. Ecaterina Teodoroiu  esssss Str. Crangului

StrNicolae Titulescu Str-George Cosbuc
7

@ Str, Avram lancu

@ Str. C. Dobrogeanu Gherea
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Figura I.4 2 - Densitatea emisiilor de CO:

Tab. I.4 4. . Emisii PMo [g]

Interval orar
Artera rutiera

22 Decembrie 13 13 11 14 15 13 14 13
1 Mai 13 10 10 10 10 12 10 10
Avram lancu 14 12 10 9 12 12 12 9
Ecaterina Teodoroiu 21 23 15 20 18 22 24 16
Crangului 45 43 43 28 35 35 40 39
C. Dobrogeanu Gherea 7 7 8 3 6 7 9 8
Nicolae Titulescu 15 17 17 22 21 18 26 16
George Cosbuc 4 2 2 2 2 2 2 2

Raportat la unitatea de distanta, in figura |.4.3 sunt redate emisiile de particule n suspensie.
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“ewinterval orar
e Str. 22 Decembrie e Str 1 Mai @ Str, Avram lancu
@ Str. Ecaterina Teodoroiy — essss Str. Crangului @ Str. C. Dobrogeanu Gherea
Str.Nicolae Titulescu Str. anrgn Cosbuc
N J
Figura I.4 3 - Densitatea emisiilor de PMa,
Tab. I.4 5. Emisii VOC (HC) [g]
Interval orar
Artera rutiera
22 Decembrie 134 115 98 131 130 129 146 142
1 Mai 127 89 89 99 100 110 93 96
Avram lancu 162 150 126 136 149 161 172 127
Ecaterina Teodoroiu 266 295 212 249 237 294 326 204
Crangului 396 433 405 270 338 373 348 314
C. Dobrogeanu Gherea 72 67 62 28 65 81 83 85
Nicolae Titulescu 102 123 110 109 124 110 139 109
George Cosbuc 42 24 21 27 26 29 26 23
( )
£
=
=
—
@ Str, 22 Decembrie @ Str 1 Mai @ Str, Avram lancu
s Str. Ecaterina Teodoroiu — esssss Str. Crangului @ Str. C. Dobrogeanu Gherea
Str Nicolae Titulescu Str f‘nnrgn Coshuc
N J

Figura I.4 4 - Densitatea emisiilor de VOC
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Din analiza rezultatelor privind emisiile poluante se remarcd urmatoarele concluzii:

o Strazile 22 Decembrie, Ecaterina Teodoroiu si Avram lancu, situate pe axa N-S, cu rol in
colectarea/distributia fluxurilor de trafic catre/din zona centrald, prezinta niveluri mai ridicate ale
densitatilor emisiilor.

o Pestrada C. Dobrogeanu Gherea, nivelul emisiilor inregistreaza valori maxime in intervalele orare extreme
(7-8 | 17-18), datorita accesului pe care il asigura aceastd artera catre cel mai populat cartier al orasului
(Dealul Florilor). Deplasarile realizate sunt preponderent cele cu originea si destinatia la domiciliu., sau in
zona comerciala (piatd, complexul Carrefour).

o Strazile 1 Mai si George Cosbuc, situate in centrul istoric, prezinta densitati asemanatoare intre ele insa
comparativ mai mici decat ale strazilor din cartierele rezidentiale, datorita in primul rand compozitiei
traficului care inregistreaza o pondere mai mare a autoturismelor comparativ cu celelalte tipuri de vehicule
(furgonete, microbuze, autocamioane, autobuze).

o Pe strada Nicolae Titulescu, desi volumul traficului este inferior celor de pe alte artere, prezenta
semnificativa a vehiculelor grele de transport de marfa determina o densitate crescuta a emisiilor.

Zgomotul datorat traficului

Evaluarea emisiilor acustice generate de traficul rutier se realizeaza pe baza Directivei 2002/49/CE a
Parlamentului European, avand la baza metoda franceza stabilita prin Guide du bruit des infrastructures
terrestres.

Efecte adverse generate de zgomot sunt:

o perturbarea comunicdrii pentru niveluri superioare limitei de 5o dB;

o perturbarea somnului la valori peste 45 dB.

Pragurile recomandate de catre directiva europeana pentru diferitele surse de zgomot, cat si cele care definesc
zonele linistite sunt redate Tn tabelele I.4.6

Tab. 1.4 6. Valori limitd ale nivelului de zgomot de atins pentru orase mari

L(den) - dB L(noapte) - dB
Tinta de atins . Tinta de atins .
) Valori . Valori
pentru valorile . pentru valorile .
Surse de zgomot ) maxime Surse de zgomot ) maxime
maxime } maxime )
) permise ) permise
permise permise
Strazi, drumuri si 65 70 Strazi, drumuri si 50 60
autostrazi autostrazi
Cai ferate 65 70 Cai ferate 50 60
Aeroporturi 65 70 Aeroporturi 50 60
Zone industriale 60 65 Zone Industriale 50 55
Porturi (activitati de 65 70 Porturi (activitati de 50 60
transport feroviar si transport feroviar si
rutier din interiorul rutier din interiorul
portului) portului)
Porturi (activitati 60 65 Porturi (activitati 50 55

industriale din
interiorul portului)

industriale din
interiorul portului)
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Nivelul de zgomot produs de un flux omogen de vehicule (Q) ce se deplaseaza cu viteza vin decurs de o ora este
dat de:

2 =(L,—10logv—>50)+101o
unde L este nivellffzputgrifvacustice%3nui ve)hicul. g0

Emisiile sonore pentru diferitele categorii de vehicule, corespunzatoare unor modele ale circulatiei urbane sunt
prezentate in tabelul 1.6.36.

Tab. I.4 7. Emisii sonore ale autovehiculelor [db(A)]

Vehicule usoare 29.5 31.5

Vehicule grele 43 43.5

Pentru principalele artere rutiere din oras, nivelul emisiilor sonore determinate pentru cele 8 intervale orare de
studiu sunt prezentate in tabelul 1.6.37.

Tab. 1.4 8.Emisii sonore pentru principalele artere rutiere [dB(A)]

Interval orar

Artera rutiera

22 Decembrie 63 63 63 63 64 63 64 63 63
1 Mai 59 59 58 59 59 60 59 59 59
Avram lancu 61 61 59 59 60 60 61 60 60
Ecaterina Teodoroiu 61 61 59 61 60 60 61 60 60
Crangului 60 59 60 58 58 58 59 60 59
C. Dobrogeanu Gherea 60 59 60 57 59 60 61 61 60
Nicolae Titulescu 59 60 60 61 61 59 62 59 60
George Cosbuc 57 55 54 54 56 55 54 54 56

Se observa ca media orara diurnd, cat si valorile corespunzatoare diferitelor intervale ale zilei se situeaza sub
pragul limita de 65 dB(A) impus pentru arterele rutiere. Nicio artera insa nu indeplineste conditiile pentru
definirea ca zona linistita.
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Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument JASPERS de
calculare a emisiilor GESul, Anexa 3.2.4.a.

Tabel 4-3 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de serd - anul de bazd 2016

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date deiesire

|Emisiile totale GES (tCO2e) | 76,707|
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2017

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 24,194] o] 52,513 o] 0 of of 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2017

Date de intrare

[Anul evaluari o7 ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV
Kilometri parcursi de vehicule

Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade [Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV

Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai

Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Dej (PM peak) si utilizand Anexa 6.b -

La nivelul anului de baza 2016, cantitatea totald de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza transportul
este de 76.707 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

Indicatorii propusi pentru evaluarea impactului asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

Emisii CO2 Tone pe an
Emisii noxe, pulberi Tone pe an
Poluarea fonica db
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Tabel 4-4 Indicatorii de impact asupra mediului pentru anul de bazd si in scenariul ”A face minimum”

Obiective . . Valoare an Valoare Do Valoare Do
Indicatori o . . . .
generale baza 2015 Minimum 2020 Minimum 2030
Poluarea atmosferica (pulberi) [tone-an 449.8 558.9 572.5
Impactul
asupra Emisiile GES tone-an 76,7074 95,313.1 97,6233
Poluarea fonica db 61.3 63.0 65.5

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea, se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care
impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb (Hansen
1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigura accesul catre alimente.
Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul catre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile,
asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi
definita in termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati
care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre
exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care
acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte a
calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu: sporturile / alergare,
calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

In anul de bazd 2016, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redusd, lucru care se
datoreazad in primul rand starii tehnice a drumurilor, a stationarii vehiculelor pe prima banda de circulatie si a
valorilor ridicate de trafic de tranzit. La momentul prezent nu exista o varianta ocolitoare care sa preia traficul
greu din interiorul orasului, astfel vehiculele comerciale sunt nevoite sa utilizeze trama strada a orasului si prin
centrul acestuia. De asemenea, fluenta traficului este afectata de numarul mare de vehicule locale aflate in
mers sau stationate n vecinatatea centrului istoric si a pietei.

Estimarea gradului de accesibilitate pentru deplasarile individuale si pentru reteava de transport
public

Planificarea unui sistem de transport care sa asigure nevoile de mobilitate ale populatiei trebuie sa se bazeze
pe evaluarea accesibilitatii retelei fizice de transport si a retelei de servicii. Accesibilitatea poate fi analizata sub
trei aspecte:

o Din punct de vedere al accesului la un serviciu de transport (al posibilitatii de a avea acces la o linie de
transport);

Din punctul de vedere al distantelor pe jos pana la o statie deservita de linii de transport;

Din punctul de vedere al serviciilor disponibile la un anumit moment dintr-un punct in care exista acces la
sistem.

Accesibilitatea spatiald poate fi exprimata sub diferite forme, in functie de distanta. Locurile care au o
accesibilitate mai redusa sunt cele mai departate in spatiu, fatd de un anumit punct de referinta. In sistemele
teritoriale exista diferite cdi de a depasi restrictiile date de distante, in functie de dezvoltarea zonelor si de
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existenta retelelor de transport. Intr-o societate modernd, conform cerintelor dezvoltarii durabile, sistemul de
transport public trebuie sa asigure indivizilor oportunitati egale, in termeni de accesibilitate spatiala. Deoarece
cele mai importante componente care actioneaza asupra accesibilitatii in spatiul economic sunt rezultatul
schimbarilor in structura retelelor de transport, examinarea accesibilitatii nodurilor unei retele de strazi joaca
un rol important in analiza spatiului economic la nivel local, regional sau national.

Accesibilitatea poate fi cuantificatd in diferite moduri. in general, pentru determinarea accesibilitatii, reteava
este reprezentatd printr-un graf neorientat, compus din noduri si arce sau este reprezentata de o matrice
adiacenta simetricd M cu dimensiunea egald cu numarul de noduri n, compusa din o si 1. Accesibilitatea nodala
se determina pe baza sumei unei serii de matrici:

T=M+M+--+M",
unde M este matricea de adiacenta simetricd, corespunzatoare grafului asociat retelei.

In aceste conditii, accesibilitatea unui nodului k este definita drept:

D, = Ztkj, k=1.n
=1

Determinand valorile numerice ale accesibilitatii pentru oricare dintre noduri, se pot ierarhiza nodurile, de la cel

mai putin accesibil pana la cel cu accesibilitatea cea mai buna. Nodul cu cea mai mica valoare, D, , =min D,
k=l,n

este cel mai greu accesibil, iar nodul cu cea mai mare valoare, D =max D, este cel mai accesibil. Valorile
k=l,n

accesibilitatii pentru nodurile grafului sunt cuprinse Tn intervalul [Dmin, Dmax]-

In tabelul I.4.9 urmatoare sint redate cele 30 de noduri determinate ca fiind determinante pentru fiecare cartier
al municipiului Dej in parte :

e unele cartiere sint unic reprezentate — ca urmare a existentei unui singur drum de legatura cu restul
retelei
e altele sint multiplu reprezentate — ca urmare a retelei complexe pe care o au (tab. expliciteaza

“centroizii” determinanti pentru fiecare cartier).

Tab. 1.4 9. Nodurile si conexiunile dintre acestea in reteua formalizatd a municipiului Dej

Nod Cartier Legaturi cu Nod Cartier Legaturi cu

2 ZonaIN 7 35 Central 19,38, 44

4 Somtuc [ 36 Dealul F 40

5 Viile D 4,6 38 Y 35,40,45,51
6 Y 5,12, 23 40 v 36,38, 46

7 Central 2,10, 12 42 Comercial 10, 43,51

10 v 7,11, 42 43 v 42
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11 v 10.12.19 L4 OcnaD 35, 45, 48

12 v 6,7,11,16 45 D Sf Petru 38, 44

16 v 12,19.23 46 Dealul F 40

19 v 11,16,35 47 Pintic 48

23 Mulatau 6,16, 25,30 48 OcnaD 44, 47,51

25 v 23, 30,33 51 fara semnificatie 38, 42,48, 52
30 Y 23, 25,33 52 Depozite 51,53, 54

31 Valea C 33 53 V Chiejdului 52

33 Mulatau 25,30, 31 54 Depozite 52

Valorile minime si maxime ale accesibilitatii sunt redate in tabelul I.4.10.

Tab. 1.4 10. Valori ale accesibilitdtii nodale

Nr. Cartierul Noduri DIFERENTA

1 zona ind 2 0.080078 0.027027 0.027 0.027 o
nord
2 somtuc 4 0.073242 o o o o
3 viile dejului 5 0.148438 0.297297 0.297 0.694 -0.397
4 viile dejului 6 0.249023 0.694981
5 central 7 0.236572 0.645753 0.645 0.995 -0.35
6 central 10 0.241943 0.666988
7 central 11 0.25 0.698842
8 central 12 0.324951 0.995174
9 central 16 0.257568 0.728764
10 central 19 0.245117 0.679537
11 mulatau 23 0.325928 0.999035 0.622 0.695 -0.073
12 mulatau 25 0.249268 0.695946
13 mulatau 30 0.249268 0.695946
14 valea codor 31 0.079834 0.026062 0.026 0.026 o
15 mulatau 33 0.230713 0.622587
16 central 35 0.249023 0.694981
17 dealul 36 0.078613 0.021236 0.021 0.981 -0.96
florilor
18 dealul 38 0.321533 0.98166
florilor
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19 dealul 40 0.222656 0.590734
florilor
20 comercial 42 0.235352 0.640927 0.027 0.64 -0.613
21 comercial 43 0.080322 0.027992
22 ocna 4t 0.236572 0.645753 0.639 0.645 -0.006
dej
23 dealul sf 45 0.167236 0.371622 0.371 0.371 o
petru
24 dealul 46 0.078613 0.021236
florilor
25 pintic 47 0.080078 0.027027 0.027 0.027 o
26 ocna 48 0.235107 0.639961
dej
27 51 0.326172 1
28 zona 52 0.222168 0.588803 0.022 0.588 -0.566
depozite
29 vale chiejd 53 0.078857 0.022201 0.022 0.022 o
30 zona 54 0.078857 0.022201
depozite

Din analiza gradului de accesibilitate se deduc urmatoarele:

e Cartierele greu accesibile sunt cartierele pentru care nu exista diferente intre cel mai mare coefficient
de accesibiltiate si cel mai mi:
Zona industrial nord

o Somtuc

o Valea Codorului
o Dealul Sf. Petru
o Valea Chiejdului
o Pintic

e Cartierele accesibile sunt:
Dealul Florilor
Comercial
Depozite

Viile Dejului
Central

O O O O

e Cartiere cu accesibilitate mica:
o Mulatdu
o OcnaDej.
Imbunatatirea accesibilitatii la nivelul retelei orasului se poate realiza prin sporirea ofertei din transportul public
prin servicii care sa acopere cartierele:

1. Pintic
2. Valea Chiejdului
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Figurd 4-2 Fluenta circulatiei, anul de bazd 2016, ora de vérf PM
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Legenda

Nivelul de Serviciu (LOS)
[\olume capacity ratia PrT [4P)

Figurd 4-3 Nivelul de Serviciu, anul de bazd 2016, ora de varf PM

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatii

Pentru evaluarea accesibilitatii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii indicatori:

Durata de deplasare Minute/calatorie
Viteza de deplasare Km/h

Valoare an Valoare Do Valoare Do Valorlle |nd|cat0r||0r In
bazd 2015 Minimum 2020 Minimum 2030 scena rIUI DO M |n|mUm Sunt
prezentati in tabelul aldturat.

Obiective
generale

Indicatori

Scaderea duratei medii de minute, pe intreaga retea modelata
(2030)
Cresterea vitezei medii de km/h, pe intreaga retea modelata
deplasare (2030)

Accesibilitate

305 296 279

188



MUNICIPIUL DEJ 2018
PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

4.4 Siguranta

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul de baza 2016,
pe reteaua urbana a Municipiului Dej traficul total anual este de 91,6 milioane vehicule-km.

Avand n vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona municipiului, se obtin urmatoarele rate de
incidenta a accidentelor rutiere, pentru anul de baza 2016:

o 0,0116 decese la 1 milion veh*km;

o 0,0568 raniri grave la 1 milion veh*km;

O 0,1126 raniri usoare la 1 milion veh*km.

»Ghidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, componenta

a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania*}, MPGT, include urmatoarele rate ale
accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane si interurbane) precum si pe clase de severitate:

Tabel 4-4-5 Ratele de incidenta a accidentelor (numdr accidente la 1 milion veh-km)

Decese Raniri grave
Rural 0,0229 0,0641 0,1497
Urban 0,2347 0,7138 1,5860

Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc

Din comparatia statisticii accidentelor la nivel national cu evidentele inregistrate pentru Municipiul Dej rezulta
urmatoarele concluzii:

o Numarul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de transport (traficul, exprimat la vehicule*km)
este cu 95% mai mic decat valoarea medie nationalg; in timp ce accidentele soldate cu raniri usoare au o
pondere de 1% din media nationals;

o Rata deincidenta a accidentelor soldate cu raniri grave pentru reteauva stradala a Municipiului Dej este cu
92% mai mica decat valoarea medie nationala.

Tabel 4-4-6 Analiza comparativd a ratelor accidentelor la nivel local si national (numdr accidentele la 2 mil veh*km)

Decese Raniri grave Raniri usoare
Retea stradald mun. Dej 0.0116 0.0568 0.1126
DN Urban (la nivel national) 0.2347 0.7138 15,860
Pondere 4.9% 8.0% 0.0%

Sursa: MPGT, Estimarile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Dej este defavorabil, cu
toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu valorile medii corespondente
traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei ramane un obiectiv strategic fundamental pentru Planul de
Mobilitate Urbana al Municipiului Dej. Strategia de dezvoltare a transportului urban va include recomandari si
interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate pe reteauva stradal3, in special privind
reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului nemotorizat si creerea de facilitati pentru pietoni si
biciclisti, amenajarea de stalpi si parapeti care sa separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice
traversarea strazii prin locuri nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupa criterii bine

43 http://www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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stabilite, sa Tsi indeplineasca functiunea dar sa dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari putand
crea spatii urbane repulsive.

Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

Numar accidente Numar pe an

In scenariul Do Minimum,

Valoare an Valoare Do Valoare Do
baza 2015 Minimum 2020 Minimum 2030

Obiective
generale

Indicatori

conform statisticilor

Reducerea numarului de
accidente

Rutiere, se inregistreaza un numar de 45 accidente, pentru reteaua stradald a municipiului Dej, valoarea

numar, pe an

existente la nivelul Politiei

aferenta anului de baza 2016. Numarul de accidente va creste proportional cu prognoza traficului, la 56 n anul
2020, respectiv 63 n anul 2030.

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE trdieste in zone urbane*. Impactul urbanizarii se extinde Tnsa dincolo de limitele
oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum servicii culturale,
educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si generatoarele bunastarii
Europei, ele depind in mare masura de resursele regiunilor exterioare pentru a putea face fata cererilor de
energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului urban, cat
si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. Intr-un context in care dezvoltarea urbana
adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre urban si rural este din ce in ce
mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun eforturi uriage
pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma presiunilor precum
suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si traficul. Pe de alta parte, proximitatea
oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere
al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din orase inseamna deja trasee mai scurte intre casd, locul de
munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de
transport in comun, in timp ce apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte
necesita mai putind incdlzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban
consuma in medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre densitate si
compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt esentiale pentru
obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale Comisiei Europene precum
premiul ,Capitala europeanad verde” sau ,Conventia primarilor”, in care orasele coopereaza in mod voluntar cu
UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si
completeaza acele politici ale UE care vizeaza orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea

4 Sursa: http://[www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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aerului, zgomotul ambientale si apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind
inundatiile.

Aceste politici constituie aga-numita ,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici urbane ale UE in alte
domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urbana in politica de
coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si NOISE
(Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de informare cu privire la
zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate Tmpreuna cu seturi de date urbane ale altor organizatii europene
in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti
interesate din Europa Tn vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

In evaludrile sale, AEM se afld in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente urbane unice,
precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai cuprinzator, si anume
metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea
impactului pe care il au asupra mediului tiparele urbane si procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari
sunt cruciale pentru factorii de decizie care fsi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il reprezinta
utilizarea eficientd a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Dej calitatea vietii si a mediului urban se vor imbunatati prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele
comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
o Reducerea congestiei in puncte cheie.

Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii
Pentru evaluarea calitatii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii indicatori:
Mp spatiu pietonal nou construit  Mp

Valaorea indicatorului in scenariul Do Minimum este o, pentru totii anii de analiza.

Tabel 4-7Evolutia indicatorilor in scenariul Do-Minimum

Valoare Valoare

Obiective Do Do

Indicatori

Minimum Minimum
2020 2030

generale

Calitatea | Cresterea suprafetei

vietii de spatii pietonale mp 3723 3,723 3,723
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5.1 Viziunea prezentata pentru trei scenarii alternative;

Dezvoltarea integratd si durabild a unui sistem de transport eficient, inclusiv si sigur in aria urband si periurbana a
municipiului Dej pentru a raspunde nevoilor de mobilitate a locuitorilor si a sustine cresterea economico-sociald
sustenabild in perioada 2016-2035.

Corespunzadtor acestei viziuni se stabileste Obiectivul strategic general

Cresterea calitatii vietii la nivelul comunitatii municipivlui Dej si ariei sale periurbane prin cresterea
accesibilitatii bunurilor si persoanelor si conectarea mai stransa a acestora printr-un sistem de transport durabil,
inclusiv, sigur si prietenos cu mediul.

din care se desprind Obiectivele specifice

o asigurarea accesibilitatii persoanelor in manierd inclusiva, echitabila si echilibrata la servicii publice de
sanatate, educatie si alte facilitati de interes general, concentrate in aria urbana si periurbang;

o asigurarea nevoilor de mobilitate prin servicii de transport cu efecte externe negative reduse (consum de
spatiu, consum de energie, poluare a aerului si a solului, poluare fonica, efect de serd);

o optimizarea transportului de persoane si bunuri prin imbunatatirea utilizarii resurselor si prin integrare
modala adecvatg;

o Tmbunatatirea sigurantei traficului si securitatii transporturilor pentru toate modurile de transport din
aria vizatg;

o asigurarea nevoilor de mobilitate prin servicii de transport eficace si eficiente, economic si financiar;

o imbunatatirea amenajarii spatiilor urbane;

o dezvoltarea transportului nemotorizat.

Domeniile de interventie pentru a raspunde obiectivului strategic general si obiectivelor specifice sunt:

Infrastructura (rutiera, de transport public, de transport nemotorizat),
Vehicule ale transportului public,
Atractivitatea transportului public urban

Organizarea circulatiei stradale,

O O O O O

Actiuni pentru mobilitate durabila
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Tn concluzie, in anul 2030 un locuitor obisnuit din municipiul DEJ se deplaseaza zilnic preponderent pe jos sau
folosind transportul in comun si rareori autovehiculul personal sau alt autovehicul (taxi). Distributia modala a
deplasarilor va fi echilibrata intre deplasarile motorizate si cele efectuate cu bicicleta si pietonal.

Transportul pietonal va creste pana in 2030, fata de cota modala a anului de baza, insa nu se va putea impune
ca o modalitate principala de transport, in special datorita reliefului orasului, cu diferente mari de nivel intre
diferite zone. Cu toate acestea, infrastructura velo creata pana in 2030 va sustine posibilitatea dezvoltarii
acestui mod de transport, sustinand atat transportul velo catre zonele verzi ale orasului, zona centrala, unitatile
de interes public, cat si zona industriala nord (str. Bistritei).

Y Cote
Modale

4 Cote
Modale

Cote
Modale

2024-2030

Generale §

Figura 5 1 - Cote modale consolidate si propuse in perioadele de referinta 2015, 2020, 2030
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In urma investitiilor propuse, modelul de transport la nivelul municipiului Dej se va modifica in favoarea
modurilor de deplasare durabile si nepoluante.

Mobilitatea pietonala va fi incurajata in urma realizarii unor investitii in amenajarea si modernizarea de alei
pietonale si trotuare intre diferitele cartiere ale zonei urbane, astfel incat deplasarea pietonilor sa poata fi
realizata in primul rand prin aceasta facilitate de baza pentru un areal urban (existanta trotuarelor). Astfel,
mobilitatea pietonala ramane si isi consolideaza cota modala.

Transportul in comun va deveni a doua modalitate predilecta de deplasare a cetatenilor. In urma investitiilor
integrate, se va furniza un serviciu public de calitate, modern, durabil si ecologic, care va sustine accesibilitatea
si mobilitatea locuitorilor intre zonele municipiului, inclusiv zonele cu caracter rural care sunt detasate de
centrul urban, catre locurile de munca si cartierele de rezidenta, catre zona centrala, unde sunt grupate
majoritatea institutiior de interes public (administratie, educatie, sanatate) si a zonelor verzi si de agrement.

Transportul motorizat se va diminua ca pondere, datorita urmatoarelor rationamente: pe de-o parte
asigurarea infrastructurii alternative (pietonale si a transportului public modern), cresterea atractivitatii si
eficientei serviciului de transport public, astfel incat, pe distante interne, mici, posesorii de autoturisme vor
prefera sa foloseasca aceste moduri alternative de transport (durata de deplasare redusa, calitatea si confortul
deplasarii, costul mai redus cu un astfel de mod de deplasare fata de deplasarea cu autoturismul), iar pe de alta
parte, datorita unor masuri administrative, care sa incurajeze schimbarea modala: parcari cu plata in zona
centrala, reducerea numarului de parcari pe carosabil in zona centrala, introducerea unei politici de
monitorizare si sanctionare a parcarilor nerequlamentare in zona centrala, reducerea licentelor de taxi la
numarul maxim aprobat prin legislatia nationala in vigoare.

Transportul velo se va dubla in orizontul de timp analizat in PMUD, insa cota modala va fi nesemnificativa pe
ansamblul mobilitatii urbane. Un aspect relevant este totusi urmatorul: in 2030, transportul pietonal si velo va
fi aproape egal cu transportul motorizat (toate modurile motorizate).

Aceasta viziune corespunde Scenariului Optim dezvoltat la nivelul PMUD Dej, care va fi prezentat dupa
cele 3 scenarii alternative.

Au fost identificate 3 scenarii de dezvoltare, bazate pe orientarea investitionala si institutionala principala.
Astfel, a fost dezvoltat un scenariu alternativ axat pe dezvoltarea transportului in comun, un scenariu alternativ
axat pe dezvoltarea transportului rutier si a infrastructurii rutiere si un al treilea scenariu, bazat pe dezvoltarea
infrastructurii pietonale si velo.

Dezvoltarea scenariilor alternative s-a realizat tinand cont si de capacitatea de absorbtie si de finantare a
portofoliului de proiecte, in special din sursele atrase in cadrul POR 2014-2020, Axa 3.2. In acest context, au fost
stabilite doua scenarii de finantare, un scenariu pesimist, in care vor putea fi contractate de catre municipiul Dej
proiecte in valoare de aproximativ 11.3-11.5 Mil euro si un scenariu optimist, in care municipiul Dej va putea
finanta proiecte de aproximativ 18-18.5 mil euro.

Stabilirea limitelor de finantare pe cele doua variante, pesimist-optimist, s-a facut tinand cont de urmatoarele
considerente:

o Bugetul alocat al Axei 3.2 POR pentru Regiunea Nord-Vest este de aproximativ 113 milioane euro.

o Concurenta la nivel regional pentru Municipiul Dej in atragerea acestor finantari este reprezentata de
celelalte localitati urbane (municipii si orase), care la nivelul Regiunii NV sunt in numar de 38 de localitati: 9
municipii: Turda, Sighetu Marmatiei, Campia Turzii, Carei, Gherla, Salonta, Marghita, Beius (si Dej) si 29 de
orase.

Principalele avantaje ,concurentiale” pentru Dej fata de celelalte localitati urbane din regiune sunt:

o Dejreprezinta al treilea municipiu ca numar de locuitori la nivelul Regiunii Nord-Vest, ceea ce reprezinta
relevanta crescuta in atingerea obiectivelor si indicatorilor de program;

o Dej este singurul municipiu din regiunea Nord-Vest care are un operator propriu de transport publicin
comun — presupune o pozitie aparte in decizia de finantare si sustinere a operatorilor de transport public in
regiune.

195



MUNICIPIUL DEJ APRILIE 2016

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Scenariul alternativ 1 — Transport in comun

Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - Scenariul 1 - TC

. . . . . Valoare
Domeniu Cod Proiect Valoare Perioada Tip proiect
cumulata
Incheierea unui nou contract de delegare gestiune pentru serviciul de _—
TCa . gared P 0.015 2016 Institutional | 0.015
transport public
\ TC10 Optimizarea retelei de transport public 0.015 2016 Institutional | 0.03

Semaforizarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. .
S2 L . . 0.1 2017 Investitional | 0.13
Mihai Viteazu si Str.Eroilor

TCs Modernizarea autobazei Transurb 2.1 2017-2018 | Investitional | 2.23

Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru

TC2 promovarea utilizarii transportului public in comun —ETAPA 1 - achizitiaa1o | 2.115 2017-2020 | Investitional | 4.345
autobuze
\ TCq Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun 0.6 2017-2018 | Investitional | 4.945

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:
Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.

TC6 Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear Toroc)— | o 2018 Operational | 4.945
Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:
Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. Crangului —
Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina Maria — Str. Mircea
cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie)

TCy o} 2018 Operational | 4.945

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:
Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian —

TC8 Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion o 2018 Operational | 4.945
Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 2 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

\ TC4 Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Dej 0.586 2017-2020 | Operational | 5.531

\ TN-IP1 | Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna 1.5 2017-2020 | investitional | 7.031

Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop

Reteganul — Pod Somes 0.3 2017-2018 investitional | 7.331
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Cod Proiect Valoare Perioada Tip proiect VLIELI
cumulata
TN-IP3 | Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. Minerilor si Str. Vaii 0.3 2017-2018 | investitional | 7.631
Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 — Str. lon
S1 Pop Reteganul prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. Vasile Alecsandri | 0.25 2018-2020 | Investitional | 7.881
si amplasarea unui sens giratoriu in intersectia principala
Implementarea unui sistem de monitorizare si management a traficului, in
S3 principalele intersectii din municipiu si dezvoltarea unui centru de comanda | 0.65 2018-2020 | Investitional | 8.531
si control.
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale prin asigurarea facilitatilor de
TN-IM4 | deplasare intre intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala — str. 0.06 2017-2018 | investitional | 8.591
Crisan — alee pietonala Str. Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis).
Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C (DN 1C km 61 + 32 .
TR2 DN aClakm 61 + 620, DN 1C km 6412451, DN :E)C km 60 + 654) o 341 2018-2020 | Investitional -
TRs Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala Dej si e 2018-2020 | Investitional | 13.021
Ocna Dej: str. Mihai Viteazu si Str. Minerilor ' '
TRE Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona o 2017-2018 | Investitional | 13.521
centrala
Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru
TC3 promovarea utilizarii transportului public in comun — ETAPA 2 — achizitiaas | 1.006 2020-2023 | Investitional | 14.527
autobuze
Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona -
TR7 . 0.1 2018-2019 | Investitional | 14.627
centrala a Municipiului Dej
Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic, curtea . .
TN-Va Colegiului National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear Toroc o2 2017-2038 | investitional | 14.827
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii
intre zona centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de
biciclete si alee pietonala pe dig Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte . .
TN-IM2 Somes —trasarepbanda cicITabiIag pe Str. Pintea Viteazu — (travsrsare DpN1C) Si 057 2017-2020 | investitional | 15.397
construire cale de acces pietonala si velo intre intersectia Pintea Viteazu si
intersectia DN1C-DN1y.
TN-IM3 Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea sigurantei o 2017-2018 | investitional | 15.8q7

cetatenilor in zona industriala Str. Bistritei (DN17)
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Domeniu

Cod

Proiect

Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea
accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si
la reteaua nationala si europeana de drumuri.

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Valoare

Valoare Perioada Tip proiect
cumulata

2018-2020 | Investitional
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Viziunea aferenta scenariului de dezvoltare 1

Transportul in comun va deveni a doua modalitate predilecta de deplasare a cetatenilor. In urma investitiilor
integrate, se va furniza un serviciu public de calitate, modern, durabil si ecologic, care va sustine accesibilitatea
si mobilitatea locuitorilor intre zonele municipiului, inclusiv zonele cu caracter rural care sunt detasate de
centrul urban, catre locurile de munca si cartierele de rezidenta, catre zona centrala, unde sunt grupate
majoritatea institutiior de interes public (administratie, educatie, sanatate) si a zonelor verzi si de agrement.
Transportul in comun este elementul principal investitional, iar aceste investitii vor fi realizate dupa indeplinirea
anumitor actiuni institutionale, necesare pentru eficientizarea operabilitatii Transurb, anume incheierea unui
nou contract de delegare de gestiune si reorganizarea programului si a rutelor de transport public, inclusiv prin
lansarea a 3 noi trasee care sa deserveasca zona urbana.

In cadrul acestui scenariu, vor fi propuse si finantate investitii integrate: investitii in material rulant, in 2 etape,
prima etapa achizitionarea a 10 autovehicule ecologice, iar in cea de-a doua etapa, inca 5 autobuze. Se va
moderniza autobaza operatorului Transurb, se va realiza un sistem informatizat pentru managementul
transportului public si se vor moderniza statiile de transport calatori.

Transportul nemotorizat se va concentra pe dezvoltarea zonelor pietonale si a facilitatilor pentru pietoni
(trotuare), prin amenajarea pietei Bobalna, ca zona pietonala centrala si amenajarea de trotuare pe arterele cu
caracter de drum national si judetean care nu sunt deservite de aceste facilitati (str. 1 Mai, Str. Minerilor si Str.
Vailor. In cadrul acestui scenariu, va fi preferata investitia in infrastructura pentru transportul pietonal in zona
Ocna Dej (Vailor, Minerilor) fata de modernizarea integrala a infrastructurii (datorita limitarii bugetare),
urmand ca investitiile in infrastructura rutiera sa se realizeze in intervalul 2023 — 2030. Se va realiza
modernizarea infrastructurii pietonale dintre Str. Eroilor — Str. Crisan — Str. Mioritei — Str. Avram lancu (mal
Jichis).

Siguranta - se vor realiza toate proiectele propuse pentru cresterea sigurantei circulatiei si pietonilor, anume
un care priveste realizarea unui sistem de monitorizare si management al traficului, in principalele intersectii
ale municipiului, reconfigurarea intersectiei dintre Str. 22 Decembrie 1989 si Str. |.Pop Reteganul si
semaforizarea intersectiei Str. Mihai Viteazu — str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu.

Infrastructura rutiera — principalul proiect care vizeaza modernizarea infrastructurii existente este cel privind
reabilitarea si modernizarea celor 4 poduri de pe DNaC. Acest proiect este considerat prioritar pentru Muncipiul
Dej, astfel incat el va fi finantat in primul calup financiar. In cel de-al doilea calup financiar (varianta optimista
de finantare) se vor finanta alte lucrari de infrastructura rutiera, cum ar fi: Modernizarea infrastructurii rutiere
pe strazile Mihai Viteazu si Minerilor, inclusiv facilitatile pietonale si modernizarea drumului judetean DJ161C
Ocna Dej — Pintic. In plus, se va realiza reforma politicii de parcare si amenajarea parcarilor in zona centrala a
Mun. Dej si va fiinstalata o statie de incarcare pentru autovehicule electrice.

Celelalte investitii propuse in portofoliul general PMUD Dej dar care nu se regasesc in scenariul prezentat, se
vor finantata in perioada 2023-2030 sau din alte surse decat POR 2014-2020 Axa 3.2.

Trebuie mentionat ca anumite proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere urbane nu vor putea fi eligibile
pentru finantare POR 3.2, astfel incat, pentru acestea se vor identifica alte surse de finantare: buget local
multianual, programe nationale — PNDL, surse rambursabile — credite IFl, credite bancare, alte programe de
finantare nerambursabila sau chiar un mix al celor mentionate.

La finalul perioadelor 2023 si 2030, prin implementarea masurilor propuse prin PMUD, se vor obtine
urmatoarele rezultate:

Scenariul1-TC

Dome dicato aloare
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
o ) Statii modernizate 60
>2023 | pesimist Transport in comun : - -
Sistem informatic da
Trasee noiinfiintate 3
Optimizare retea da
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Scenariul1-TC

Domeniu Indicator Valoare

Km trotuare amenajate
. Zona pietonala centrala da
Transport nemotorizat - — -
km piste de biciclete amenajate 0,180
rasteluri noi biciclete nu
km infrastructura modernizata
. Poduri modernizate/reabilitate
Transport rutier -
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transport in comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 8,7
_— . Zona pietonala centrala da
optimist Transport nemotorizat - — -
km piste de biciclete amenajate 3,4
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 8,3
. Poduri modernizate/reabilitate 4
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - .
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transportin comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 16,320
. Zona pietonala centrala da
> 2030 Transport nemotorizat : — ,
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 26.44
. Poduri modernizate/reabilitate 5
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - '
Sistem management trafic da
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Scenariul alternativ 2 — Transport rutier

Domeniu

TCa

Cod

Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - Scenariul 2 - TR

Proiect
Incheierea unui nou contract de delegare gestiune pentru serviciul de
transport public

Valoare

0.015

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Perioada

2016

Tip proiect

Institutional

Valoare
cumulata

0.015

TCao

Optimizarea retelei de transport public

0.015

2016

Institutional

0.03

TC2

Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru
promovarea utilizarii transportului public in comun — ETAPA 1 —achizitia a
10 autobuze

2.115

2017-2020

Investitional

2.145

TC6

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear Toroc)
— Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna — Str. 1 Mai —
Str. Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)

2018

Operational

2.145

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. Crangului
— Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina Maria — Str.
Mircea cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie)

2018

Operational

2.145

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian —
Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion
Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

2018

Operational

2.145

Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna

2017-2020

investitional

3.645

Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop
Reteganul — Pod Somes

0.3

2017-2018

investitional

3-945

Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C (DN 1C km 61 + 324,
DN 1Cla km 61 + 620, DN 2C km 61+451, DN 1C km 60 + 654)

3.11

2018-2020

Investitional

7-055

Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala Dej si
Ocna Dej: str. Mihai Viteazu si Str. Minerilor

1.32

2018-2020

Investitional

8.375
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Valoare
Domeniu Cod Proiect Valoare Perioada Tip proiect cumulata

Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 — Str.
lon Pop Reteganul prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. Vasile

S1 Alecsandri si amplasarea unui sens giratoriu in intersectia principala 0.25 | 2018-2020 | Investitional 8.625
Semaforizarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu —

S2 Str. Mihai Viteazu si Str.Eroilor 0.1 2017 | Investitional 8.725
Implementarea unui sistem de monitorizare si management a traficului, in
principalele intersectii din municipiu si dezvoltarea unui centru de comanda

S3 si control. 0.65 | 2018-2020 | Investitional 9.375
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea sigurantei

TN-IM3 | cetatenilor in zona industriala Str. Bistritei (DN17) 0.5 | 2017-2018 | investitional 9.875
Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea
accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si

TRa la reteauva nationala si europeana de drumuri. 2.97 | 2018-2020 | Investitional 12.845
Construirea unui pod rutier intre Str. Alecu Russo si Str. Pintea Viteazu,
pentru cresterea accesibilitatii locuitorilor din zona Libertatii-Bistritei catre

TR3 centrul orasului. 1 | 2025-2030 | Investitional
Modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste trasee de transport

TR8 public: Str. Tiblesului, Str. Eroilor 0.5 | 2020-2023 | Investitional 14.345

TR4 Modernizarea infrastructurii rutiere in Ocna Dej: str. Vailor si str. Lebedelor 1.65 | 2018-2020 | Investitional 15.995
Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona

TR6 centrala 0.5 | 2017-2018 | Investitional 16.495
Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona

TRy centrala a Municipiului Dej 0.1 | 2018-2019 | Investitional 16.595
Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului,
prin construirea unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str.

TN-IV1 | Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic 0.25 | 2017-2018 | investitional 16.845
Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic,
curtea Colegiului National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear

TN-IV4 | Toroc 0.2 2017 | investitional 17.045
Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon

TN-IV2 | Pop Reteganul si Parcul Mic 0.09 | 2018-2020 | investitional 17.135
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Valoare
Domeniu Cod Proiect Valoare Perioada Tip proiect cumulata

Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str.

Sincai — Str. 22 Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona Parcul
TN-IV3 | Mare. 0.07 | 2018-2020 | investitional 17.205
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare — Parcul
Mic, pe urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu
(de la intersectia cu Str. Parcului) — amenajare pista biciclete si alee
pietonala dig Somes —amenajare pista biciclete si modernizare trotuare
Str. Alecu Russo —amenajare pista biciclete si modernizare trotuare Str.
TN-IMa | Parcului - Parcul Mic) 0.43 | 2017-2020 | investitional 17.635
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii
intre zona centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de
biciclete si alee pietonala pe dig Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte
Somes — trasare banda ciclabila pe Str. Pintea Viteazu — (traversare DN1C)
si construire cale de acces pietonala si velo intre intersectia Pintea Viteazu
TN-IM2 | siintersectia DN1C-DNa17. 0.57 | 2017-2020 | investitional

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale prin asigurarea facilitatilor de
deplasare intre intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala - str.
TN-IMg4 | Crisan — alee pietonala Str. Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis). 0.06 | 2017-2018 | investitional
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Viziunea aferenta scenariului de dezvoltare 2

Transportul in comun va avea totusi o sustinere investitionala minima, realizata prin actiuni institutionale, de
incheiere a unui nou contract de delegare de gestiune pentru transportul public si prin reorganizarea sistemului
de transport, inclusiv prin introducerea a 3 noi trasee, la care se adauga actiunea investitionala de achizitie a
materialului rulant nou, nepoluant, cu 10 noi autobuze. Nu se vor finanta proiectele de suport pentru un sistem
public de transport modern si atractiv, cum ar fi modernizarea autobazei Transurb, modernizarea statiilor de
transport public si informatizarea sistemului de transport in Mun. De;j.

Transportul nemotorizat se va concentra pe dezvoltarea zonelor pietonale si a facilitatilor pentru pietoni
(trotuare), prin amenajarea pietei Bobalna, ca zona pietonala centrala siamenajarea de trotuare pe arterele cu
caracter de drum national si judetean care nu sunt deservite de aceste facilitati (str. 1 Mai, Str. Bistritei). In
cadrul acestui scenariu, in varianta optimista de finantare, se vor realiza si alte lucrari pentru infrastructura de
transport nemotorizat, care, in cazul pesimist de finantare, aceste investitii ar ramane de realizat in intervalul
2023-2030. Este vorba despre proiectele de realizare a pistelor de biciclete, pe str. Crangului — Ecaterina
Teodoroiu — Avram lancu — 1 Mai si legatura cu Parcul Mic (1), str. 1 Mai intre |.P Reteganul si Parcul Mic (2), 1
Mai- Sincai — 22 Decembrie — Parcul Mare (3), dezvoltarea infrastructurii pietonale si velo pe Str. Titulescu-
Parcului — Alecu Russo- Parcul Mare (4), dezvoltarea infrastructurii pe accesul in zona Libertatii — Bistritei si
evitarea DN1C, modernizarea infrastructurii pietonale si velo intre str. Eroilor-malul Jichisului — Avram lancu. In
paralel, se vor monta 4 centre de inchiriere a bicicletelor in sistem bike sharing.

Siguranta - se vor realiza toate proiectele propuse pentru cresterea sigurantei circulatiei si pietonilor, anume
un care priveste realizarea unui sistem de monitorizare si management al traficului, in principalele intersectii
ale municipiului, reconfigurarea intersectiei dintre Str. 22 Decembrie 1989 si Str. |.Pop Reteganul si
semaforizarea intersectiei Str. Mihai Viteazu — str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu, la fel ca in Scenariul
1.

Infrastructura rutiera — principalul proiect care vizeaza modernizarea infrastructurii existente este cel privind
reabilitarea si modernizarea celor 4 poduri de pe DNaC. Acest proiect este considerat prioritar pentru Muncipiul
Dej, astfel incat el va fi finantat in primul calup financiar. Tot in primul calup financiar va fi finantat si proiectul
de modernizare a infrastructurii rutiere pe Str. Mihai Viteazu si Minerilor, drumul DJ162C Ocna Dej-Pintic si
construirea unui pod rutier in Alecu Russo si Pintea Viteazu. In cel de-al doilea calup financiar (varianta optimista
de finantare) se vor finanta urmatoarele lucrari de infrastructura rutiera: Modernizarea infrastructurii rutiere pe
strazile Vaii si Lebedelor, Tiblesului si Eroilor. In plus, se va realiza reforma politicii de parcare si amenajarea
parcarilor in zona centrala a Mun. Dej si va fi instalata o statie de incarcare pentru autovehicule electrice.

Celelalte investitii propuse in portofoliul general PMUD Dej dar care nu se regasesc in scenariul prezentat, se
vor finantata in perioada 2023-2030 sau din alte surse decat POR 2014-2020 Axa 3.2.

Similar scenariului 1, anumite proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere urbane nu vor putea fi eligibile
pentru finantare POR 3.2, astfel incat, pentru acestea se vor identifica alte surse de finantare: buget local
multianual, programe nationale — PNDL, surse rambursabile — credite IFl, credite bancare, alte programe de
finantare nerambursabila sau chiar un mix al celor mentionate.

La finalul perioadelor 2023 si 2030, prin implementarea masurilor propuse prin PMUD Scenariul 2, se vor obtine

urmatoarele rezultate:
Scenariul 2-TR

Autobuze noi 10
Baza modernizata nu
: Statii modernizate nu
Transport in comun - - -
o Sistem informatic nu
>2023 | pesimist o
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
. Km trotuare amenajate 9,000
Transport nemotorizat X
Zona pietonala centrala da
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Scenariul 2 - TR

km piste de biciclete amenajate 2,200
rasteluri noi biciclete nu
km infrastructura modernizata 8,3
) Poduri modernizate/reabilitate [
Transport rutier )
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
) Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
Autobuze noi 10
Baza modernizata nu
. Statii modernizate nu
Transportin comun - - -
Sistem informatic nu
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 8,920
- _ Zona pietonala centrala da
optimist Transport nemotorizat - — :
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 14,8
) Poduri modernizate/reabilitate [
Transport rutier 5
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
) Intersectii reconfigurate 2
Siguranta ) '
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transportin comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 16,320
: Zona pietonala centrala da
> 2030 Transport nemotorizat .p — -
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 26.44
. Poduri modernizate/reabilitate [
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da

205




MUNICIPIUL DEJ

APRILIE 2016

Scenariul alternativ 3 — Transportul nemotorizat

Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - Scenariul 3 - TN

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Valoare

Domeniu
Transport nemotorizat

Transport nemotorizat
Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Transport nemotorizat

Cod
TN-IP21

TN-IP2
TN-IP3

TN-1Va

TN-IV2

TN-IV3

TN-IV4

TN-IM1

TN-IM2

TN-IM3

Proiect
Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna

Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop
Reteganul — Pod Somes
Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. Minerilor si Str. Vaii

Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului,
prin construirea unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str.
Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic

Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon
Pop Reteganul si Parcul Mic

Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str.
Sincai — Str. 22 Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona Parcul
Mare.

Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic, curtea
Colegiului National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear Toroc
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare — Parcul
Mic, pe urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu
(de laintersectia cu Str. Parcului) — amenajare pista biciclete si alee pietonala
dig Somes —amenajare pista biciclete si modernizare trotuare Str. Alecu
Russo — amenajare pista biciclete si modernizare trotuare Str. Parcului —
Parcul Mic)

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii
intre zona centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de
biciclete si alee pietonala pe dig Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte
Somes — trasare banda ciclabila pe Str. Pintea Viteazu — (traversare DN1C) si
construire cale de acces pietonala si velo intre intersectia Pintea Viteazu si
intersectia DN1C-DNa1y.

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea sigurantei
cetatenilor in zona industriala Str. Bistritei (DN17)
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Valoare
1.5

0.3
0.3

0.25

0.09

0.07

0.43

0.57

0.5

Perioada
2017-2020

2017-2018
2017-2018

2017-2018

2018-2020

2018-2020

2017

2017-2020

2017-2020

2017-2018

Tip proiect
investitional

investitional
investitional

investitional

investitional

investitional

investitional
investitional

investitional

investitional

cumulata
1.5

1.8
2.1

2.35

2.44

2.51

2.71

314

3.71

4.21
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Domeniu

Proiect

Valoare

Perioada

Tip proiect

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Valoare
cumulata

Transport nemotorizat

Siguranta

Siguranta

Siguranta

Transport in comun
Transport in comun

Transport in comun

Transport in comun

Transport in comun
Transport in comun

Cod

TN-IMg

S1

S2

S3

TCa
TCao

TC6

TCy

TC8
TCq

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale prin asigurarea facilitatilor de
deplasare intre intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala — str.
Crisan — alee pietonala Str. Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis).

Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 — Str. lon
Pop Reteganul prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. Vasile Alecsandri
si amplasarea unui sens giratoriu in intersectia principala

Semaforizarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str.
Mihai Viteazu si Str.Eroilor

Implementarea unui sistem de monitorizare si management a traficului, in
principalele intersectii din municipiu si dezvoltarea unui centru de comanda
si control.

Incheierea unui nou contract de delegare gestiune pentru serviciul de
transport public

Optimizarea retelei de transport public

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:

Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear Toroc) —
Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:

Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. Crangului —
Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina Maria — Str. Mircea
cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie)

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta:

Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian —
Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion
Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 2 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun
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0.06

0.25

0.015
0.015

2017-2018

2018-2020

2017

2018-2020

2016
2016

2018

2018

2018
2017-2018

investitional

Investitional

Investitional

Investitional

Institutional
Institutional

Operational

Operational

Operational
Investitional

4.27

4.52

4.62

5.27

5.285
53

53

53

53
59
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Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - Scenariul 3 - TN

Valoare
Domeniu Cod Proiect Valoare | Perioada | Tip proiect | cumulata
Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru
promovarea utilizarii transportului public in comun — ETAPA 1 — achizitia a 10
Transport in comun TC2 autobuze 2.115 2017-2020 Investitional 8.015

Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C (DN 1C km 61 + 324, -
Transport rutier TR2 DN 1C la km 61 + 620, DN 1C km 61+451, DN 1C km 60 + 654) 3.11 2018-2020 Investitional
Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea
accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si

TR1 la reteaua nationala si europeana de drumuri. 2.97 2018-2020 Investitional 14.095

TCs Modernizarea autobazei Transurb 2.1 2017-2018 Investitional 16.195
Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona

TR6 centrala 0.5 2017-2018 Investitional 16.695

Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona

TRy centrala a Municipiului Dej 0.1 2018-2019 Investitional 16.795

Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala Dej si
TR5 Ocna Dej: str. Mihai Viteazu si Str. Minerilor 1.32 2018-2020 Investitional
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Viziunea aferenta scenariului de dezvoltare 3

Transportul in comun va avea totusi o sustinere investitionala peste scenariul 2, fata de care, suplimentar, se
vor realiza chiar si in scenariul pesimist, amenajarea si modernizarea statiilor de transport public. In scenariul
optimist de finantare, se va realiza inclusiv modernizarea autobazei Transurb.

Transportul nemotorizat va fi sustinut prin amenajarea tuturor zonelor pietonale si a facilitatilor pentru pietoni
(trotuare) propuse prin PMUD, prin amenajarea pietei Bobalna, ca zona pietonala centrala si amenajarea de
trotuare pe arterele cu caracter de drum national si judetean care nu sunt deservite de aceste facilitati (str. 1
Mai, Str. Minerilor, Str. Vaii, Str. Bistritei). In cadrul acestui scenariu, in varianta optimista de finantare, se vor
realiza si alte lucrari pentru infrastructura de transport nemotorizat, cum ar fi proiectele de realizare a pistelor
de biciclete, pe str. Crangului — Ecaterina Teodoroiu — Avram lancu — 1 Mai si legatura cu Parcul Mic (1), str. 1
Mai intre I.P Reteganul si Parcul Mic (2), 1 Mai- Sincai — 22 Decembrie — Parcul Mare (3), dezvoltarea
infrastructurii pietonale si velo pe Str. Titulescu- Parcului — Alecu Russo- Parcul Mare (4), dezvoltarea
infrastructurii pe accesul in zona Libertatii — Bistritei si evitarea DN1C, modernizarea infrastructurii pietonale si
velo intre str. Eroilor-malul Jichisului — Avram lancu. In paralel, se vor monta 4 centre de inchiriere a bicicletelor
in sistem bike sharing. Toate proiectele pentru infrastructura pietonala si velo propuse prin PMUD vor fi
finantate in intervalul 2016-2023, chiar in cazul variantei pesimiste de finantare.

Siguranta - se vor realiza toate proiectele propuse pentru cresterea sigurantei circulatiei si pietonilor, anume
un care priveste realizarea unui sistem de monitorizare si management al traficului, in principalele intersectii
ale municipiului, reconfigurarea intersectiei dintre Str. 22 Decembrie 1989 si Str. |.Pop Reteganul si
semaforizarea intersectiei Str. Mihai Viteazu — str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu, la fel ca in Scenariile
1si2.

Infrastructura rutiera — principalul proiect care vizeaza modernizarea infrastructurii existente este cel privind
reabilitarea si modernizarea celor 4 poduri de pe DN1C. Acest proiect este considerat prioritar pentru Muncipiul
Dej, astfel incat el va fi finantat in primul calup financiar. In varianta optimista de finantare, vor mai putea fi
realizate si urmatoarele investitii: modernizarea drumului DJ161C Ocna Dej-Pintic si modernizare a
infrastructurii rutiere pe Str. Mihai Viteazu si Minerilor. In plus, se va realiza reforma politicii de parcare si
amenajarea parcarilor in zona centrala a Mun. Dej si va fi instalata o statie de incarcare pentru autovehicule
electrice.

Celelalte investitii propuse in portofoliul general PMUD Dej dar care nu se regasesc in scenariul prezentat, se
vor finantata in perioada 2023-2030 sau din alte surse decat POR 2014-2020 Axa 3.2.

Similar scenariilor 1 si 2, anumite proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere urbane nu vor putea fi eligibile
pentru finantare POR 3.2, astfel incat, pentru acestea se vor identifica alte surse de finantare: buget local
multianual, programe nationale — PNDL, surse rambursabile — credite IFl, credite bancare, alte programe de
finantare nerambursabila sau chiar un mix al celor mentionate.

La finalul perioadelor 2023 si 2030, prin implementarea masurilor propuse prin PMUD Scenariul 3, se vor obtine
urmatoarele rezultate:

Dome dicato aloare
Autobuze noi 10
Baza modernizata nu
Transport in comun Sfcatii m.oderniza.te 60
Sistem informatic nu
>2023 | pesimist Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 7,520
Transport nemotorizat Zona pietonala centrala da
km piste de biciclete amenajate 5,380
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APRILIE 2016

Domeniu

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Scenariul 3- TN

Indicator

Valoare

rasteluri noi biciclete
km infrastructura modernizata
) Poduri modernizate/reabilitate
Transport rutier -
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta ) '
Sistem management trafic da
Autobuze noi 10
Baza modernizata da
: Statii modernizate 60
Transport in comun - - -
Sistem informatic nu
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 13,320
. . Zona pietonala centrala da
optimist Transport nemotorizat - — -
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 8,3
) Poduri modernizate/reabilitate 4
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
) Intersectii reconfigurate 2
Siguranta . '
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transport in comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 16,320
. Zona pietonala centrala da
> 2030 Transport nemotorizat 'p — -
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 26.44
. Poduri modernizate/reabilitate 5
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
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SCENARIUL OPTIM PMUD DEJ 2016 - 2030

Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Domeniu

Cod

Proiect

Incheierea unui nou contract de delegare gestiune pentru serviciul de

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Valoare  Perioada Tip proiect

Valoare
cumulata

Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina
Maria — Str. Mircea cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

Transport in comun TCa . 0.01 2016 | Institutional 0.01
P transport public 5 5
Transport in comun TC10 Optimizarea retelei de transport public 0.015 2016 | Institutional 0.03
Siquranta S5 Semaforizarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu 01 2017 | Investitional 01
g — Str. Mihai Viteazu si Str.Eroilor ' / 3
Transport in comun TCs Modernizarea autobazei Transurb 2.1 | 2017-2018 | Investitional 2.23
: Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru "
Transport in comun TC2 e , .. 2.115 | 2017-2020 | Investitional 4.345
promovarea utilizarii transportului public in comun — ETAPA 1—
Transport in comun TCoq Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun 0.6 | 2017-2018 | Investitional 4.945
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai—
Transport in comun TC6 Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear 0 2018 | Operational 4.945
Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna —
Str. 12 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai—
: Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. .
Transport in comun TCy 0 2018 | Operational 4.945
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Domeniu

Proiect

Valoare

Perioada

Tip proiect

Valoare
cumulata

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian

Transport in comun TC8 —Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion 0 2018 | Operational 4.945
Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)
, Infiintarea unor trasee de transport public pentru zonele cu densitate _
Transport in comun TC11 . L o 2020 | Operational 4.945
redusa pentru conectarea cu centrul municipiului
Transport in comun TCq4 Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Dej 0.586 | 2017-2020 | Operational 5.531
Transport nemotorizat | TN-IP1 Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna 1.5 | 2017-2020 | investitional 7.031
, Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon . .
Transport nemotorizat | TN-IP2 ) P ( ) 0.3 | 2017-2018 | investitional 7-331
Pop Reteganul — Pod Somes
. Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. Minerilor si Str. _ "
Transport nemotorizat | TN-IP3 Vaii ) )P 0.3 | 2017-2018 | investitional 7.631
Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 —
: Str. lon Pop Reteganul prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. o
Siguranta S1 . P 9anuip cagirat CoL . 0.25 [ 2018-2020 | Investitional 7.881
Vasile Alecsandri si amplasarea unui sens giratoriu in intersectia
principala
Implementarea unui sistem de monitorizare si management a
Siguranta S3 traficului, in principalele intersectii din municipiu si dezvoltarea unui 0.65 [ 2018-2020 | Investitional 8.531
centru de comanda si control.
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale prin asigurarea facilitatilor
, de deplasare intre intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala
Transport nemotorizat | TN-IM . . D 0.06 | 2017-2018 | investitional 8.
P 4 —str. Crisan — alee pietonala Str. Mioritei — Str. Avram lancu (malul / 591
Jichis).
: Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN2C (DN 1C km 61 + .
Transport rutier TR2 4P P ( 3.11 | 2018-2020 | Investitional 11.701

324, DN 1Cla km 61 + 620, DN 2C km 61+451, DN 1C km 60 + 654)
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Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Valoare
cumulata

Domeniu Proiect Valoare  Perioada Tip proiect

Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala

Transport rutier TR . ; A O/F . . 1.32 | 2018-2020 | Investitional 13.021
P 3 Dej si Ocna Dej: str. Mihai Viteazu si Str. Minerilor 3 3
, Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona o
Transport rutier TR6 : . 0.5 | 2017-2018 | Investitional 13.521
P centrala, Ecaterina Teodoroiu FN — CT8 > / 3-5
: Modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste trasee de transport .
Transport rutier TR8 0.5 [ 2020-2023 | Investitional 14.021

public: Str. Tiblesului, Str. Eroilor

, Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in .

Transport rutier TR7 C 0.1 | 2018-2019 | Investitional 14.121
zona centrala a Municipiului Dej

Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic,

Transport nemotorizat | TN-IV4 curtea Colegiului National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear 0.2 | 2017-2018 | investitional 14.321

Toroc

Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul

orasului, prin construirea unei piste de biciclete pe traseul Str.

Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. 1 Mai

(primarie) — Parcul Mic

Transport nemotorizat | TN-IVa 0.25 | 2017-2018 | investitional 14.571

Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu

Str, lon Pop Reteganul silParcullMic 0.09 | 2018-2020 | investitional 14.661

Transport nemotorizat [ TN-IV2

Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti —
Transport nemotorizat | TN-1V3 Str. Sincai — Str. 22 Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona 0.07 | 2018-2020 | investitional 14.731
Parcul Mare.

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare —
Parcul Mic, pe urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str.
Nicolae Titulescu (de la intersectia cu Str. Parcului) — amenajare pista
biciclete si alee pietonala dig Somes —amenajare pista biciclete si
modernizare trotuare Str. Alecu Russo —amenajare pista biciclete si
modernizare trotuare Str. Parcului — Parcul Mic)

Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea
Transport rutier TRa accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la zona centrala 2.97 | 2018-2020 | Investitional
urbana si la reteaua nationala si europeana de drumuri.

Transport nemotorizat | TN-IM1 0.43 | 2017-2020 | investitional 15.161
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Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Domeniu

Proiect

Valoare

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Perioada

Tip proiect

Valoare
cumulata

. Modernizarea infrastructurii rutiere in Ocna Dej: str. Vailor si str. .
Transport rutier TR4 1.65 | 2023-2030 | Investitional 19.781
Lebedelor
: Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru "
Transport in comun TC3 e g ( . / f )P 1.006 | 2018-2023 | Investitional 20.787
promovarea utilizarii transportului public in comun —ETAPA 2 —
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea
accesibilitatii intre zona centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin:
. construire pista de biciclete si alee pietonala pe dig Somes zona Str. . .
Transport nemotorizat | TN-IM2 . ; . . 0. 2023-2030 | investitional 21.
P Corneliu Coposu — punte Somes — trasare banda ciclabila pe Str. Pintea 57 37203 357
Viteazu — (traversare DN1C) si construire cale de acces pietonala si velo
intre intersectia Pintea Viteazu si intersectia DN1C-DN17.
. Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea sigurantei . o
Transport nemotorizat | TN-IM 0 . . D 0.5 | 2023-2030 | investitional 21.8
P 3 cetatenilor in zona industriala Str. Bistritei (DN17) 5 37203 57
Construirea unui pod rutier intre Str. Alecu Russo si Str. Pintea Viteazu,
Transport rutier TR3 pentru cresterea accesibilitatii locuitorilor din zona Libertatii-Bistritei 1 | 2025-2030 | Investitional 22.857
catre centrul orasului.
Reabilitare simodernizarea strazilor de importanta locala: Str.
: Narciselor,Str. Fantanilor, Str. Lucian Blaga, Str. Merilor, Str. Miron .
Transport rutier TR ; ! : e . . ! 1.8 | 2020-202 Investitional 24.6
P 9 Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont, Str. Caprioarei, Str. Valea 3 4-957
Codorului
Reabilitare simodernizarea strazilor de importanta locala Ocna Dej:
Str. Porumbeilor, Str. Veveritei, Str. Turturelelor, Str. Ciocarliei, Str.
Transport rutier TR10 Mierlei, Str. Vanatorilor, Str. Randunicii, Str. Fazanilor, Str. Fagului, Str. 3.7 | 2020-2023 | Investitional 28.357
Ursului, Str. Galbenelelor, Str. Livezilor, Str. Salbelor, Str. Capsunilor,
Str. Busuiocului, Str. Lebedelor
. Amenajarea unui terminal intermodal, cu parcare park&ride in zona "
Intermodalitate INT2 0.25 | 2025-2030 | Investitional

Garii Dej Calatori
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Viziunea aferenta scenariului de optim de dezvoltare

Viziunea aferenta scenariului optim urmareste sa combine in mod echilibrat investitiile in toate
modurile de transport, astfel incat sa se obtina cote modale imbunatatite pentru modurile de
transport durabile, dar in acelasi timp sa se asigure infrastructura rutiera minima, necesara unui
transport de calitate in mediul urban.

Transportul in comun va avea totusi o sustinere investitionala sustinuta si integrata, astfel incat sa se
asigure premizele dezvoltarii durabile a unui sistem eficient si competitiv de transport public. In prima
faza se vor realiza actiuni institutionale, de reorganizare a retelei si serviciilor de transport, o
optimizare a frecventelor de deservire, in special pentru orele de varf AM si PM, repozitionare a
statiilor si reconfigurare a traseelor, inclusiv dezvoltarea a 3 noi trasee in zona centrala (Fig. 1.5.2.).
Ulterior acestor actiuni institutionale se vor realiza investitiile pentru modernizarea autobazei
Transurb, a achizitiei de material rulant ecologic si de amenajare/modernizare a retelei de statii de
autobuz. In urma acestor actiuni se va realiza si un proiect de informatizare a transportului public in
Dej, pentru eficientizarea operarii dar si pentru cresterea atractivitatii sistemului de transport public
catre cetateni. Pentru perioada 2023-2030 se va opta pentru dezvoltarea flotei de material rulant, prin
achizitia a altor 5 autobuze pentru transportul calatorilor in mun. Dej.

Figura I.5 2 — Traseele existente si propuse de transport public

In urma investitiilor prin PMUD 2016-2030, reteaua de transport in comun din Dej, precum si traseele
externe, vor acoperi intreaga zona urbana, conform Fig. .5.3.:

Siguranta - se vor realiza toate proiectele propuse pentru cresterea sigurantei circulatiei si pietonilor,
anume un proiect care priveste realizarea unui sistem de monitorizare si management al traficului, in
principalele intersectii ale municipiului, reconfigurarea intersectiei dintre Str. 22 Decembrie 1989 si
Str. 1.Pop Reteganul si semaforizarea intersectiei Str. Mihai Viteazu — str. Ecaterina Teodoroiu — Str.
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Avram lancu, la fel ca in toate scenariile alternative. Finantarea acestor proiecte se va realiza prioritar,
chiar in varianta pesimista de finantare, in intervalul 2016-2023.

Transportul nemotorizat va fi sustinut prin dezvoltarea unei ample zone pietonale in centrul orasului,
prin amenjarea Pietei Bobalna si a Parcului Mic, amenajarea de trotuare pe Str. 1 Mai, Str. Minerilor si
Str. Vaii si amenajarea caii pietonale si velo alernative dintre Str. Eroilor si Str. Avram lancu, pe malul
Jichisului. In cazul variantei optimiste de finantare, se vor putea amenaja pistele de biciclete din zona
centrala, care sa faca legatura intre zonele verzi ale orasului. Se va amenaja si traseul care sa lege zona
centrala —zona Libertatii — Str. Bistritei, ca alternativa pietonala si velo la traseul DN1C. Aditional, se
vor monta 4 puncte de inchiriere a bicicletelor in sistem bike-sharing.

Complementaritatea proiectelor de infrastructura pietonala si velo si amplasarea acestora la nivelul
zonei urbane Dej este prezentata in urmatoarea figura I.5.4.
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Figura l.5.4 — Proiecte de infrastructura pietonala si velo propuse in variante optimiste si pesimiste de finantare panain 2023
si cele finantabile 2023-2030.
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Infrastructura rutiera — principalul proiect care vizeaza modernizarea infrastructurii existente este cel
privind reabilitarea si modernizarea celor 4 poduri de pe DN1C, proiect prioritar care se regaseste in
toate scenariile propuse. In varianta optimista de finantare, vor mai putea fi realizate si urmatoarele
investitii pana in 2023: modernizarea drumului DJ161C Ocna Dej-Pintic simodernizare a infrastructurii
rutiere pe Str. Mihai Viteazu, Str. Minerilor, Str. Tiblesului, Str. Eroilor. In plus, se va realiza reforma
politicii de parcare si amenajarea parcarilor in zona centrala a Mun. Dej si va fi instalata o statie de
incarcare pentru autovehicule electrice. Dupa 2023 (sau din alte surse de finantare anterior acestui
termen) se vor finanta alte lucrari de infrastructura in zonele Mulatau, Ocna Dej sau Crangului.
Amplasarea si prioritizarea in timp a proiectelor de infrastructura rutiera sunt prezentate in Fig. I.5.5..
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Figura I.5.5 — Proiecte de infrastructura rutiera propuse in variante optimiste si pesimiste de finantare pana in 2023 si cele
finantabile 2023-2030.

Celelalte investitii propuse in portofoliul general PMUD Dej dar care nu se regasesc in scenariul
prezentat, se vor finantata in perioada 2023-2030 sau din alte surse decat POR 2014-2020 Axa 3.2.

La finalul perioadelor 2023 si 2030, prin implementarea masurilor propuse prin PMUD Scenariul
Optim, se vor obtine urmatoarele rezultate:
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SCENARIUL OPTIM

Domeniu Indicator Valoare
Autobuze noi 10
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transportin comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 14,420
. Zona pietonala centrala da
Transport nemotorizat - — .
km piste de biciclete amenajate 0,180
rasteluri noi biciclete nu
km infrastructura modernizata
i Poduri modernizate/reabilitate
Transport rutier -
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
: Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
Autobuze noi 10
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transport in comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 14,420
e , Zona pietonala centrala da
optimist Transport nemotorizat - o X
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 9,8
, Poduri modernizate/reabilitate 4
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
) Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transportin comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
>2030 Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 16,320
. Zona pietonala centrala da
Transport nemotorizat - — .
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
Transport rutier km infrastructura modernizata 26.44
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SCENARIUL OPTIM
Domeniu Indicator

Valoare

Poduri modernizate/reabilitate [

Parcari da

Statie incarcare auto electrice da

. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -

Sistem management trafic da
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Analiza comparativa a rezultatelor in urma aplicarii diferitelor scenarii de dezvoltare:

Scenariul1 - TC Scenariul2 | Scenariul3  SCENARIUL

-TR -TN OPTIM
Domeni Valoa
U Indicator re Valoare Valoare Valoare
Autobuze noi
Transpor Baza modernizata
t Statii modernizate
in Sistem informatic
comun Trasee noi infiintate
Optimizare retea
Km trotuare amenajate
Transpor 7,03 pietonala
t X centrala
nemotor m piste de biciclete
izat .
amenajate 0,180 2,200 5,380 0,180
rasteluri noi biciclete nu nu da nu
km infrastructura
modernizata
Poduri
Transpor modernizate/reabilitat
t. e
rutier ;
Parcari
Statie incarcare auto
electrice
Intersectii
Sigurant | reconfigurate
a Sistem management
trafic
Autobuze noi
Transpor Baza modernizata
t Statii modernizate
in Sistem informatic da nu nu da
comun o
v Trasee noi infiintate 3 3 3 3
Optimizare retea da da da da
14,42
Transpor Km trotuare amenajate o} 8,920 13,320 14,420
t Zona pietonala
centrala da da da da
nemotor | km piste de biciclete
izat amenajate 3,4 5,380 5,380 5,380
rasteluri noi biciclete da da da da
km infrastructura
modernizata 8,3 14,8 8,3 9,8
Transpor Poduri
t, modernizate/reabilitat
rutier
e 4 5 4 4
Parcari da nu da da
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Statie incarcare auto

electrice da nu da da
Intersectii
Sigurant | reconfigurate 2 2 2 2
a Sistem management
trafic da da da da
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5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor.

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului Urban
pentru Municipiul Dej este prezentat in Fig. I.5.6 de mai jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE
*Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
*Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective
*Evaluare - Analiza Cost-Beneficiu

*Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figura 1.5 6 - Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Dej

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau ministerial si
care se aplicd in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si Ministerului
Transporturilor. Pentru PMUD Dej acestea au fost definite folosind obiectivele din Directivele si
recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si Ghidul
JASPERS de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de transport.
Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea problemelor si am
definit problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice identificate
si care reprezintd un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza obiectivelor
operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a
proiectelor din doud motive principale. In primul rdnd, pot exista mai multe proiecte care sa se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. In al doilea
rdnd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o situatie
cum este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea
unei metode corecte siindependente de evaluare a proiectelor. In acest scop a fost elaboratd o Analiza
Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Municipiul Dej.
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Ghidul de realizare a SUMP, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de
dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Nivel 1

Populatie

>100,000 locuitori
Transport Public

Retea complexa cu trasee care se
intersecteaza si mai multe moduri
de transport (tramvai, autobuz,
troleibuz, maxi-taxi)

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o zond
urbana mare, numeroase optiuni
de rutare pentru mai multe
calatorii, precum si
congestionarea traficului care
apare in perioadele tipice din zi.

Nivelul 2
Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Nivel 2

Populatie

40,000 - 100,000 locuitori
Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb
Trama stradala

Centru urban Compact alimentat
de un numdr definit de drumuri, si
cu diferite optiuni de rutare pentru
traficul in / prin zona urbana.

" Nivelul 2

Screening si evaluare preliminara

Nivel 3
Populatie

<40,000 locuitori
Transport Public

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simplg,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de
a alege cdi alternative

Nivelul 3

Screening si evaluare preliminara

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in momentul
finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a
fi evaluat in momentul finaliz&rii
PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a
fi evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

Sursa: Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila - Ghid orientativ pentru Autoritatile Contractante

din Romania

Municipiul Dej se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de
transport urban, precum si in functie de populatia totala rezidenta.

Asadar, se va elabora un singur scenariu de dezvoltare optim, ce va fi constituit din proiectele
selectate urmare a efectuarii analizelor cost-beneficiu, conform Fig. I.5.6.
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Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a cdlatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
catsiaccesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati
de cdlatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizicd) sau a unor factori sociali
(inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate
in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii
Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a
proiectarii urbane Tn beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

In urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora. Tabelul
urmator prezinta in mod centralizat principalele disfunctionalitati. Aceste probleme vor fi adresate
prin interventiile cuprinse in Planul de Actiune al PMUD.

DOMENIU

Nr.  DEINTERVENTIE PROBLEME IDENTIFICATE ALE SISTEMULUI DE TRANSPORT

DIN MUNICIPIUL DEJ

Infrastructura Artere si lucrdri de arta (poduri) in stare avansata de degradare

2 Infrastructura Drum impracticabil spre cartierul Pintic
Infrastructurd improprie in cartierul Mulatau care sa asigure

3 Infrastructura . i .
conexiunea liniilor de transport public

4 Infrastructura Stare inadecvata a autobazei Transurb

5 Infrastructura Spatii de parcare insuficiente

6 Transport public Inexistenta unui terminal de calatori intermodal feroviar-rutier
Acoperire insuficienta a teritoriului cu servicii de transport public

7 Transport public urban

Parc de vehicule de transport public depasit fizic si moral,
inexistenta autovehicule adaptate combustibililor alternativi

8 Transport public

9 Transport public Parc insuficient de vehicule pentru transportul public
10 Transport public Inexistenta unui sistem de ticketing al companiei Transurb
11 Transport public Inexistenta unei baze de date a Transurb

Lipsa statiilor moderne de imbarcare/debarcare a calatorilor in
transportul public

13 Transport public Lipsa vehicule adaptate transportului persoanelor cu dizabilitati
14 Atractivitate transport public  Numar excesiv de licente pentru operatorii de taximetre

Pretul mare al legitimatiilor de calatorie Transurb comparativ cu
oferta

12 Transport public

15 Atractivitate transport public
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Calitate inadecvata a serviciilor de transport public (frecvents,
regularitate)

17 Atractivitate transport public Inexistenta unui sistem modern pentru informarea calatorilor

18 Atractivitate transport public  Lipsa unui sistem de dispecerizare a circulatiei vehiculelor Transurb
19 Atractivitate transport public Inexistenta unei linii pentru servicii turistice

20 Organizare circulatie Configuratie si semnalizare inadecvata a unor intersectii

21 Organizare circulatie Lipsa corelarii semafoarelor pe principalele artere rutiere

Accesul si stationarea nereglementata a vehiculelor din transportul
regional, interregional si international

16 Atractivitate transport public

22 Organizare circulatie

23 Mobilitate durabila Lipsa autobuze scolare
24 Mobilitate durabila Inexistenta centrelor de inchiriere a bicicletelor
25 Mobilitate durabila Lipsa zone pietonale
26 Mobilitate durabila Lipsa retea de piste pentru biciclete
27 Mobilitate durabila Inexistenta initiativelor de tip car-sharing
Accesul nerestrictionat al vehiculelor comerciale pentru transportul

28 Mobilitate durabila o
de marfa

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul Municipiului Dej , pornind de la
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective
operationale. La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a 4 obiective operationale.

1. Conectarea superioara a zonelor urbane componente print-un sistem intensiv de transport
public urban si infrastructura pentru deplasari alternative-Dej Integrat.

2. Imbunatatirea factorilor de mediu, prin reducerea surselor de poluare atmosferica, fonica si
vizualad- Dej Curat.

3. Dezvoltarea factorilor de tip Smart City pentru imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor- Dej
Inteligent.

4. Valorificarea patrimoniului antropic si natural prin regenerarea spatiilor urbane si cresterea
calitatii mediului urban in scopul facilitarii deplasarilor nemotorizate-

Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a situatiei
existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca exista o
conexiune clard si observabila intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceastd abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principala disfunctionalitate identificata urmare analizei problemelor existente se refera la
deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul
de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la dispozitia
transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de siguranta a
circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere a numarului
de accidente.

225



MUNICIPIUL DEJ

In prezent, exista rute definite pentru traseele vehiculelor grele care tranziteaza zona municipiului,
mobilitatea urbana fiind afectatd intr-o masura redusa de impactul negativ produs de utilizarea retelei
stradale de catre vehiculele de transport marfa.

Strategia generala include trei directii de actiune:

Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

Investitii in cresterea calitatii si/sau stdrii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai buna
valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale;

Stabilirea unui regim adecvat de intretinere a activelor infrastructurii stradale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele de
strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta
analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde exista o cerere
semnificativa pentru acest tip de amenajari.
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Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

Tn urma analizei situatiei de baza la nivelul anului 2015, realizatd in Cap.2, si tindnd cont de viziunea si
obiectivele Planului de mobilitate integrata au fost identificate problemele sistemului de transport,
asa cum sunt prezentate sintetic in Tabelul I.5.1.

Domeniile in care problemele sunt incadrate au in vedere domeniile de actiune: starea infrastructurii
de transport, modul de organizare a circulatiei, nivelul ofertei sistemului de transport public,
atractivitatea serviciilor de transport public si componentele politicilor durabile din domeniul
mobilitatii. Impactul acestor probleme se manifesta la nivel local, regional si/sau national, cu diferite
grade de urgenta in implementare, tinand cont starea actuala a sistemului de transport urban din
municipiul Dej.

Astfel prioritizarea problemelor identificate este realizata in raport cu doua criterii:

o aria impactului generat de problemele identificate (nivel local, regional sau national) care poate fi
impact major sau unul minor, si

o nivelul de urgentd cu care acea problema trebuie adresatd, pentru care asociem un orizont de
finalizare, (urgenta maxima -2020, nivel de urgenta mediu — 2025, nivel de urgenta scazut — 2035).

Astfel, cunoscut fiind faptul ca infrastructura are impactul decisiv asupra performantelor ansamblului
sistem de transport — sistem de activitati economico-sociale, in raport s-a acordat importanta
crescutaproblemelor legate de starea lucrarilor de arta (poduri) care conditioneaza conexiunea retelei
locale de transport de cea nationald, cat si refacerii si modernizarii infrastructurii retelei locale pentru
asigurarea conexitatii acesteia.

Dintre problemele cu impact local, o grupa prioritara vizeaza oferta actuald a serviciilor publice de
transport si lipsa atractivitatii acestora. Starea tehnica precarad a parcului de vehicule, sistemul tarifar
descurajant, slaba calitate in operare, infrastructura conexa slab dezvoltata sunt factori a caror
ameliorare are efecte benefice precum diminuarea congestiei, protectia mediului ambiant,
imbunatatirea echitatii sociale, cresterea calitatii vietii.

O altd grupa de probleme urmareste rezolvarea deficientelor privind solutiile durabile de asigurare a
mobilitatii (ex.: deplasdrile nemotorizate, sistemele de car-sharing si limitarea accesului vehiculelor
de marfa in anumite perioade ale zilei).

Reconfigurarea serviciilor intermodale de transport prin crearea unui terminal nou in zona statiei de
cale ferata, limitarea accesului in oras al vehiculelor de transport regional, interregional si
international de calatori reprezintd o alta grupa de probleme ce trebuie sa-si gdseasca solutii prin
proiectele viitoare.

Tab.l.5 1. Probleme ale sistemului de transport din municipiul Dej si prioritizarea acestora

Nr PROBLEME DOMENIU IMPACT NIVEL
IDENTIFICATE DE INTERVENTIE National Regional Local DE
ALE Maj | Min | Maj | Min | Maj | Min | URGENT
SISTEMULUI DE or or or or or or A
TRANSPORT
DIN
MUNICIPIUL
DEJ
(0) (1) () €) (4) (5) (6) @ (8) (9)
1 | Artere silucrari Infrastructura X X X +++
de arta (poduri)
in stare avansata
de degradare
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(0)

(2)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

7)

(8

(9)

Drum
impracticabil
spre cartierul
Pintic

Infrastructura

+++

Infrastructura
improprie in
cartierul Mulatdu
care sd asigure
conexiunea
liniilor de
transport public

Infrastructura

+++

Stare inadecvata
a autobazei
Transurb

Infrastructura

+++

Spatii de parcare
insuficiente

Infrastructura

++

Inexistenta unui
terminal de
calatori
intermodal
feroviar-rutier

Transport public

Acoperire
insuficientad a
teritoriului cu
servicii de
transport public
urban

Transport public

+++

Parc de vehicule
de transport
public depasit
fizic si moral,
inexistenta
autovehicule
adaptate
combustibililor
alternativi

Transport public

+++

Parc insuficient
de vehicule
pentru

Transport public

+++
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(0)

(2)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

7)

(8

(9)

transportul
public

10

Inexistenta unui
sistem de
ticketing al
companiei
Transurb

Transport public

11

Inexistenta unei
baze de date a
Transurb

Transport public

12

Lipsa statiilor
moderne de
imbarcare/debar
care a calatorilor
n transportul
public

Transport public

+++

13

Lipsa vehicule
adaptate
transportului
persoanelor cu
dizabilitati

Transport public

++

14

Numar excesiv
de licente pentru
operatorii de
taximetre

Atractivitate transport
public

15

Pretul mare al
legitimatiilor de
calatorie
Transurb
comparativ cu
oferta

Atractivitate transport
public

+++

16

Calitate
inadecvata a
serviciilor de
transport public
(frecventa,
regularitate)

Atractivitate transport
public

+++

17

Inexistenta unui
sistem modern
pentru

Atractivitate transport
public

++
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(0) (@) (2) (3 (4) (5) (6) @) (8 (9)

informarea
calatorilor

18 | Lipsa unuisistem | Atractivitate transport X ++
de dispecerizare | public
a circulatiei
vehiculelor
Transurb

19 | Inexistenta unei Atractivitate transport X X +
linii pentru public
servicii turistice

20 | Configuratie si Organizare circulatie X ++
semnalizare
inadecvatd a
unor intersectii

21 | Lipsa corelarii Organizare circulatie X ++
semafoarelor pe
principalele
artere rutiere

22 | Accesul si Organizare circulatie X X +
stationarea
nereglementata
a vehiculelor din
transportul
regional,
interregional si
international

23 | Lipsa autobuze Mobilitate durabila X +
scolare

24 | Inexistenta Mobilitate durabila X ++
centrelor de
inchiriere a
bicicletelor

25 | Lipsa zone Mobilitate durabila X +++
pietonale

26 | Lipsa retea de Mobilitate durabila X ++
piste pentru
biciclete

27 | Inexistenta Mobilitate durabila X +
initiativelor de

tip car-sharing
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Nr PROBLEME DOMENIU IMPACT NIVEL
IDENTIFICATE DE INTERVENTIE National Regional Local DE
ALE Maj | Min | Maj | Min | Maj | Min | URGENT
SISTEMULUI DE or | or | or | or | or | or Ax
TRANSPORT
DIN
MUNICIPIUL
DEJ
(0) (@) (2) () (4) (5) (6 @ ®) (9)
28 | Accesul Mobilitate durabila X +
nerestrictionat al
vehiculelor
comerciale
pentru
transportul de
marfa
* +++  probleme urgente - finalizarea unor masuri de remediere pana in 2020
++ probleme de urgenta medie — finalizarea unor masuri de remediere pana in 2025
+ probleme de urgentd scazuta —finalizarea unor masuri de remediere pana in 2035

Tinand cont de sursa de finantare pentru proiectele propuse prin PMUD, de concurenta cu celelalte
asezari urbane de la nivel regional si luand in calcul atat bugetul Axei 3.2 POR 2014-2020 pentru
Regiunea Nord-Vest, propunem o prioritizare a proiectelor in functie de anvelopa financiara
pesimista, ce presupune atragerea a maxim 11,3 milioane euro si o varianta in functie de anvelopa
financiara optimista, ce presupune atragerea a maxim 18.08 milioane euro.

Tabelul urmator prevede selectia proiectelor prioritizate la finantare.
Intregul portofoliu de proiecte propuse prin PMUD Dej se regaseste detaliat in cap. 6.

Tab.l.5 2. - Selectia proiectelor prioritizate la finantare

Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Domeniu Cod Proiect Valeoar Perioada | Tip proiect

Incheierea unui nou contract de delegare

Transport in ) - o

comuE TCa gestiune pentru serviciul de transport 0.015 5016 | Institutional
public

Transportin . . i —

comun TCi0 | Optimizarea retelei de transport public 0.015 2016 | Institutional

Semaforizarea intersectiei Str. Avram
Siguranta S2 lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. 0.1 2017 | Investitional
Mihai Viteazu si Str.Eroilor

Transport in . . o

comuE TCs Modernizarea autobazei Transurb 2.1 | 2017-2018 | Investitional
Achizitionarea de autobuze ecologice

Transport in (Euro6/hibride/electrice), pentru

TC2 THoer . ;
comun promovarea utilizarii transportului public

incomun—ETAPA 1—

Transport in TC Amenajarea si modernizarea statiilor de
comun 9 transport public in comun

2.115 | 2017-2020 | Investitional

0.6 | 2017-2018 | Investitional
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Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Domeniu

Proiect

Valoar
e

Perioada

Tip proiect

Transportin
comun

TC6

Infiintarea unui nou traseu de transport
public in comun, pe urmatoarea ruta: Str.
22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata
Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu —
Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor
(Parcul Balnear Toroc) — Str. Tiblesului —
Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna
— Str. 1 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

2018

Operational

Transport in
comun

TCy

Infiintarea unui nou traseu de transport
public in comun, pe urmatoarea ruta: Str.
22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata
Bobalna — Str. 2 Mai — Str. Avram lancu —
Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str.
Vaii — Str. Crangului — Str. Ecaterina
Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str.
Regina Maria — Str. Mircea cel Batran —
Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

2018

Operational

Transport in
comun

TC8

Infiintarea unui nou traseu de transport
public in comun, pe urmatoarea ruta: Str.
22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata
Bobalna — Str. Traian =Str.I.L.Caragiale —
Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului—
Str. Simion Barnutiu — Str. Bobalna - Str.
1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str.
22 Decembrie 1989 (Judecatorie)

2018

Operational

Transport in
comun

TCaa

Infiintarea unor trasee de transport public
pentru zonele cu densitate redusd pentru
conectarea cu centrul municipiului

2020

Operational

Transportin
comun

TC4

Informatizarea sistemului de transport in
comun in municipiul Dej

0.586

2017-2020

Operational

Transport
nemotorizat

TN-
P2

Amenajarea zonei pietonale centrale
Parcul Mic - Piata Bobalna

1.5

2017-2020

investitional

Transport
nemotorizat

TN-
IP2

Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de
la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop
Reteganul — Pod Somes

0.3

2017-2018

investitional

Transport
nemotorizat

TN-
IP3

Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna
Dej, pe str. Minerilor si Str. Vaii

0.3

2017-2018

investitional

Siguranta

Sa

Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii
— Str. 22 Decembrie 1989 — Str. lon Pop
Reteganul prin eliminarea giratiei la
intersectia cu Str. Vasile Alecsandri si
amplasarea unui sens giratoriu in
intersectia principala

2018-2020

Investitional

Siguranta

S3

Implementarea unui sistem de
monitorizare si management a traficului,
in principalele intersectii din municipiu si
dezvoltarea unui centru de comanda si
control.

0.65

2018-2020

Investitional
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Portofoliu de proiecte PMUD Dej 2016-2030 - SCENARIUL OPTIM

Valoar
e

Domeniu Proiect Perioada | Tip proiect

Dezvoltarea infrastructurii velo si
pietonale prin asigurarea facilitatilor de

Transport TN- deplasare intre intersectia Str. Eroilor- . .
. . . . . 0.06 | 2017-2018 | investitional
nemotorizat IM4 Str.Tiblesului — alee pietonala — str. Crisan
— alee pietonala Str. Mioritei — Str. Avram
lancu (malul Jichis).
Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri
Transport de pe DNaC (DN 2C km 61 + 324, DN 1Cla -
; TR2 ! .11 | 2018-2020 | Investitional
rutier km 61 + 620, DN 2C km 61+451, DN 1C 3
km 60 + 654)
Modernizarea infrastructurii rutiere
Transport pentru accesul intre zona centrala Dej si o
. TR . T f F . 1.32 | 2018-2020 | Investitional
rutier - Ocna Dej: str. Mihai Viteazu si Str. .
Minerilor
Reforma politicii de parcare si
Transport . ” . o
rutier TR6 amenajarea spatiilor de parcare in zona 0.5 | 2017-2018 | Investitional
centrala, Ecaterina Teodoroiu FN — CT8
Transport Modernizarea infrastructurii rutiere care
nsp TR8 deserveste trasee de transport public: Str. 0.5 | 2020-2023 | Investitional
rutier ; . .
Tiblesului, Str. Eroilor
Amplasarea unei statii de incarcare
Transport . . o
rutier TRy pentru autovehicule electrice in zona 0.1 | 2018-2019 | Investitional
centrala a Municipiului Dej
Amplasarea a 4 puncte de inchiriere
Transport TN- biciclete: parcul Mare, parcul Mic, curtea : .
. . . . 0.2 | 2017-2028 | investitional
nemotorizat V4 Colegiului National Andrei Muresanu,
intrarea in Parcul Balnear Toroc
Conectarea pistei de biciclete existente
pe str. Crangului cu centrul orasului, prin
Transport TN- construirea unei piste de biciclete pe . -
. . . 0.25 | 2017-2018 | investitional
nemotorizat %! traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina
Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. 1 Mai
(primarie) — Parcul Mic
Amenajarea unei piste de biciclete pe Str.
Transport TN- . .J ) P . P . "
. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon Pop 0.09 | 2018-2020 | investitional
nemotorizat V2 . ;
Reteganul si Parcul Mic
Amenjarea unei piste de biciclete pe
Transport TN- traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. . .
. . . 0.07 | 2018-2020 | investitional
nemotorizat V3 Sincai — Str. 22 Decembrie si conectarea

cu traseele velo din zona Parcul Mare.
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Domeniu

Proiect

Valoar

e

Perioada

Tip proiect

Transport
nemotorizat

TN-
IMa

Dezvoltarea infrastructurii velo si
pietonala in zona Parcului Mare — Parcul
Mic, pe urmatoarele trasee: trasare banda
ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la
intersectia cu Str. Parcului) — amenajare
pista biciclete si alee pietonala dig Somes
— amenajare pista biciclete si
modernizare trotuare Str. Alecu Russo —
amenajare pista biciclete si modernizare
trotuare Str. Parcului — Parcul Mic)

0.43

2017-2020

investitional

Transport
rutier

TRa1

Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si
Pintic, pentru asigurarea accesibilitatii
locuitorilor satului apartinator Pintic la
zona centrala urbana si la reteauva
nationala si europeana de drumuri.

2.97

2018-2020

Investitional

Transport
rutier

TR4

Modernizarea infrastructurii rutiere in
Ocna Dej: str. Vailor si str. Lebedelor

2023-2030

Investitional

Transport in
comun

TC3

Achizitionarea de autobuze ecologice
(Euro6/hibride/electrice), pentru
promovarea utilizarii transportului public
in comun — ETAPA 2 —

1.006

2018-2023

Investitional

Transport
nemotorizat

TN-
IM2

Dezvoltarea infrastructurii velo si
pietonale pentru cresterea accesibilitatii
intre zona centrala si zona Libertatii —
Bistritei, prin: construire pista de biciclete
si alee pietonala pe dig Somes zona Str.
Corneliu Coposu — punte Somes — trasare
banda ciclabila pe Str. Pintea Viteazu —
(traversare DN1C) si construire cale de
acces pietonala si velo intre intersectia
Pintea Viteazu si intersectia DN2C-DNa1y.

0.57

2023-2030

investitional

Transport
nemotorizat

TN-
IM3

Dezvoltarea infrastructurii velo si
pietonale pentru cresterea sigurantei
cetatenilor in zona industriala Str.
Bistritei (DN17)

0.5

2023-2030

investitional

Transport
rutier

TR3

Construirea unui pod rutier intre Str.
Alecu Russo si Str. Pintea Viteazu, pentru
cresterea accesibilitatii locuitorilor din
zona Libertatii-Bistritei catre centrul
orasului.

2025-2030

Investitional

Transport
rutier

TR9g

Reabilitare si modernizarea strazilor de
importanta locala: Str. Narciselor, Str.
Fantanilor, Str. Lucian Blaga, Str. Merilor,
Str. Miron Costin, Str. Carausilor, Str.
Orizont, Str. Caprioarei, Str. Valea
Codorului

1.8

2020-2023

Investitional
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. . Val . . .
Domeniu Proiect aeoar Perioada | Tip proiect

Reabilitare si modernizarea strazilor de
importanta locala Ocna Dej: Str.
Porumbeilor, Str. Veveritei, Str.
Transport TR10 Turturelelor, Str. Ciocarliei, Str. Mierlei,
rutier Str. Vanatorilor, Str. Randunicii, Str.
Fazanilor, Str. Fagului, Str. Ursului, Str.
Galbenelelor, Str. Livezilor, Str. Salbelor,
Str. Capsunilor, Str. Busuiocului,
Amenajarea unui terminal intermodal, cu
INT1 [ parcare park&ride in zona Garii Dej 0.25 | 2025-2030 | Investitional
Calatori

3.7 | 2020-2023 | Investitional

Intermodalitat
e

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare — prioritizarea interventiilor

Prioritizarea interventiilor a fost elaborata in douad etape succesive, si anume:
Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize
Multicriteriale ;
lerarhizarea proiectelor care formeaza Scenariul Recomandat, conform
rezultatelor Analizei de Admisibilitate

Tabelul urmator prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la prioritizarea proiectelor si la
prioritizarea interventiilor.

Tabel 5-1 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obeiectiv Indicator de evaluare Sub-
. Pondere . Mod de calcul
strategic PMUD scenariu pondere
Eficienta Rata Interna de
. 0% I L. | % 100%
Economica 307 Rentabilitate Economica ° °
Poluarea atmosferica
. tone-an 30%
(pulberi)
Emisiile GES tone-an 4,0%
Impactul asupra
mediului 20%
Poluarea fonicd db 20%
Consumul energetic kj/calatorie 10%
Accesul la sistemul de % din populatie aflat la mai mult 0%
transport public de 300m de o statie de TP
. % din populatie cu accesibilitate
Accesul la modalitati 0 lin POpUe .
directa la min 3 moduri de 20%

multiple de transport
Accesibilitate 20% vtp P transport

Scaderea duratei medii

de deplasare Pe intreaga retea modelata 30%
Cresterea vitezei medii N <
de deplasare Pe intreaga retea modelata 30%
. Reducerea numarului de <
Siguranta 15% numar, pe an 100%

accidente
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Obeiectiv Indicator de evaluare Sub-
. Pondere . Mod de calcul
strategic PMUD scenariu pondere
Reducerea traficului in .
o vehicule-km 4,0%
zona urbana
Reducerea traficului greu
. i ranzit in zon hicule-km %
Calitatea vietii 15% si de tranzit in zona vehicule 40%
’ centrala
Raport cerere/oferta
locuri de parcare inzona | autovehicule/locuri de parcare 20%
urbana

Sursa: Analiza Consultantului

Ulterior rezultatelor Analizei Multicriteriale, s-a efectuat o evaluare de admisibilitate a proiectelor,
insemnand o analiza individuala a interventiilor care compun strategia de dezvoltare din punctul de
vedere al:

Maturitatii proiectelor — gradul in care proiectele au atins anumite nivele
de maturitate in ceea ce priveste stadiul pregatirii documentatiilor
tehnice, situatia juridica a terenurilor, stadiul pregatirii contractelor de
lucrari, etc.

Conditionalitatii tehnologice — analizeaza modul in care un proiect
propus este conditionat de realizarea in prealabil sau ulterior a altui
proiect din scenariul optim

Complementaritatii cu alte initiative, proiecte, la nivelul Municipiului
Eligibilitatea pentru finantare europeaana, in special prin POR 2014-2020

Impactul teritorial pe care il poate avea proiectul, in corelare cu viziunea
multiteritoriala a PMUD.

236



MUNICIPIUL DEJ

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a situatiei
existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca exista o
conexiune clard si observabild intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;

o echipare deficitara a sistemului de transport public;

o efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteava stradala ; si

o accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul
de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport. De asemenea, exista deficiente in ceea ce
priveste gradul de siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede
masuri de reducere a numarului de accidente.

In domeniul infrastructurii de transport, principala directie de actiune se bazeazd pe dezvoltarea
serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii obiectivelor de
sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane, iar in plan secundar, cu impact mai scazut asupra
mobilitatii la scara orasului dar cu impact major asupra mobilitatii si calitatii vietii la nivel de cartier,
se propun investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin implementarea
unui program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de importanta locala.

Succint, strategia generala include sase directii majore de actiune:

a. Structura institutionala si intarirea capacitatii administrative
b. Transportul public - prietenos cu mediul

c. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

d. incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

e.Reteava rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea

circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu
f. Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
g. ITS si managementul mobilitatii

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurantd, in special pentru sectoarele de
strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta
analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde exista o cerere
semnificativa pentru acest tip de amenajari.
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Tabel 6-1 Lista lunga a interventiilor propuse

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Nr

=

Proiect Valoare | Etapizare
Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna - Piata 16 Februarie 2.7 | Etapal(2017-2020)
Modernizarea autobazei Transurb 2.1 | Etapal (2017-2020)
Sustinerea utilizarii transportului public prin achizitia de mijloace de transport ecologice 9 | Etapal (2017-2020)
Sustinerea utilizarii transportului public prin masuri operationale: masuri active de
. . . .. . . 0.1 | Etapal (2017-2020)
promovare a beneficiilor transportului public si a transportului alternativ
Alinierea contractului de servicii publice la cerintele Regulamentului CE 1370/2007 0.02 | Etapal(2017-2020)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai
. . . . - Etapa | (2017-2020)
Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str.
Infratirii — Piata Bobalna — Str. 12 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai
Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram - Etapa | (2017-2020)
lancu — Str. Regina Maria — Str. Mircea cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian —Str.1.L.Caragiale — Str. Veseliei —
. . . .. . . . - Etapa | (2017-2020)
Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti —
Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)
Coridor integrat de mobilitate urbana pe str. 1 Mai (de la ,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop
5 | Etapal (2017-2020)
Reteganul — Pod Somes
Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. Minerilor si Str. Vaii 0.3 | Etapal (2017-2020)
Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon Pop Reteganul
. . 0.9 | Etapal(2017-2020)
si Parcul Mic
Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai — Str. 22
.. . 0.7 | Etapal(2017-2020)
Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona Parcul Mare.
Implementarea unui sistem de bike sharing 0.2 | Etapal (2017-2020)
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Proiect Valoare | Etapizare
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii intre zona
centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de biciclete si alee pietonala pe dig
Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte Somes — trasare banda ciclabila pe Str. Pintea 0.57 | Etapal (2017-2020)
Viteazu — (traversare DN1C) si construire cale de acces pietonala si velo intre intersectia
Pintea Viteazu si intersectia DN1C-DNa7.
Dezvoltarea integrata a infrastructurii rutiere, velo si pietonale pentru cresterea sigurantei
T ; ; L 2.5 | Etapal (2017-2020)
cetatenilor in zona industriala Str. Bistritei (DN17)
Dezvoltarea infrastructurii pietonale prin asigurarea facilitatilor de deplasare intre
intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala —str. Crisan — alee pietonala Str. 0.6 | Etapal (2017-2020)
Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis).
Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea accesibilitatii locuitorilor
satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si la reteaua nationala si europeana de 2.97 | Etapal (2017-2020)
drumuri.
Reabilitarea si consolidarea celor 5 poduri de pe DN1C (DN 12C km 61 + 324, DN 1C la km 61 +
311 | Etapal (2017-2020)
620, DN 1C km 61+451, DN 1C km 60 + 654)
Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala Dej si Ocna Dej: str.
e . .. 1.32 | Etapal (2017-2020)
Mihai Viteazu si Str. Minerilor
Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona centrala 0.5 | Etapal (2017-2020)
Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 — Str. lon Pop Reteganul
prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. Vasile Alecsandri siamplasarea unui sens 0.25 | Etapal (2017-2020)
giratoriu in intersectia principala
Reamenajarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Mihai Viteazu si
. 0.1 | Etapal (2017-2020)
Str.Eroilor
Implementarea unui sistem de monitorizare si management a traficului, in principalele
. .o C : ; 0.65 | Etapa | (2017-2020)
intersectii din municipiu si dezvoltarea unui centru de comanda si control.
Modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste trasee de transport public: Str.
. . ; e o 1.6 | Etapal(2017-2020)
Tiblesului, Str. Eroilor, str. Nichita Stanescu
Sustinerea utilizarii transportului public prin implementarea de masuri complementare: e-
1 | Etapal (2017-2020)

ticketing, modernizare statii de transport public
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Proiect Valoare | Etapizare

Infiintarea unor trasee de transport public pentru zonele cu densitate redusa pentru
conectarea cu centrul municipiului

o0 | Etapall (2021-2023)

Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala: Str. Narciselor,Str. Fantanilor,
Str. Lucian Blaga, Str. Merilor, Str. Miron Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont, Str. Caprioarei, 1.8 | Etapa Il (2021-2023)
Str. Valea Codorului

Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala Ocna Dej: Str. Porumbeilor, Str.
Veveritei, Str. Turturelelor, Str. Ciocarliei, Str. Mierlei, Str. Vanatorilor, Str. Randunicii, Str.
Fazanilor, Str. Fagului, Str. Ursului, Str. Galbenelelor, Str. Livezilor, Str. Salbelor, Str.
Capsunilor, Str. Busuiocului,

3.7 | Etapall (2021-2023)

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare — Parcul Mic, pe
urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la intersectia cu Str.
Parcului) — amenajare pista biciclete si alee pietonala dig Somes —amenajare pista biciclete 0.6 | Etapa Il (2021-2023)
si modernizare trotuare Str. Alecu Russo — amenajare pista biciclete si modernizare trotuare
Str. Parcului — Parcul Mic)

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii intre zona
centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de biciclete si alee pietonala pe dig
Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte Somes — trasare banda ciclabila pe Str. Pintea 0.57 | Etapa Il (2021-2023)
Viteazu — (traversare DN1C) si construire cale de acces pietonala si velo intre intersectia
Pintea Viteazu si intersectia DN1C-DN17y.

Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului, prin construirea

unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu 125 | Etapa Il (2021-2023)
— Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic
Modernizarea infrastructurii rutiere in Ocna Dej: str. Vailor si str. Lebedelor 1.65 | Etapa Il (2021-2023)

Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona centrala a
Municipiului Dej

Construirea unui pod rutier intre Str. Alecu Russo si Str. Pintea Viteazu, pentru cresterea
accesibilitatii locuitorilor din zona Libertatii-Bistritei catre centrul orasului.

Amenajarea unui terminal intermodal, cu parcare park&ride in zona Garii Dej Calatori 0.25 | Etapa Ill (2024-2030)

0.1 | Etapall (2021-2023)

1 | Etapalll (2024-2030)

Viabilizarea strazilor din zona de peste Somes pentru transportul public 0.8 | Etapa Il (2021-2023)
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6.2.Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii serviciilor de
transport in comun. Acestea vor trata insa toate aspectele componente ale sistemului de mobilitate si transport
la nivelul municipiului Dej:

Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana durabila
se urmareste cresterea calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de
transport in comun, care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Prin urmare, se propune:

Tabel 6-6-2 Proiecte operationale

TCa

TC2

TC3

TCy
TCq

TCao0
S3

TC6

TC7

Incheierea unui nou contract de delegare gestiune
pentru serviciul de transport public

Achizitionarea de autobuze ecologice
(Euro6/hibride/electrice), pentru promovarea
utilizarii transportului public in comun —ETAPA 1 -

Achizitionarea de autobuze ecologice
(Euro6/hibride/electrice),  pentru  promovarea
utilizarii transportului public in comun — ETAPA 2 —

Informatizarea sistemului de transport in comun in
municipiul Dej

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport
publicin comun

Optimizarea retelei de transport public
Implementarea unui sistem de monitorizare si
management a traficului, in principalele intersectii
din municipiu si dezvoltarea unui centru de comanda
si control.

Infiintarea unui nou traseu de transport public in
comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor
(Parcul Balnear Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor
— Str. Infratirii — Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in
comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str.
Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor —
Str. Vaii— Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu —
Str. Avram lancu - Str. Regina Maria — Str. Mircea cel
Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

0.015

2.115

1.006

0.586
0.6

0.015

2016

2017-2020

2020-2023

2017-2020
2017-2018

2016

2018-2020

2018-2023

2018-2023
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Infiintarea unui nou traseu de transport public in
comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie) - Piata Bobalna - Str. Traian -
TC8  Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. ) 2018-2023
Ciceului— Str. Simion Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1
Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie
1989 (Judecatorie)

Infiintarea unor trasee de transport public pentru
TCa1 zonele cu densitate redusa pentru conectarea cu ) 2018-2023
centrul municipiului

Din punctul de vedere al imbunatatirii operabilitatii companiei de transport public
local, sunt necesare adoptarea masurilor privind alinierea cu prevederile si
mecanismele stipulate in Regulamentul CE 1370/2007. In urma analizei efectuate
asupra corelarii contractului de servicii publice care intra in vigoare incepand cu
data de 11.04.2012 cu prevederile acestui Regulament, acesta este alinitat cu
prevederile Regulamentului. Este necesara implementarea noului contract de
servicii publice, cu indeplinirea cerintelor stipulate in Regulament.

Realizarea unui studiu de oportunitate la nivelul operatorului de transport public
local pentru stabilirea oportunitatii investitionale, prin realizarea unei analize
comparative, tehnico-economice si de rentabilitate economica privind tipul si
numarul de mijloace de transport necesare pentru modernizarea si eficientizarea
activitatii operatorului. Sunt necesare analize personalizate, pe trasee, privind
oportunitatea tehnica investitionala in mijloace de transport, prin analizarea
variantei cu autobuz cu motor cu combustie sau autobuze electrice/hibride/EEV.

Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru
cresterea accesibilitatii populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii,
acolo unde este cazul.

Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Brdila, cu scopul
cresterii atractivitatii sistemului de transport public.

Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun
(achizitia de noi mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de
asteptare) cu masuri si actiuni de tip « soft », cum ar fi : actiuni de promovare si
constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de transport durabile si
nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun in
detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii
bicicletelor si a infrastructurii nou create.

Pe termen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin
amplasarea in locuri vizibile a panourilor de informare privind traseele existente si
aorarului de transport ; aceasta este o masura simpla si eficientd, pe termen scurt,
pana la intoducerea sistemelor de informare inteligente, prin care, calatorii din
Braila pot fi informati despre optiunile de calatorie cu transportul public.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un
plan de crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu
bicicleta. Masurile care vizeaza infrastructura vor fi sustinute si completate de alte
masuri de ordin operational, cum ar fi masuri de promovare si crestere a nivelului
de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de transport nepoluante, cu
scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

Transportul nemotorizat va fiinclus in sistemul informatic integrat, prin dezvoltarea unei aplicatii online pentru
identificarea statiilor de inchiriere biciclete, va prezenta traseele existente pentru configurarea de itinerarii, va
oferi utilizatorilor informatii privind numarul de biciclete disponibile intr-o anumita statie, la un anumit
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moment, precum si numarul de locuri libere disponibile intr-o anumita parcare de biciclete, la un anumit
moment.

==

Card de mobilitate

Modalitale imegrata da
a plati toate serviciile de
mobilitate din Municipiul
Braia

Transport public {local)
Bika sharing

Car sharing s ss

T ARAT S

Parcara

2 varsiuni:
-localnic
-furist

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o
mai buna integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod
special sa faciliteze mobilitatea si transportul multimodal coerent. In ceea ce
priveste masurile operationale pentru intermodalitatea in transporturi, se
propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie amplasate in proximitatea
principalelor statii de transport public in comun, astfel incat, la nivelul zonei
urbane sa poata fi asigurate conexiuni intre transportul public si transportul velo.
In continuarea acestei masuri, prin utilizarea sistemului informatic de transport
local se vor putea configura solutii de itinerarii care sa combine diferite moduri de
transport — ex : pentru o destinatie lipsita de accesibilitate cu transportul in
comun, se configureaza traseul pana la proxima statie de transport public, de unde
se propune utilizarea bicicletei pana la destinatie. Pentru astfel de calatorie,
sistemul va analiza disponibilitatea velo existenta in statia de inchiriere biciclete,
va calcula timpii de calatorie si va propune rute alternative.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, la nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si
incurajare a publicului in vederea eliminarii parcarilor neregulamentare, masuri
pentru corectarea abuzurilor privind parcarile neregulamentare care afecteaza
fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt in trafic. Acest lucru poate fi
realizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in
urma implementarii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri
corective si de sanctionare a parcarilor neregulamentare prin utilizarea
informatiilor video care permit identificarea autovehicului parcat neregulamentar
si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va emite sanctiunile.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor
de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa,
ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea
fiecarei masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Figura de mai jos prezinta schematic modul de corelare intre sisteme de transport:

Localizare prin GRS

) 9 Dispecerat /
l l Oraré actuakzabe in mp réa o] Sewer
Indoimalil despre ofar in Slale $ onling -
Plath cuc SM3, aplicalie sau jcard de mobilitabe™ ',
Date gestionate: frecvenid, Tntdrzied, grad de e s
Tra r"IS |::|C| r‘t utilizarg po linii, calegoria caldborilor _‘ gﬂn”:;nza e -
. xperii
public
Indormadii in timp real desre disponibilitalea Q
. biciclatelor Tn stals (aplicafii, website, mdicator) _'_
Platé cu: SMS, aplicalie sau .card de mobilitate™ ;

Trip Plannar” - aplcate
pentru alegerea ruted si
maodalitafii optime da
deplasara catre IJBS‘III'IEI;E

Date gestionate: intensitalea utilizdni pe stalii, ore
de varf In utilizare, categoria ulilizatorilor.

O'O

Bike sharing

Indormadii in timg real desne disponibilitalea kocurilor
de parcare (aphcali, websile, indicalor) ‘

Plata cu: SMS, aplicalie sau card de mobiltabe”™ .
(renuntane replatl la parcmetns ) Utiizator
Dader gestionate; intensitalea ulilizhn pe zone
(informali clane oenngfalend), one de vad in
utilizare, categoria ulilizalarilor,

Parcare
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Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia publica locala, cat si pentru
locuitori, navetisti si turisti.

va putea plati in functie de distanta parcursa si de zonele tranzitate

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

va fi informat in statie/pe aplicatie privind liniile de transport public

va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala de asteptare

va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala pana la destinatie

va fi informat in statie/pe aplicatie/in autobuz privind alte linii disponibile in statia urmatoare
are posibilitatea de configurare traseu, utilizand modurile optime de transport

va fi informat privind amplasarea statiilor de inchiriere

va fi informat privind numarul de biciclete disponibile sau locurile de parcare disponibile
isi va putea configura traseul optim

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

va fi informat referitor la existenta locurilor de parcare libere in proximitatea destinatiei
va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

va fi informat privind amplasarea statiilor de incarcare EV

va fi informat privind disponibilitate de incarcare

va fi informat privind gradul de incarcare al bateriei

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

Avantajele operarii sistemului informatizat pentru transport din punctul de vedere al administratiei publice
sunt:

aplicatia va genera rapoarte pe interval de timp, pe mijloc de transport

pe baza datelor statistice, se poate organiza sistemul de transport

va fi informata in timp real asupra pozitiei mijloacelor de transport pe trasee

va fi informata in timp real asupra gradului de ocupare

va fi informata in timp real asupra disfunctionalitatilor si intarzierilor pe traseu

va avea un control superior asupra incasarilor din bilete si abonamente

va putea realiza trasabilitatea fluxurilor de pasageri (patern-uri)

va fi informata in timp real asupra fluxurilor de autovehicule

va fi informata in timp real asupra raportului debit/capacitate pe toate tronsoanele de strazi

va fi informata in timp real asupra blocajelor in trafic si va putea interveni: operational, investitional

va monitoriza in timp real implementarea PMUD
va fi informata in timp real asupra gradului de ocupare

va putea controla mai usor incasarile din taxa de parcare

Elementele operationale privind managementul parcarilor, au ca scop ameliorarea raportului cerere/oferta a
locurilor de parcare in zona centrala dar si cea rezidentiala:

1. stabilirea unor zone cu tarifare diferentiate a parcarii: zona centrald — tarif 2 lei / ora; in lungul principalelor
artere de trafic (exceptand segmentele din zona centrald) — tarif 1.5 lei / org; in alte zone nerezidentiale 1 leu /
ord. Tariful aplicat poate fi majorat pana la 3 lei (in zona centrald), dat fiind faptul ca o calatorie cu transportul
in comun (mod de deplasare ce trebuie incurajat) costd 1,5 lei.

Recomandare: realocarea resurselor financiare obtinute din parcare catre proiecte de mobilitate durabila sau
amenajari de spatiu public. Astfel utilizatorii pot vedea direct beneficiile platii parcarii.

2. diversificarea modului de plata a parcarii. Dezvoltarea unui sistem de platd prin SMS (solutia tehnica este
destul de simpla si poate fi dezvoltata in cadrul departamentului). Plata parcarii prin SMS este un model care
functioneaza cu succes deja in alte orase din tara cum ar fi: Timisoara, Oradea, Brasov sau Odorheiu Secuiesc.
De asemenea va fi nevoie de diversificarea modului de plata la parcmetru — plata cu cadrul bancar sau cu
bancnote (1-5lei).
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3. continuarea procesului de inlocuire a garajelor din zonele rezidentaile cu parcari amenajate la sol sau daca
este posibil (exista resurse de teren) cu parcari multietajate de tip ,smart parking”. Aceste garaje ocupad prea
mult spatiu si sunt adesea folosite pentru alte scopuri decat parcarea“s.

4. partajarea parcarilor centrelor comerciale amplasate in vecinatatea directa a zonelor rezidentiale. Rezidentii
din zona ar putea parca gratuit in intervalul 19:00-08:00.

5. digitalizarea sistemului de parcare (termen lung) prin introducerea de senzori sau camere de luat vedere
pentru a putea monitoriza in timp real gradul de ocupare a parcarilor. Informatile obtinute de sistem trebuie
transmise catre utilizatori in timp real (aplicatie / website / indicatoare) astfel incat sa stie mereu unde este cel
mai apropiat loc de parcare disponibil.

Se propune ca toate proiectele de modernizare a infrastructurii rutiere incluse in PMUD si care prevad
reamanajari/reconfigurari ale parcarilor de langa bordura, sa fie dotate cu sisteme de senzori sau camere video
care sa permita includerea parcarilor in sistemul integrat pentru transport.

Prin digitizarea spatiilor de parcare se vor economisi timpi semnificativi pentru utilizatori, care vor putea avea
acces in timp real la informatiile privitoare la locuri de parcare disponibile in zona de proximitate a destinatiei,
astfel incat sa nu fie nevoit sa caute loc, mergand cu o viteza redusa si afectand traficul pe reteaua stradala.

6.3.Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public sunt
urmatoarele:

La nivelul Primariei Dej se propune infiintarea unei structuri interdepertamentale care sa realizeze:

e Asumarea coordonarii siimplementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
e Asumarea coordonarii siimplementarii PMUD/SIDU

e Extinderea sistemului de monitorizare video siimplementarea sistemului de management al
traficului

e Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este necesara
crearea acestei structuri de management a PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista reprezentantii Consiliului
Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in confomitate cu prevederile si
indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul de a analiza si verifica proiectele de
hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca
prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest document strategic sunt corelate cu proiectele
investitionale propuse de legislativul local. Cateva exemple:

Pentru transportul public local - se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si metodologiilor stipulate in
Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in vederea implementarii noului Contract de

45 Unele sunt chiar racordate la energie electrica si internet.
245



MUNICIPIUL DEJ

Servicii Publice — raportarea anuala, verificarea calculului si platii compensatiei din partea Braicar in conditiile
Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice —se va verifica, inca de la faza de solicitare a Certificatului
de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice, daca proiectele prevad statii
de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se va solicita acest aspect in cazul in
care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele individuale;
se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele individuale, la momentul expirarii
acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an, nivelul propus
din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura, dotari, active, etc.), astfel incat, acest
nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa permita realizarea investitiilor din surse
proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

Aceste activitati, precum si modul de organizare, functionare si componenta acestei structuri sunt detaliate in
subcapitolul 10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea.

In ceea ce priveste structurile existente, cu atributii in domeniul infrastructurii si operarii sistemului de
transport, la nivelul municipivlui Dej exista patru entitati subordonate Consiliului local Dej si Primariei
municipiului Dej, respectiv:

1. Serviciul de Utilitate Publica, Administrare si Gospodarire Locala Dej

Transurb Dej
Politia Locala Dej.

1. Serviciul de Utilitate Publica, Administrare si Gospodarire Locala Dej
De interes pentru sistemul de transport din municipiul Dej, acest serviciu desfasoara urmatoarele activitati:

- Monitorizare si control pentru activitatile de deszapezire, marcaje rutiere si semaforizare
- Administrare, reparare, intretinere si protectie a dotarilor stradale
- Intretinere, reparatii mobilier stradal si indicatoare rutiere
- Gestioneaza activitate de blocari-deblocari roti auto, impreuna cu organele abilitate, incaseaza tariful
pentur plata serviciilor de blocare-deblocare roti a autovehiculelor stationate neregulamentar pe
domeniul public din municipiul Dej.
Este necesara dotarea acestui serviciu cu mijloacele tehnice si de personal specifice realizarii activitatilor in
conditii optime, care sa asigure o buna intretinere a infrastructurii de transport (rutiere, pietonale, velo,
parcaje). Acest Serviciu din cadrul Primariei Dej va avea rol si in activitatea de desfiintare a garajelor

individuale, pentru cresterea numarului de locuri de parcare din zonele de locuinte colective.

2. Transurb Dej
Pentru Transurb se propune:

infiintarea unui departament sau extinderea atributiilor departamentului
Cormercial care sa se ocupe de:

Monitorizarea in timp real a validarilor de bilete si abonamente din mijloacele de
transport public,

Directionarea controlorilor catre autobuzele unde exista un numar mai mic de
validari decat pasagerii numarati

Estimarea si dimensionarea dinamica a necesarului de mijloace de transport
public care sa opereze traseele Transurb SA, in functie de validari/numatori ale
pasagerilor.
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3. Politia Locala Dej

Rolul Politiei Locale este sa asigure partea de control, constatare si sanctionare
pentru autovehiculele parcate ilegal, actiuni care vor duce la o disciplinare si la o
crestere a calitatii vietii locuitorilor municipiului.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

La scara periurbana/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:
= Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile adiacente, atat prin
mijloace motorizate cat si nemotorizate;
= Cresterea gradului de securitate si siguranta;
* Imbunitatirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante
generate de traficul rutier.

La nivelul zonei de influentd, in conformitate si cu viziunea de dezvoltare a mobilitatii si sistemului de transport,
cele mai relevante proiecte sunt proiectele strategice de infrastrucura.
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Table 6- 4 Proiecte la scara periurband

Nr Proiect

INT2 Dej Calatori

Valoare Etapizare

Amenajarea unui terminal intermodal, cu parcare park&ride in zona Garii Etapalll(2024-

0.25 2030)

Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea Etapal(2017-
accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si 2020)
TR1 la reteava nationala si europeana de drumuri. 2.97

La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerarii urbane Carei, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective strategice:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;
Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun,
mersului pe jos, mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

Accesibilitate
Sustenabilitate
Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

Achizitia de material rulant nou

Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public
Incheierea unui nou Contract de servicii publice.
Informatizarea transportului public

imbunétatirea dotarilor autobazei Transurban

Modernizarea infrastructurii rutiere si a circulatiilor pietonale
Cresterea sigurantei in trafic

Amenjarea de parcari de resedinta

Gestiunea corespunzatoare a locurilor de parcare publice
Amenajarea unei retele de infrastructuri velo
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Table 6-5 Proiecte la localitdtilor de referintd

Nr Proiect Valoare  Etapizare

Etapa | (2017-

TCa Incheierea unui nou contract de delegare gestiune pentru serviciul de transport public 0.015 2020)
Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru promovarea Etapa | (2017-
TC2 utilizarii transportului public in comun — ETAPA 1 — achizitia a 10 autobuze 2.115 2020)

Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru promovarea Etapal(2017-

TC3 utilizarii transportului public in comun — ETAPA 2 — achizitia a 5 autobuze 1.006 2029)
Etapa | (2017-
TCq4 Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Dej 0.586  2020)
Etapa | (2017-
TCs Modernizarea autobazei Transurb 2.1 2020)
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Etapal (2017-
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai 2020)
Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str.
TC6 Infratirii — Piata Bobalna — Str. 12 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) o
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Etapa | (2017-
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai 2020)

Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram
lancu — Str. Regina Maria — Str. Mircea cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22

TC7 Decembrie 1989 (Judecatorie) o
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Etapa | (2017-
Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian =Str.1.L.Caragiale — Str. Veseliei 2020)
— Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti
TC8 — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) o
Etapa | (2017-
TCq Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun 0.6 2020)
Etapa |l (2017-
TCio0 Optimizarea retelei de transport public 0.015  2020)
Etapal (2017-
TN-IP1  Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna 1.5  2020)
Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,,Hanul Ciorilor”) — Str. lon Pop Reteganul — Pod Etapa | (2017-
TN-IP2  Somes 0.3 2020)
Etapal (2017-
TN-IP3  Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. Minerilor si Str. Vaii 0.3 2020)
Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului, prin Etapa | (2017-
construirea unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. 2020)
TN-IV1  Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic 0.25
Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon Pop Reteganul Etapa | (2017-
TN-IV2  siParcul Mic 0.09 2020)
Etapal
Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai — Str. 22 (2017-
TN-IV3  Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona Parcul Mare. 0.07 2020)
Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic, curtea Colegiului Etapa | (2017-
TN-IV4  National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear Toroc 0.2 2020)
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare — Parcul Mic, pe Etapa | (2017-
urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la intersectia cu 2020)
Str. Parcului) - amenajare pista biciclete si alee pietonala dig Somes — amenajare pista
biciclete si modernizare trotuare Str. Alecu Russo —amenajare pista biciclete si
TN-IM1  modernizare trotuare Str. Parcului — Parcul Mic) 0.43
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea accesibilitatii intre zona Etapa | (2017-
centrala si zona Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de biciclete si alee pietonala pe 2020)
TN-IM2  dig Somes zona Str. Corneliu Coposu — punte Somes — trasare banda ciclabila pe Str. 0.57
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Nr Proiect
Pintea Viteazu — (traversare DN1C) si construire cale de acces pietonala si velo intre
intersectia Pintea Viteazu si intersectia DN1C-DN17.

Valoare  Etapizare

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru cresterea sigurantei cetatenilor in zona

Etapa | (2017-

TN-IM3  industriala Str. Bistritei (DN17) 0.5 2020)
Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale prin asigurarea facilitatilor de deplasare intre Etapa | (2017-
intersectia Str. Eroilor-Str.Tiblesului — alee pietonala — str. Crisan — alee pietonala Str. 2020)
TN-IMg4  Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis). 0.06
Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru asigurarea accesibilitatii locuitorilor Etapa | (2017-
satului apartinator Pintic la zona centrala urbana si la reteaua nationala si europeana de 2020)
TR1 drumuri. 2.97
Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C (DN 1C km 61 + 324, DN 1C la km 61 Etapa | (2017-
TR2 +620, DN 1C km 61+451, DN 2C km 60 + 654) 3.11  2020)
Construirea unui pod rutier intre Str. Alecu Russo si Str. Pintea Viteazu, pentru cresterea Etapa lll
TR3 accesibilitatii locuitorilor din zona Libertatii-Bistritei catre centrul orasului. 1 (2024-2030)
Etapal (2017-
TR4 Modernizarea infrastructurii rutiere in Ocna Dej: str. Vailor si str. Lebedelor 1.65 2020)
Modernizarea infrastructurii rutiere pentru accesul intre zona centrala Dej si Ocna Dej: str. Etapa | (2017-
TRg Mihai Viteazu si Str. Minerilor 1.32 2020)
Etapa | (2017-
TR6 Reforma politicii de parcare si amenajarea spatiilor de parcare in zona centrala 0.5 2020)
Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona centrala a Etapa | (2017-
TRy Municipiului Dej 0.1 2020)
Modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste trasee de transport public: Str. Etapa ll
TR8 Tiblesului, Str. Eroilor 0.5 (2021-2023)
Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala: Str. Narciselor,Str. Fantanilor, Etapa ll
Str. Lucian Blaga, Str. Merilor, Str. Miron Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont, Str. (2021-2023
TRg Caprioarei, Str. Valea Codorului 1.8
Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala Ocna Dej: Str. Porumbeilor, Str. Etapa ll
Veveritei, Str. Turturelelor, Str. Ciocarliei, Str. Mierlei, Str. Vanatorilor, Str. Randunicii, Str. 3.7 (2021-2023
Fazanilor, Str. Fagului, Str. Ursului, Str. Galbenelelor, Str. Livezilor, Str. Salbelor, Str. ’
TR10 Capsunilor, Str. Busuiocului,
Reconfigurarea intersectiei Str. Libertatii — Str. 22 Decembrie 1989 — Str. lon Pop Etapall
Reteganul prin eliminarea giratiei la intersectia cu Str. Vasile Alecsandri si amplasarea unui (2021-2023
S1 sens giratoriu in intersectia principala 0.25
Semaforizarea intersectiei Str. Avram lancu — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Mihai Viteazu Etapal (2017-
S2 si Str.Eroilor 0.1 2020
T < . . Etapall
TR12 Viabilizarea strazilor din zona de peste Somes pentru transportul public 0.8

(2021-2023)

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea mobilitatii
populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un impact negativ asupra

populatiei rezidente.
Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

*= O imagine imbunatatita a orasului;

= Accesibilitate, conectivitate si mobilitate imbunatatite;

* O maibuna calitate a vietii;

= Beneficii pentru mediu si sanatate.

* La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate, se propun prin

PMUD in mod concret,
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Zona centrala a municipiului Dej
Propunerile pentru zona centrala a municipiului Dej se axeaza pe valorificarea tesutului construit si a

monumentelor istorice si de arhitectura, propunand masuri de reducere a traficului cu autoturismul personal
si de sustinere a transportului public. Prin proiectul propus se va urmari reconfigurarea spatiului urban central
al municipiului Dej, cu scopul pietonizarii str. Bobalna si dezvoltarea unui spatiu pietonal amplu in zona
centrald, reconfigurarea strazilor adiacente acestui spatiu prin redimensionarea acestora (micsorarea lor) si
largirea trotuarelor, unificand astfel prin trasee pietonale principalele piete urbane din zona centrala (Bobalna
si 16 Februarie). Reconfigurarea carosabilului, largirea trotuarelor si amenajarea corespunzatoare a acestor
elemente de infrastructura vor conduce la imbunatatirea mediului urban, la scaderea utilizarii autoturismului
personal in zona centralg, cresterea atractivitatii spatiului urban prin utilizarea unor materiale de constructii
de calitate si a unui design modern, dar adaptabile spatiului urban cu arhitectura specifica transilvaneana.

Proiectul va include siimplementarea unui sistem de inchiriere automata a bicicletelor (,bike-sharing”),
amplasarea de mobilier urban ,inteligent” — loT, amenajarea statiilor de transport in comun aferente traseelor
de transport public din zona centrald, reconfigurarea sau eliminarea spatiilor de parcare a autoturismelor,
concomitent cu implementarea unei politici de parcare pentru zona centrala.

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zona centrala

Tabel 6-3 - Lista de proiecte pentru zona centrald

TN-  Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului, prin 0,25 2018 - POR
IV1  construirea unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — 2020 2014-
Str. Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic 2020
1

Axa3.2
TN- Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre intersectia cu Str. lon Pop 0,09 2018 - POR
V2 Reteganul si Parcul Mic 2020 2014-
2020,

Axa 3.2
TN-  Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai—Str. 0,07 2018 - POR
V3 22 Decembrie si conectarea cu traseele velo din zona Parcul Mare. 2020 2014-
2020,

Axa 3.2
TN-  Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, parcul Mic, curtea Colegiului 0,3 2018 - POR
V4 National Andrei Muresanu, intrarea in Parcul Balnear Toroc 2020 2014-
2020,

Axa 3.2
TN-  Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului Mare — Parcul Mic, pe 0,43 2018 - POR
IM1  urmatoarele trasee: trasare banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la intersectia cu 2020 2014-
Str. Parcului) — amenajare pista biciclete si alee pietonala dig Somes —amenajare pista 2020

biciclete si modernizare trotuare Str. Alecu Russo — amenajare pista biciclete si Axa3.2
modernizare trotuare Str. Parcului — Parcul Mic) ’
TN-  Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna 3,5 2017 - POR
IP1 2021 2014-
2020,

Axa 3.2

TR6  Realizarea spatiilor de parcare, atat in zona centrala cat si in zonele de locuire si 0,3 2018 - Buget
implementarea unui sistem de parcare cu plata la nivelul zonei centrale. 2020 local /

alte

surse
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TR7  Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice in zona centrala a 0,1 2017 - POR
Municipiului Dej 2019 2014-
2020,

Axa 3.2

Strada Dobrogeanu Gherea - Str. Unirii

Tabel 6-4 - Lista de proiecte pentru zona Strada Unirii

Cod Proiect M- Perioada Sursa
euro
TRg9  Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala: Str. Narciselor, Str. 1,12 2020- Buget
Lucian Blaga, Str. Merilor, Str. Miron Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont 2024 local /
PNDL /
alte
surse
TN-  Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu centrul orasului, prin 0,25 2018 - POR
IV1  construirea unei piste de biciclete pe traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina 2020 2014-
Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic 2020,
Axa 3.2
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7.1 Eficientd economica

Estimarea impactului prin simularea variantei Scenariului Optim
Transport individual cu autoturisme

Impactul pe care il are implementarea variantei optime este analizat integrat prin introducerea in
macromodelul de simulare a schimbarilor retelei stradale si de drumuri, inclusiv reabilitari de poduri si pasaje,
a modificarilor vizate asupra retelei de transport public, si a serviciilor asigurate cu un parc modernizat si de
delimitarea unei arii pietonale si de biciclete.

Din punctul de vedere al deplasarilor private cu autoturismul (Tab. I.7.1), comparatia dintre situatia de referinta
(So) si varianta 2025 (S2) scoate in evidenta:

o reducere a duratelor de deplasare la flux liber (fara congestie), atat ca durata totala (la nivelul retelei, cat si
ca durata medie a unei deplasari, datorita unei cresteri in vitezei medii in retea (rezultat al investitiilor in
infrastructura rutierd),

o reducerea reducere a duratelor de deplasare , in conditii de congestie, din nou atat ca durata totala (la
nivelul retelei, cat si ca durata medie a unei deplasari, datorita unei cresteri in vitezei medii in retea,

reducerea intarzierii in cazul deplasarilor in conditii de congestie,
cresterea distantei totale parcursa intr-o zi, in reteaua stradala extinsa,

O

cresterea modesta a lungimii medii a unei deplasari.

Tab. I.7 1. Impactul implementarii variantei optime prin comparatie cu situatia de referintd pentru transportul privat

cu autoturisme
Deplasare la flux liber Deplasare in conditii de congestie
- . Intarzierea unei ~ Distanta Lungimea
Cererea Durata medie . . . Intarzierea o . .
e ’ Durata totala ) Viteza | Durata totala Durata mediea  Viteza . deplasari in totala medie a unei
cenariu totala . a unei . . . . . totala in . . .
g parcursa intr-o . medie | parcursa intr- uneideplasari  medie . cong [min/  parcursa intr-  deplasari
(depl/zi) . : deplasari ; . A cong,[h/zi] : :
zi [h/zi] . [km/h] | oz [h/zi] [min/depl.] [km/h] depl.] o zi [km] [km/depl.]
[min/depl.]
$2-2025 53826 1188 8 49.88 2089 14 28.36 901 6 59254 6.851
S0-2025 53826 1644 13 31.39 2998 24 17.22 1354 11 51612 6.804

Din punctul de vedere al accesibilitatii spatiale, se poate observa (Fig. I.7.2 si Fig. 1.7.2.3) ca destinatii departate
pot fi atinse in mai putin de 40 minute in varianta 2025, in timp ce pentru acelasi buget de timp destinatiile sunt
mai apropiate de zona centrald, accesibilitatea cu atomobilul cunoscand o imbunatatire semnificativa.

Asa cum era de asteptat, insa, volumul total de autoturisme, utilizate Tn aria municipiului si in aria centrala,
creste, iar acesta este este efectul cresterii ratei motorizarii (Fig. 1.7.4 si Fig. .7.5). Acesta este motivul pentru
care se impune ca in varianta optima sa se alature initiative integrate de reglementare (cu spatii, pietonale,
restrictii pentru accessul automobilelor, taxari pentru locuri de parcare etc.).
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Figura I.7 1. Accesibilitatea spaatiald privatd cu automobilul in reteaua rutierd la nivelul anului 2015
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Figura I.7 2. Accesibilitatea spatiald privatd cu automobilul in reteaua rutierd la nivelul anului 2025
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Figura 1.7 3. Volumul total de autovehicule in transportul privat, corespunzdtor scenariului de referintd, 2015
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Figura 1.7 4. Volumul total de autovehicule in transportul privat, corespunzdtor variantei PMI, 2025

255



MUNICIPIUL DEJ

Transport public urban

In cazul transportului public, ansamblul interventiilor vizate in versiunea optima se estimeazd in aceeasi
manierd, prin comparatie cu situatia de referinta, cu cererea prognozata pentru orizontul 2025 (Tabelul I.7.2.).

Tab. I.7 2. Impactul implementarii variantei optime prin comparatie cu situatia de referintd pentru transportul public
urban

Viteza Nrcurse Kilometri Duratain Prestatia Capacitate

medie [curse/zi] Realizati serviciu [cal km] de
[km/h] [km] [h] transport
[nr locuri
pe scaune]
2015 existente 19.42 184 2361 125 44048 3384
2025 existente 30.13 267 3449 115 90450 5424
propuse 60

Atat extensia retelei de transport public cat si dezvoltarea parcului produc, asa cum era de asteptat efecte
pozitive asupra caldtoriilor cu transportul public. Astfel:

Viteza medie a parcului total (innoit partial si extins la 15 autobuze, din care 10 noi intrate in circulatie) creste,
chiar daca nu semnificativ.

Semnalam o imbunatatire a performantelor serviciilor oferite, prin mai multe curse care opereaza la nivelul
retelei, intr-o zi, precum si cresterea parcursului autobuzelor aflate n circulatie.

Prestatia totala oferita (mpsurata prin volumul total de calatorixkm) creste semnificativ, similar capacitatii de
transport (masurata in locuri pe scaune) puse la dispozitia calatorilor.

Din punctul de vedere al accesibilitatii spatiale, se poate observa (Fig. |.7.5. si Fig. 1.7.6) ca aproximativ aceeasi
arie este acoperita in varianta de planificare 2025, intr-un interval total de doar 30 min, fata de situatia de
referinta de 40 min.
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Figura I.7 5. Accesibilitatea spatiald (prin intermediul bugetelor fixe de timp- izocrone) la nivelul anului de referintd
2015, asiguratd prin liniile de transport public existente
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Figura .7 6. Accesibilitatea spatiald (prin intermediul bugetelor fixe de timp- izocrone) la nivelul orizontului de
plaanificare 2025, asiguratd prin liniile de transport public existente si nou propuse
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Din punctul de vedere al transportului public urban, volumul total de calatori creste, dovedind prin aceasta o
crestere a atractivitatii transportului public prin implementarea masurilor si proiectelor vizate (Fig. I.7.7 vs. Fig.
[.7.8).

) Y

VolPersPuT (AP)

5 2761
0 w2

Figura 1.7 7. Volumul total de cdldtorii cu transportul public intr-o zi, in scenariul de referintd, 2015

_ el |

VolPersPuT(AP)

4936
0 1234 2468

Figura I.7 8. Volumul total de cdldtorii cu transportul public intr-o zi, in varianta PMI 2025

Din punctul de vedere al transportului cu bicicleta, acesta creste semnificativ prin implementarea retelei de
biciclete propuse, de la 320 de deplasari pe zi la nivelul municipiului pentru scenariul de referintd, la aproape
1200 deplasari, in varianta optima.

Acoperirea oferita de reteaua extinsa a transportului public este prezentata in figura urmatoare:
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Figura I.7 9—- Trasee transport public in comun interne si externe, existente si propuse PMUD
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Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementadrii strategiei (Do Something vs. Do Minimum)

Valoare Do Valoare Do

Variatie Variatie

Valoare Do
Minimum 2030

Obiective ) . Valoare an Valoare Do N .
Indicatori < o Something Something
generale baza 2015 Minimum 2020

2020 2030

DM2020 - DM2030 -
DS2020 [PEPLET

Rata Interna de Rentabilitate
Economicd

13.7%

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de dezvoltare a
transportului urban in Municipiul Dej.

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al Municipiului a fost rulat. Ulterior, a fost
realizata si o Analiza Cost-Beneficiu. Principalele rezultatele sunt prezentate in tabelul anterior.

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de mobilitate urbana
integrata, produce urmatoarele efecte principale (la nivelul anului 2030), din perspectiva eficientei economice:

Indicatorii de eficienta economica sunt favorabili, Rata Interna de Rentabilitate
Economica fiind superioara ratei de actualizare de 5%, avand o valoare de 13,7%

7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din analiza
informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013 se constata cd se
mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului energetic - 69.98% (cel mai ridicat
procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria energetica reprezinta 42.43% si
transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre UE si mai mult
de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este responsabil de o mare parte a
poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de transport este in crestere: anual cu
1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta crestere depdseste imbunatatirile
realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport.

In ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt impuse norme mai stricte de
emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poludrii pe trama stradala majora prin:

Reducerea congestiei in puncte cheie

Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a utilizarii bicicletei
si a mersului pe jos

o Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Tabel 7-2 Indicatorii de impact asupra mediului in cazul scenariului ” A face ceva”

. Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective . . Valoare an Valoare Do Valoare Do . . ¥ i
Indicatori - .. . Something Something DMz020 - DM2030 -
generale baza 2015 Minimum 2020 Minimum 2030
2020 2030 DSz2020 DS2030

Pol trosfe

oluarea atmosferica tone-an 449.8 558.9 572.5 521.5 508.9 4 -72% 3 -12.5%
Impactul (pulberi)
asupra Emisiile GES tone-an 76,707.4 95,313.1 97,623.3 88,808.1 86,591.8 & -73% & -127%
mediului

Poluarea fonics db 61.3 63.0 65.5 59.1 55.7 3 -6.6% & -17.5%

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de serd si emisiile poluante generate de
transport se reduc cu 12,7% pe perioada de perspectiva 2016-2030.
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7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea gradului de
accesibilitatea catre toate zonele deservite. Plansa urmdtoare prezintd variatiile volumelor de trafic pe perioada
de prognoza, precum si evolutia nivelului de serviciu si a gradului de fluenta a circulatiei.

Legenda

Fluxuri auto (MZA)
Volume PIT [vah] (AP)

. 4377 8754 17509

B <= 3000
I <= 8000
<= 0000
W <= 12000
W <= 15000
. > 15000

9 Dty sralbes g

Figurd 7-1 Afectarea traficului - anul de prognozd 2020

Legenda

Nivelul de Serviciu (LOS)
[Valume capacity ratia PrT (4P)

% “'E?f _
Figurd 7-2 Nivelul de Serviciv — anul de prognozd 2020
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Legendé

Fluenta circulatiei
VCur-PITSys (C)

<= 50km/h
I > 50kmih

Figurd 7-3 Fluenta circulatiei — anul de prognozd 2020

Se poate observa ca implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata a fluxurilor de trafic
pe reteaua rutiera. De asemenea anumite fluxuri sunt rerutate catre periferia municipiului, degrevand astfel
trama majora. Pe langa reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor de
parcurs pentru anumite relatii de trafic. Plansa urmatoare prezinta afectarea fluxurilor de trafic pe retea la
orizontul de perspectiva 2030, in conditiile implementarii strategiei de imbunatatire a transportului urban din
municipiul Dej.

Legenda

Fluxuri auto {MZA)
Valume PrT [weh] (4P

\ 23612
A o 5903 11806 =

I == 3000

I <= 6000
==08000

| W <= 12000

I <= 15000
‘ I > 15000

2 D Bty s
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Figurd 7-4 Afectarea traficului — anul de prognozd 2030

Legenda
Nivelul de Serviciu (LOS)

alume capacity ratio FrT (A7)

L Okmeh
[ == 50km/h
N = 50km‘h

Figurd 7-6 Fluenta circulatiei — anul de prognozd 2030
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Implementarea portofoliului de proiecte incluse in PMUD va conduce la reducerea duratelor de deplasare cu
5,8% in anul 2020, respectiv cu 17,5% la nivelul anului 2030, diferente intre scenariile Do Minimum si Do
Something.

Tabel 7-3 Indicatorii de impact asupra accesibilitdtii in scenariul “A face ceva”

Obiective

generale

Accesibilitate

5 . Valoare an Valoare Do Valoare Do
Indicatori

bazd 2015 Minimum 2020 Minimum 2030

Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Something Something DM2020 - DM2030 -
2020 2030 DS2020 DS2030

Scaderea duratei medii de minute, pe intreaga retea modelata 111 113 120 107 102 3 sew 3 7w
deplasare (2030)
Cresterea vitezei medii de km/h, pe intreaga retea modelatd

! ' . 6 . . . 0% 5%
deplasare (2030) 305 29 279 312 315 T+ 5o T+ 115

7.4  Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor privind
accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor rutiere, de
calitatea cooperdrii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere, de cat de bine isi
organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere este
numarul de kilometri-vehicul produsiin retea. Accidentele rutiere sunt, in general, proportionale cu numarul de
kilometri-vehicul. Din analiza rezultatelor reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului
de kilometri-vehicul. Prin urmare, concluzionam ca reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce
la cresterea sigurantei retelei.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce in Scenariul Do Something cu 5,5% la
nivelul anului 2020, respectiv cu 12,5% la nivelul anului 2020, beneficiile din cresterea gradului de siguranta a
circulatiei avand o pondere importanta din total beneficii actualizate.

Tabel 7-4 Indicatorii de impact asupra sigurantei in scenariul “A face ceva”

Obiective
ELEEL

Valoare an Valoare Do Valoare Do

Indicatori

Minimum 2030

bazd 2015 Minimum 2020

Reducerea numaruluide
accidente

numar, pe an 45 56

Valoare Do Valoare Do Variatie VELE

Something Something DM2020 - DMz030 -
2020 2030 DS2020 DS2030

53 56 & 5% &

-12.5%

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate, prin

promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Dej calitatea vietii si a mediului urban se va Tmbunatati prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

o Spatii publice de calitate si accesibilizate

o Oimagine urbana mai buna

o Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele
comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o Reducerea congestiei in puncte cheie.

In scenariul Do Something, valoarea indicatorului selectat pentru a reflecta obiectivul legat de calitatea vietii

este, conform tabelului 7.1, de 3723 mp la nivelul anului 2020 si de 7897mp la nivelul anului de perspectiva

2030.
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Tabel 7-5 Indicatorii de rezultat asupra calitdtii vietii in scenariul “A face ceva”

Obiective

Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
) . Valoare an Valoare Do Valoare Do ) ) § §
Indicatori - Fr . Something Something DM2020 - DM2030 -
generale bazd 2015 Minimum 2020 Minimum 2030
2020 2030 DS2020 DS2030

Cresterea suprafetei de spatii
pietonale

3,723 3,723 3,723 7,897 7,897 t+  52.9% 4 52.9%
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2. P.M.U. - componenta de nivel operational
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8.1 Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-Beneficiu, cu
scopul identificarii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru elaborarea strategiei de prioritizare
a proiectelor.

Metodologie
1
q 1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului ] Analiza Cost-Beneficiu
r : X contine 3 etape
2. Identificarea proiectului J principale: Analiza
| Economicg, Analiza

Financiara si Analiza de
3. Fezabilitate & Analiza optiunilor . )
Risc. Dupa cum se

| subliniazda n  cadrul

e ¥
4. Analiza financiar3 Ghidului  National de
- Costuri de investitie; Evaluare a Proiectelor din

-Venituri si costuri operationale; [T il
- Rata financiar3 a investitiei; sectoru ransporturilor

- Surse de finantare; (MPGT), 1n etapa de

-Sustenabilitate financiard; elaborare a strategiilor
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

: S este  necesara  doar
\ — y analiza economica

’ q Daci VANF<0 deoarece aceasta indica
ce proiecte ofera
- + societatii cel mai bun

AR SR e T beneficiu total in raport
financiar de la UE

Daca VANF >0

Proiectul nu necesitd sprijin
financiar de la UE

cu costul investitiei.
Analiza  financiara i
5. Analizs economici analiza riscurilor urmeaza

-De la preturi de piatd la preturi contabile; n etapa mai detaliata a

-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei; evaluarii proiectelor,
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

s
| |

| | |

) Yy

Daca VANE < 0 ’ l Daca VANE >0

|

) '

Impactul social al Impactul social al

proiectului este negativ. proiectului este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;

-Distributie probabila a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea economica
la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tard), nu numai punctul de
vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este consideratd drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice. In
vederea determindrii indicatorilor socio-economicitrebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele utilizate
in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta cu:

»Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-
2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeanad, pentru perioada de programare 2014-2020;

HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” — proiect
finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul
transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificdrii analizei cost-beneficiu
pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea
metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si
pentru analiza proiectelor nationale;

~General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural Instruments” — ACIS,
2009;

»Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul de
Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid
privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM
pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se referd la urmatoarele
elemente:

Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil, actualizare
si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a proiectelor, evaluarea riscului viitor si a

socio-economice indirecte;

Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul pasagerilor non-munca,
economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, intarzierile nejustificate);

Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
Costuri de mediy;

Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru implementarea
proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea reziduala).

Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in timp este
de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in “Guide to Cost-benefit Analysis for
Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020' (pag. 44), editat de “Evaluation
Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeand. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru ,tarile de
coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

Anexa 2 include o notd metodologica in care sunt descrise ipotezele de calcul implicate la elaborarea analizelor
cost-beneficiu pentru proiectele identificate in cadrul Strategiei de Dezvoltare.

Rezultate

Proiectele ce au putut fi modelate cu ajutorul Modelului de Transport au facut obiectul analizelor cost-
beneficiu, aplicandu-se metodologia descrisa in Anexa 2.
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8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD DEJ se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si prioritatile
de dezvoltare spatiald ale orasului, avand urmatoarele prioritati de actiune:

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere a calitatii,
securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa acopere infrastructura, materialul
rulant si serviciile.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, planul de
mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in miscare si al celui stationar. Masurile ar
trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile,
cat sila nivel general. Se va explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau
functii si utilizari publice care nu au legatura cu transportul

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va pune accentul pe actiuni si investitii in
infrastructura pietonala, cu scopul de a oferi cetatenilor minimele facilitati pentru mobilitate si accesibilitate
in zona urbana, in conditii de siguranta in trafic.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de imbunatatire a
sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de risc din zone urbana
respectiva.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii transportului pietonal si velo. Infrastructura existenta trebuie evaluata si, dupa caz,
imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din perspectiva itinerariilor de transport
motorizat. Va fi avuta in vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat si menitd a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care vizeaza
infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la 0 mai buna integrare a diferitelor
moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze mobilitatea si transportul multimodal
coerent
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9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

Investitiile identificate pornesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate sisiguranta identificate in prezent,

precum si de la previziunile de dezvoltare a reteleiin perioada 2020-2030 si sunt structurate dupa cum urmeaza:

o Cresterea sigurantei rutiere prin reconfigurari de intersectii;

o Constructia de noi locuri de parcare;

o Reabilitarea strazilor nemodernizate care asigura accesibilitatea zonelor periferice catre zona centralg;

o Interventii pentru dezvoltarea de rute alternative prin amenajarea unui pasaj subteran si reabilitare
infrastructura rutierg;

Proiectele majore de Tmbunatatire a mobilitatii se axeaza pe investitii integrate in coridoare de mobilitate care
sa cuprinda pe acelasi segment de stradd mai multe componente pentru imbunatatirea mobilitatii la nivelul
cartierelor respective si la nivelul orasului.

Un coridor de mobilitate cuprinde mai multe proiecte sectoriale separate care sunt realizate pe aceeasi strada,
pentru a raspunde problemelor si nevoilor de mobilitate si de calitate a vietii a locuitorilor municipiului De;j.

Tr1 - Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic
= —~—

Trz - Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C

ovehicule

lamentarea unui sistem d
elorin Ocna Dej
-

| Tr8 - Reabilitarea si modernizarea strazilor care deservesc a0 =S 3 ‘ = ¥ = A ey
trasee de transport public ) J 5

Trg - Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala

chisideae L
b siie] 7 4

Figura 9-1 - Localizarea proiectelor TR

Proiectele majore de imbunatatire a mobilitatii se axeaza pe investitii integrate in coridoare de mobilitate care
sa cuprinda pe acelasi segment de strada mai multe componente pentru imbunatatirea mobilitatii la nivelul
cartierelor respective si la nivelul orasului.
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Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic

Jichigu de Jos

Codor

Ocna Dejului

DJi161C
o’

=) 28 min
5.4 km

Nima

DJ161C

Pintic

Valoare: 2,97 M euro
Perioada: 2017-2019
Sursa: POR 3.2

Proiectul presupune modernizarea segmentului din
DJ161C dintre Ocna Dej si Pintic (5,4km). Actual drumul
este Tn stare degradatd si neasfaltat. Scopul este de
scurtare a timpului de deplasare pentru transport public
si rutier, dezvoltarea metodelor alternative de
mobilitate, cresterea siguranteisireducerea emisiilor de

carbon

Reabilitarea si modernizarea strazilor care deservesc trasee de transport public

Sy
s
" 4
oy,
%,
e

%y
5oy fic)

_ Raiffeisen Bank
= Agentia Dej

Strada Gutinului 36
Strada Eroilor 4

Strada iblesului 41
Dejeanul.ro =

= 4 min

1.5km

Strada iblesului 92

W@'clufa Sténescy

G

Strada Orizon,

Valoare: 0,5 M euro

Perioada: 2020-2024
Sursa: POR 3.2

Prin acest proiect se doreste realizarea unei legaturi
mai bune intre zonele periferice si centrul municipiului.
Proiectul urmareste Cresterea vitezei de deplasare,
Reducerea blocajelor in trafic, dezvoltarea metodelor
alternative de deplasare, reducerea emisiilor de carbon
si imbunatatirea infrastructurii rutiere. Tranzitul pe
acest segment de strada trebuie sa fie eficient ca timp
de deplasare si sigur pentru toate metodele de
deplasare (velo, transport public si pietonal).

13
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Tabel 9-1 - Lista de proiecte reteauva stradald

TRa

TR2

TR3

TR4

TR6

TRy

TR8

TRg

TR12

1. Modernizarea DJ161C intre Ocna Dej si Pintic, pentru
asigurarea accesibilitatii locuitorilor satului apartinator Pintic la
zona centrala urbana si la reteaua nationala si europeana de
drumuri.

Reabilitarea si consolidarea celor 4 poduri de pe DN1C (DN 1C km
61+ 324, DN 1Cla km 61 + 620, DN 2C km 61+451, DN 2C km 60 +

654)

Construirea unui pod rutier intre Str. Alecu Russo si Str. Pintea
Viteazu, pentru cresterea accesibilitatii locuitorilor din zona
Libertatii-Bistritei catre centrul orasului.

Modernizarea si implementarea unui sistem de sensuri unice pe
strazile Vailor si Lebedelor in Ocna Dej

Realizarea spatiilor de parcare, atat in zona centrala cat siin
zonele de locuire siimplementarea unui sistem de parcare cu
plata la nivelul zonei centrale.

Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule electrice
in zona centrala a Municipiului Dej

Modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste trasee de
transport public: Str. Tiblesului, Str. Eroilor, str. Nichita Stanescu

Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala: Str.
Narciselor,Str. Fantanilor, Str. Lucian Blaga, Str. Merilor, Str.
Miron Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont, Str. Caprioarei, Str.
Valea Codorului

Viabilizarea strazilor din zona de peste Somes pentru transportul
public
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Coridor Integrat DN1C
Principalele disfunctionalitati la care raspunde proiectul:
e Statiile de asteptare pentru transportul public nu sunt prevazute cu refugii care sa ofere confort si
protectie fata de intemperii, scazand astfel atractivitatea transportului public in zona
e Nivelul de poluare cu particule este foarte ridicat din cauza starii proaste a carosabilului, fapt ce duce la
o calitate scazutad a vietii persoanelor din zona de impact.

e Inexistenta unor zone pietonale

e Zonele de agrement nu sunt deservite de servicii de transport de calitate, chiar daca din punctul de
vedere al capacitatilor de transport acestea sunt suficiente la nivelul anului 2017.

e Lipsa unor spatii de parcare special amenajate pentru autoturisme

e Lipsa unor linii de transport public extinse catre zonele verzi din vecinatatea arealului urban

e Lipsa unor centre de inchiriere biciclete

e Lipsa zonelor de parcare pentru biciclete

Valoare: 9.9 M euro

Perioada: 2017-2020

Sursa: POR 3.2

Lungime: 5,67 km

Amplasament: Strada 1 Mai, Strada lon Pop-Reteganul, Strada Libertatii si Str. Bistritei

Proiectul va cuprinde actiuni integrate pentru modernizarea facilitatilor destinate pietonilor, biciclistilor,
transportului in comun si auto, astfel:

- modernizarea trotuarelor

- modernizarea statiilor de asteptare transport in comun(8 statii)

- reconfigurarea aliniamentelor de spatii verzi(2475 mp)

- introducere sistem management inteligent al traficului

- achizitie de autobuze care vor cicula pe liniile deservite de acest tronson

- amplasare statii de inchiriere biciclete( 3 statii)

-statii de incarcare autobuze(o statie).

Astfel, este de asteptat ca implementarea proiectului sa conduca la:

o) Cresterea numarului de biciclisti cu 25% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 50% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2026)

o) Cresterea numarului de pietoni cu 6,2% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 9,0% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2026)

o) Cresterea numarului de pasageri transport public cu 4,4% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2022), respectiv cu 7,6% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2026)

o) Reducerea traficului de autoturisme personal cu 6,2% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2022), respectiv cu 5,8% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2026)

o) Reducerea cantitatii de emisii GES cu 3,8% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 3,4% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (estimat 2026)
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Coridor Integrat Zona Centrala

Principalele disfunctionalitati la care raspunde proiectul:

- Mijloacele de transport public au o viteza redusa de ciruclatie din cauza starii proaste a carosabilului
(categorie Rea) si a "impartirii” benzii de circulatie cu traficul greu si cu traficul de tranzit.

- Infrastructura pentru deplasarile pietonale este deficitara (atat prin dimensionare, calitate cat si grad
de protectie)

- Statiile de asteptare pentru transportul public nu sunt prevazute cu refugii care sa ofere confort si
protectie fata de intemperii, scazand astfel atractivitatea transportului public in zona

- Nivelul de poluare cu particule este foarte ridicat din cauza starii proaste a carosabilului, fapt ce duce
la o calitate scazuta a vietii persoanelor din zona de impact.

o Inexistenta unor zone pietonale

o Zonele de agrement nu sunt deservite de servicii de transport de calitate, chiar daca din punctul de vedere
al capacitatilor de transport acestea sunt suficiente la nivelul anului 2017.

o Lipsa unor spatii de parcare special amenajate pentru autoturisme

o Lipsa unor linii de transport public extinse catre zonele verzi din vecinatatea arealului urban
o Lipsa unor centre de inchiriere biciclete

Lipsa zonelor de parcare pentru biciclete

Valoare: 7.1 M euro

Perioada: 2017-2020

Sursa: POR 3.2

Lungime: 0.72 km

Amplasament: Piata Bobalna, str 1 Mai, str. 22 Decembrie, Piata 16 Februarie

Proiectul va cuprinde actiuni integrate pentru modernizarea facilitatilor destinate pietonilor, biciclistilor,
transportului in comun si auto, astfel:

-realizarea de benzi dedicate pentru mijloacele de transport public pentru

- amenajarea de piste de biciclete

- modernizarea trotuarelor

- modernizarea statiilor de asteptare transport in comun(3 statii)

- reconfigurarea aliniamentelor de spatii verzi(75omp)

- introducere sistem management inteligent al traficului

- achizitie de autobuze care vor cicula pe liniile deservite de acest tronson(3 statii)

- amplasare statii de inchiriere biciclete( 3 statii)

Rezultatele proiectului :

o) Cresterea numadrului de biciclisti cu 20% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 40% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2026)

o) Cresterea numarului de pietoni cu 8,3% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 11,3% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2026)

o) Cresterea numarului de pasageri transport public cu 5,4% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2022), respectiv cu 6,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2026)

o) Reducerea traficului de autoturisme personal cu 3,8% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2022), respectiv cu 3,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2026)

o) Reducerea cantitatii de emisii GES cu 3,5% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 3,1% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (estimat 2026)
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Coridor integrat de mobilitate Pintic
Principalele disfunctionalitati la care raspunde proiectul:

Transport public ineficient
- Infrastructura pentru deplasdrile pietonale este deficitara (atat prin dimensionare, calitate cat si grad
de protectie)
- Nivelul de poluare cu particule este foarte ridicat din cauza starii proaste a carosabilului, fapt ce duce
la o calitate scazuta a vietii persoanelor din zona de impact.

o Inexistenta unor zone pietonale

o Zonele de agrement nu sunt deservite de servicii de transport de calitate, chiar daca din punctul de vedere
al capacitatilor de transport acestea sunt suficiente la nivelul anului 2017.

Lipsa unor spatii de parcare special amenajate pentru autoturisme
Lipsa unor linii de transport public extinse catre zonele verzi din vecinatatea arealului urban
Lipsa unor centre de inchiriere biciclete

O O O O

Lipsa zonelor de parcare pentru biciclete

Valoare: 9.9 M euro

Perioada: 2017-2020

Sursa: POR 3.2

Lungime: 10,22 km

Amplasament: Str. Mihai Viteazul, Str. Minerilor, Str Tiblesului si Str. Eroilor
Proiectul va cuprinde actiuni integrate pentru modernizarea facilitatilor destinate pietonilor, biciclistilor,
transportului in comun si auto, astfel:

- modernizare carosabil(10 km)

- modernizarea trotuarelor(9423mp)

- modernizarea statiilor de asteptare transport in comun(8 statii)

- reconfigurarea aliniamentelor de spatii verzi(2475 mp)

- introducere sistem management inteligent al traficului

- achizitie de autobuze care vor cicula pe liniile deservite de acest tronson

- amplasare statii de inchiriere biciclete( 1 statie)
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-achizitionare autobuze ecologice(12 buc)
Rezultatele proiectului :

o Cresterea numarului de biciclisti cu 33% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului
(2022), respectiv cu 66,7% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare
(2026)

o Cresterea numarului de pietoni cu 8,1% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului
(2022), respectiv cu 10,7% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare
(2026)

o Cresterea numarului de pasageri transport public cu 5,8% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2022), respectiv cu 8,0% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate
a contractului de finantare (estimat 2026)

o Reducerea traficului de autoturisme personal cu 4,3% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2022), respectiv cu 4,2% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2026)

o Reducerea cantitatii de emisii GES cu 3,7% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 3,6% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (estimat 2026).
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9.2 Transport public

Analiza situatiei existente a evidentiat faptul ca acoperirea teritoriului cu servicii de transport public este
insuficientad si este necesara infiintarea de trasee noi sau extinderea celor existente. In acest sens se propun trei
trasee noi cu scopul de a crestere accesibilitatii, incurajarea utilizarii transportului in comun si reducerea
emisiilor de carbon.

-TC6 - Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989

(Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 12 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul
Balnear Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna — Str. 12 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)
-TC7 - Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii —
Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina Maria — Str. Mircea cel Batran — Str.
Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)
-TC8 - Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea ruta: Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian —Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str.
Simion Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22 Decembrie 1989
(Judecatorie).

— Dealul Florilor — Nichita Stanescu — Toroc — Ocna Dej
- TC10 —Judecatorie — Ocna Dej — Judecdtorie
-TCa1 — Centru — str. Cdmpului — Centru

—Judecatorie — Valea Codorului — Judecatorie

-TCa3 - Judecatorie — Str. Fantanilor - Judecatorie
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Obiectivul proiectului este de reducere a emisiilor de CO2 in Municipiul Dej. Obiectivul va fi atins prin atragerea
unui numar cat mai mare de cetateni catre utilizarea crearea unor trasee pentru transport public cu autobuze

electrice si amenajarile necesare pe amplasament in vederea o.crearii unor trame stradale unitare, usor si
comod de parcurs, adaptate nevoilor persoanelor cu dizabilitati. Reabilitarae spatiilor verzi este o solutie care
contribuie la reducerea nivelului de poluare si aduc un plus de farmec ampalsamnetului.

Pentru reducerea noxelor, respective diminuarea emisisilor de CO2 se propune infiintarea unui traseu pentru
transport calatori cu autobuze electrice, extinderea retelei de piste pentru cicilsm si reabilitarea spatiilor verzi.

Transurb SA, avand in vedere avantajele precizate in capitolul de analiza existentd, programul cu care este
operat serviciul de transport public in municipiul Dej va suferi modificari majore, astfel:
a. Eliminarea liniilor externe 10 si 15, care exced zona administrativa a autoritatii contractante,
linia 5 va fi limitata la statia Codoroului 110 iar linia 12 va fi limitata la statia Dej Parcare.
Cresterea frecventei de circulatie pe liniile 0,1,4,5, programul propus fiind prezentat in Anexa 2
de circulatie pe linia 3, programul propus fiind prezentat in Anexa 2
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c. In scenariul recomandat: Intorducerea a 8 noi linii de transport public care s3 fie operate cu
autobuze de medie capacitate.

Planul de actiune in ceea ce priveste adoptarea unui nou sistem de transport public:

e Achizitionarea a 17 autobuze electrice pentru transport public de calatori (10 autobuze de 12m,
capacitate de minim 71 de locuri care vor circula pe traseele existente si 7 autobuze de g m, capacitate
de minim 33 de locuri, care vor circula pe traseele noi propuse).

e Infiintarea unor trasee cu impact asupra unui numar cat mai mare de locuitori astfel incat acestia sa
opteze pentru transportul in comun in detrimentul utilizarii autovehicolelor proprii;

e Amenajarea de noi statii pentru transport urban de calatori si modernizarea celor existente,

e Reabilitarea tramei stradale pe traseele propuse pentru asigurarea unui parcurs comod, sigur si placut;

e Reamenajarea autobazei pentru parcarea si intretinerea parcului auto de autobuze si biciclete;

Madsuri pentru cresterea sigurantei in trafic ( marcaje, semnalizare, treceri pentru pietoni si ciclisti, amenajari

speciale pentru persoanele cu handicap, batrani si carucioarele pentru copii)

Realizarea de parcari pentru biciclete (spatii tip copertind).

Montarea de rastele pentru biciclete in zonele institutiilor publice.

Reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de arbori cu efect de reducere a nivelului de CO2;
Achizitionare o statie de incarcare rapida pentru autobuzele electrice

* Mijloacele de transport in comun se vor dota cu sistem de supraveghere video.
e Vorfiamenaja 30 statii de autobus
e Sevor achizitiona rastele pentru biciclete montate in statiile de autobus

Prin lucrdrile propuse vor fi asigurate:

e spatii pentru pasageri, addposturi impotriva intemperiilor, furnizarea de informatii asupra orarului,
iluminat corespunzator,siguranta de acces.

e amplasare optima a statiilor- la gara, in apropierea institutiilor, administrative, relevante pentru trafic,
in apropierea zonelor pietonale, cartierelor, unitatilor de invatamant

Proiectele propuse a fi finantate in cadrul Axei 3.2 raspund obiectivelor Axei 3.2 si anume reducerea emisiilor
de carbon in municipiile resedinta de judet prin faptul ca prevede investitii in achizitia de mijloace de transport
ecologice (autobuze electrice), imbunatatirea statiilor de transport public existente, acestea avand ca rezultat
scaderea emisiilor de CO2 din Municipiu.

Proiectele contribuie la dezvoltarea urbana prin sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de
carbon, abordand provocarile de mediu si sociale din Municipiul De;.

Achizitia mijloacelor de transport in comun ecologice(electrice)

Se propune achizitionarea de material rulant modern (autobuze electrice ) pentru cresterea gradului de
confort si siguranta a pasagerilor precum si pentru reducerea emisiilor de poluanti.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii Municipiului Dej, proiectul adresandu-se unor
probleme identificate in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila, respectiv sistemul de transport public
este in prezent inexistent.

Obiectivele proiectului sunt:
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- Reducerea emisiilor de CO2 in zona urbana

- Cresterea gradului de accesibilitate

- Cresterea mobilitatii populatiei

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

Proiectul contribuie la dezvoltarea urbana prin realizarea unor investitii destinate cresterii mobilitatii
persoanelor, a sigurantei si securitatii cetatenilor, abordand provocarile de mediu si sociale din Municipiul Dej.

In urma unei analize privind costurile pe an cu energia echivalentd consumata pentru propulsie, autobuzele
electrice sunt de 3,5 ori mai economice in comparatie cu autobuzele Diesel.

e

Figurd 9-2 - llustrare solutie de prioritizare a transportului public in intersectii

Cresterea volumului de utilizatori de transport public va avea ca rezultat direct diminuarea congestiilor auto iar
prioritizarea transportului in comun prin benzi dedicate si management-ul la nivelul retelei va scadea timpul de
deplasare crescand competitivitatea fata de transportul auto personal.

Dezvoltarea transportului public in Dej - Accesibilitate pe axa 1 Mai - Str. Bistritei”

Obiectivul specific al Axei 3.2 - Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate
urbanad durabila siintinde pe o perioada de 36 de luni ( prima etapa). Prin proiectul propus se doreste realizarea
unor actiuni integrate de modernizare a infrastructurii si facilitatilor destinate transportului public in comun si
alternativ, cu precadere pietonal sivelo (acolo unde este posibil), inzestrarea operatorului municipal cu mijloace
de transport ecologice (electrice) de capacitati medii si mici, modernizarea autobazei operatorului municipal
(Transurb Dej) si alinierea dotarilor acesteia la necesitatile de operare si mentenanta ale unor mijloace de
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transport electrice, precum si imbunatatirea facilitatilor conexe sistemului de transport public: modernizarea
statiilor, implementarea sistemului de e-ticketing. Moderniarea infrastructurii rutiere din cadrul acestui coridor
integrat de mobilitate urbana include si reabilitarea a 5 poduri rutiere, de importanta strategica la nivelul
Regiunii Nord-Vest.

Astfel, prin proiect se doreste:

- Amenajarea de trotuare pe intreaga lungime a traseului propus in proiect, pe str. 1 Mai, de la ,Hanul
Ciorilor” pana pe str. Bistritei, la limita UAT Dej spre Bistrita/Beclean, acolo unde acestea lipsesc, inclusiin zona
podurilor de pe DNaC si pe poduri, precum si modernizarea trotuarelor acolo unde acestea exista, includerea
elementelor de separare si siguranta pentru traficul pietonal fata de traficul rutier (parapet, stalpisori pentru
impiedicarea parcarilor auto pe trotuar).

- Amenajarea unei piste de biciclete, acolo unde tranma stradala permite acest lucru.

- Modernizarea autobazei si dotarea acesteia cu echipamentele necesare operarii unui transport public
bazat pe autobuze electrice.

- Modernizarea infrastructurii rutiere aferente traseului de transport public, inclusiv a podurilor existente
pe amplasaemntul coridorului de mobilitate

- Modernizarea sau amenajarea de statii de transport in comun

- Implementarea componentelor de e-ticketing

- Achizitia de autobuze electrice de medie capacitate.

Proiectul propus va avea urmatoarele contributii la indeplinirea obiectivului specific:

- Proiectul determind o reducere a emisiilor de echivalent CO2 din transport in aria de studiu a
proiectului = 3%, fard a genera o crestere a acestor emisii in afara ariei de studiu, contribuind astfel
la reducerea impactului asupra mediului, o problema majora identificata la nivelul municipiului.

- Proiectul determind o reducere a utilizarii transportului privat cu autoturisme fin aria de studiu a
proiectului =2 3%, fara a genera o crestere a acestuia in afara ariei de studiu.

Proiectul propus va avea urmatorii indicatori:

- Proiectul determind o crestere a numarului de pasageri in aria de studiu = 5%
- Proiectul determind o crestere a numarului de biciclisti si/sau pietoni in aria de studiu = 5%

Introducerea unui sistem de management al transportului si e-tiketing
E-Ticketing este un sistem de gestionare a biletelor si abonamentelor electronice care include managementul

politicilor de pret, generare si validare de bilete electronice, imprimare de bilete cu suport de hartie,
monitorizare de trasee si sistem pentru raportarea venitului. Principalul obiectiv este de a crea pasagerilor o
modalitate convenabild de a achita calatoriile. De asemenea acest sistem oferd operatorului de transport o
vedere de ansamblu asupra fluxului de pasageri si a vanzarii de bilete.

Scopul sistemului este urmatorul:

e Management simplu a flotei de autobuze (trasee si rute)
e Managementul abonatilor si a abonamentelor

e Managementul si validarea biletelor electronice

e Imprimare sivalidare a biletelor
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Raportare online.

Elemente complementare sistemului:

e Panouri informative montate in statiile de autobus afiseaza informatii generale despre
transportul in comun si o durata de asteptare pentru fiecare autobus.

e Automat eliberare bilete - tipareste biletele si carudrile de calatorie

e Validator bilete — valideaza cardurile de calatorie eliberate de automate.

e Computer Bord- ofera posibilitatea urmariii prin GPS a flotei auto

e Locatie de eliberare carduri —tipareste cardurile de calatorie tip abonament

e Software E-ticketing- Asigura mediul de executie si control al utilizatorilor, ofera gestiunea
intregii retele.

Tabel 9-2 - Lista de proiecte pentru TP

TC2

TC3

TC4

TCs

TC6

TC7

TC8

TCo

TCao

Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru 2,115 2017 - POR 2014-
promovarea utilizarii transportului public in comun —ETAPA 1 - 2019 2020, Axa
3.2
Achizitionarea de autobuze ecologice (Euro6/hibride/electrice), pentru 1,006 2020- POR 2014-
promovarea utilizarii transportului public in comun —ETAPA 2 — 2023 2020, Axa
3.2
Implementare sistem e-ticketing pentru sistemul de transport publicin 0,25 2017 - POR 2014-
comun in Mun. Dej 2019 2020, Axa
3.2
Modernizarea autobazei Transurb 2,115 2017 - POR 2014-
2019 2020, Axa
3.2
Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea o 2017 - POR 2014-
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai — 2019 2020, Axa
Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — str. Albastrelelor (Parcul Balnear 3.2

Toroc) — Str. Tiblesului — Str. Eroilor — Str. Infratirii — Piata Bobalna —
Str. 12 Mai — Str. Cosbuc - Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie)

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea o} 2017 - POR 2014-
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. 1 Mai - 2019 2020, Axa
Str. Avram lancu — Str. Mihai Viteazu — Str. Minerilor — Str. Vaii — Str. 3.2

Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram lancu — Str. Regina
Maria — Str. Mircea cel Batran — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

Infiintarea unui nou traseu de transport public in comun, pe urmatoarea o 2017 - POR 2014-
ruta: Str. 22 Decembrie 1989 (Judecatorie) - Piata Bobalna — Str. Traian 2019 2020, Axa
—Str.l.L.Caragiale — Str. Veseliei — Str. Teilor- Str. Ciceului — Str. Simion 3.2

Barnutiu — Str. Bobalna - Str. 1 Mai — Str. Marasesti — Str. Sincai - Str. 22
Decembrie 1989 (Judecatorie)

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun: 0,6 2017 - POR 2014-

alveole (unde permite trama stradala), refugiu, mobilier urban, afisaj 2019 2020, Axa

electronic cu liniile disponibile si timpii de asteptare 3.2

Implementarea unui sistem de management si monitorizare GPS a 0,25 2017 - POR 2014-

autobuzelor 2019 2020, Axa
3.2
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TCai2 Implementarea unuisistem de comunicare a informatiilor catre 0,30 2017 - POR 2014-
pasageri (durate de asteptare, durate de deplasare pana la destinatie, 2019 2020, Axa
optiuni de interschimb (ex: mesaj ,pentru Gara Dej Triaj schimbati in 3.2

statia urmatoare cu linia nr. 1”) , repere pentru statia de proximitate:
(ex. mesaj ,pentru Spital Municipal coborati la statia urmatoare”)

TC13 Reconfigurarea orarului de deplasari, pentru facilitarea deplasarilor la 0,01 2017 - POR 2014-
locul de munca si viabilizarea interconectarilor intre rute, atat interne 2019 2020, Axa
cat si externe. 3.2

TC14 Reconfigurarea statiilor de transport public in comun, pe intreaga retea 0,01 2017 - POR 2014-
urbana, pentru asigurarea unei densitati mai mari a ariei de captare pe 2019 2020, Axa
kilometru. 3:2
Tnfiintarea unor trasee de transport public pentru zonele cu densitate 2018- POR 2014-

TCia . S o 2023 2020, Axa
redusa pentru conectarea cu centrul municipiului 32

9.3 Transport de marfa

In prezent, exista rute definite pentru traseele vehiculelor grele care tranziteaza zona orasuluii, mobilitatea
urbana fiind afectatad intr-o masura importanta de impactul negativ produs de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele de transport marfa.

Reteaua stradala este solicitata de fluxuri importante de trafic greu, de tipul:
o Fluxurilor de traversare — aceste tipuri de fluxuri se manifesta in special pe relatiile sud-nord si vest-est;
o Deplasari generate de activitatile comerciale sau industriale

Traficul de camioane de marfa are un impact negativ asupra comunitatii, precum si asupra infrastructurii

urbane, prin:

Emisii crescute, zgomot;

Accelerarea degradarii carosabilului;

Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;

Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

Planul de actiune vizeaza reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si
mediului urban prin crearea de facilitati adecvate deservirii cererii de transport marfa.

O O O O O
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9.4 Mijloace alternative de mobilitate

Deplasari pietonale

In ceea ce priveste deplasarile pietonale propuse pentru municipiul Dej , acestea vor fi reprezentate prin
conturarea unor spatii pietonale atractive sisigure. Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri judetene
[ nationale) prioritatea va fi cresterea gradului de siguranta prin amenajarea totuarelor completarea vegetatiei
de aliniament si alte elemente menite sa protejeze pietonii de traficul auto. De asemenea, se va avea in vedere
la nivelul tuturor zonelor rezidentiale, asigurarea gradului maxim de accesibilitate la dotarire de proximitate,
prin dimensionare corespunzatoare, siguranta pietonald si asigurarea conditiilor necesare pentru
persoanelor cu mobilitate redusa, reprezinta principala directie de actiune pentru atingerea unui sistem de
spatii pietonale eficient. Pentru a facilita deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa orice interventie in
spatiul pietonal se va face tinand cont de: Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la
nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012

In concluzie, prin crearea unui sistem pietonal eficient, integrat in sistemul de mobilitate al municipiului, se vor
promova metodele de deplasare alternativa, ce vor avea ca efect: cresterea accesibilitatii si conectivitatii,
promovarea identitatii locale, siguranta locuitorilor, scaderea poluarii, fluidizarea traficului, toate acestea
contribuind mai departe la dezvoltarea durabila a Municipiului Dej . Interventiile vor avea in vedere pe de-o
parte cresterea atractivitatii spatiului public si pe de alta parte facilitarea deplasarilor pietonale pe segmentele
in care acest mod de deplasare este ingreunat.

Tabel 9-3 - Lista de proiecte circulatii nemotorizate (velo si pietonal)

TN-IP2 Amenajarea de trotuare pe str. 1 Mai (de la ,Hanul 0,83 2016 - POR 2014-
Ciorilor”) — Str. lon Pop Reteganul — Pod Somes 2020 2020, Axa 3.2

TN-IP3  Amenajarea de trotuare pe str. Mihai Viteazu 0,32 2016 - POR 2014-
2020 2020, Axa 3.2

TN-IP4 Amenajarea de trotuare in cartierul Ocna Dej, pe str. 0,9 2016 - POR 2014-
Minerilor si Str. Vaii 2020 2020, Axa 3.2

TN-IV1  Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului 0,25 2018 - POR 2014-
cu centrul orasului, prin construirea unei piste de biciclete 2020 2020, Axa 3.2

pe traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str.
Avram lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic

TN-IV2 Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre 0,09 2018 - POR 2014-
intersectia cu Str. lon Pop Reteganul si Parcul Mic 2020 2020, Axa 3.2

TN-IV3 Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — 0,07 2018 - POR 2014-
Str. Marasesti — Str. Sincai — Str. 22 Decembrie si 2020 2020, Axa 3.2
conectarea cu traseele velo din zona Parcul Mare.

TN-IV4 Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare, 0,3 2018 - POR 2014-
parcul Mic, curtea Colegiului National Andrei Muresanu, 2020 2020, Axa 3.2
intrarea in Parcul Balnear Toroc

TN-IM1 Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona 0,43 2018 - POR 2014-
Parcului Mare — Parcul Mic, pe urmatoarele trasee: trasare 2020 2020, Axa 3.2

banda ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la intersectia
cu Str. Parcului) —amenajare pista biciclete si alee
pietonala dig Somes —amenajare pista biciclete si
modernizare trotuare Str. Alecu Russo —amenajare pista
biciclete si modernizare trotuare Str. Parcului — Parcul Mic)
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TN-IM2 Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru 0,57 2018 - POR 2014-
cresterea accesibilitatii intre zona centrala si zona 2020 2020, Axa 3.2
Libertatii — Bistritei, prin: construire pista de biciclete si
alee pietonala pe dig Somes zona Str. Corneliu Coposu —
punte Somes —trasare banda ciclabila pe Str. Pintea
Viteazu — (traversare DN1C) si construire cale de acces
pietonala si velo intre intersectia Pintea Viteazu si
intersectia DN1C-DN17.

TN-IM3 Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale pentru 1,17 2020 - POR 2014-
cresterea sigurantei cetatenilor in zona industriala Str. 2024 2020, Axa 3.2
Bistritei (DN17)

TN-IM4 Modernizarea trotuarelor pe Str. Tiblesului, intre Parcul 0,34 2018 - POR 2014-
Balnear Torok si intersectia cu Str. Eroilor 2020 2020, Axa 3.2

TN-IM5  Dezvoltarea infrastructurii pietonale prin asigurarea 0,06 2018 - POR 2014-
facilitatilor de deplasare intre intersectia Str. Eroilor- 2020 2020, Axa 3.2

Str.Tiblesului — alee pietonala —str. Crisan — alee pietonala
Str. Mioritei — Str. Avram lancu (malul Jichis).

Infrastructura velo

Intreaga retea velo propusa pentru municipiul Dej este dezvoltatd pornind de la resursele de spatiu disponibile
in prezent (la nivel de profil stradal), ludnd in considerare normative si standarde folosite la nivelul oraselor
europene®®. Infrastructura velo propusa pentru municipiul Dej porneste de la nevoia de a conecta principalele
puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure: siguranta in trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea asigura
deplasarea biciclistilor in conditii de siguranta evitand astfel conflicte cu traficul motorizat sau chiar cu pietoni.
Siguranta in trafic reprezinta adesea criteriul principal pentru alegerea intre pista sau banda pentru bicicleta.
Cu cat creste viteza legala de deplasare au autovehiculelor rutier cu atat va fi nevoie de masuri suplimentare de
protectie pentru biciclisti. Tn general pornind de la viteza de sokm/h infrastructura velo trebuie protejata prin
delimitari fizice sau cel putin marcaje. Din acest motiv reteaua velo propusa este configuratd in cea mai mare
parte din benzi pentru biciclete, pe sensul de mersi, delimitate prin elemente de protectie sau parcari la strada.
Legatura cu agezdrile invecinate este de asemenea, asigurata prin piste pentru biciclete protejate de traficul
greu care circula pe drumurile nationale si judetene.

Directe: cu cat este un traseu mai scurt (direct) cu atat va creste gradul lui de utilizare. Biciclisti, mai ales cei
experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo construita
pentru municipiul Dej cautd optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes cotidian grupate in centrul
istoric, zonele rezidentiale si mai ales aglomerarile de locuri de munca (centrul istoric, zona de nord).

Coezive: coeziunea este importanta pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente si continue. Prin
crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor unui oras, fara
obstacole si limite de orientare catre obiective importante. Asadar, prin elimnarea barierelor si drumurilor
necorespunzatoare, crestem gradul de incredere al participantilor la traficul nemotorizat. Coeziunea se refera
si la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze ). Pentru a obtine o retea coeziva si
coerenta principalele artere de circulatie sunt echipate cu acelasi model de infrastructura velo (piste dublu sens
2m). Exceptia de la aceasta requla o fac principalele intrari pe care circuld trafic greu unde a fost preferata
utilizarea unor benzi velo, pe dublu sens delimitate fizic de traficul rutier. Intermodalitatea in cazul deplasarilor
velo este sustinuta de amenajarea unor rasteluri pentru biciclete n vecinatatea principalelor statii de autobuz
si a garii CFR* (inclusiv spatiu securizat de depozitare pentru bicicletd) si echiparea mijloacelor de transport in
comun cu sisteme de transport pentru biciclete.

4 Tn momentul de fatd Romania nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea infrstructurii
pentru biciclete. Singurul document oficial care prevede informatii legate de proiectarea infrastructurii velo
este: STAS 10144-2-91
47 Pol intermodal format din statie transport in comun local, gard CFR si autogard.
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Atractive si comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui numar
cat mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca acestea sa se
incadreze Tn mediul Tnconjurdtor si sa sustina caracterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea unor
materiale calitative Tn crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora, intrucat se doreste
eliminarea eforturilor irequlare in parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu este importanta in special
pentru rutele amenajate pentru actvitatile de recreere si agrement, ele avand rol estetic.“® Din acest motiv
trebuie acordata o atentie sporita la detaliu in procesul de amenajare pistelor si benzilor pentru biciclete.
Marcajele trebuie sa fie extrem de vizible, motiv pentru care este recomandabil ca pistele si benzile sa detina o
culoare contrastanta fata de cea a asfaltului (rosu, verde sau albastru deschis). De asemenea, este important
modul in care sunt marcate zonele in care biciclistii traverseaza carosabilil (in intersectii).

Biciclistul nu intra in conflict Biciclistul poate intra in Biciclistul este obligat sa
cu traficul rutier, are conflict cu traficul rutier deci coboare de pe bicicletd la
prioritate (trecere semaforizatd trebuie sa se asigura la traversare

fara varianta de intermitent dreapta) traversare

Figurd 9-3 Exemplu de marcaje pentru traversarea pistelor si benzilor pentru biciclete

Un alt criteriu pentru conturarea retelei velo a fost
diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost luate in
considerare urmatoarele trei profile de utilizatori:

Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti cu traficul
autovehiculelor si doresc conexiuni directe, rapide si
convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de
obicei prefera pe benzile amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decat
biciclistii avansati. De obicei, selecteaza rutele unde
biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi
pistele pentru biciclete, trasee utilizate in comun cu
autovehiculele (sharedspaces), sau strazile de cartier cu
volume redus de trafic si viteza.

Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat, beneficiind de
rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti incepatori sunt cel mai bine
amplasati pe cdi de utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe care se inregistreaza viteze si volume
de circulatie. Pentru a putea acomoda cat mai multi utilizatori de baza sau incepatori s-a optat pentru realizarea
de benzivelo colorate care sa ofere un grad de vizibilitate

ridicat.

48 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy Guide-
Cyclinginfrastructure.PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode).
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Figurd 9-4. Schemd pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete; Sursa: prelucrarea consultantului dupd

manualul national al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete

Pentru a asigura o retea velo completa va fi nevoie si de un sistem de bike sharing astfel incat orice locuitori al
orasului sau vizitator sa poatd accesa cu usurintd o bicicleta. Punctele de bike sharing se vor amplasa in
vecindtatea punctelor de interes: parcul Mare, parcul Mic, curtea Colegiului National Andrei Muresanu, intrarea
in Parcul Balnear Toroc. Reteaua de bike sharing cuprinde e statii cu 60 de biciclete si este corelata cu statiile
de transport public si cu parcari velo pentru a sustine intermodalitatea. In ceea ce priveste parcarile pentru
biciclete acestea trebuiesc amenajate in primul rand in vecinatatea directa a principalelor obiective de interes
cotidian (institutii publice, scoli, unitati comerciale sau de alimentatie publica, zone cu concentrari de locuri de

munca si principalele zone de locuinte colective).
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Figurd 9-5 Localizarea interventiilor de infrastructurd velo
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Strada Avram lancu
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_
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Drive lane Drive lane Sidewalk

Strada Avram lancu -propus-

12m 3m 3m im | 1m 15m

Drive lane Drive lane Sidewalk

Strada Avram lancu

Proiectul vizeaza realizarea unei piste ciclabile cu rolul de a creste accesibilitatea intre zona centrald a

municipiului si cartierele periferice. Prin reducerea suprafetei carosabile si prin eliminarea parcarilor ilegale de

pe spatiul carosabil se poate realiza un culoar pentru infrastructura dedicata, astfel se incurajeaza utilizarea

bicicletei. Efectele directe sunt diminuarea fluxului auto, scaderea impactului negativ asupra mediului si

imbunatatirea accesibilitatii.
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Mal Somes
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Prin proiectul de realizare a pistelor ciclabile pe malul Raului Somes se doreste implementarea unei
infrastructuri dedicate cu rol de agrement. in prezent malul rdului nu este expluatat la potentialul maxim. Se
propune transformarea profilului prezent intr-un traseu de agrement modern facil atat pentru deplasari
pietonale cat si pentru deplasarile cu bicicleta. Traseul este conceput pentru a crea o legatura intre cele doua
parcuri din centru municipiului (Parcul Mic si Parcul Mare) pe malul Sometului astfel realizand un traseu cu rol
de agrement intre cele mai importante puncte cu aceelasi rol.
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Strada Bistritel

— - -
13m 32m 3.2m 1.3m
Drive lane Drive lane
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Strada Bistritei

In prezent Strada Bistritei este un culoar de legatura pentru zona industriald accesibil numai pentru trafic auto.
Prin acest proiect se doreste realizarea unui trasu dedicat pentru mobilitatea velo si pietonala. Siguranta unei
infrastructuri dedicate este necesara pentru o accesibilitate buna intre centrul municipiului si zona industriala.
Efectele proiectului sunt facilitarea deplasarilor alternative si diminuarea dependentei de masina pentru a
acecesa zona industriala.
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Accesibilitatea este o conditie obligatorie pentru cresterea calitatii vietii. Pentru facilitarea accesului intre
cartierele de locuinte colective din zona de sud-est si zona centrald a municipiului se propune realizarea unei
infrastructuri dedicate velo. Efectele directe ale implementarii infrastructurii sunt diminuarea fluxului auto si a
dependentei fata de autoturismul personal, scaderea impactului negativ asupra mediului si imbunatatirea
accesibilitatii la nivelul municipiului. Prin eliminarea parcarilor de pe una din laturi si diminuarea spatiului
dedicat autoturismelor se poate asigura un culoar sigur pentru deplasarile cu bicicleta.
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Realizarea unui sistem de transport de tipul bike-sharing

Se propune amenajarea unui centru de inchiriere a bicicletelor si a rastelurilor, cu obiectivul specific al
incurajarii deplasarilor velo.

Sistemul “bike-sharing” necesar a fi implementat in Dej (16 de statii) este compus din:

Statii biciclete, dotat cu terminal de inregistrare si panou informativ, alimentat cu
energie solara sau conectat la reteaua de electricitate

Flota de biciclete

Aplicatie informatica pentru managementul bicicletelor si a mobilitatii velo la
nivelul municipiului Dej.

Statiile de biciclete vor fi modulare, compuse din 1 sau mai multe docuri inteligente. Docurile inteligente vor
permite deblocarea bicicletei cu mai multe optiuni: cheie, card de mobilitate sau cod generat de aplicatia
informatica (aplicatie de mobil). Solutia modulara va permite reorganizarea statiilor de biciclete la nivelul
orasului, urmarind cererea pentru aceasta solutie de mobilitate — in locurile cu cerere mare numarul docurilor
va fi suplimentat, manevrarea acestora facandu-se cu usurinta, intr-un mod “plug&play”.

Comunicarea procesarii datelor dintre utilizator si sistem se va face wireless, direct din chioscul informativ care
este amplasat in statie. Acesta va fi alimentat cu energie solara generata de panouri amplasate pe dispozitiv.
Energia solara generata este suficienta pentru buna functionare a statiei si a transmisiei de date. In cazul in care,
in flota de biciclete, sunt si biciclete electrice, pentru incarcarea acestora va fi nevoie de conectarea statiei la
reteaua electrica a orasului. Alaturi de chioscul de acces va exista si un panou informativ, de tip “touch screen”,
care va prezenta harta orasului, trasee velo, amplasarea celorlalte statii de biciclete si prezentarea
disponibilitatii de biciclete si spatii de parcare in timp real si va oferi posibilitatea utilizatorilor de configurare a
traseului optim, cu sugerarea celei mai apropiate statii de parcare a bicicletei fata de destinatia selectata. Intr-
0 maniera extinsa, aplicatia va permite utilizatorului si configurarea unui traseu de mobilitate utilizand
complementaritatea transportului in comun. Pe ecranul informativ vor putea fi derulate si campanii
promotionale (reclama), generand astfel venituri suplimentare Autoritatii locale.
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Flota de biciclete va fi compusa, intr-o prima etapa, din minim 112 bucati.Din punct de vedere constructiv,
bicicletele trebuie sa fie din aluminiu, sa fie rezistente, putandu-se solicita o garantie de minim 7 ani,
acoperindu-se astfel perioada de implementare si de durabilitate a proiectului. Pentru sporirea sigurantei
utilizatorilor, se pot propune cauciucuri cu margini refectorizante, astfel incat utilizatorul sa poata fi observat
cu usurinta si din lateral de catre conducatorii auto pe timp de noapte. Bicicletele vor fi prevazute cu sisteme de
prindere atat pentru statiile din retea, printr-un sistem antifurt principal, dar permit si parcarea in rasteluri
independente de retea, printr-un sistem antifurt secundar. Bicicletele vor fi prevazute cu sistem GPS sau
aplicatie de directionare in oras, pe baza corelarii deplasarii velo si a destinatiei stabilite pe aplicatia de mobil
de catre utilizator. Aceasta are rolul de a ghida utilizatorul pe cea mai scurta cale catre destinatie, fara a fi
necesara urmarirea traseului de catre utilizator pe telefon, crescand astfel confortul pedalarii, dar si siguranta
in mersul pe bicicleta.
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Figurd 9-6 Localizare sisteme de bike sharing

Planul de Electromobilitate Durabila

Introducere
In stransa relatie cu PMUD si ca parte integranta a acestuia este Planul de Electromobilitate Durabila (PED).

Indiferent de planurile si nevoile Romaniei, Vehiculele electrice (VE) vor aparea in cele din urma pe strazi silocuri
de parcare. Ritmul de adoptarea a lor depinde de diversi factori, in special de subventii pentru achizitia de VE si
subventii pentru construirea unei infrastructurii publice de incarcare “inteligente”, impreuna cu sistemele TIC
asociate.
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Planul de Electromobilitate Durabila (PED) furnizeaza argumente pentru electromobilitatea, explica legatura
intre VE si infrastructura de sprijin, si propune puncte de plecare strategice si propuneri pentru adoptarea mai
rapida a electromobilitatii in Municipiul De;.

Trebuie subliniat c@ masurile de promovare a electromobilitatii nu sunt in contrast cu obiectivul de baza al
politicii de transport al municipiului, care este de a creste cota de transport nemotorizat (pietonal si cu
bicicleta), si utilizarea transportului public in compozitia generald a mobilitatii urbane. Adoptarea
electromobilitatii, prin urmare, trebuie sa se adapteze la obiectivul mai mare de scadere a utilizarii
autoturismelor Tn Municipiul Dej. Toti participanti la trafic ar trebui sa fie incurajati sa utilizeze transportul
public, mersul pe jos, sau cu bicicleta cat mai mult posibil.

Cu toate acestea, cei care nu pot sau nu doresc sa faca acest lucru ar trebui sa poata sa utilizeze un autoturism
pentru a calatori catre destinatia lor cu un impact negativ minim asupra mediului si a sanatatii publice. Ca sa
parafrazam: ponderea utilizarii autoturismelor in transport ar trebui sa fie redus, in timp ce numarul de vehicule
(electrice) eco-friendly Tn aceasta parte ar trebui sa creasca in acelasi timp.

Trebuie subliniat faptul ca obiectivul PED nu este de ainlocui toate vehiculele de astazi cu omologii lor electrice.
PED doar prezinta un cadru care va ghida adoptarea a VE, altfel eventual necontrolatg, in directia cea buna.

PED este alcatuit din urmatoarele parti principale:

o Prima parte explica conceptele de baza ale electromobilitatii si motivele adoptarii acestuia.

o Acesta este urmat de prezentarea generald a masurilor actuale ale electromobilitatii in politicile de
transport pe diferite scari.

o Atreia parte introduce masurile planificate a fi puse in aplicare de catre municipalitate pentru promovarea
si adoptarea electromobilitatii.

Conceptele de baza ale electromobilitatii si motivele adoptarii acestuia

O implementare consecventa a electromobilitatii ar putea fi solutia pentru mai multe probleme la diferite
niveluri in societatea moderna. Factorii economici si de mediu sunt principalele motive pentru trecerea de la
motoarele utilizate pe scara larga cu ardere interna care se deplaseaza pe combustibili fosili scumpi si limitate
la motor electric alternativ. Pe baza domeniul lor, principalele motive pentru utilizarea VE pot fi clasificate ca la
nivel global si local.

Motive globale

Motivele pentru adoptarea electromobilitatii la scara globala sunt:

o Mediu: obiectivul de reducere a emisiilor de GES nu pot fiindeplinite fara imediata adoptarea pe scara larga
a VE;

o Strategic: independenta de combustibili fosili poate fi realizata numai cu o pondere mai mare a VE in
transporturi. Rezervele limitate de combustibili fosili, cresterea preturilor acestora, precum si preocuparile
peste cantitati mari de ulei care provin din regiuniinstabile politic prezinta probleme serioase pentru pozitia
geostrategica actuala si viitoare si siguranta Europei. VE nu depind de combustibilii fosili, deoarece energia
electrica necesard pentru alimentarea lor poate fi produs din alte surse, inclusiv din surse regenerabile de
energie;

o Tehnica: noile tehnologii de baterii si de retea inteligentd au trecut de faza de testare, ceea ce inseamna ca
electromobilitatea poate deveni unul dintre elementele-cheie ale dezvoltarii tehnologice a Europe;j;

o Economic: investitii in inovatii durabile poate contribui la revigorarea economieiin acest timp de recuperare
de la criza mondiala. Electromobilitatea creeaza noi oportunitati de afaceri si poate deveni astfel unul dintre
punctele centrale ale redresarii economice a Europei.

Motive locale

Lanivel local, Electromobilitatea poate ajuta direct laimbunatatirea calitatii vietii pentru cetateni. Introducerea
VE va aduce o imbunatatire in diferite domenii, cum ar fi:

o Emisiile nocive: VE nu produc particule fine sau alte emisii, prin urmare, acestea nu provoaca probleme de
sanatate respiratorii sau pot creste incidenta cancerului;
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o Zgomot: EV sunt tacute, comparativ cu vehiculele cu motoare cu ardere interna. Reducerea zgomotului
urban oferd conditii de de viata mai bune si si reduce nivelul de stres, ceea ce duce la scaderea cheltuielilor
de sanatate si cresterea productivitatii;

Eliminarea poludrii solului si a poludrii apei neexistand scurgeri de ulei de motor;

Costuri mai mici: preturile initiale mai mari de VE sunt compensate cu costuri de intretinere mai mici si
economiile de combustibil.

o Fiabilitate mai mare: motoare electrice sunt alcatuite din doar cateva parti mobile si nu au nevoie de
substante la fel de mult lichide pentru intretinere (de exemplu, uleiul de motor, lichid de racire, lichidul de
transmisie, lubrifianti, etc.). VE necesita intretinere minima si astfel sunt mai putin probabil sa se strice.

Vehiculele electrice - Baza electromobilitatii

Electromobilitatea ca un nou mod de mobilitate durabild si eco-friendly este inseparabil legata de utilizarea
vehiculelor electrice. Disponibilitatea pe scara larga a vehiculelor electrice la preturi competitive, cu o
autonomie suficienta este esentiald, dar in acelasi timp nu sunt suficiente pentru dezvoltarea cu succes a
electromobilitatii. Un accent deosebit trebuie pus pe productia de energie curatd, a unei infrastructurii publice
de statii de incarcare eficienta si raspandita pe scard larga si utilizarea posibilitatilor avansate, activat prin
tehnologii moderne TIC.

O sinergie a acestor factori va optimiza utilizarea viitoare a autoturismelor si sectorul transporturilor in sine.

Infrastructura de incarcare

Utilizarea si adoptarea VE sunt intr-o relatie de co-dependenta de infrastructura de incarcare. Principalul
subiect in discutiile anterioare despre electromobilitate era doar VE. Cu toate acestea, a devenit clar in timp ca
utilizarea VE este inseparabil legata de utilizarea infrastructurii de incarcare corespunzdtoare si intreaga retea
de alimentare. Proiectul de electromobilitate este, prin urmare, strans legata de dezvoltarea infrastructurii.

Elementele de baza ale infrastructurii de incarcare sunt statii de incarcare individuale, conectate la o retea de
incarcare mai larga — municipala, nationala. Pentru a conecta statii de incarcare intr-un sistem integrat de
incdrcare VE, acestea trebuie sa permita operatoruluiinfrastructurii de incarcare a controla de la distanta statiile
de Tncarcare si de a primi si de a colecta date de la fiecare statie (pentru mijloace de control pentru fiecare
socket, facturare, intretinere, si planificare), statiile de incarcare trebuie sa permita, de asemenea, optiunea de
de identificare a utilizatorului / vehiculului si optiunea pentru utilizatori VE a face o rezervare la orice statie.
Statii de incarcare cu aceste caracteristici sunt un element-cheie al oricarei infrastructuri de incarcare
inteligenta pentru VE, personale si publice.

Statiile de incdrcare trebuie sa permita un nivel maxim de siguranta a utilizarii acestora. Aceasta include
protectii electrice si mecanice adecvate si o plasare spatiala corespunzatoare a statiilor.

In ceea ce priveste siguranta utilizatorului, cerintele minime pentru statii de incdrcare si a echipamentelor
acestora sunt:

o supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,

o protectie electrica a fiecarei socly,

o statia de incarcare nu ar trebui sa ofere nici o putere pana in momentul conectarii utilizatorului vehiculului
si autentificarea cu succes,

o control de la distanta pentru a opri incarcarea sau pentru oprirea statie de incarcare (pentru operatori),

o protectie impotriva prafului si umiditatii,

o plasarea spatiala care impiedica posibile coliziuni intre vehicule si statie si nici nu interfereaza cu traficul.

Pe langa respectarea acestor cerinte de siguranta, statiile de incarcare trebuie sa permita urmatoarele

functionalitati:

o ofazadeincdrcare (panala32 A)sau cu treifaze de incarcare (pana la 64A), cu optiunea de a instala diferite
tipuri de prize,

o Incarcare simultana a doud sau mai multe vehicule, in scopul de a reduce la minimum spatiul necesar pentru
a dota un singur loc de parcare cu capacitati de incarcare EV,
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o posibilitatea de conectare directa a statiei de incarcare la reteauva de distributie publica, in cazul in care
statia de Incarcare actioneaza ca un punct de conexiune la reteaua publicd, adica un punct de separare intre
public si o retea privatg,

o controlul asupra starii cablului de incdrcare conectat la priza, curentul de incdrcare, precum si operatiune

de protectie,

reluarea automata a incarcarii in cazul caderilor de tensiune abrupte,

comunicarea cu centrul de control pentru statii de incarcare,

posibilitatea de identificare a utilizatorului cu SMS si [ sau RFID,

comunicare directd cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus,

controlul de la distanta si actualizari de software de la centrul de control,

O O O O O O

posibilitatea de a conecta impreuna intreaga infrastructura de incarcare dintr-o zona, o singura statie
actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu-se costurile si simplificand transferul de date.

Identificarea utilizatorului ar trebui sa fie necesar pentru a utiliza statia de incarcare. Acest lucru permite
controlul incarcarii VE si impiedica accesul neautorizat la statia de incarcare, care ar putea afecta siguranta
utilizatorilor. Cu ajutorul sistemului de identificare a utilizatorului, trecerea la un nou sistem de facturare pot fi
efectuata fara interventii suplimentare majore la sistem.

Statia de incarcare trebuie sa aiba un design modular, care permite upgrade-uri la infrastructura fara costuri
suplimentare majore in scopul de a tine pasul cu noile evolutii. Carcasa statiei de incarcare trebuie sa fie in
conformitate cu urmatoarele orientari:

design curat, modern,

practic in utilizare,

O O O

rezistenta la intemperii,
o usoraccesibile - servicii de intretinere a infrastructurii.

Interfata utilizator a statiei ar trebui sa fie intuitiva si ar trebui sa ofere uzabilitate bund toate conditiile
meteorologice. Designul ergonomic ar trebui sa fie practic pentru utilizator si pentru a permite identificarea
utilizatorului rapid. lluminatul statiei trebuie sa indice in mod clar statutul sau de disponibilitate.

Interfata ca un intreg ar trebui sa fie mai multe limbi si ar trebui sa indice in mod clar in cazul in care statia de
fncarcare este disponibil, in cazul in care vehiculul este conectat corect, iar in cazul in care procesul de incarcare
se desfdsoara in mod corespunzator.

In ceea ce priveste planificarea infrastructurii de incarcare trebuie tinut cont de:

o Orientdri generale
o Locatiile de amplasare a statiilor de incarcare
o Principii de constructie a retelei de incarcare

Privire de ansamblu asupra masurilor actuale privind electromobilitatea in politicile de transport la
diferite scari

Pentru reducerea emisiilor datorate sectorului transporturilor, se implementeaza Directiva nr. 2009/33/EC a
Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, si imbunatatirea contributiei sectorului transporturilor la
politicile Uniunii Europene in domeniul mediului, climei si energiei, care prevede obligatia statelor membre de
a aplica cel putin una dintre urmatoarele optiuni:

o stabilirea de specificatii tehnice pentru performanta energetica si ecologica in documentatia pentru
cumpararea de vehicule de transport rutier cu privire la fiecare dintre aspectele de impact avute in vedere,
precum si orice alte aspecte ale impactului asupra mediului; sau

o includerea impactului energetic si de mediu in decizia de cumparare, in sensul utilizarii acestor aspecte de
impact drept criterii de atribuire, Tn cazul in care se aplica o procedurd de achizitie.
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Transpunerea acestei Directive in legislatia romaneasca s-a realizat prin intermediul Ordonantei de Urgenta 40
din 20 aprilie 2011 privind promovarea vehiculelor electrice de transport rutier nepoluante si eficiente din punct
de vedere energetic.

In conditiile in care Romania ca stat membru UE trebuie s& implementeze Directivele UE, a fost aprobata
ordonanta care obliga autoritatile contractante care intra sub incidenta OUG 34/2006 si operatorii de servicii
publice saiain considerare la achizitia de vehicule de transport rutierimpactul energetic si de mediu pe intreaga
duratd de viatd, sub forma consumului de energie, emisiilor de CO2 si de NOx, NMHC si particule, astfel in pretul
de achizitie se reflecta toate costurile.

Aspectul incurajator si stimulativ, nou introdus pentru vanzarea vehiculelor hibride si electrice, consta in
oferirea unor subventii in cadrul “Programului de stimulare a innoirii Parcului auto national” dar si beneficiarilor
care doresc s3 achizitioneze un vehicul in afara programului, suportate din Fondul de Mediu. In acelasi
document legislativ, la anexa, se stabilesc date pentru calcularea costurilor operationale pe durata de viata a
vehiculelor de transport rutier: costul emisiilor generate detransportul rutier (euro/g), continutul energetic al
carburantilor pentru vehicule (MJ/l) si kilometrajul pe durata de viata a vehiculelor de transport rutier categoria
M 1si N 1 (km). “Se acorda finantare nerambursabild din Fondul pentru mediu constand in reduceri din pretul
de comercializare a autovehiculelor, in sesiuni de finantare.

Prevederile art. g din Ordonanta de Urgenta 40/2011 sunt implementate prin intermediul ,,Programului pentru
stimularea Tnnoirii parcului auto national” (programul “Rabla”), gestionat de Ministerul Mediului si Padurilor,
prin Administratia Fondului pentru Mediu, prin care se acorda tichete valorice compensatorii pentru
autovehiculele mai vechi de 10 ani scoase din exploatare, in schimbul achizitionarii unui vehicul nou, cu emisii
poluante mai reduse si si propune urmatoarele obiective: diminuarea efectelor negative a poluarii aerului
asupra sanatatii populatiei si a mediului, in aglomerarile urbane, ca urmare a emisiilor de gaze de esapament
provenite de la autovehicule, cu nivel de poluare foarte ridicat; incadrarea emisiilor in valorile limita admise la
nivel european pentru aerul ambiental; prevenirea formarii deseurilor, ca urmare a abandonarii autoturismelor
uzate si atingerea tintelor prevazute de aquis-ul comunitar de mediu privind recuperarea si reciclarea degeurilor
provenite din vehicule uzate. Ordinul 981/7 martie 2012 aproba Ghidul de finantare al Programului de stimulare
a Tnnoirii parcului auto national si reglementeaza participantii eligibili: persoane fizice, UAT-uri, institutii de
invatamant de state si privat, institutii publice, ONG-uri, unitati de cult religios si operatori economici. Sesiunile
de Tnscriere a proprietarilor de vehicule vechi care doresc sa obtina finantare pentru achizitionarea de vehicule
noi hibirde sau electrice prin acest Program se deruleaza periodic.

Masurile planificate sa fie puse in aplicare de catre municipalitate pentru a promova si de a adoptare a
electromobilitatii

Unul dintre obiectivele cheie ale municipalitatii este de a asigura o mai buna calitate a vietii pentru cetatenii sai
si de a da un exemplu pentru alte orase din Romania. Cu toate acestea, poluarea aerului si cea fonica, ca urmare
a activitatilor de transport sunt in crestere cu fiecare an ce trece. Acestea ar putea fi probleme locale, dar
acestea nu sunt fara consecinte globale pentru Europa si in lume: schimbarile climatice si incalzirea global3,
cresterea numarului de riscuri de sanatate publica si probleme, blocaje logistice, etc.

Pentru a contracara problemele care apar din utilizarea pe scara larga a autoturismelor, politica iTn domeniul
transporturilor a municipalitatea va pune in aplicare masuri axate in special privind regimurile de trafic si de
parcare. Congestia traficului (atat in stationare si de trafic in miscare) este cel mai important impact negativ
care rezulta din prevalenta transportului de autoturisme in Dej, desi nici pe departe singura. Utilizarea
autoturismelor va fi intotdeauna o parte a transportului in Dej. Ar fi rational de a directiona o parte din atentie
la reducerea efectelor negative ale acestor autoturisme care vor rdmane in Dej in ciuda trecerii intensive in curs
la alte moduri de mobilitate.

Promovarea vehiculelor electrice curate si utilizarea lor ca un inlocuitor pentru autovehiculele clasice poate nu
rezolva problemele cele mai urgente de transport urban, dar beneficiile adoptarii lor in sensul de poluare fonica
redusa si emisii mai putin nocive sunt suficient de mari pentru a vorbi puternic in favoarea lor. O introducere a
VE pe scara larga prezintd o posibild solutie pentru a pastra transport privat cu autoturism in oras. VE fac
posibilda mentinerea libertatii de mobilitate personala, in acelasi timp, reducerea impactului negativ asupra
sanatatii si mediului. Obiectivul politicii orasului nu ar trebui sa fie de a elimina transportul de pasageri cu
autoturismul in intregime, ci pentru a il face mai curat, mai durabil, si, astfel, mai acceptabil.
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Tehnologiile viitoare privind EV au, fara indoiald, un potential de a schimba si de a imbunatati transportul de
autoturisme si integrarea acesteia in sistemul general de transport durabil. Adoptarea electromobilitatii poate
crea o punte intre durabilitate si libertatea de mobilitate, deoarece poate coexista cu usurinta cu alte moduri
sustenabile de mobilitate (cum ar fi mersul cu bicicleta si mersul pe jos), datorita naturii sale curate si linistite.
Trebuie sa se sublinieze ca masurile de promovare a electromobilitatii nu ar trebui sa contrazica obiectivul de
baza al politicii de transport a municipiului, care este de a creste cota de mers pe jos, cu bicicleta, si utilizarea
transportului public in compozitia generald a mobilitatii urbane.

Masuri de promovare a electromobilitatii

Masurile propuse sunt impartite in urmatoarele categorii:
masuri de infrastructurg,

subventionarea de utilizare EV,

masuri de organizare a traficului

masurile de investitii,

activitati de promovare siinformare, precum si

O O O O O O

masuri in afara jurisdictiei municipiului.

Rezultatele asteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare mdsura, din moment ce toate masurile sunt
complementare si ar trebui sa fie puse in aplicare impreuna pentru a realiza obiectivul principal. Exista, de
asemenea numerosi factori externi independenti de influentd Municipiului, care vor afecta realizarea
obiectivului principal.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crearea unei minime
infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice, subiect care a fost
tratat si maisus.

Tinand cont de analiza detelor de trafic si in concordeanta cu criteriile de planificare a infrastructuri am
identificat si propunem pentru inceput 1 locatie posibila a fi instalata o statie de incarcare autovehicuele
electrice cu putere de 22 kw si 2 borne care asigura incarcarea 100% intr-un interval de 1-4 ore in functie de
modelul de autovehicul.

Locatia identificata pentru amplasarea unei posibile statii de incarcare autovehicule electrice este parcarea
adiacenta zonei Primariei, in zona centrala.

Masuri generale ce trebuie luate la nivelul Municipalitatii pentru realizarea si implementarea unui Plan de
Electromobilitate Durabila:

o Masuri pentru crearea uneiinfrastructuri publice de statii de alimentare automobile electrice care sa asigure
mobilitatea la nivelul aglomerarilor urbane;

o Motivarea folosirii automobilelor electrice si acordarea de subventii la achizitionare sau reduceri / scutiri de
taxe si impozite pentru utilizatori;

Masuri de organizare a traficului;
Masuri investitionale;

Activitati promotionale si informationale;

O O O O

Masuri luate in afara jurisdictiei Municipalitatii.

Scopul acestor masuri este acela de a creste parcul auto electric la nivelul municipalitatii cu minim 10
autovehicule panain 2020 si reducere emisiilor de CO, cu 38% (ca efecte totale a implementarii PMUD).

In ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de Statii de Alimentare automobile electrice la nivelul
Municipalitatii urmatoarele principii sunt esentiale:
o libertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;

o acces liber la reteaua publica de statii de incarcare (in scopul de a incarca automobile electrice) indiferent
de furnizorul de energie in scopuri de electromobilitate sau proprietarul statiilor;

o asigurarea interoperabilitatii intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;
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o asigurarea unui numar suficient de statii de incarcare si o acoperire geografica convenabila pe harta
Municipiului. Ideal majoritatea cetatenilor ar trebui sa se regaseasca intr-o raza de 100 de m de cea mai
apropiata statie de incarcare publica;

o asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit intre statii de
incarcare rapida si statii de incarcare normala;

o instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in locuri dedicate);

o asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;

o amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in vecinatatea statiej;

Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:

o protectie la supracurent si la supratensiune, siimpamantarea corespunzatoare a sursei de alimentare;

o protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

o statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect si utilizatorul este
identificat;

o acces/control de la distanta pentru a putea opri alimentare si sau a scoate statia din operare, update-uri de
soft de la distanta;

o protectie la praf si umiditate;

o alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate montarii de diverse
tipuri de borne de alimentare;

sa poata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice;

sa permita controlul asupra asupra conexiunii cablului in borna de incarcare, asupra puterii de incarcare,
asupra diverselor protectii din statie;

o reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;

o capabilitate de comunicare cu centrul de control;

o capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni accesul neautorizat;

o comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;

o posibilitate de a lega intr-o retea locala mai multe statii din care una singura va fi folosita ca interfata de
comunicare cu reteaua acest lucru simplificand transferul de date si reducand costurile;

o statiaartrebuiaiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta si costuri minime;

o design curat simodern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban;

o usurinta in folosire;

o standard de protectie indicat;

o acces usor pentru mentenanta;

o Interfata / Displayul Informational al statiei trebuie sa fie intuitiv si vizibil indiferent de conditiile meteo, si

sa informeze luminos asupra disponibilitatii statiei;
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9.5 Managementul traficului

Parcare

Deoarece resursele de teren pentru suplimentarea locurilor de parcare sunt precare va fi nevoie de o serie de
masuri aditionale pentru eficientizarea modului de utilizare a parcarilor existente cat si diminuarea cererii. De
asemenea, pe termen lung, prin dezvoltarea infrastructurii velo si cresterea atractivitatii transportului in comun
se are in vedere pastrarea sau chiar diminuarea indicelui de motorizare, aspect care contribuie decisiv la
reducerea cererii de parcare.

Pentru ameliorarea parcarii in zona centrald dar si cea rezidentiala va fi nevoie de urmatoarele masuri de
management:

o-Recomandare: realocarea resurselor financiare obtinute din parcare catre proiecte de mobilitate durabila sau
amenajari de spatiu public. Astfel utilizatorii pot vedea direct beneficiile platii parcarii.

o-Diversificarea modului de plata a parcarii: Dezvoltarea unui sistem de plata prin SMS (solutia tehnica este
destul de simpla si poate fi dezvoltata in cadrul departamentului). Plata parcarii prin SMS este un model care
functioneaza cu succes deja in alte orase din tara cum ar fi: Timisoara, Oradea, Brasov sau Odorheiu Secuiesc.
De asemenea va fi nevoie de diversificarea modului de plata la parcmetru — plata cu cadrul bancar sau cu
bancnote (1-5lei). Se recomanda o diferentiere a pretului de parcare in functie de zona. Zona centrala prezinta
o cerere mai mare de parcare si trebuie in aceelasi timp sa asigure si mobilitatea pietonilor intr-un spatiu sigur
si placut. Pentru a realiza acest lucru trebuie limitat accesul auto in zona centrald prin cresterea pretului de
parcare.

o-Continuarea procesului de inlocuire a garajelor din zonele rezidentaile cu parcari amenajate la sol. Aceste
garaje ocupad prea mult spatiu si sunt adesea folosite pentru alte scopuri decat parcarea. Accentul in acest caz
cade pe zonele cu cea mai mare cerere de locuri de parcare: zonele de locuinte colective.

o-Partajarea parcarilor centrelor comerciale amplasate in vecindtatea directa a zonelor rezidentiale. Rezidentii
din zona ar putea parca gratuit in intervalul 19:00-08:00.

o-Digitalizarea sistemului de parcare (termen lung) prin introducerea de senzori sau camere de luat vedere
pentru a putea monitoriza in timp real gradul de ocupare a parcarilor. Informatile obtinute de sistem trebuie
transmise catre utilizatori in timp real (aplicatie / website / indicatoare) astfel incat sa stie mereu unde este cel
mai apropiat loc de parcare disponibil.

Tabel 9-4 - Proiecte propusepentru parcdri

TR6 Realizarea spatiilor de parcare, atat in zona centrala cat si in zonele 0,3 2018 - Buget
de locuire siimplementarea unui sistem de parcare cu plata la nivelul 2020 local /
zonei centrale. alte

surse

Politica de parcare

Pentru a putea sustine si continua pasii deja facuti in ceea ce priveste managementul parcarii este recomandata
conturarea unei politici de parcare.

Titlu: Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului.

Prioritatile politicii de parcare se rezuma la reducerea deficitului de parcare in zonele critice (zonele de locuinte
colective si marii generatori de trafic) dar si diminuarea cererii prin oferta unor alternative viabile pentru
folosirea autovehiculului personal. Astfel politica de parcare este sustinuta de proiecte listate in categoriile
deplasari pietonale, deplasari velo si transport public.
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Obiective:

Amenajarea de parcdri in zonele rezidentiale cu cea mai mare densitate a
populatiei si scoaterea acestora la licitatie

Amenajarea de parcari in vecinatatea principalilor generatori de trafic (parcari cu
plata).

Sistem TIC pentru parcare: informare, gestiune si plata.

Diversificarea modalitatilor de plata (bancnote, card bancar, sms, aplicatie
smatphone).

Amplasarea de indicatoare digitale care sa prezinte numarul de locuri disponibile
n parcarile in afara strazii.

Crearea unei baze de date accesibila de catre publicul larg cu informatii legate de
disponibilitatea si gradul de utilizare a parcarilor.

Amenajarea de parcari cu senzori in zona centrald pentru o mai buna monitorizare
a gradului de ocupare — permite informarea publicului in timp real in ceea ce
priveste disponibilitatea unui loc de parcare.

Gestiune eficientd a parcarilor disponibile

Extinderea parcarii cu plata, diversificarea si cresterea tarifelor si introducerea
tarifarii pe zone.

Partajarea parcarilor aferente unitatilor comerciale cu rezidentii din vecinatate.
Campanie pentru constientizarea ,valorii” unui loc de parcare (ex. Parkingday).
Stimulente pentru familiile care decid sa traiasca fara autovehicul.

Resursele financiare provenite din parcarea cu plata for fi gestionate transparent.
Publicul larg va avea acces la informatii legate de sumele colectate si modul in care
acestea au fost folosite in favoarea orasului.

Resursele financiare obtinute din vor fi investite in amenajarea de spatii publice. In cazul parcarii supraterane,
resursele financiare vor fi folosite intai pentru amortizarea investitiei si pentru mentenanta.

Monitorizarea

Procesul de monitorizare se va concentra pe de-o parte pe numarul locurilor de parcare nou create si pe de alta
parte pe gradul lor de ocupare.
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9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

Zona centrala

Tabel 9-5 - Lista de proiecte pentru zona centrald

TN-IVa

TN-IV2

TN-IV3

TN-IV4

TN-IM1

TN-IP2

TR6

TRy

Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu
centrul orasului, prin construirea unei piste de biciclete pe
traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram
lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic

Amenajarea unei piste de biciclete pe Str. 1 Mai, intre
intersectia cu Str. lon Pop Reteganul si Parcul Mic

Amenjarea unei piste de biciclete pe traseul Str. 1 Mai — Str.
Marasesti — Str. Sincai — Str. 22 Decembrie si conectarea cu
traseele velo din zona Parcul Mare.

Amplasarea a 4 puncte de inchiriere biciclete: parcul Mare,
parcul Mic, curtea Colegiului National Andrei Muresanu,
intrarea in Parcul Balnear Toroc

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonala in zona Parcului
Mare — Parcul Mic, pe urmatoarele trasee: trasare banda
ciclabila pe Str. Nicolae Titulescu (de la intersectia cu Str.

Parcului) — amenajare pista biciclete si alee pietonala dig Somes

— amenajare pista biciclete si modernizare trotuare Str. Alecu
Russo —amenajare pista biciclete si modernizare trotuare Str.
Parcului — Parcul Mic)

Amenajarea zonei pietonale centrale Parcul Mic - Piata Bobalna

Realizarea spatiilor de parcare, atat in zona centrala cat siin
zonele de locuire siimplementarea unui sistem de parcare cu
plata la nivelul zonei centrale.

Amplasarea unei statii de incarcare pentru autovehicule
electrice in zona centrala a Municipiului Dej
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Strada Dobrogeanu Gherea - Str. Unirii

Tabel 9-6 - Lista de proiecte pentru zona Strada Unirii

TRg  Reabilitare si modernizarea strazilor de importanta locala: 1,12 2020- Buget local
Str. Narciselor, Str. Lucian Blaga, Str. Merilor, Str. Miron 2024 /PNDL /
Costin, Str. Carausilor, Str. Orizont alte surse
TN-IV1 Conectarea pistei de biciclete existente pe str. Crangului cu 0,25 2018 - POR 2014-
centrul orasului, prin construirea unei piste de biciclete pe 2020 2020, Axa
traseul Str. Crangului — Str. Ecaterina Teodoroiu — Str. Avram 3.2

lancu — Str. 1 Mai (primarie) — Parcul Mic

9.7 Aspecte institutionale

Pentru dezvoltarea sistemului si serviciului de transport public, este necesar si obligatoriu incheierea unui nou
contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor legale aflate
in vigoare si a directivelor europene.

Se propun astfel urmatoarele actiuni:

A - Semnarea contractului de servicii publice asociat serviciilor de transport in comun
Pentru reglementarea transportului public, acest proiect va viza:

1. Elaborarea si aprobarea strategiei de dezvoltare a transportului public;

2. Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini si requlamentul serviciului de transport public, in conformitate
cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

3. Elaborarea si aprobarea documentatiei pentru contractele de achizitii publice si de delegare, pentru a stabili
conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de transport, cu exceptia atribuirii directe a
contractelor dupa cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din Legea nr. 51/2006;

4. Adaptarea contractului de servicii publice in conformitate cu directivele europene privind serviciul public;

5. Monitorizarea executarii contractului de gestiune, pentru a observa respectarea de catre operator a clauzelor
contractului;

6. Implementarea si monitorizarea implementarii strategiei de dezvoltare a operatorului si serviciului de
transport public, incluzand realizarea investitiilor planificate prin PMUD;

7. Corelarea si realizarea celorlalte actiuni administrative, necesare dezvoltarii transportului public in comun;
B - Implementarea sistemului de transport public

Va presupune realizarea unui studiu de oportunitate privind introducerea transportului public, aorarului de
deplasari, pentru facilitarea deplasarilor la locul de munca si viabilizarea interconectarilor intre rute, atat interne
cat si externe, frecventele de deservire, mai ales in orele de varf si reconfigurarea statiilor de transport public in
comun, pe intreaga retea urbang, pentru asigurarea unei densitati mai mari a ariei de captare pe kilometru

Sunt necesare actiuni ,soft” pentru sustinerea investitiilor in transportul public, complementare acestora,
precum:

Gestionarea eficienta a utilizarii parcului si resurselor consumate (planificarea curselor, planificarea
programului conducatorilor de vehicule, coordonarea activitatilor de mentenanta, urmarirea circulatiei,
constituirea unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si fundamentate riguros etc.),

Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru cresterea sigurantei traficului
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Monitorizarea parcarilor si tarifare corecta a stationarii autoturismelor,
Monitorizarea utilizarii inadecvate a retelei de piste de biciclete,

Informarea publicului caldtor: in vehicul si in statii, pe pagina web dedicata si prin aplicatii specifice asupra
diferitelor optiuni de acces catre destinatii frecvent utilizate,

Tarifarea automata a calatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban, si a celor care
utilizeaza scheme park&ride

Identificarea unei/unor zone pietonale cu acces limitat pentru riverani si vehicule usoare de aprovizionare si
colectare a deseurilor,

Localizarea si dimensionarea adecvata a spatiilor de parcare pentru taximetre,

Reducerea si/sau taxarea superioard a parcarii pe stradd, corelat cu identificarea si amenajarea unor spatii
adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizate/in afara tramei stradale) si in numar suficient, inclusiv la
periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride),

Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare pentru biciclete, amenajate si
monitorizate in vecinatatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri, banci, scolisi licee etc.,

Reglementarea numarului de taximetre in acord cu legislatia in vigoare,
Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale,
Reglementarea sensurilor unice pe strazile colectoare,

Fundamentarea unui sistem de penalitati pentru parcari neregulamentare,

Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirierilor de biciclete, si cu parcarea la
periferia zonei urbane pentru facilitarea transferului modal catre transportul public,

Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice locale si analize ale aplicarii
reglementdrilor adoptate.
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3. Monitorizarea implementarii
Planului de Mobilitate Urbana
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10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt analizate si folosite
pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de Municipiul Dej.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan cd instrumente de gestionare esentiale pentru a
urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sa se poata invata din
experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru a construi un plan
de lucru imbunatatit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la identificarea si anticiparea
dificultatilor in pregdtirea si implementarea Planului de mobilitate urbana durabila si, daca este necesar, la
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Raportarea
trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaludrii spre dezbatere publicd, permitand astfel tuturor actorilor
sd ia n considerare si efectueze corecturile necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca
masurile par a fiin conflict unele cu altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai devreme. Evaluarea PMUD
va fi realizata prin evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelul [Tab. lll.1.1]. Acest tabel
prezinta valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul PMUD (considerati “ani majori de
evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate in Planul de Actiune descris in capitolul
anterior.

Monitorizarea si evaluarea SUMP se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea proiectelor din
SUMP respecta:

o Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;
o Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind urmatorul tabel:

Tab. lll.1 1. Evaluarea mdsurii in care PMUD respectid obiectivele strategice

Indicatori de evaluare Sursa datelor

Obiective Strategice

Modalitatea in care gradul de accesibilitate a
populatiei catre oportunitatile de a calatori creste,
urmare a imbunatatirii calitatii si parametrilor
tehnici ai retelei de transport, dar si a cresterii cotei
de piata a transportului public si nemotorizat

Asigurarea accesului tuturor
cetatenilor catre optiuni de
transport care faciliteaza accesul
la destinatii si servicii esentiale

Modelul de Transport

Baza de date a
accidentelor administrata
de Politia Rutier3, alte
evidente statistice

imbun3tatirea sigurantei si
securitatii transporturilor

Variatia numarului de accidente dupa
implementarea Planului

Reducerea poludrii sonore si a

. - Variatia cantitatii de emisii poluante
aerului, a emisiilor de gaze cu

Variatia cantitatii de gaze cu efect de sera

Echipamente de
monitorizare a calitatii

efect de sera si a consumului de
energie

Reducerea nivelui de zgomot

aerului

imbun3tatirea eficientei si
rentabilitatii transportului de
persoane si bunuri

Masura in care strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabila din punct de
vedere al eficientei economice.

Modelul de Transport
Analiza Cost-Beneficiu

Cresterea atractivitatii si calitatii
mediului urban Tn beneficiul
cetatenilor, economiei si
societatii in general

Masura in care implementarea strategiei are efecte
pozitive semnificative asupra mediului antropic si
natural din zona urbana

Consultari publice
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Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatori standard oferiti de INS,
prezentati sumar si in POR 2014-2020:

Pasageri transportati in transportul public urban;
Emisii GES provenite din transportul rutier;
Operatiuni implementate destinate transportului public si nemotorizat;

Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO, (altele decat cele pentru transport public si
nemotorizat).

Alti indicator importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:

Repartitia modald — masura in care cota de piata a transportului public, pietonal sau velo variaza dupa
implementarea SUMP (a se vedea sectiunea 5.1)

Indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1.000 locuitori).

Cu privire la obiectivele operationale, indicatori ce pot fi calculati de catre APL Autoritatea Publicd Locala sunt
prezentati in continuare:

Tab. lll.1 2. Indicatori de monitorizare a rezultatelor implementdrii PMUD

Indicator de monitorizare

Transp  Reducerea congestiei traficului in punctele cheie min
ort Capacitatea de circulatie (debit posibil) pe trama stradala principala veh/h
rutier  Volum de trafic (intensitatea traficului) pe trama stradala principala (ore de varf) veh/h
Raport debit capacitate
Infrastructura rutiera modernizata (nr / lungime) nr
strazi/lungime
Cota modala transport auto %
Dinamica cotei modale transport auto (intre an baza/obiective viziune PMUD %
2030)
Parcursul total al vehiculelor mil veh*km
anual
Timpul mediu al pasagerilor mil veh* ore
anual
Viteza medie de parcurs a autovehiculelor (in ora de varf AM) km/h
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf AM km
Durata medie a calatoriei in ora de varf AM cu autoturismul min
Transp Alei pietonale construite/modernizate (nr / lungime)
ort Piste/benzi de biciclete create (nr/lungime)

pietona Numar biciclisti care utilizeaza infrastructura creata
I'sivelo  Numar de treceri de pietoni la nivel

Cota modala transport pietonal %
Dinamica cotei modale transport pietonal (intre an baza/obiective viziune PMUD %
2030)
Cota modala transport velo %
Dinamica cotei modale transport velo (intre an baza/obiective viziune PMUD %
2030)
Transp  Numar locuri de parcare la nivelul municipiului
ort Gradul de ocupare a parcarilor taxate
station
ar

Transp  Numar de pasageri transportati - transport public comun (anual)
Autoritate de Transport public zona metropolitana infiintata

N
o
3

) B

A
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public  Numar de mijloace de transport in comun ecologice/electrice/hibride nou
in achizitionate
comun  Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare
Numar persoane deservite de transportul public rutier
Durata medie a calatoriei cu transportul publicin comun in ora de varf AM min
Cota modala transport public in comun
Dinamica cotei modale transport public in comun (intre an baza/obiective viziune

PMUD 2030)

Protect Reducerea gazelor cu efect de sera (CO2) tone/an

ia Reducerea emisiilor poluante tone/an
mediul  Reducerea nivelului de zgomot datorat traficului db

ui
Indicat  Valoarea proiecte realizate fata de total valoare portofoliu PMUD %

ori Resurse financiare alocate bugetar anual fata de valoare planificata anuala PMUD %
financi  Valoare surse de finantare IFI/nerambursabile fata de total planificat portofoliu %

ari PMUD
Indicat  Rata interna de rentabilitate economica a investitiilor propuse PMUD (RIRE) %
oride  Valoarea Neta Actualizata Economica (VNAE) %

aprecie  Raportul Beneficii/Costuri (BCR)
re
econo
mica

w W N

O atentie sporita trebuie acordata monitorizarii urmatorilor indicatori din tabelul anterior, care sunt si indicatori
de rezultat asumati prin Programul Operational Regional 2014 — 2020:

Ind. 23. Numarul de pasageri transportati in sistemele de transport public urban.

POR 2014 — 2020 mentioneazad ca tinta pentru intreaga tard o crestere de la valoarea de referinta de 0,9 miliarde
de pasageri (in 2012) la 1,11 miliarde (in 2023). Asadar, la o aplicare egala a numarul de pasageri transportati
prin reteaua de transport public urban la nivel national, pentru Municipiul Dej, numarul de pasageri transportati
trebuie sd creasca cu cel putin [(2023-2015)/(2023-2012)]*(1.110.9)/0.9 = 17% intre 2015 si 2023.

Ind. 31. Emisiile de gaze cu efect de sera din transportul rutier.

Acestea trebuie calculate (utilizand modelul de transport) si raportate, conform POR 2014 — 2020.

Conform Regulamentului 1303 / 2013, Art. 122, alineatul (3) ,pana la 31 decembrie 2015 cel tarziu, toate
schimburile de informatii intre beneficiari si o autoritate de management, o autoritate de certificare, o
autoritate de audit, precum si organismele intermediare sa poata fi efectuate prin intermediul unor sisteme de
schimb electronic de date”. Aceasta modalitate de transfer de date intre autoritatea contractanta si beneficiar
este reprezentata de sistemul MySMIS.

In acest sens, solicitantii / beneficiarii Programului Operational Regional 2014-2020 vor trebui sa utilizeze
MySMIS pentru depunerea electronica a Cererilor de Finantare si sa realizeze toata corespondenta ulterioara
in legatura cu proiectul, inclusiv atasarea documentelor aferente scanate folosind acest sistem.

In paralel se lucreaza cu datele de la INS disponibile prin INS Tempo online si masuratori simple care pot fi
elaborate de APL (a se vedea indicatorii enumerati anterior).

Se va urmari atingerea urmatoarelor rezultate, urmare a implementarii PMUD Dej 2014-2030:

SCENARIUL OPTIM

Autobuze noi 10
o , Baza modernizata da
> 2023 pesimist Transport in comun » -
Statii modernizate 60
Sistem informatic da
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SCENARIUL OPTIM

Domeniu

Indicator
Trasee noi infiintate

Valoare

Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 14,420
. Zona pietonala centrala da
Transport nemotorizat - — -
km piste de biciclete amenajate 0,180
rasteluri noi biciclete nu
km infrastructura modernizata
. Poduri modernizate/reabilitate
Transport rutier -
Parcari nu
Statie incarcare auto electrice nu
i Intersectii reconfigurate 2
Siguranta ) '
Sistem management trafic da
Autobuze noi 10
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transport in comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 14,420
o _ Zona pietonala centrala da
optimist Transport nemotorizat - — -
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 9,8
. Poduri modernizate/reabilitate 4
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
) Intersectii reconfigurate 2
Siguranta ) '
Sistem management trafic da
Autobuze noi 15
Baza modernizata da
. Statii modernizate 60
Transportin comun - - -
Sistem informatic da
Trasee noi infiintate 3
Optimizare retea da
Km trotuare amenajate 16,320
. Zona pietonala centrala da
>2030 Transport nemotorizat - — :
km piste de biciclete amenajate 5,380
rasteluri noi biciclete da
km infrastructura modernizata 26.44
. Poduri modernizate/reabilitate 5
Transport rutier -
Parcari da
Statie incarcare auto electrice da
. Intersectii reconfigurate 2
Siguranta - -
Sistem management trafic da
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10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune infiintarea oficiala a Comisiei de Monitorizare PMUD.

Constituirea acesteia trebuie sa fie facuta printr-un act administrativ, care sa confere competente legale si sa
creeze conditiile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare semnalate.

Comisia de Monitorizare trebuie sa cuprindd persoane cheie pentru problematica mobilitatii de la nivelul
municipiului (Primar/Manager Public, Arhitect Sef, Directorii directiilor din primarie, in special Directiile
Proiecte, Investitii, Achizitii, Tehnic, Administrarea domeniului public, Juridic, reprezentanti ai Politiei Locale,
Politiei Rutiere, Operator transport public local s.a.). Comisia va lucra in sedinte trimestriale sau mai des daca
este cazul, monitorizand implementarea PMUD si luand decizii privind rezolvarea problemelor majore de
implementare care apar pe parcurs.
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Actualizarea si recalibrarea Modelului de Transport

Este importanta mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea firecalibrat in fiecare an major de evaluare
(2020 si 2030). Pentru actualizarea modelului, echipa responsabila cu intretinerea modelului trebuie sa
colecteze sau sa obtind permanent urmatoarele informatii actualizate:

o Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelari de intersectii, modificare numar de benzi pe
drumuri existente, introducere semaforizari etc.)

o Date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii iTn model al noilor generatori de trafic (de exemplu un
mall nou, un cartier de locuinte nou etc.)

Trasee TP, tarife si servicii

Numar calatori imbarcati pe fiecare linie TP
Numaratori de trafic

Numaratori TNM

o O O O

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD poate fi externalizat pe baza
de procedura competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea
realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizata Tmpreuna cu partea de actualizare a
modelului de transport.
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4. ANEXE

LISTA ANEXELOR

Anexa I_1 - Calculul capacitatilor de circulatie pe liniile de transport pubic din Dej

Anexa I_2 - Lista serviciilor de transport feroviar de calatori disponibile in Dej

Anexa I_3 - Rute ale serviciilor de transport rutier de persoane la nivel national

Anexa |I_¢4 — Lista serviciilor de transport rutier de persoane pe distante medii si mari
Anexa I_s - Chestionare utilizate in cele patru tipuri de sondaje realizate in municipiul Dej
Anexa I_6 - Rezultate ale sondajului pentru transport public de calatori Tn municipiul Dej
Anexa I_7 - Evaluarea companiei/operatorului de transport public local

Anexa I_8 - Evaluarea retelei de transport public in raport cu specificul zonei

Anexa I_g - Evaluare situatie poduri
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5. PIESE DESENATE
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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MUNICIPIUL DEJ

Infrastructura rutiera de interes local in Mun. Dej, reabilitate prin POR 2007-2013 si PNDL 2015
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MUNICIPIUL DEJ

Trasee pentru transportul public in comun, propuse prin PMUD 2014-2030
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APRILIE 2016

Infrastructura rutiera propusa (pentru perioadele 2016-2023 si 2023 — 2030)
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Trasee pentru transportul public in comun, existente (interne si externe) si propuse prin PMUD 2014-2030
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Traseu transport public in comun, propus prin proiectul TC6
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Traseu transport public in comun, propus prin proiectul TC7
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Traseu transport public in comun, propus prin proiectul TC8
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