lul Orasului Jibou

U, Hus

i a satelor apartinatoare Cuce

\g 2

\
W= v

Plan de Mobilitate Urbana Durabila la nive

N AP




Plan de Mobilitate Urbana Durabila la nivelul
Orasului Jibou si a satelor apartinatoare Cuceu, Husia, Rona si Var

Versiune draft PMUD pentru consultare publica

Informatii despre livrabil

Revizie Livrabil Data
1 Versiune preliminard pentru consultare publica 17/02/2023
Disclaimer

Acest document a fost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru a fi utilizat de cdtre Client, conform principiilor de consultanta
general acceptate, a bugetului si a termenilor contractului incheiat intre FIP CONSULTING si Client. Nicio tertd parte nu poate
utiliza in scop comercial informatii, date si analize din acest document fdrd un acord scris expres acordat anterior de cdtre Client
si de cdtre FIP CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting este obligatoriu pentru informatiile si datele cu caracter conceptual,
strategic, design, modul de structurare si prezentare, precum si conceptele de inovare in mobilitate urband. Preluarea acestora
de cdtre terte parti poate constitui concurenta neloaiala, astfel cum a fost prevazuta de Art. 2 din Legea 11/1991, in sensul ca
poate produce pagube constand in restrangerea elementelor de unicitate si avantaj competitiv. Copierea sau folosirea
informatiilor incluse in acest raport in oricare alte scopuri decat cele previzute in Contract se pedepseste conform legilor
internationale in vigoare.

Sursa analizelor (figuri, planse, tabele, diagrame etc.) este reprezentatd de analiza Consultantului, dacd nu se specificd altceva.



PMUD Orasul Jibou si a satele apartinatoare Cuceu, Husia, Rona si Var- Versiune preliminara

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acoperad aria administrativ-teritoriala Jibou si se refera
la perioada 2021-2030.

Planul de Mobilitate Urband 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.

Mentionam ca acest document reprezintd varianta preliminara (draft) a Planului de Mobilitate
Urbana Durabilg, ce va necesita parcurgerea etapei de consultare publica si a obtinerii avizul de mediu
din partea APM Salaj.

De asemenea, se recomandad 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 ale orasului sau a contextului regional.

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

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala 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

MDLPA: Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei
MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

ITS: Information Transport System

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata si tarifele
regularizate. Acestea sunt folosite Tn 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

CNAIR: Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere, 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 Neta 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 tehnica matematicd computerizata care identifica riscurile in cadrul analizelor
cantitative si in procesul de luare a deciziilor.



Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationald, care leaga orasul capitala
nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile vecine.
Drumurile nationale pot fi:

e autostrazi;

e drumuri expres;

e drumurinational europene;

e drumuri nationale principale; si

e drumuri nationale secundare.

Valoarea Netd Actualizata: 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 economicad 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

PM2.5 / PM1o: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

VAB / PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor
VAC /PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizdri. Pentru analiza
financiara, 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 sociala marginala

......

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

TC: Transport in comun
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1.1 Scopulsirolul documentatiei

1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare
spatiala

1.3 incadrarea in prevederile documentelor strategice
sectoriale

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica,
sociala si de cadru natural din documentele de planificare
ale UAT-urilor
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1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor se vor realiza pe baza unui sistem de transport
eficient si durabil, accesibil geografic si economic. Reteaua de transport care se va dezvolta in urmatorii
ani in zona, atat din punct de vedere al infrastructurii, dar mai ales a tipurilor de servicii publice puse la
dispozitia locuitorilor, va sustine mobilitatea eficientd a persoanelor, crednd astfel cadrul pentru afirmarea
Jiboului ca oras accesibil, echitabil, detinator al unui mediu urban atractiv, inovator, rezilient provocarilor
externe ale deceniilor urmatoare si totodata ca exemplu de buna-practica si a expertizei catre localitatile
din regiune.

Mobilitatea durabila este expresia dezvoltarii unui sistem de transport solid, ecologic si eficient, prietenos
cu mediu, dar n acelasi timp statornic si traditional, asigurand astfel un echilibru intre valorificarea
modurilor si infrastructurii de transport traditionale, pe de o parte, cu necesitatea de modernizare si
asigurare a consumului eficient de resurse si promovarea modurilor de transport nepoluante, pe de alta
parte.

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioara a zone, cu asigurarea accesului cu economii de
timp catre punctele de interes pentru persoane si marfuri, oferirea de alternative multiple de deplasare,
scaderea timpilor petrecuti in trafic, dar si dezvoltarea unui sistem de transport accesibil pentru toate
categoriile sociale, echitabil si eficient economic.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
orasului, in limitele si constrangerile existente, atat de naturd geografica sau tehnic3, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabila a orasului.

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesara, intr-o prima etap3a, elaborarea
unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

Prezentul document reprezinta prima versiune a Planului de Mobilitate Urbana Durabila Jibou.

Prezentul PMUD va urmari rezolvarea problematicilor referitoare la infrastructura si serviciile de transport

Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si operational al
comunitatii din orasul Jibou, al tuturor factorilor de interes implicati (stake-holder-ii) si al autoritatii
publice locale.

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate
Urbanad 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

Nivel strategic 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 eficienta energetica si protectie a mediului.

In ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare



Nivel functional

Nivel operational
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in martie 2016), Planul de Mobilitate Urbana reprezinta o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica
teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor cu nevoile
de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantdrii proiectelor de transport urban, in cadrul PNRR sau a
Programului Operational pentru Dezvoltare Regionala 2021 — 2030, prin FEDR
(Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este necesara elaborarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate,
sustinuta de catre Comisia Europeana.

Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru
accesarea fondurilor de dezvoltare regionald, municipiile sunt incurajate sa
elaboreze documente de planificare strategica, corelate — Strategia de
dezvoltare locala (SIDU/SDL) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

Tn cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod
coerent si fezabil interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport
local in vederea asigurarii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor, o
crestere a accesibilitatii, o Tmbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii
mediului urban, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a
pietonilor.

In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru
accesarea finantarilor nerambursabile prin PNRR si Programul Operational
Regional, in perioada 2021-2027 pentru investitii ce vizeaza:

e Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste
coridoare de transport public

e Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti
e Conversia siamenajarea unor zone pietonale
e Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

e Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului
public Tn comun

e Amenajarea de terminale intermodale

e Lucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a
participantilor la trafic.

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri
operationale, Tn directa subordonare a aparatului executiv al orasului, prin care
se va monitoriza fn mod constant evolutia implementarii proiectelor, strategiilor
si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea indicatorilor propusi si
asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor de finantare
subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

In mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativa
care va asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si
corelarea continua cu alte documente programatice si legislative, astfel incat
PMUD sa nuramana la nivelul de “o alta strategie elaborata si neimplementata”.



Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urbana durabila urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare urbana si de
dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective strategice
si operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul
unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care s3 satisfacd nevoile
comunitatilor din teritoriul sau, 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 calatori 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, o anumit3 stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit,
varsta, sexul si originea etnica);

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

3. Impactul asupra mediului — 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 eficacitdtii din punctul de
vedere al costului privind transportul de
calatori si de marfs;

5. Calitatea vietii — Contributia la cresterea
atractivitatii si a calitatii mediului urban si a

proiectarii urbane Tn beneficiul cetatenilor,

Figurd 1-1 Pictograma Obiective Strategice PMUD

al economiei si al societdtii in ansamblu.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala si stimulata de
dinamica accentuatd 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 prezint3 aceleasi tendinte:

e dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri mai
mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;
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e cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special in tarile cu dinamicd economica
accentuata);

e congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

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

Caraspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe negative locale
si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetdrile privind identificarea si punerea
n 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 :

e ameliorarea eficacitatii si atractivitdtii sistemelor de transport public urban si periurban cu
scopul de a le spori atractivitatea,
e 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 n 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 satisfacuta, “ex-post”, dupd confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare) este
rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport poarta 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 incercarile de modelare sunt
consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viatd, 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 orase.

A doud 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 relevantd afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata 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, Tn special) trebuie sa ii fie dedicate preocupdri 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
dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor si ale generatiilor viitoare.
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Comisia Europeana® defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabild 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 principalda imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane
si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zona urbana respectiva.

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 sa includd un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si nelegislative
menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste
scopul si obiectivele specifice declarate.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definitd de catre Comisia
Europeana in documentul “Orientdri — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband
durabild?”. Conform acestui document un plan de mobilitate urband durabila 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 buna calitate a vietii.

Tn Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbang, publicat in 2009, Comisia Europeand a propus accelerarea
adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila in Europa, oferind material indrumator, promovand
schimbul de bune practici, identificind puncte de referinta si sustinand activitatile educationale pentru
profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ministrii transporturilor din UE sustin dezvoltarea Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabila. Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana din data de 24
iunie 2010 afirma c3, Consiliul Uniunii Europene “sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabild pentru orase si zone urbane [...] si incurajeaza dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si
schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

In martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alba 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 Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru
orase de o anumitd dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale
UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionala 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

1 Anexd — Un concept privind planurile de mobilitate urband durabild la Comunicarea Comisie cdtre Parlamentul European,
Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor “Impreund pentru o mobilitate urband competitivé
care utilizeazd eficient resursele”, Bruxelles 17.12.2003

2¢/o Rupprecht Consult — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany,
www.mobilityplans.eu
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carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre
altele:

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

e utilizarea in 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;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distantd medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebui sa contribuie |a o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.

In context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicdind 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
urbang, 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 urband, 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 anumitd 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 asigurd o legatura puternicd 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
n ianuarie 2014 de catre Comisia Europeand. Acestea au rolul de a oferi sprijin si indrumare pentru
transportul urban pentru dezvoltarea si punerea in aplicare a unui plan de mobilitate urbana durabila.
Orientarile definesc un plan de mobilitate urbana durabila ca un plan strategic conceput pentru a satisface
nevoile de mobilitate ale persoanelor siintreprinderilor din orasele si imprejurimile lor, pentru o mai buna
calitate a vietii. Acestea subliniaza cd un PMUD se bazeaza pe practici de planificare existente, luand in
considerare principii precum integrare, participare si evaluare. Orientdrile sugereaza ca PMUD ar trebui
sd ia in considerare urmatoarele obiective principale:
e asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permitd accesul la
destinatii si servicii esentiale;
e Tmbundtatirea sigurantei si securitatii;
e reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului de
energie;
e Tmbundtatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;
e cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

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.PMUD-challenges.eu/


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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Figura urmatoare prezinta etapele de realizarea a unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild (conform
noii propuneri ai CE din anul 2019).
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9 © Rupprecht Consult 2019

Figurd 1-2 Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urband durabild, ED. 2
Sursa: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila sunt:

e (O viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

e (O abordare participativa;

e Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

e |ntegrarea pe orizontala si vertical3;

e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

e Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

e |uareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Planul de mobilitate urbana pentru orasul Jibou va include urmatoarele componente:

e Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si
fluxurilor de trafic;

e FEvaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

e Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
e Infrastructuri, zonare urband, retele de transport, relatii in teritoriu;

e Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

e Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

e Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

e Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

e Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.
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Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi 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:

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

e 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, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu
numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avutda in vedere o
infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separatd de traficul greu motorizat
si menitda a reduce distantele de deplasare In masura posibilului. Masurile care vizeaza
infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

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

e Siguranta rutierd urbana: Plan de mobilitate urband durabild trebuie sa prezinte actiuni de
fmbundtatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii
de risc din zone urbana respectiva.

e 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
fmbundtdtirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la 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.

e Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabild 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 atmosfericd si poluarea
fonica.

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

e Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport
si serviciilor de mobilitate, atat pentru cdlatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea
unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute n cadrul
planului de mobilitate urbana durabila.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Orasul Jibou este localizat in partea de nord-est a judetului Salaj, in Regiunea de dezvoltare Nord-
Vest alaturi de judetele: Cluj, Bistrita Nasaud, Maramures, Satu Mare si Bihor, pe malul stang al
Somesului, la confluenta acestuia cu Agrijul.

Conformierarhiei localitatilor stabilita prin Legea nr. 351/2001, orasul Jibou este o localitate de rangul
ll. Avand o populatie de 11.363 Tn anul 2022, conform INSSE si o suprafata a orasului de 790 ha, rezulta
o densitate mica a populatiei, de 14,38 locuitori/ha. Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana
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Durabil este aria unitatii administrativ-
teritoriale Jibou, care include pe langa
oras, si localitatile Cuceu, Husia, Rona si
Var.

Tindnd cont de aceste lucruri, pana in
anul 2030, Orasul Jibou fsi va consolida
si evidentia rolul de centru urban pentru
localitatile Tnvecinate, prin dotarile si
serviciile atractive oferite.

La nivel retelei nationale si europene de

transport, orasul este tranzitat de DN

1H Zaldu —Rastoci, drum care leaga DN1
de DNaC. Figurd 1-3 - Aria de acoperire a PMUD Jibou

Sursa: Hartd realizatd de consultant

Tn elaborarea PMUD lJibou s-au analizat

date relevante de la nivelul Unitatii
administrativ teritoriale, care include pe
langa Jibou, si satele Cuceu, Husia, Rona
si Var.

Se observa o pozitie relativ izolata in
teritoriu, din punct de vedere al retelei
europene de transport. Totodatd, in
urma implementarii Autostrazii —Brasov
- Targu Mures - Cluj — Oradea, care va
deservi regiunea si va reprezenta o
centura ocolitoare pentru Municipiul

Zaldu, va Tmbunatati conectivitatea

. o . . Figurd 1-4 Incadrarea judetului in context national
orasului cu teritoriile vestice, granitacu ' I 4 Juaet

Un ga ria si reg iunea Centru Sursa: Hartd realizatd de consultant

Salaj este un judet de dimensiuni mici, comparativ cu celelalte judete din tara, care dispune de un
nivel scazut de urbanizare, cuprinzand un municipiu si trei orase. Din totalul populatiei de 240.342
cu domiciliul in judet, 104.096 persoane, reprezentand 43% au domiciliul in mediul urban.

Orasul face parte din Zona Metropolitana Zalau impreuna cu orasele Cehu Silvaniei, Simleu Silvaniei
si alte 15 comune.

Exista o tendinta de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator.

In acest context, municipiul Zaldu genereaza un efect de polarizare la nivelul Zonei Metropolitane,
aria sa de influentd in ceea ce priveste mobilitatea locuitorilor si marfurilor fiind extinsa peste limitele
sale administrative.

Din punct de vedere a sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza a PMUD, acesta este
constituit din transport rutier, ce se desfasoara pe principalele drumuri nationale care traverseaza
judetul si drumuri judetene. Detalierea modurilor existente de transport, precum si analiza
infrastructurii existente la nivelul ariei de studiu, vor fi detaliate in Capitolul 2 al prezentului
document.
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Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza localitadtile componente UAT Jibou.

in luna ianuarie 2023, UAT Jibou a contractat societatea FIP Consulting SRL pentru Servicii de
actualizare/elaborare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila(PMUD) a orasului Jibou, care sa
identifice masuri de imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteauva stradala
urbang, in concordanta cu obiectivele Programului Operational Regional 2021-2027, dar si in
conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la mobilitatea urbana a pasagerilor
si marfurilor.
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1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea PMUD Jibou s-a avut in vedere corelarea cu
prevederile documentelor de planificare spatiala la nivel national,
judetean silocal.

Planificare teritoriala la nivel european

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene
(SDSQ)

Este un document de politici publice care urmadreste o dezvoltare
spatiala echilibrata si durabila a teritoriului Uniunii Europene, prin
consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeazd o mai buna
cooperare intre politicile sectoriale cu impact major asupra
dezvoltarii teritoriului comunitatii, intre statele member, intre
regiunile si orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmarirea a trei obiective fudamentale de
dezvoltare spatial3, sianume:

- coeziunea economica si sociald, prin dezvoltarea unui sistem
policentric echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si
cele rurale, bazat pe un sistem integrat de transport si comunicatii.

- conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

......

dezvoltdrii durabile si reducerea decalajelor intre regiunile din
spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD vor aduce o contributie majora la
promovarea orasului Jibou ca centru urban in reteava de localitati
si sustinerea coeziunii socio-economice din zona.

Figurd 1-5 - Documentele de
planificare spatiald si corelarea
teritoriald dintre ele

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in iunie 2021, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila in
profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei. SDTR a fost
adoptata de catre Guvernul Romaniei in data de 5.10.2016 si cuprinde viziunea de dezvoltare a
teritoriului national pentru oriontul de timp 203s5.

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



Modernizarea drumurilor nationale §i judetene, cu precadere a celor care asigura conexiunea la
axele prioritare TEN-T centrale i globale

Legenda

[T Frontiera de stat
D Regiune de dezvoltare
[ dudet

Propuneri de modernizare
=== Drum national
s Drum judetean

TEN-T
Retea de transport de baza i extinsa
=== Relea de baza - existenl

N Relea de bazd - propus pentru reabilitare
w— Retea extinsd - existent

wsmms Refea extinsa - propus pentru reabilitare
tee Retea extinsd - propus

Figurd 1-6 Reteaua de transport de bazd si extinsd - Propunerile de modernizare
Sursa: SDTR

In viziunea SDTR "Romania 2035 este o tard cu un teritoriu functional, administrat eficient, care
asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetatenii sdi, cu un rol important in dezvoltarea
zonei de sud-est a Europei."

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste dezvoltarea teritoriului national pe baza unor nuclee de
concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capital (orase mari/ medii), in
perspectiva anului 2035, si conectarea eficienta a acestor zone de dezvoltare cu teritoriile europene.
Dezvoltarea policentrica a Romaniei se sprijina pe cei 7 poli de crestere desemnati la nivelul fiecarei
regiuni de dezvoltre, pe cei 13 poli de dezvoltare urbana si o serie de centre urbane (orase si municipii
cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritoriala a economiei si coeziunea economica si
sociala.

SDTR propune:

e Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationalg;

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

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

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



Tabel 1-1 Corelarea PMUD Jibou cu SDTR
Sursa: Analiza consultantului
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Masuri SDTR relevante pentru Jibou Relationare cu PMUD 2022

Imbunatatirea conectivitatii la nivelul teritoriului national

Conectarea celor mai dinamice centre urbane din Romania
- Bucuresti, Ploiesti, Brasov, Targu Mures, Cluj-Napoca si
Oradea (adica trei din cei 7 poli de crestere si 2 dintre cei 13
poli de dezvoltare urbana din Romania) prin Autostrada A3
poate fi relationatd cu o dezvoltare economica eficienta.
Axele de dezvoltare interregionale:

Oradea - Cluj Napoca - Brasov

Craiova —Deva — Oradea

Aceasta axa de dezvoltare
reprezentata la nivel teritorial si de
Autostrada A3,

reducerea timpilor de calatorie pe

esentiala pentru

teritoriul Romaniei, a fost luatd in
considerare in realizarea pachetului
de proiecte.

Asigurarea unei mobiliatii urbane crescute prin crearea
unor sisteme integrate de transport care sa gestioneze in
mod eficient fluxurile de persoane.

Achizitionarea de mijloace ecologice de transport in
comun;

Extinderea pistelor de biciclete, inclusiv in zonele
periurbane, siamenajarea de sisteme de tip “bike-sharing”

in toate resedintele de judet;

Implementarea de sisteme inteligente de management al
traficului in toate orasele resedinta de judet si a celor
situate de-a axelor TEN-T

lungul rutiere core si

comprehensive ;

Reabilitarea si modernizarea zonelor pietonale si de
promenada in toate orasele din Romania;

Reabilitarea si modernizarea strazilor orasenesti;

Orasul Jibou

PMUD propune infiintarea sistemului
de transport public urban prin masuri
care sa creasca atractivitatea si
durabilitatea serviciului.

PMUD sustine investitiile destinate

imbunatatirii  transportului  public
urban prin achizitionarea de material

rulant electric/vehicule ecologice.

PMUD propune cresterea calitatii si

atractivitatii spatiilor publice,
sprijinind  astfel calitatea vietii
locuitorilor dar si a celor care

tranziteaza zona.

PMUD
modernizarea strazilor din cadrul

vizeaza reabilitarea  si

orasului.

In cadrul regiunii Nord-Vest, municipiile Oradea, Satu Mare si Baia Mare au fost desemnate poli de
dezvoltare, iar Municipiul Cluj Napoca, pol de crestere.

Polii de dezvoltare urbana vor avea rolul de liant intre polii de crestere (municipiile Brasov, Cluj-
Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara) si restul oraselor mici si mijlocii ale sistemului
urban, in scopul sprijinirii unei dezvoltari echilibrate. De asemenea, vor contribui la reducerea
nivelului de concentrare a populatiei si a fortei de munca din marile centre urbane si la crearea unei
structuri spatiale care sa impulsioneze dezvoltarea economica echilibrata teritorial.

Investitiile realizate in poli de dezvoltare urbana si in centrele urbane inferioare vor diminua migratia
fortei de munca catre marile aglomerari urbane.



DEFINIREA CONCEPTULUI STRATEGIC DE DEZVOLTARE SPATIALA
STRUCTURAREA INDICATIVA A POLILOR SI RETELELOR TERITORIALE

INFLUENTA TRANSNATIONALA

INFLUENTA NATIONALA

INFLUENTA REGIONALA

. $0.000-249.999  POL SUPRAREGIONAL
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Figurd 1-7 Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a romaniei pe termen lung (2007-2030); Sursa: INCD URBANPROIECT

Planului de amenajare a teritoriului national -PATN

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului s urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in iunie 2021, Planul de amenajare a teritoriului national — PATN, reprezinta
documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen
mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

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

e 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

e 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.

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

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

e Dezvoltarearurald - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VllI-a Zone rurale
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Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Salaj

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu actualizarile si
completdrile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand urmatoarele obiective
principale:

e dezvoltarea economica sisociala echilibrata a regiunilor sizonelor, cu respectarea specificului
acestora;

e mbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

e gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;

e utilizarea rationala a teritoriului.

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

e OST4.4 — O retea rutiera ierarhizata si modernizatd care asigura o accesibilitate optima
pentru locuitorii si vizitatorii judetului si un transport confortabil si sigur

e OST4.5 — O retea feroviara moderna si integrata eficient la nivelul retelelor magistrale si
regionale care asigurd o alternativa atractiva si durabila transportului de calatori si marfuri

e OST4.6 — Conectarea teritoriului judetean la sistemele de transport aerian de capacitate
medie si mica prin dezvoltarea si amenajarea de heliporturi si aerodromuri

e OST4.7 — Consolidare intermodalitatii la nivelul principalelor centre urbane din judet si
dezvoltarea unui sistem secundar de noduri intermodale periferice pentru o eficienta
conectare sistemele de transport regional si national

Referitor la infrastructura rutiera PATJ Salaj printre prioritati se afla finalizarea Autostrazii
Transilvania (A3), a centurii Zaldu si modernizarea DJ191C (deja aflat in proces de implementare).

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

Planificare teritoriala la nivel local
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2021-2027 - in curs de elaborare
Planul Urbanistic General al orasului Jibou - PUG 2016

Conform Planului Urbanistic General, suprafata intravilanului era de 790.04 ha, la care se adauga
suprafetele care au facut obiectul unor Planuri Urbanistice Zonale aprobate dupa anul 2016.
Structura intravilanului conform PUG, concentreaza in linii mari, urmatoarea zonificare functionald
a intravilanului: zona de locuinte si functiuni complementare 59,07%, zona de activitati industriale si
de depozitare 10,27%, spatii verzi, sport, agrement, protectie 9,22%.
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Se observa conturarea unei zone centrale atat din punct de vedere functional cat si prin pozitionare.
Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Orasul Jibou este una de tip radial,
cu 3 directii principale (DN 1H- spre Zalau, respectiv Rastoci; DJ108A — spre Ardusat, Maramures), iar
circulatia are tendinta de a se concentra pe cateva artere majore care traverseaza zona centrala a
orasului.

AN URBANSTIC
Fas A

localitatea : JiBOU
REGLEMENTARI URBANISTICE

STATIE DE CAPTARE |
OUPARE APA INDUSTRIALY
20ms

wijeesson ¢ T LoTALTATEA U

Figurd 1-8 P.U.G. Orasul Jibou 2016— Reglementdri urbanistice



1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmatoare prezinta modalitatea in care au fost luate in considerare alte documente strategice

relevante pentru PMUD Jibou.

Tabel 1-2 Palierele sectoriale si teritoriale ale documentelor de planificare strategicd

Nivel sectorial/

Nivel teritorial

Nivel european

Nivel national

Nivel Local

Schema de Dezvoltare a

Dezvoltare

PUG Jibou

Strategia de

Planificare
spatiala

Sanatate

Economie

Mediu

Locuire
Protectie

sociala

Administratie

Societate
informationala

Transport

Spatiului Comunitar

Carta Alba a
Sanatate

Inovatiei n

Schema de Dezvoltare a

Spatiului Comunitar

Strategia de  Dezvoltare

Durabila a U.E.

Strategia Nationala a locuirii

Planul Strategic

Tehnologia Transportului

pentru

Schema de Dezvoltare a

Spatiului Comunitar

Carta albd 2011 - Foaie de

parcurs pentru un spatiu

european unic al

transporturilor

Tnspre o noud culturd privind
mobilitatea urbana

Strategii Sectoriale la Nivel European

Teritoriala a Romaniei

Planul de Amenajare a

Teritoriului National

Strategia Nationala  de
Sandtate 2021-2027 (se va
corela)

Strategia Nationala pentru
Competitivitate

Strategia Nationald pentru
Dezvoltarea durabild 2013-
2020-2030

Strategia Nationala a Locuirii

Strategia Nationala pentru
Consolidarea  Administratiei
Publice 2014-2020

Strategia nationald privind

Agenda  Digitalda  pentru
Romania 2020
Master Planul General de

Transport al Romaniei
Strategia de  dezvoltare

teritoriald a Romaniei

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC)

SIDU Jibou

PUG Jibou 2016
Strategia privind
durabild si
eficientizarea

energia

energetica a Orasului
Jibou

PUG Jibou

PUG Jibou

PUG Jibou

PUG Jibou
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Acest document a fost detaliat in capitolul 1.2

Cartea Alba: impreund pentru sinitate. O abordare strategicd a Uniunii Europene
(Comisia Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de catre
Comisia Europeand. Documentul identifica principalele provocari in domeniul sanatatii incluzand
provocdrile demografice precum Tmbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice
asupra sanatatii populatiei siimplementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.
Relevanta pentru PMUD a acestui document este legata de urmarile benefice pe care implementarea
PMUD le va avea pentru sandtatea populatiei din , atat din punct de vedere al reducerii poluarii cat si
din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene.

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de “a identifica si
dezvolta actiunile care permit UE sa obtind o imbunatatire continud a calitatii vietii, atat pentru
generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati durabile capabile sa-si
administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social si
ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale.”

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Principalele obiective SDDUE Modul in care se coreleaza cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre
SDDUE si PMUD nu poate fi decat la nivelul obiectivelor
operationale stabilite.
Protectia mediului Astfel, in PMUD se regdsesc urmatoarele obiective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:
— Reducerea emisiilor poluante;
— Reducerea gazelor cu efect de sers;

PMUD este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor
categorii de proiecte:
o Proiecte de imbunatatire a accesibilitatii catre zonele
periferice, periurbane;
o Proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu
scopul cresterii integrdrii superioare in zona urbana a tuturor
Echitate si coeziune sociald zonelor locuite, eliminarea segregarii teritoriale si a excluziunii
datorate unei accesibilitati reduse, dezvoltarea de noi conexiuni
intre zonele orasului si dezvoltarea infrastructurii in contextul
expansiunii urbane;
o Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care
sa devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si
economic, pentru toate categoriile sociale din Jibou si din zona
urbang;
PMUD prevede urmatoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:

Prosperitate economica
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Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scaderii
duratei medii de cdlatorie
Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul
general Jibou Smart City

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor europene in
economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai eficiente si inovatoare
solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre Comisia de Transport a Comisiei
Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului si a
mobilitatii persoanelor si marfurilor.
e Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre orase, pe
baza dezvoltarii de noduri intermodale.
e Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului
international de marfuri
e Navetism si transport urban eficient si sustenabil
De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul transportului si a
mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative concrete care sa duca la
indeplinirea obiectivelor acestui document.
PMUD raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care le propune care vor duce
la Tmbundtatirea mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componentd a Cartei Albe a Transportului — 2011, a cdror tinte nu pot fi indeplinite fara
utilizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru nevoile de
cercetare si inovare in domeniul transportului si sa concentreze aceste activitati pentru identificarea
solutiilor cele mai bune pentru reducerea poluarii si dezvoltarea economica. Se pune accentul pe
colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de informatii in domeniul cercetarii sectorului de
transporturi.

PMUD reprezinta o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe orasul Jibou, bazat
pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii pentru scaderea congestiei si
imbunatatirea mobilitatii.

inspre o noud cultura privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/
0551)*

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sdu a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind mobilitatea
urbang, Tn acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si

4 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN
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nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari legate de mobilitate urbana in
urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fard congestie legata de transporturi

e Orase maiverzi

e Transport urban maiinteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur
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 urbana (Comisia Europeand,

COM/2009/0490)>

actiune privind mobilitatea 2009,

Tn baza consultarilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeand a adoptat
acest plan de actiune, care propune douazeci de masuri (centrate pe sase teme care raspundeau
principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru a Tncuraja 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 regionald

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu
urban sdnatos

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe cele 6
teme.

Referitorla Tema1—PMUD prevede masuri de accelerare
a implementarii mobilitatii urbane, masuri de mobilitate
sustenabild si politica regionala si masuri de modernizare
a transporturilor in vederea reducerii consumului de CO2.

Tema 2 — Centrarea pe cetateni
Actiunea 4 — O platformd privind drepturile
calatorilor din reteaua de transport public urban

Activnea 5 — Imbunatatirea accesibilitatii
pentru persoanele cu mobilitate redusa
Activnea 6 — Imbun3tatirea informatiilor

privind caldtoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Activnea 8 — O campanie pe tema
comportamentelor care favorizeaza
mobilitatea sustenabila

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de
vedere energetic, ca parte a formarii
conducatorilor auto

Acest document prevede masuri de Tmbunatatire a
accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate reduss,
masuri dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atdt din punct de vedere fizic, cat si
economic, pentru toate categoriile sociale din oras:
Achizitie mijloace de transport ecologice, inclusiv statii de
fncarcare auto, modernizarea statiilor de TP, si amplasare
de statii noi, modernizarea si extinderea zonei pietonale
centrale.

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

Tn cadrul PMUD sunt prevazute proiecte de infiintare a
unui sistem de transportl ecologic si eficient, prietenos cu
mediul.

5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DCo490&from=EN



Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor
urbane ale internalizarii costurilor externe
Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind
schemele tarifare urbane
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Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de
finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare
viitoare

Consolidarea Finantdrii este tratata in cadrul prezentului
document prin realizarea scenariilor de dezvoltare si
prioritizarea interventiilor avand la bazd rezultatele
analizei multicriteriale precum si rezultatele analizei de
admisibilitate a fiecarui proiect in parte.

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

PMUD analizeaza situatia actuala a cererii de transport de
marfa si propune masuri pentru reducerea traficului rutier
de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor
poluante, a poluarii sonore si a aglomerarilor din trafic.

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane
Actiunea 19 — Transportul urban de marfa

Actiunea 20 — Sistemele inteligente de
transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Solutii informatice, bazate pe o platforma GIS, cu date de
intrare din sisteme diferite (ex: intrdri video din sistemul
de management al traficului si intrari video din sistemul
de monitorizare a traficului ce pot fi implementate in

perioada urmatoare, intrari din sistemele GPS montate
pe mijloacele de transport in comun, etc.).

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 Europeana,
2011, COM/2011/0144®

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

e Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban

e 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.

e 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 feratd sau pe caile
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.

impreund pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeazd eficient resursele
(Comisia Europeanad, 2013, COM/2013/0913)”

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

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

7 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
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impreund pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeazd eficient resursele
(Comisia European3, 2013, SWD/2013/528)%

Evaluare detaliatd a impactului aferenta comunicarii

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana,
2013, COM/2013/0913 - Anexa 1)9

Aceasta anexd la comunicare, prezinta structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila.

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

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

e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban

e Tranzitia inspre alte moduri de transport

e Imbunatatirea eficientei

e Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor
PMUD analizeaza situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune masuri pentru reducerea
traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii sonore si a
aglomerdrilor din trafic.

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul
urban (Comisia Europeand, 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 maiintegrata 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”.

PMUD este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si marfurilor din oras, iar
implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori locali, regionali si nationali,
care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si accesibilitatea atat a orasului catre
localitatile exterioare cat si in interiorul orasului

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

11 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 Tmbunatatiri 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.

Prezentul plan identifica ca fiind necesard realizarea unui sistem de management inteligent al
traficului in orasul Jibou, documentul mentionat fiind unul de baza in fundamentarea identificarii
acestei necesitati de investitii.

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:

- Educareasiinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

- Aplicarearegulilor de circulatie

- Infrastructura rutierd mai sigura

- Vehicule maisigure

- Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera

- Imbunétatirea serviciilor de urgenta si post-accident

- Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere
O atentie deosebita a fost acordata de PMUD lJibou sigurantei rutiere fiind analizata din punct de
vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte
din plan vor imbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al
imbunatatirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.
Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia Europeand, 2014)
Acesta este la ora actuala 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 siimplementarea unui astfel de plan. Ghidul
pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetdtenilor 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 nvecinate.” Ghidul a fost tradus si in limba romana.
Strategii Sectoriale la Nivel national
In plus fata de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflecta Ghidul UE din
2014) trebuie luate n calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si importanta
pentru proiect.

Relatia cu POR 2021-2027

Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei (MDLPA) a definit in cadrul Programului
Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate Urbana 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
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favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator,
prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

Strategia POR are urmatoarele prioritati:

P 1 - O regiune competitiva prin inovare si intreprinderi dinamice pentru o economie
inteligenta

P 2 - O regiune digital3;

P 3 - O regiune cu comunitati prietenoase cu mediul

P 4 - O regiune cu orase dezvoltand mobilitatea urbana durabila

P 5 - O regiune accesibila

P 6 - O regiune educata

P 7—- O regiune cu turism sustenabil

P 8 - O regiune atractiva

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 completdrile ulterioare din iunie 2021), privind amenajarea

teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

diagnoza prospectivd, 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

un plan de mobilitate urbana.

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urband ca un instrument de planificare

strategicd teritoriald care coreleaza dezvoltarea spatiald 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, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016 definesc urmatoarele

obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

reducerea necesitdtilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si
reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;

asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;

asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027
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Obiectivul general al strategiei vizeaza derularea in regiune a unei dezvoltari echilibrate printr-un
proces de crestere economic durabil, favorabil incluziunii sociale, care sa conduca la cresterea
standardului de viata si reducerea decalajelor de dezvoltare intra si inter regionale

Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si
clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene. Se va corela cu PDR Nord-
Vest 2021-2027.

Programul operational pentru infrastructura mare POIM

Prezinta 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
Regionala si din Fondul de Coeziune.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont de
politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante elaborate
la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele dobandite in cadrul
unor actiuni de colaborare cu parteneri din straindtate si institutii internationale de prestigiu,
abordeaza in 4 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel putin
40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile, (3) imbunatatirea eficientei
energetice si (4) interconectarea pietei de energie electrica.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea dezvoltarii
economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a emisiilor de gaze
cu efect de sera.

Obiective strategice in domeniul | Corelare cu PMUD Jibou
transporturilor
A. Dezvoltarea unei strategii PMUD nu are o componenta separata de reducere a
sectoriale privind reducerea emisiilor emisiilor de gaze cu efect de serd, ci intregul pachet de
de gaze cu efect de sera propuneri, odata implementat, va indeplini acest obiectiv.
o Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD si sprijinit
B. Reducerea transportului rutier . .
de lista de proiecte.
C. Utilizarea autovehiculelor Se propune achizitionarea de troleibuze electirce si de
prietenoase mediului autobuze cu consum redus de carburant si instalarea de
statii de incarcare a vehiculelor electrice
D. Sisteme de transport inteligent Se propune implementarea unui sistem de management
(STI) inteligent al traficului si al transportului in comun.
E. Eficientizarea transportului Este incurajat transportul feroviar de cdlatori prin crearea
feroviar premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de
calatori in zona garii CF.
G. Dezvoltarea Transportului Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transport
Intermodal in comun pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri
de transport.
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Obiective strategice in domeniul | Corelare cu PMUD Jibou
transporturilor

l. Taxe Prin PMUD se propune realizarea unei Politici de Parcare
prin care se introduce taxarea parcarii pe domeniul public.

J. Tncurajarea si promovarea PMUD propune construirea de piste pentru biciclete,

transportului nemotorizat pietonalizarea unor artere si modernizarea si extinderea
circulatiilor pietonale.

L. Imbunatatirea performantelor | PMUD propune diversificare si imbunatatirea

in domeniul transportului urban modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea

sistemelor de management al traficului.

in etapele de consultare publicd aferente PMUD se vor

M. Informare si constientizare . : . .
’ ’ realiza materiale de promovare si de informare a

cetatenilor cu privire la prevederile PMUD.

Tabel 1-3 Prioritdti de dezvoltare incluse in Strategia Nationald privind Schimbdrile Climatice si corelarea PMUD
Jibou

Strategia Nationala pentru dezvoltare durabila a Romaniei orizonturi 2013-2020-2030

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile si
cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru Dezvoltare
Durabila in anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.

In domeniul schimbarilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeazd pe
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru securitatea
energeticd a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piata, in conditii de
siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza Protocolului de la Kyoto privind
reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de sera; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare
la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refera la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de siguranta a
sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta intensitatii si eficientei
energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania Tn cadrul pachetului legislativ ,Schimbari
climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international in urma adoptarii unui nou acord
globalin domeniu; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice
si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la performantele
medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice; indeplinirea angajamentelor in
domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera in concordanta cu acordurile internationale si
comunitare existente siimplementarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice.

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

e Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport sa satisfaca nevoile
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand, in acelasi timp, la minimum impactul
lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.
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e Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care sa
faciliteze miscareain siguranta, rapida si eficientd a persoanelor si marfurilor la nivel national
si international, in conformitate cu standardele europene.

e Orizont 2020. Obiectiv national: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta eficientei
economice, sociale si de mediu a transporturilor si realizarea unor progrese substantiale in
dezvoltarea infrastructurii de transport.

e Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toti
parametrii de baza ai sustenabilitatii in activitatea de transporturi.

e Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030
contine si alte provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul orasului Jibou si
prin implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild. Acestea sunt axate pe
urmatoarele domenii:

e Productie si consum durabile;

e Conservarea si gestionarea resurselor naturale;

e Sdanatatea publics;

¢ Incluziunea sociald, demografia si migratia;

e Sdracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile.

Strategia energetica a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 2050

e Strategia energetica a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de
energie ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.

e  Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de
energie atatin prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei
economii moderne de piatd si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate, siguranta
in alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

e Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Jibou este
masura 6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de energie
care la subcapitolul Eficienta energetica in domeniul transporturilor are urmdtoarele
prevederi:
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Corelare cu PMUD Jibou

Reducerea consumului de energie prin
proiecte de modernizare a transportului
feroviar de calatori si marfg;

PMUD sustine dezvoltarea transportului feroviar de
calatori prin crearea premiselor constituirii unui nod
intermodal de pasageri in zona garii CF, pentru
imbunatatirea

conectivitatii Si sustinerea

complementaritatii acestor doua sisteme de

transport

Cresterea calitatii transportului in comun in
vederea utilizarii acestuia in detrimentul
transportului cu masini particulare;

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la
imbunatatire majora a calitatii si atractivitatii
transportului public.

Extinderea transportului in comun prin noi
trasee,;

Pentru municipiu, PMUD propune cresterea

frecventei pe unele trasee existente.

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD contine in lista de proiecte, masuri pentru
eficientizarea traficului motorizat si pentru cresterea
numarului de parcari.

Mijloace de transport in comun pentru
salariati, asigurate de catre societdtile
economice beneficiare;

PMUD lJibou fincurajeaza folosirea sistemului de
transport public in comun pentru toate categoriile
sociale

O mai mare dezvoltare a mijloacelor de
transport pe cale de rulare Tn cadrul
transportului urban (tramvaie, troleibuze);

Madrirea eficientei energetice a vehiculelor

prin stabilirea de criterii minime de

eficients;

PMUD propune cresterea eficientei energetice a
parcului de vehicule, prin achizitionarea de mijloace
de transport in comun noi si casarea celor care nu
minimi de consum de

respecta indicatorii

combustibil si de poluare.

Introducerea de normative care sa sustina
vehiculele cele mai eficiente si nepoluante;

PMUD nu poate propune astfel de normative, ele
putand fi reglementate la nivelul administratiei
centrale a Romaniei, dar aceasta prevedere din SER
contribuie la indeplinirea obiectivelor de dezvoltare
durabila din PMUD.

Utilizarea combustibililor gazosi si a

biocarburantilor in transporturi.

PMUD
acest obiectiv.

nu contine propuneri care sd indeplineasca

Tabel 1-4 Mdsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Jibou

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

MPG prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate modurile.
Orizontul de timp al Master Planului este anul 203o0.

in perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui
Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din octombrie 2016.
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Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi
de timp.
Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

e Definirea obiectivelor strategice;

e Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

e Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;

e Definirea interventiilor;

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

Beneficiy;
e Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;
e 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:
e Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si
aerian);
e Restrictiile bugetare existente;
e Apartenenta la reteavua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la
obtinerea de fonduri UE.
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Figurd 1-9 Proiecte de infrastructurd incluse in Master Pan.
Sursa: MT

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

Include anumite proiecte privind transporturile care sunt relevante pentru zona studiata in contextul
prezentului proiect.

Strategia cuprinde:
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e autostrada Bors — Oradea — Cluj — Bragov — 415 km
Orase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei*?

Raport realizat de Banca Mondiala, cuprinde perioada de programare 2014-2020.
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Figurd 1-10 Modelul gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Nord-Vest (sursa: Orase
competitive, BM, MDRAP, 2013)

Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia economica a Romaniei
in plan international, regional si local.

Relevanta raportuluiin legatura cu PMUD lJibou: conform raportului, in general, dar maiales din punct
de vedere economic, Regiunea de Nord-Vest se afla printre regiunile cele mai dezvoltate din
Romania.

Plalul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027 (PDR Nord-Vest) asigura cadrul strategic si
reprezinta instrumentul prin care regiunea, plecand de la analiza economico-sociald regionald si
avand drept cadru obiectivele de politica si actiunile cheie prevazute de proiectele de regulamente
privind fondurile europene, isi promoveaza prioritatile si interesele in domeniul economic, social, etc,
reprezentand in acelasi timp contributia regiunii la elaborarea programului operational regional,
precum si a celorlalte programe operationale sectoriale.
Obiectiv general: ,Cresterea inteligenta si sustenabild a economiei regionale, valorificand
diversitatea si autenticitatea locald si stimuland inovarea, in vederea dezvoltarii echilibrate a
teritoriului si cresterii standardului de viata”, relevant pentru implementarea si convergenta PMUD
este Obiectivul specific 5 , Conectivitate fizica si digitala ridicata”, sustinut de directiile:

e 5.1, Dezvoltarea infrastructurii de transport in lungul retelei TEN-T

e 5.2, Cresterea conectivitatii locale feroviare si rutiere la reteaua TEN-T

e 5.3. Sprijinirea mobilitatii durabile intra-regionale, inclusiv cu scop turistic si de agrement

e 5.4. Sprijinirea mobilitatii durabile in cadrul zonelor urbane functionale, municipiilor si

oraselor

22 http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive%20-%20raport%2ofinal. pdf



e 5.5.Imbunatatirea infrastructurii si serviciilor digitale
PMUD lJibou sustine si va detalia aceste obiective specifice care sprijina viziunea de dezvoltare.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru
natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

SIDU Jibou — document aflat in curs de elaborare

Prezenta versiune a PMUD se va corela cu Strategia Integrata de Dezvoltare Urbang, care se
reactualizeaza concomitent cu prezentul document.



Analiza situatiei existente

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a
activitatilor economice

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 orasului Jibou.

Orasul Jibou este localizat in zona centrala a judetului Salaj, la 25km est de municipiul resedinta de
judet, Zaldu. Totodata, orasul se afla in zona metropolitana a Municipiului Zaldu, impreuna cu orasele
Cehu Silvaniei, Simleu Silvaniei si alte 15 comune.

Din punct de vedere administrativ se invecineaza la Nord cu UAT-urile Somes-Odorhei si Napradea,
la est cu Babeni si Surduc, la sud cu Creaca, la vest Mirsid.
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UAT lJibou se intinde pe o suprafata de 51 km?, reprezentand 1,32% din suprafata totala a judetului

Salaj.

Orasul Jibou este a treia localitate din judet, dupa resedinta de judet Zalau si orasul Simleu Silvanei.
UAT Jibou cuprinde localitatea componenta Jibou, si din satele Cuceu, Husia, Rona si Var.

Conform INSSE, in anul 2022, populatia UAT Jibou era de 11439.

Efectivul si structura populatiei

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Orasul Jibou este o localitate de rang llI.



Dinamica populatiei

Tn ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul Orasului Jibou, se constata o scadere de 4,43% intre
anii 2016-2022.
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Figurd 2-1 - Procentul variatiei populatiei la nivelul orasului Jibou, Sursa datelor: INSSE

La nivel judetean, in ultimii zece ani a fost inregistratd o scadere de 3,5%, reprezentand 10.824 persoana.

A

Legenda

Populatie
I Jibou - 7866
B Var - 398
I Cuceu - 379
I Rona - 300
[0 Husia - 200

I S Y
0 1.5 3

Figurd 2-2 - Populatia din Orasul Jibou si din localitdtile apartindtoare

Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput inca din anii 9o, fenomen ce
reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numatului varstnicilor, principala cauza fiind
scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.
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La nivelul anului 2022, piramida varstelor din UAT Jibou releva o majoritate a populatiei mature
tinere, cu varste cuprinse intre 20-55 ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse intre 55-64 ani, ce va
iesi din campul munciiin perioada imediat urmatoare este usor mai mare fata de numarul persoanelor
de 10-19 ani care fi vor inlocui. Problema deficitului de forta de munca va aparea abia peste 10-15 ani,
datoritd ingustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa sustind numarul mare al viitorilor pensionari,
aflati acum in categoria de varsta 35-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici
economice si sociale care au ca scop incurajarea intemeierii de familii si cresterea natalitatii.
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Figurd 2-3 Structura populatiei pe grupe de varstd din orasul Jibou
Sursd informatii: INS 2021
Structura pe grupe de varsta prezentata in figurile anterioare indica pe langa imbatranirea populatiei

si 0 crestere a raportului de dependenta demografica si o scadere a ratei de inlocuire a fortei de
muncg, din cauza numarului mare de persoane trecute de 50 de ani si a numarului foarte mic de tineri
si copii.

Rata deinlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca inregistrat la nivelul orasului,
rata fiind de 699, insemnand ca la nivelul orasului Jibou, peste 15 ani la 1000 de persoane ce vor iesi
din campul muncii, vor fiinlocuite cu aproximativ 699 persoane, rezultand un deficit e forta de munca
de 301 persoane.

Cu toate acestea, fata de situatia nationald, totiindicatorii raporteaza o situatie mai favorabila.
Proportia persoanelor de 0-14 ani este mai mare, in timp ce populatia cu varste de peste 65 de ani
ocupd o pondere mai mica fata de cea nationala. Astfel, raportul de dependenta demografica este
usor mai bun fata de cel de la nivel national.



Tabel 2-1 - Indicatori demografici, Sursa date: INSSE 2021, date prelucrate de consultant
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Indicatori demografici UAT Jibou Romania
Proportia persoanelor de o - 14 ani din populatie (%) 16 14,56
Proportia persoanelor de 65 de ani si peste din populatie (%) 15 17,18
Gradul de imbatranire a populatiei (varstnici/tineri %o) 697 875
Raportul de dependenta demografica (%) 45 46,5
Rata de Tnocuire a fortei de munca (%o) 699 640

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In orasul Jibou, rata natalitdtii este mult inferioara ratei mortalitati, astfel incat in ultimii ani s-a

inregistrat un spor natural negativ.

Acelasifenomen al uneirate a mortalitatii superioare celei natalitatii siimplicit un spor natural negativ

se inregistreaza atat in regiunea de Nord-Vest a tarii, cat si pe intreg teritoriul national.

Tabel 2-2 - Statistici Demografice
Sursa date: INSSE, date prelucrate de consultant

Indicatori demografici UAT Jibou Romania
Rata natalitatii (%o) 7,7 8,8
Rata mortalitatii (generale) (%o) 13,11 11,7
Spor natural -5,41 -2,9

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent, luand
in considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat.

In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din cadrul UAT lJibou, pentru a facilita accesul populatiei active la locuri de
munca. Este necesar un sistem de transport public Tn cadrul zonei analizate, accesibil tuturor
categoriilor de persoane.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiald functionald a orasului Jibou se realizeaza pe baza Planului Urbanistic General
aprobat in anul 2016 si a Planurilor Urbanistice Zonale care au adus efecte in teren pana in prezent.
Suprafata administrativa a orasului este de 51 km?, dintre care 790 ha teren intravilan propus prin
PUG, la care se adauga suprafetele care au facut obiectul unor Planuri Urbanistice Zonale aprobate
dupa anul 2016.

Locuintele ocupa cea mai mare suprafata a orasului, in special in zona aflata de-o parte side altaa DJ
108A.
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Conform figurii aldturate cea mai mare parte a densitate a populatiei se afld in zonele rezidentiale de
locuinte colective dezvoltate in centrul orasului. Totodatd, cea mai mare suprafata este ocupata de
locuintele individuale.

Zonele cu locuinte colective sunt deservite de principalele circulatii ale orasului: strada Libertatii si
strada 1 Mai.

Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria a IV si alei pietonale. Aceste zone
sunt bine deservite functional prin centre de cartier, cu dotari comerciale, servicii si zone de
agrement.

Raportat la acesta tipologie de locuire, intalnim cele mai multe probleme legate de parcarea
automobilelor si ocuparea spatiului public de masini, in detrimentul activitatilor si dotarilor
specifice populatiei rezidente, a spatiilor verzi si de recreere sau a deplasarilor nemotorizate.
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Figurd 2-4 - Densitatea populatiei pe km? in Orasul Jibou

Pe de altd parte, arealele cu locuite individuale din zona centrala si pericentrala, prezinta o densitate
mica si medie a populatiei, un tesut mai eterogen si o folosinta extensiva a teritoriului.

Arealele cu locuinte individuale din zonele periferice prezinta un tesut mai destructurat, in special
catre extremitati, unde densitatea fondului construit este mai mica si sunt prezente rezerve
importante de teren in vederea unor dezvoltari rezidentiale, de agrement sau pentru alte dotari
compatibile locuirii si specificului zonei.
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Figurd 2-5 Relevanta informatiilor pentru planificarea strategicd in cadrul PMUD Jibou

Economia locala - Profilul economic al orasului Jibou

Conform SDRT, Regiunea de Dezoltare Nord-Vest este una din cele mai dezvoltate regiuni ale tarii,
alaturi de regiunea centru si Bucuresti — IIfov.

Potrivit datelor furnizate de catre reprezentantii primariei si dupa realizarea analizei evidentelor si
informatiilor legate de firmele neradiate inregistrate, pe teritoriul orasului isi desfasurau activitatea
un numar de 429 unitati economice. Numadrul angajatilor la nivelul anunul 2021, era de 2683, cu
usoare fluctuatii inregistrate in ultimii zece ani.

Conform figurii urmatoare, amplasarea celor mai multe locuri de munca la nivelul orasului este
relationata cu principalele artere de penetrare a localitatii.

Tn contextul acestei distrubutii, proiectele propuse in PMUD vor urmari asigurarea unui nivel ridicat al
accesibilitatii catre aceste unitati economice, dar in acelasi timp vor urmari o dezvoltare integrata a
infrastructurii de mobilitate in zona acestor coridoare, pentru a oferi facilitati alternative de
mobilitate.
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Figurd 2-6 - Localizarea locurilor de muncd de la nivelul orasului

Figurd 2-7 Amplasarea in teritoriu a principalelor concentratii de locuri de muncd
Sursa: Date furnizate de cdtre primdrie, prelucrate de consultant

Cu toate ca pe raza orasului se afla suprafete agricole, activitatea economica este sustinuta de
operatori economici care isi desfasoard activitatea in urmatoarele domenii de activitate:

e Industria prelucrdtoare;
e Industria confectiilor;

e Transporturi;

e Industria mecanica;

e Industria energetica;

e Prestari servicii;



e Industria mobilei;

e Mestesuguri;

e Constructii;

e Agriculturg;

e Cresterea animalelor si apicultura;
e Alimentatie publica.

Navetisti

Orasul jibou prezinta un caracter polarizator pentru localitatile apartinatoare, un numar de 239
navetisti fiind atrasi de locurile de munca disponibile in oras.
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Figurd 2-8 - Angajati navetisti atrasi de orasul Jibou

Totodata, conform datelor furnizate de 1SJ Sélaj, un numar de 147 elevi se deplaseaza in oras pentru
scolile si liceele care se regasesc aici.
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Figurd 2-9 - Elevi navetisti atrasi de orasul Jibou

Someri

La nivelul orasului, intre anii 2012-2021, numarul navetistilor a cunoscut fluctuatii si o scadere de 37%.
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Figurd 2-10 - Numdrul somerilor la nivelul UAT Jibou, intre anii 2012-2021, Sursd INSSE, Date prelucrate de consultant



2.2 Reteaua stradala

Orasul Jibou se intinde pe o lungime de aproximativ 4,5 km pe directia Nord-Sud si aproximativ 3,5
km pe directia Est-Vest. Acesta este situat pe traseul mai multor rute de transport intern ceea ce i
confera toate atributele unui nod de transport rutier. Suprafata totald a intravilanului este de 790 ha,
din care 76,5 ha reprezinta caile de comunicatie si transport (rutiere, feroviare) conform PUG Jibou
2016.

Reteava rutiera la nivel regional

Teritoriul administrativ este

Ucra*na

Autostrazi

amplasat la  convergenta
P ] 9 ’ % Drumuri Express
DN:LH $I DJ 108A' I:l Drumuri EuroTrans
E Drumuri Trans Regio

Figurd 2-11 - Reteaua rutierd la nivel regional

Relatia cu reteava TEN-T
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prioritare  TEN-T, Romania
este traversata de:

e Coridorul nr. 4, Orient-
East Med

e Coridorul nr. 8, Rhin-
Dunare

Plansa aldturata prezinta
localizarea  retelei TEN-T
principale si secundare pe
teritoriul Romaniei

Orasul se afla in apropierea

retelei TEN-T Core (secundar)

T ] _ . Figurd 2-12 - Coridoare TEN-T Core si Comprehensive aflate pe teritoriul
prin intermediul Autostrazii  gpomaniei
A3 Transilvania si a drumului

expres Arad-Oradea, iar prin intermediul retelei feroviare acesta se situeaza pe traseul retelei

secundare Baia Mare — Dej, care urmeaza a fi modernizata in perioada 2031-2035
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Reteaua rutiera la nivelul Orasului Jibou

In prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din Jibou este cea cu autoturismul.

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietdtile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare
retelelor infrastructurii de transport. in tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare
a retelei de transport local (careia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri -
exemplificat pentru prima categorie de arcele care leaga 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 o - 6 in graful pentru prima categorie).

Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

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
nationald este reprezentata de
nodurile o — 1 - 3 - 6 se suprapune
peste reteaua locala alcatuita din
nodurile1-2-3-4-5).

Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci

cand reteava orasului este legata

intr-un nod periferic de reteaua
nationala.
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Integrat rational

Un graf este integrat rational atunci
cand cele doua retele, nationala si
localg, sunt ,tangente”; in exemplu,

nodul 1 este nod de conexiune a
doua arce ale retelei nationale sinod
de conexiune cu reteaua locala.

Analizand situatia retelei de transport din orasul Jibou sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii
grafului corespunzdtor retelei de transport rutier din oras, se poate concluziona cd exista o
~hiperintegrare”, deoarece reteaua rutierd nationald se suprapune cu reteaua de drumuri locala.

Reteaua stradala si organizarea suntinfluentate de relief si elementele de cadru natural.

Prezenta raului si a traseului cdii ferate creeaza un efect de bariera in tesut, accentuat de numarul
redus de traversari in special in zonele rezidentiale.



| Legenda
=== Drum National

= Drum Judetean
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Importanta locala

Figurd 2-13 - Clasifiarea drumurilor din cadrul orasului Jibou

Reteaua stradala a fost evaluata din perspectiva:

cererii de transport : consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii
orare a traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin intermediul recensamintelor
de circulatie clasificate si a anchetelor origine-destinatie;

starii tehnice si a clasificarii functionale;

vitezelor medii de circulatie ;

sigurantei circulatiei;

facilitatilor oferite transportului nemotorizat (velo si pietonal);

ofertei de locuri de parcare ;

desfasurarii transportului de marfuri;

Sectiunile urmatoare prezinta concluziile acestor activitati.

Starea tehnica a retelei stradale
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Starea tehnicd a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate
ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a célatoriilor, in special in ceea ce priveste
alegerea rutei.

Conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii
tehnice a drumurilor moderne” acestea pot fi:

Tabel 2-3 Clasificarea stdrii tehnice a drumurilor publice; Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Calificativul caracteristicilor

Clasa
Stare starii Lucrari  obligatorii de
- _ ) Stare de , . N ) _ = ..
tehnica tehnic | Capacitat Planeitat = Rugozitat intretinere si reparatii
. | degradar
S e portanta
Foartebund | 5 foarte buna foarte bund | foartebuna | foarte buna
cel putin | cel putin | cel putin | Tratamente
buna buna mediocra bituminoase
. cel putin
Buna 4 buns ) ) Straturi
una cel putin | cel putin . ) )
di buns buna larea bituminoase R
mediocra una i
foarte subtiri Intretiner
e
cel utin | cel utin | cel utin | foarte bund | Covoare AT
Mediocra 3 . Fi ’ ) pv, ) pv, o periodica
mediocra mediocra mediocra larea bituminoase
Reciclarea in
cel putin . ) foarte buna | situ a
Rea 2 o cel putinrea | cel putinrea N
mediocra larea imbracamintilo
r bituminoase
. . . | Ranforsarea .
foarte bund | foarte buna | foarte buna . Reparatii
Foarte rea 1 rea structurii
larea larea larea . curente
rutiere

Gradul de motorizare

Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii.

Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatie si datele furnizate de catre Primaria Jibou
referitoare la numarul de autovehicule inregistrate, la nivelul anului 2022 orasul avea un indice de
motorizare de 424/1000 de locuitori (persoane fizice si juridice).
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Figurd 2-14 - Evolutia numdrului de autovehicule inregistrate la nivelul UAT Jibou



57

440
420
400
380
360
340

320
2018 2019 2020 2021 2022

Figurd 2-15 - Evolutia gradului de motorizare in UAT Jibou

Fata de anul 2018, gradul de motorizare a crescut continuu (cu 15%) pana in anul 2022. Pentru a
impiedica cresterea continuad a indicelui de motorizare trebuie luate masuri pentru reorientarea
persoanelor catre alt mijloc de deplasare.

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:

— Numar decese la un milion de locuitori;

— Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;

— Numar decese la un milion de autoturisme.
In aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

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

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

— 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.



Legenda

Accidente soldate cu
@ Raniti ¢
@ Decese

L IKM

0 1,5 3

Tn ceea ce priveste cauzalitatea accidentelor, ponderea cea mai mare o reprezintd neacordarea
prioritatii pietonilor sau traversare neregulamentara pietoni. Acest lucru reprezinta un factor negativ
asupra sigurantei deplasarilor pietonale ce poate afecta si scadea cota modala pietonala din orasul
Jibou.

Timpii medii de deplasare din centrul orasului catre localitatile componente este de 6 — 8 minute cu
automobilul si de 5o minute cu bicicleta.

Anchete Origine-Destinatie

Anchetele OD sunt importante atat la nivelul UAT Jibou cat si la nivelul orasului. Scopul deplasarilor
evidentiaza nevoile persoanelor ce folosesc autoturismul ca mijloc de transport si au ca origine-
destinatie principala traseul casa-serviciu. Pentru a duce cota modald auto pe o panta descendenta
este necesard implementarea transportului public in intreg UAT-ul.

Traficul tranzitoriu din oras este redus datorita prezentei Centurii Jibou Est.

Parcarea

La nivelul orasului Jibou, locurile de parcare sunt taxate Tn raport cu utilizarea acestora, sianume:

e Locuride parcare de resedinta
e Locuride parcare cu abonament
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e Locuride parcare cu plata la parcometru

Locurile de parcare de resedinta se atribuie prin licitatie, pretul de pornire fiind de 75 lei/loc/an.
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Figurd 2-16 - Evolutia veniturilor generate de parcdrile de resedintd si pe bazd de abonament

Se observa o panta ascendenta privind veniturile percepute din taxarea parcarilor rezidentiale si pe
baza de abonament. Totodat3, in cele doua cartiere cu locuinte colective din oras, str. Garoafelor si
str. Avram lancu, se taxeaza un numar de 899 locuri cu abonament, rezultand o valoare de 73 lei loc
de parcare pe an.

Taxele mici de parcare in zona rezidentiala incurajeaza detinerea si utilizarea automobilului ca mod
principal de deplasare.

In urma introducerii transportului public in cadrul UAT lJibou, care si conecteze si localitdtile
apartindtoare de oras, se propune realizarea unei Politici de Parcare care sd includa o Politica tarifara
echitabild, In vederea utilizarii eficiente a teritoriului si a reinvestirii taxelor colectate in proiecte de
mobilitate.

Preturile ridicate ale ofertei de parcare in cadrul unui oras in zona centrala au ca efect descurajarea
utilizarii autoturismului si incurajarea modurilor de deplasare sustenabile (velo, pietonale, transport
public).

In ceea ce priveste plata taxelor de parcare, orasul beneficiazd de modalitati alternative precum:
Aplicatia ,tpark”, SMS si parcometre. O ora de parcare pe domeniu public este taxata cu 0,30€ TVA
Inclus.



2.3 Transport public

Sectiunea cuprinde analiza sistemului de transport public (calatori si marfa) din punctul de vedere al
infrastructurii si al serviciilor.

Reteava feroviara

Din punctul de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor de transport public de calatori trebuie analizata
in corelatie cu reteaua de transport regional si national.

Infrastructura feroviard la nivelul judetului Sélaj a fost identificata prin cartografierea retelei furnizate
online de CFR Calatori, corelata cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.

Figura urmatoare aratad infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de coridor ca
parte a retelei europene S f T, el = hnr
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nivelul tarii.
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desfisoard pe Magistrala ' =7
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infrastructurii TEN-F. Calea
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647 km, tranzitand judetele ( B
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Mures, Alba, Cluj si Bihor.
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Figurd 2-17 - Infrastructura feroviard la nivel national



La nivelul infrastructurii feroviare se are in vedere dublarea
liniei de cale ferata 412 si electrificarea si dublarea liniei 400 Dej
— Jibou — Baia Mare — Satu Mare. PATJ Salaj pastreaza si
dezideratul unei legaturi feroviare directe intre municipiile
Zaldu si Cluj-Napoca. De asemenea, se are in vedere si
modernizarea garilor din judet si echiparea lor cu parcari pentru
afacilita intermodalitatea

Transportul aerian

Orasul jibou nu detine aeroport propriu, cel mai apropiat fiind Aeroportul International Maramures
localizat la 64km nord. O alta poartd de intrare aeriana este reprezentata de Aeroportul International
~Avram lancu”, Cluj-Napoca, aflat la 92 km sud-est.
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Figurd 2-18 - Localizarea aeroporturilor din apropiere



Sistemul de transport persoane la nivel local, regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de
transport.

La nivel regional exista doua curse pe zi, pe traseul Jibou — Cluj-Napoca, cu plecare din statiile Biserica
ortodoxa si Piata 1 Decembrie 1918.

La nivelul UAT-ului nu exista sistem de transport urban, acest lucru fiind una din principalele
probleme de mobilitate cu care se confrunta populatia din zona.

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

PMUD lJibou va sustine propunerile PATJ Salaj prin proiecte specifice menite sa sustina un transport
public local, in vederea

Totodata, Orasul Jibou face parte din Zona Metropolitana Zaldu, la nivelul cdreia se doreste
implementarea unui sistem de transport metropolitan. Operatorul in zona metropolitana va fi
Transurbis. Primaria Municipiului Zaldu, in numele asociatiei metropolitane, a accesat fonduri
nerambursabile in vederea achizitiondrii a 20 de aurobuze electrice de 10 metri pentru a deservi Zona
Metropolitana Zaldu. Astfel se va contracta un studiu in ceea ce priveste transportul metropolitan in
Zalau si celelalte localitati care fac parte din Zona Metropolitana
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate
Facilitati existente pentru ciclisti

Modul de conformare urbanistica a orasului face ca zona care aglomereaza majoritatea populatiei
alaturi de obiectivele de interes cotidian sa detina o dimensiune favorabila pentru deplasari pietonale
sivelo.

Centrul orasului are predominant un caracter administrativ cu insertii de zone mixte rezidentiale, in
care se regasesc institutii reprezentative, precum Primaria Jibou, Liceul Teoretic lon Agarbiceanu,
Gradina Botanicp, Ansamblul Castelului Wesselenyi, Liceul Tehnologic Octavian Goga, Spitalul
Orasenesc . Prin concentrarea activitatilor si dotarilor in zona centrald a orasului, acesta reprezinta
un polarizator pentru mobilitatea urbana a tuturor locuitorilor. Diversitatea si caracterul zonei
centrale, precum si, distantele scurte intre punctele de interes incurajeaza mobilitatea pietonala si
velo, insa infrastructura pentru acestea poate fi imbunatatita.

Cu o lungime de aproximativ 4,5 km pe directia Nord-Sud si aproximativ 3,5 km pe directia Est-Vest
se incadreaza in categoria oraselor favorabile pentru deplasari nemotorizate. Acest aspect este dat
de faptul ca dimensiunea permite traversarea orasului de la est la vest in mai putin de 30 de minute
pe jos sau 15 minute cu bicicleta. Dificultatea majora in ceea ce priveste deplasarile nemotorizate este
data de lipsa sau subdimensionarea infrastructurii necesare precum si prezenta obstacolelor naturale
sau antropice, cum ar fi paraul sau calea ferata.

In prezent, infrastructura care ar sprijini mobilitatea pietonala si velo intre zonele active si cartierele
dormitor lipseste, este subdimensionata sau nu este atractiva.

Orasul nu beneficiaza de o retea dedicata pentru piste de bicicleta.

O

Orasul dar si localitatile apartindtoare prezinta un cadru prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii
dedicate velo, datorita urmatorilor factori:
e Teritoriul se afla pe terase plane sau usor inclinate, fapt ce nu ingreuneaza deplasarile
nemororizate;
e Tranzitarea orasului de la est la vest, cu bicicleta, in 15 minute datorita dimensiunii si
configurdrii orasului;
e Prezenta organizatiilor non-guvernamentale care sustin deplasarile velo;
e Implicarea autoritatilor locale si accesarea de fonduri europene destinate transportului
nemotorizat prin POR 2021-2027.

Principalele probleme care afecteaza mobilitatea cu bicicleta:
» Lipsa pistelor de biciclets;
» lipsarastelelor;
» lipsa centrelor de inchiriere biciclete
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Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

Mersul pe jos este prima formd de deplasare, ce sta la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de
deplasare este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra
sanatatii umane.

In momentul de fatg, orasul Jibou nu detine multe spatii pietonale, acestea fiind localizate in zona
parcurilor si a gradinilor. Principala zona pietonala a orasului este localizata in centrul istoric si este
reprezentatd de Calea Republicii, intre str. losif Vulcan si str. Gheorghe Dima si Piata Unirii
(reamenajatd) strada Aurel Lazar, Strada Libertatii.

Lipseste pavajul tactil, dedicat persoanelor cu deficiente de vedere, in vederea identificarii zonelor
pentru traversare. Totodata, se remarca lipsa semnalizarilor acustice pentru traversarile de pietoniin
intersectiile semaforizate.

Alte disfunctionalitdtile prezente constau in trotuarele cu borduri inalte, dificile pentru persoanele cu
dizabilitati, dar si starea necorespunzatoare a trotuarelor, care face ca deplasarea persoanelor aflate
in carucioare sa fie dificila.

O pondere ridicata a strazilor din zonele cu locuinte individuale nu prezinta trotuare, sau se afla intr-
o stare avansata de degradare.

Avand in vedere importanta sustinerii unei repartizari echilibrate a diferitelor moduri de transport pe
teritoriul orasului Jibou, in sensul dezvoltdrii cotei modale dedicate mersului pe jos, este necesara
extinderea retelei pietonale si la nivelul zonei centrale si in centrele de cartier.

Cu privire la mobilitatea pietonald Tn orasul Jibou, se contata o serie de situatii care pot afecta
siguranta pietonilor si anume:

e exista treceri de pietoni nepresemnalizate ;

e pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea
la toate trecerile de pietoni a masurilor prevazute Tn "Normativul privind adaptarea cladirilor
civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de
exemplu:

o pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -
vizuale;

o toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si
carosabil

o trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli, licee)
sunt tratate insuficient. in majoritatea cazurilor nu exista semnalizari elementare de tipul
“Atentie copiii”l. Pentru aceste locatii trecerile de pietoni trebuiesc prevazute cu
semnalizare "ranforsatd". Se pot adopta: semnalizare de presemnalizare, covoare rosii
antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete pietonale (pentru canalizarea
traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)
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Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista doua
categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei
pietonale).

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

e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

e Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu
dizabilitati/ mobilitate redusa);

e Rute pietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doud puncta;

e  Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuts;

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

e ,Zona construitd” —de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplasate terase;

e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”;

e Zona bordurii — folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau curol de a
delimita traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.0om, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare —
volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a
traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul de
pietoni/mp pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare — Iatimea trotuarului, numit
si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonala de la: miscare
complet liberd, neincomodata (trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionata (congestie
totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

Conform chestionarului realizat de consultant, scopurile principale pentru deplasarile pietonale sunt:
recreationale, diverse activitati sociale, cumpa@raturi sau activitati religioase.
Tot in urma chestionarelor, au fost evidentiate principalele probleme ale deplasarilor pietonale, si
anume:

e Trotuarele ocupate de masini parcate;

e Trotuarele in stare tehnica necorespunzatoare;

e Trotuarele subdimensionate;

e Trotuarele neadaptate pentru persoanele cu mobilitate scazuta.

Analizand situatia existentd, se observa gradului mare de motorizare (424/1000 locuitori, la nivelul
anului 2022) siimplicit ocuparea domeniului public de masini parcate, fapt ce ingreuneaza deplasarile
(principala problema semnalata in cadrul chestionarelor).

O problema sesizata de catre consultant este bariera spatiald creatda de calea ferata si slaba
conectivitate pietonald dintre zona aflatad la est de calea ferata si restul orasului.

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea rdmane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai ales in
aceste timpuriin care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati, deplasareain
oras sin 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.
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In Jibou se observd probleme asupra deplasarilor persoanelor cu mobilitate redusd, la nivelul
infrastructurii (rampe speciale, pentru urcarea/coborarea trotuarelor/treptelor insuficiente siincorect
proiectate). Astfel de incompatibilitati au fost raportate si in urma chestionarelor cu populatia.

O alta problema intalnita este partea pietonala de multe ori, subdimensionatd, aflatad intr-o stare
tehnica sub medie sau ocupata de masini parcate.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap NP o51/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului construit:

e dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai
scaunului cu rotile, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

e deficiente vizuale, deficiente auditive;

e capacitatifizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;

e alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane
accidentate aflate in perioada de recuperare si persoane aflate in situatii speciale — femei
insarcinate, persoane care transporta copii in carucior si in brate; copii mici, persoane care
transport obiecte), 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 panta maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de un spatiu liber de
minimum 8o c¢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.

Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii renunta in mare masura sa foloseasca un mediu
inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel activitatile si
prezenta in viata sociala.
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2.6 Managementul traficului
Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

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 intadlnitd metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de
capacitate. De asemenea, intr-o retea de straziin 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.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de
functionare a echipamentelor, urmadrirea 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 UAT Jibou nu exista implementat un Sistem de Management al Traficului.

Fiind un oras in curs de dezvoltare, cu limitari in dezvoltarea retelei de strazi, bariere naturale si
antropice, unindice al motorizarii in continuad crestere si o crestere a indicelui de mobilitate a parcului
auto existent, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in implementarea unui sistem de
monitorizare al traficului, investitie care are ca obiectiv major imbunatatirea conditiilor de circulatie.



2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Orasul Jibou prezinta o zona cu complexitate ridicatd, care cuprinde Ansamblul Castelului Wesselenyi
si Gradina Botanica Vasile Fati Jibou.
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3.1 Prezentare generala 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.

Tipul modelului este multimodal ,fixed-demand assignment”, incluzand modelarea transportului
privat (pasageri si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului ,Jaspers - The Use of
Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal, 2014”.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfata GIS utila in modelarea spatiala a infrastructurilor transport si
zonificarea teritoriului Tn raport cu principalele activitati ce au loc Tn spatiul analizat iar conectarea cu
modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.
Pachetul software VISUM utilizat Tn modelare respectd standardele propuse prin Ghidul JASPERS
privind elaborarea modelelor de transport.
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 realizatd intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

o puncte de oprire pentru transportul public;

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

o viraje: caracterizeazd 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.

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.

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;

o calitatea conexiunilor in 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
reteaua de transport existenta sau proiectats;
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Figurd 3-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni
ale acesteia;

o 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 Planificarea si analiza liniilor de transport public;
o Proiectarea si analiza programului de lucru;
o Analize cost-beneficiu;
o

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de
transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
Aplicatii pentru transportul privat:
o Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

o Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, biciclete,
etc.);

Compararea matricelor O-D cu datele obtinute In urma masuratorilor de trafic;
Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiald.

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

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

Y,

~N

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate
de locuri de munca, 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

J

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

€€€<
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a) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere de transport b) noduri ale retelei

Figurd 3-2 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza
2023 si pentru anul de perspectivda 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software de
macrosimulare a traficului.

Pentru realizarea 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.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al Orasului
Jibou sunt:

o Este un model in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor, distributie
intre zone, distributie Tntre modurile de transport si afectare pe retea;

o Modelul de transport pentru zona adiacenta a orasului ia in considerare atat deplasarile din
interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul;

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, Tnsd va cuprinde si
componenta de transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre modurile
de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri
de deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei care
nu sunt detinatori / nu au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza
informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. In general, modelul pentru
calatoriile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori:
(1) caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile
teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de
urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd mai
simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare este
mai laborioasa si necesita introducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de
transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe categorii si
domenii de analiza:



Date privind populatia (Production). Tn aceastd categorie intrd: angajatii, elevii/studentii,
pensionari etc. Aceste categorii la randul lor se impart in detinatori de autovehicul si cei ce nu
sunt detinatori;

Date privind functiunile existente (Attraction). Populatia este atrasd de diferite functiuni. In
model au fost introduse date precum: Numarul de locuri de munca, numarul de elevi/studenti,
date cu privire la supermarket-uri, mall uri etc;

Date cu privire la comportamentul de calatorie al populatiei;
Costurile generalizate pe moduri de transport (costurile calatoriei);
Zonficarea.

Similar prezentam si principalele date de iesire (outputs) din model:

Cererea de transport (persoane/zi si vehicule/zi);
Marimea fluxurilor de trafic la nivelul retelei exprimata in vehicule/zi;

Indicatori de performanta (durata totald de deplasare ore/zi si kilometrii parcusi in retea
km/zi);

Capacitatea retelei;
Repartitia modala (%).

Aria de cuprindere

2

i

Legenda

Links

Surduc

Figurd 3-3 Aria de cuprindere a modelului (Circulatii)

A fost modelat un grad suficient astfel incat modelul sa faciliteze analiza efectelor asupra cererii de
transport la o scard adecvata. Reteaua modelata este delimitata:

La nord: Somes-Odorhei, Somes Guruslau;

La nord- vest:Soimus;
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- Lavest: Popeni;

- Laest: Surduc;

- Lasud-est: Galgau Almasului;
- Lasud: Creaca.

Legenda

Links

Zones

Surduc

22023 #TY, HERE

Figurd 3-4 Aria de cuprindere a modelului (Zone)

Zona de studiu analizata cuprinde teritoriul Orasului Jibou alaturi de macro-zone definite din imprejur
si din exteriorul judetului.

3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin
acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele
etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de
proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate Tn
cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date
de iesire).

Procesul de colectare a datelor a fost un proces mixt, bazat atat pe colectare manuala a datelor, cat si
pe activitati de colectare automatizata. Colectarea automata a datelor a fost efectuatd, de exemplu,
pentru chestionare online cu populatia, masuratorile vitezelor de deplasare pentru transportul privat.
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Tabel 3-1 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip
Populatie, la nivel dezagregat
Numar gospodarii, la nivel dezagregat
Date demografice, socio- Numar locuri de munca, la nivel dezagregat
g economice si privind amenajarea
§ teritoriului Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii
% Reglementari urbanistice existente
E Distributia principalelor activitati economice din municipiu
-é Topologia retelei rutiere
3
S Atributele si topologia sistemului Reteaua de transport in comun
< | de transport Pasageri transport in comun
Statistica accidentelor rutiere
Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva
@ Numaratori de circulatie clasificate
% Interviuri privind mobilitatea populatiei
P Cererea de transport —— ———
= Interviuri pietoni si biciclisti
o Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice,
existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si
administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati
specifice de cercetare.

Colectarea datelor existente
Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din orasul Jibou, Consultantul a desfasurat
activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor si a agentilor
economici.
Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifesta in cadrul orasul Jibou din punctul de vedere al infrastructurii de transport, al
serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmatoarele:
o Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;
o Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute Tn urma studiului
primar.



Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare
a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta prin
completarea online a formularului.

Modul de esantionare

o Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul orasul Jibou;
o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional;
o Mediul de rezidenta — urban si rural.

Esantionare primara:
o selectie probabilistica.

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale orasului, evitandu-se, astfel,
concentrare interviurilor doar in anumite zone ale orasului (cum ar fi zona centrald), care ar
introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinand cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex, stadiul
ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru orasul Jibou.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate in mediul online prin mediatizarea chestionarului de catre Primaria
Orasului Jibou, atat pe site-ul institutiei cat siin presa locala.

Modul de analiza si interpretare a datelor

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

o Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul caldtoriei;
Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor;
Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate;
Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetateni;

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti;

o O O O O

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale
orasului?;

Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?;
Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri;

Distributia pe varste a participantilor la interviuri.

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare n cadrul Modelului de Transport.
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Relevanta statistica

Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din populatia rezidentd a orasului.
Pentru respectarea relevantei esantionului, in continuare va fi determinata dimensiunea necesara a
esantionului pentru atingerea relevantei statistice:

e Populatia Totala®®: 11.439, in anul 2022, conform INSSE

e Dimensiunea Esantionului*: 115

e Nivelul de Tncredere®>: 95%

e Eroarea de Esantionare (Intervalul de Incredere)®: +3%.

Prin urmare, esantionul minim este de 115 interviuri.

3.3 Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua
actuala (2023) si pe cea de perspectiva.

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2023 si a fost construit pornind de la urmatoarele date
disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat Tn anul
2015;

o volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasati Tn arealul de studiu;

o parametrii socio —economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2023;

o parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de
parcurgere a segmentelor etc.);

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master Planul
General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2023, s-a elaborat un model clasic de trafic in
4 pasi si anume:

o model de generare a cererii de calatorii;

o model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;
o model de repartitie modala;
o

model de afectare a cererii de cdldtorie pe reteaua de drumuri.

s reprezintd numdrul total de persoane, gospoddrii, companii etc. pentru care esantionul trebuie sd fie reprezentativ
= reprezintd numarul de chestionare (rdspunsuri) necesare pentru a avea reprezentativitatea doritd la nivelul populatiei totale
s exprimd probabilitatea ca valoarea reald a unui indicator sd fie in intervalul de incredere

 reprezintd intervalul de valori (eroarea) in care se incadreazd un procent calculat pe baza esantionului in Populatia Totald
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Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2021.

Network statistics
Base network | PuT networki
Number: 19 Fitter Total Fitered Selected Active Passive
Nodes Not specified 237 237 237 237 0
Links ot specified 560 560 560 560 0
Turns fied ' 1556 1556 1556 1556 0
Zones 50 50 50 0
Connectors 234 234 234 0
Main nodes 0 (1] 0 0
Main turns 0 0 0 0
Main zones 0 0 0 0
Territories 0 0 0 0
0D pairs 2500 2500 2500 2500 0
Main OD pairs 0 0 0 0 0
Paths 0 0 0 0 0
Sharing Stations 0 0 0 0 0
Points of interest Mot 0 0 0 0 0
GIS objects 0 0 0 0 0
Screenlines 0 0 0 0 0
Count locations 0 0 0 0 0
Detectors 0 0 0 0 0
Toll systems | No 0 0 0 0 0

Figurd 3-5 Statistici ale modelului anului de bazd 2023

Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2023:
o 237 noduri;
o 560 (linkuri);

o 50de zone, din care zone interioare si 3 zone externe;
Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, s3 depaseasca
limitele zonei orasului Jibou. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de
Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa
se intinda cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sd apara efectele implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat, respecta recomandarile Jaspers in acest sens, neexistand proiecte care sa
genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport poate fi abstractizata prin urmatoarele obiecte:
o Zone;
o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.);

o Noduri (asociate intersectiilor).
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Figurd 3-6 Formalizarea retelei prin arce, noduri si zone — PMUD Jibou

Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea de
drumuri (arce) suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in
conformitate cu recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de
influenta a proiectului.

La nivelul anului de baza 2023, reteaua modelata are o lungime aproximativa de circa 240 km (inclusiv
reteaua externa formata din drumurile nationale).

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a
aproximativ 564 segmente (arce) de 100 tipuri diferite. Fiecare segment prezintd caracteristici
specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului,
numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-intarziere.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si
alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii
de Circulatie a Strazilor”).

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de drum,
limitele de viteza si restrictiile de circulatie.

Reteaua rutierd / stradald si implicit categoriile de drumuri au fost construite, respectiv determinate,
pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date OpenStreetMap, completata apoi cu
informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul , Street view” oferit de Google Maps.

Categoriile de drumuri au fost definite prin urmatoarele caracteristici: moduri de transport permise,

lungime, numar de benzi de circulatie, viteza libera si functia asociata raportului debit-intarziere.
Clasificarea tipurilor de arce, preponderente in model, se gaseste in tabelul urmator.



Tabel 3-2 Categorii de segmente folosite preponderent in cadrul modelului de trafic

. Sistem de transport Numar Capacitate maxima/ Viteza libera, Vo
Cod Denumire

permis benzi sens/h [km/h]

9 | DN_1l_80 | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1400 8o km/h
10 | DN_1l_6o | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1200 60 km/h
11 | DN_1l_45 | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1050 45km/h
13 | DJ_1l_8o | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1200 8o km/h
14 | DJ_1l_6o | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1050 60 km/h
15 | DC_1l_70 | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1150 70 km/h
16 | DC_al_6o | Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1050 60 km/h
40 | 1_1l_so Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1100 50 km/h
41 | 1_1l_45 Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 1000 45 km/h
42 | 1_1l_40 Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 900 40 km/h
81 | 3_1l_so Bike,Bus,Car,Ped,HGV,LGV 1 900 5o km/h
91 | 4_1l 30 Bike,C,P,PX,V 1 400 30 km/h

Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM);
o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitdtii de Circulatie a Strazilor.

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie se
defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii
de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue);

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de
circulatie, compozitia traficului);

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri
intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora);

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate);

o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si
echipare tehnica);

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie),
etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:
Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o bandi de circulatie:
. 1000%vxe [ ]

3600

in care

o
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o V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
o e-esteintervalul de succesiune, exprimat in secunde.
Interspatiul minim de succesiune ,,imin” corespunzitor distantei necesare opririi vehiculului in palier:

o imin=$+:}t+5 [m]
in care
o g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
o f-coeficient de frecare la franare
o S -spatiul de siguranta, exprimat in metri

o t-timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:

o D=

1000 [nr.vehicule]
i km

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000x*v nr.vehicule
o N¢=1000+—=— [ ]
lmin —ze*g*f+§t+s ora

o In cazul fluxului discontinuu, N

o N=N¢xK
2 T,
v C
o = ==<1
é+E(L+L)+TT T
v 2\wqg w;
in care

o A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel,
exprimata Th metri;
o V- este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
O W, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;
o T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue,
exprimata in secunde;
o T, - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevdzuta cu semafoare, respectiv
timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;
Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
n cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati
pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum:
intersectii semaforizate, giratii, etc.

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera, peste care se adauga
succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Jibou au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport cu an de baza 2017, de care Consultantul dispune.

Se creeaza, astfel, premisele 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 Tnalta 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 Tn modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.
Astfel, matricea CESTRIN din anul 2017, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul
curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zohes 100100 100200 100300 100400 100500 100800 100700 100800 100300 101000 101100 120
Mame 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2 PCTF Albita | 3 PCTF Co... | 4. PCTFVa. | 5. PCTFMe.. | 6 PCTFOst.. | 7. PCTF Giu... | 8 Calafat P | 8 PCTF Par.. | T0.PFTPC. | 11, Naidas ... | 12 Moravi
2066339.892 Sums 4696218 1301685 0.000 6376679 1926.082 3863.210 220817 453502 0.000 1811156 0.000 143019
100100 1.PCTF Siret | 4653721 0.000 4.866 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 9917
100200 2 PCTF Albita | 1270617 5.051 0.000 0.000 2388 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 PCTFVa E049.284 3360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTF Me... | 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 E.PCTF Ost. 36378 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 1. PCTF Giu. 3138837 2528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 fi. Calafst P 3253547 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 5. PCTF Por. 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.PFIPC. | 1733870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.183 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
10 200 12 Moravita 1416070 2533 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13, Jimbalia . 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 .. | 6395222 TE42 9.744 0.000 0.000 0.000 0.000 734 0.000 0.000 25.023 0.000 2482
101500 15 Vérsand .. | 3234876 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 10731951 106,546 4653 0.000 0.000 0,000 [.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
10700 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
101800 18 Halmeu ... | 4583 669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101500 19.PCTFS.. | 17BE.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.PCTF O 722038 0.000 0.000 0.000 2395 7184 1177 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21PCTFGi.. | 3016852 0.000 0.000 0.000 16,763 47.894 22353 10,6823 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 PCTFE 1769106 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25 TumuP.. | 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 925837 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 Iulia 30527112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456

102800 Abud 13064 620 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 ooon
< >

Figurd 3-7 Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile
judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea
retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate
si ,activate” conform strategiei de implementare definite Tnh cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, 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,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Figurd 3-8 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: orasul Jibou a
fost Impdrtit in 43 zone interioare, la care se adaugd 8 zone adiacente si externe. In total, modelul de
trafic cuprinde un numar de 51 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al orasului Jibou, se suprapun peste zonele
folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondenta:
model national <> model local.

3.4 Cererea de transport
Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport eferent orasului Jibou, a fost considerat un numar total de 50 de zone
de generare si atractie a calatoriilor. Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate
in cadrul sistemului de zonificare al Modelului de Transport.



Tabel 3-3 Lista zonelor de atractie-generare a cdldtoriilor

84

Nr. Ord. |Tip Zona |Denumire Nr. Ord. |Tip Zona |Denumire
1|Interna |Lucian Blaga 26|Interna Eroilor
2|Interna |Octavian Goga 27|Interna Dumbravei
3{Interna |Avram lancu 28|Interna Visinilor
4|Interna |Penny 29|Interna Ocolul Silvic
5(Interna |Nuferilor 30(Interna Libertatii
6|Interna |Constructorilor 31|Interna Gheorghe Doja
7|Interna |Castanilor 32|Interna Amurgului
8|Interna |lon Agarbiceanu 33|Interna Agrijului
9|Interna |Gradina Botanica 34(Interna Ronei

10(Interna |Cimitir 35|Interna DJ108A
11{Interna |Horea 36|Interna Stejarului
12|Interna |Traian 37|Interna Bailor
13|Interna |Trandafirilor 38|Interna Neculai-Gh. Doja
14|Interna |Progresului 39|Interna Izvorului
15|Interna |Ciresilor 40(Interna Parc Industrial
16|Interna |Plopilor 41(Interna Parc Industrial
17|Interna |Salcamilor 42|Interna Parc Industrial
18|Interna |Teilor 43(Interna Parc Industrial
19(Interna |Spital 44 |Adiacenta |Cuceu
20|Interna |Crisan 45|Adiacenta [Var
21|Interna |Gara Jibou 46|Adiacenta [Rona
22(Interna |22 Decembrie 1989 47|Adiacenta [Husia
23|Interna |Trandafirilor 48|Externa Zalau
24|Interna |Progresului 49|Externa Cluj
25(Interna  [Nucului 50|Externa Satu Mare

Dezvoltarea matricei cererii de transport

Pentru determinarea cererii de transport a fost utilizat modelul de tip 4-pasi, acesta este un model
iterativ si contine urmatoarele etape:
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Figurd 3-9 Etapele modeluluiin 4 pasi
Modurile de transport utilizate

n cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
- Bike —Tip PrT (transport privat) — Bicicleta;
- Bus—Tip PuT (transport public) — Autobuz — Transport Public;
- Car—Tip PrT (transport privat) — Autovehicul;
- Ped—Tip PrT (transport privat) — Mers pe jos;
- HGV —Tip PrT (transport privat) — Camioane;
- LGV —Tip PrT (transport privat) — Furgonete;

Destinata calatoriilor matricelor de deplasare

Matricele de deplasari au fost construite pe baza a mai multor seturi de date:
o Corespondenta cu modelul national de transport;
o Interviuri mobilitate cetateni;
o Date socio-economice la nivel de zond modelata.

Calibrarea matricelor (a valorilor generate) a fost realizatd pe baza chestionarelor de mobilitate a
persoanelor.

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:
o Pe baza rezultatelor chestionarelor de mobilitate ; si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de
transport sinteticd), date de populatia rezidentd, numarul de locuri de muncd, numarul de
studenti / elevi, etc.



Fiecare raspuns obtinut Th urma interviurilor, reprezinta intersectia dintre linia ,,i” si coloana ,,j” din
matricea O-D. Linia ,,i” determina originea calatoriei, iar coloana ,j” determina locul de destinatie a
acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusd intr-o baza de date, iar fiecare ,Origine” si
,Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior, obtinandu-se astfel tabelul
anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei ,Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou
bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etapa, matricea contine valorile brute, obtinute
direct, Tn urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 50 x 50 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de
zone aferente. Capetele de linii semnifica calatoriile generate, iar capetele de coloane reprezinta
calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradala a orasului se pot
clasifica dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de orasul Jibou;
o Trafic de traversare a orasul Jibou.

Figurd 3-10 Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeazd reteaua stradald a orasului Jibou
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Segmentarea cererii a fost realizata pentru cinci categorii de populatie:
o Angajati — populatia angajata;

o Elevi Primard si Generald — contine stratul de date cu privire la numarul de elevi care nu au in
posesie permis de conducere;

o Neangajati — contine stratul de date cu privire la numarul de persoane neangajate care pot
avea In posesie permis de conducere; si

o Pensionari — populatia care a iesit din serviciu in conditiile prevazute de lege;

Urmatoarea etapa, dupa segmentarea utilizatorilor, o reprezinta crearea tipurilor de activitati. Analiza
raspunsurilor obtinute in urma efectuarii sondajului de mobilitate conduce la obtinerea celor mai
relevante scopuri de deplasare si, implicit, la determinarea perechilor de activitati.

Scopuri de deplasare identificate:
o Acasa—Munca;

o Acasa— Educatie;
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o Acasa— Cumpadraturi;
o Acasa — Privat.

Pe langa aceste grupuri, pentru fiecare perechi de activitati, cu exceptia celor elevilor din scolile
primare si gimnaziale, a fost creata o segregare a locuitorilor care dispun sau nu de autoturism.

Generarea calatoriilor

e Numdrul calatoriilor asociate fiecarei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui model
de regresie dependent de variabile socio-economice si coeficienti de calibrare. Factorii de
atractie si generare au fost determinati avand ca baza de calcul numarul de locuitori pentru
fiecare zona Tmpreuna cu dezagregarea celor cinci categorii de analiza relevante. Conform
acestora si celor 15 perechi de activitati au fost determinati factorii de crestere.

Pe baza ratelor de generare si atractie sunt determintate valorile / numarul de deplasari pentru fiecare
in zona parte.

Dupa introducerea factorilor de atractie/generare, pe baza perechilor de activitati, a modului de
transport utilizat si a posibilitatilor de deplasare, sunt generate matrice numite “Demand matrices”.
Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop ilustrarea cererii intre zonele de origine si zonele de
destinatie pentru perechile de activitati in functie de modul de transport utilizat ale fiecarui grup.

Alegerea modala

n cadrul etapei alegerii modului de transport este utilizat un model de tip Logit, alcituit dintr-o functie
utilitate, ajustata in functie de costul generalizat al calatoriei, componente ale costului fiecarui mod
de transport, modul de transport, dar si tipul deplasarii in functie de categoria sociald analizata de
model. Astfel, in implementarea alegerii modului de transport, modelul Logit a fost introdus cu
urmatorii parametrii: F(U) = eV, unde U reprezinta valoarea generalizatd a utilitatii pentru fiecare
mijloc de transport, iar c reprezinta un parametru al functiei de utilitate.

n cererea modelului sunt diferentiate urméatoarele moduri de transport:
- Bike —Tip PrT (transport privat) — Biciclet3;
- Car—Tip PrT (transport privat) — Autovehicul (ca sofer);
- Ped —Tip PrT (transport privat) — Mers pe jos.

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si
este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul invatarii al
utilizatorilor care solicita o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de
autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al
iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent



3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D cu valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat in
sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel Tncat
valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, Tn sectiune de drum indica diferente minime fata de
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic al retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate
sunt considerate ca ,valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare
asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea ,,celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a
dovedit cd aceasta metodd furnizeazi rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. Tn cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita , TFlowFuzzy”.

Investigatii de
Graful-retea trafic

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Figurd 3-11 - Schemd a logicd a procesului de calibrare utilizat

n vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomand& urméatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru
ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea
Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de
“Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are
urmatoarea formula de calcul:

(M-C)’
(M +C)/2

GEH =

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se
valideaza.
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3.6 Prognoze

n cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea calatoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, precum si sursele
si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor observate
de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin intermediul diverselor
moduri de transport.

intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scidere a numarului de cilitorii, cu toate c§ situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o sciddere a numarului total de cil3torii efectuate, indusa de
un declin semnificativ de la nivelul numarului de caldtorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de calatorii realizate prin mijloace
de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd atat la nivelul ciltoriilor prin mijloace de
transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de c&litorii
efectuate, prin cresterea mai puternica mai mare a numarului calatoriilor realizate prin mijloace
de transport private (5.0% pe an), fatd de calatoriile efectuate prin transport public (3.3% pe
an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatd prin intermediul tuturor
modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat |la nivelul transportului rutier, unde
tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu 45%.
Volumele de marf3 transportate feroviar au scizut cu 9%, fird modificari in parcursul vehicul/km. Tn
ceea ce priveste marfa transportata naval, aceasta inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de
3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei
economice. Exista, pe de alta parte, existd semne de revenire indicate de cresterea usoara a volumelor
totale transportate intre 2010 si 2011.

n cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculat3 la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub forma unor matrice
de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentata de modificarile de la
nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbarile
demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile
disponibile in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere
pentru urmatorii parametrii socio-economici:

o PIBreal si PIBin preturi curente;

o Populatia;

o Numdrul de angajati (locuri de munca); si

o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).



Tabel 3-4 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romania 01| o2 | 201> | aos | 2015 | aoi | 2017 | a0ss- 2050 | 2030-2085 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu rate medii anuale intre
2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impact asupra mobilitatii la nivelul orasului Jibou din categoriile:
o cresterea cantitatii de marfuri transportate;
o cresterea veniturilor locuitorilor;

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de
transport public.
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Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip naveta, iar schimbarile
gradului de activitate economica, indicata de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate
in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor efectuate, majorand si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.

Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut
(P1B). Cea mai mare crestere economica la nivel national a fost Tnregistrata in 2004 (al 5-lea an de
crestere economica neintreruptad). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu
UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1
lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor
important in cresterea PIB Tn ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi
ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul economic
national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul
2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul
anterior, 2008 (+7.3%).

fncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021 incluzand
o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.



Tabel 3-5 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 -
2025

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor. Prioritatea
va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe pietele
internationale sau cele autohtone.

n ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a
jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se
considera totusi ca perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul
transporturi este terminata si Romania este recunoscutda acum ca avand o economie de piata
functionala (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a
fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE
n ultimii 30 de ani. In plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie relativ mica, cu o
crestere importantd a comertului international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia Romania sa
creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei.

Transporturile la nivel national

Cote modale 2019: cantitati Cote modale 2019: parcursul Conform Institutului Na’,cional de Statistica,

marfuri transportate R drumurile au fost folosite pentru aproape
80% dintre kilometri parcursi pentru
transportul de persoane si  pentru
aproximativ 70% dintre kilometrii parcursi
pentru transportul de bunuri avand ca punct
de referinta numarul total de kilometri
parcursi in Romania (date din 2019). in
ambele cazuri acesta este modul de transport
Cote modale 2019: numarul Cote modale 2019: parcursul folosit cel mai mUIt’ asa cum este ilustrat §i in

pasagerilor pasagerilor figura urmatoare.
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7 ] Figurd 3-15 Cote modale la nivel national (2019)
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Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2019)
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Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din
Romania.

Tabel 3-6 Date statistice privind evolutia transporturilor

Indicator 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Transportul feroviar

Locomotive numar 3.448 | 3318 | 3.260 | 3.188 | 2.059 | 2.061 | 1982 | 1.986 | 1907 | 1.845 | 1.834 | 1.823 | 1.796 | 1795 | 1.779 | 1.795 | 1.769 | 1.769 | 1.721 | 2369
Vagoane pentru trenuri de marfa___|mil vagoane 107 | 93 | 87 | 65 | 61 | 59 | 56 | 55 | 47 | 46 | 43 | 43 | 44 | 40 | 35 | 34 | 34 | 32 | 32 | 40
Vagoane pentru trenuri de pasageri__|numar 6429 | 6474 | 6.019 | 5560 | 5.584 | 5.523 | 5522 | 5.326 | 5105 | 5.137 | 4.904 | 4483 | 4.232 | 4.025 | 4.001 | 3.928 | 3.894 | 3.894 | 3.980 | 2.000
Marfuri transportate mil. tone 71 | 72 | 70 | 7 | 72 | 69 | 68 | 69 | 67 | 51 | 53 | 61 | s6 | 50 | 51 | 55 | 53 | s6 | 55 | 59
Parcursul marfurilor mid. tone-km 16 | 16 | 15 | 15 | 17 | 16 | 16 | 16 | 15 | 11 | 12 | 15 | 13 | 13 | 12 | 14 | 14 | 1 | 13 | 13
Transportul de pasageri mil. pasageri 117 | 113 | 9 | 95 | 99 | o2 | 94 | 88 | 78 | 70 | e4 | 61 | 58 | 57 | 65 | 66 | 64 | 69 | 67 | 70
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 11.632 10966 | 8.502 | 8.529 | 8.638 | 7.985 | 8.093 | 7.476 | 6.958 | 6.128 | 5437 | 5.073 | 4571 | 4411 | 4.976 | 5.149 | 4.988 | 5.664 | 5577 | 5.906
Transportul pe ci navigabile interioare

Nave fara propulsie numér 1713 | 1.695 | 1682 | 1.681 | 1661 | 1.184 | 1.207 | 1.199 | 1.221 | 1232 | 1.208 | 1.097 | 1131 | 1.152 | 1137 | 1.134 | 1.145 | 1139 | 1.123 | 1.021
Nave pentru transportul pasagerilor _|numar 111 | 107 | 107 | 110 | 111 | 57 | 6o | 72 | 75 | 65 | 67 | 127 | 94 | s5 | 62 | e | 75 | 75 | 78 | 314
Marfuri transportate mil. tone 13 | 11 | 14 | 13 | 15 | 17 | 20 | 29 | 30 | 25 | 32 | 20 | 28 | 27 | 28 | 30 | 30 | 29 | 30 | 33
Parcursul marfurilor mid. tone-km 3 3 4 4 4 5 8 8 9 2 | 1 | 11 | 13 | 12 | 12 | 13 | 13 | 13 | 12 | 14
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 15 | 19 | 18 | 16 | 19 | 24 | 13 | 23 | 21 | 20 | 15 | 18 | 17 | 17 | 14 | s 3 8 6 6
Transportul prin conducte petroliere magistrale

Mérfuri transportate [mil. tone [ o [ 11 [ 20 [ 11 [ 13 | 13 [ 138 [ 12 | 12 | s [ 7 | 6 | 6 | 6 | 6 | 7 7 7

Parcursul marfurilor |mld. tone-km [ n T2 [ 2 [ 2 [ 2 [ 2 [ 2 [ 2 [ 2]« 1+ 1+ 1] 111 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul marfurilor__[numér, [ 292 | 163 | 157 | 140 | 129 | 36 | 35 | 31 | 27 | 24 | 26 | 23 | 20 | 22 | 26 | 26 | 23 | 23 | 28 | 23
Marfuri transportate [mil. tone | | | | [ | | 47 | a4 | 50 | 36 | 38 | 39 | 39 | 44 | a4 | 44 | 46 | 46 | 49 | 53

Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

- pentru transportul pasagerilor numar 28 29 32 34 33 44 57 62 71 84 89 83 84 67 68 59 67 78 72 75

- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 8 7 7 6 5 6 23 22 27 25 26 27 29 32 32 34 40 45 49 47
Transportul de pasageri mil. pasageri 1 1 1 1 1 2 5 8 9 9 10 11 11 11 12 13 16 20 22 23
Transportul rutier

Marfuri transportate mil. tone 263 268 267 275 294 307 335 357 365 293 175 184 188 191 191 199 216 226 237 257
Parcursul marfurilor mld. tone-km 14 18 25 30 37 51 57 60 56 34 26 26 30 34 35 39 48 55 59 61
Transportul de pasageri* mil. pasageri 205 200 191 216 216 238 228 231 297 262 245 243 262 274 282 276 303 326 361 356
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 7.700 | 7.073 | 6.987 | 9.455 | 9.438 |11.811|11.735|12.156 | 20.194 | 17.108 | 15.812 | 15.529 | 16.901 | 17.082 | 18.339 | 17.471 | 18.744 | 18.178 | 19.937 | 20.553

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Romania in cifre 2020

*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri
cat si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de
Transport al Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibrata a modurilor de transport, cu
promovarea prioritara a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele
strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

Tabel 3-7 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
Motociclete, scutere, mopede 56.333 71.685 79.856 85.043 89.956 95.326 101.500 107.218] 112.746 119.415 127.135 136.324] 148.271 162.078
Autoturisme 3.616.673| 4.087.180| 4.302.268| 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938| 4.755.088| 4.964.606| 5.209.866| 5.524.926| 6.048.398| 6.499.986| 6.948.137| 7.274.728
Autorulote 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315 309 301 0
Autoutilitare 391.720 452.485 474.396 486.373 521.327 569.288 616.205 666.186) 720.311 781.196 847.701 911.330 971.176 988.991
Microbuze 16.204 20.004 20.390 20.467 20.509 21.735 22.205 23.040 25.065 25.726 26.282 26.796 27.365 0
Autobuze 17.125 19.079 18.732 18.673 18.691 18.989 19.391 20.055 21.123 21.946 22.928 23.935 25.364 54.170
Remorci, semiremorci 202.994 225.752 239.437 252.293 269.005 286.393 304.108 324.859 348.090 375.710 401.586 433.339 467.124 500.770
Tractoare agricole, utilaje 60.655 57.085 53.907 51.108 49.358 48.272 47.019 46.584 46.055 45311 44.656 43.818 42.706 41.266
Autotractoare 33.739 32.958 32.006 31.140 30.270 29.337 28.439 27.523 26.721 26.013 25373 24.784, 24.013 152,601
Autospecializate 76.856 73.436 69.890 66.006 62.561 60.210 58.072 56.334 54.969 53.624 52.430 51.225 50.145 0
Altele 27.933 31.634 32.691 31.255 31.545 31.927 32.710 33.873 35.047 36.417 38.971 41.432 44.788 47.676

4.500.644 5.071.697 5.323.960 5.418.989 5.482.654 5.710.773 5.985.085 6.270.615 6.600.325 7.010.608 7.635.775 8.193.278 8.749.390

Autoturisme (tip combustibil) 2008 2009 2010 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Diesel 878.778] 1121619 1.230.206] 1.321.956| 1374.748] 1479.473| 1605702 1.741.099] 1.905.592] 2.119.555] 2515.790] 2.890.563| 3.230.052| 3.687.728
[Benzina | 2.662.776] 2.891572| 2.999.672] 2.984.327] 2.946.836] 3.003.790] 3.084.921] 3.159.717] 3.240.472| 3.339.665| 3.463.808] 3.534.103] 3.629.342] 3512622
Roman 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populatie 21.130.503| 20.635.460| 20.440.290| 20.294.683 20.199.059| 20.095.996| 20.020.074| 19.953.089| 19.875.542| 19.760.585| 19.643.949| 19.533.481| 19.414.458| 19.328.838
Autoturisme 3616673 4.087.180| 4.302.268| 4.376.261| 4389.070] 4.548.938| 4.755.088| 4.964.606] 5.209.866] 5524.926] 6.048.398| 6.499.986| 6948.137 7.274.728
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 171 198 210) 21| 217 226 238 249 262, 280 308 333 358 376
*Nota. T and cu anul 2020 ifi i a fost revizuita.

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie
conform legii 432/2006.

n anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 210
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul
2001 cand se Tnregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ
mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.



Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insd mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.
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Figurd 3-16 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeand (EU27) - turisme / 1.000 locuitori

Sursa: EUROSTAT

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974)
populatia a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de
Statistica si folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2020 (valoare publicata de DRPCIV) si
populatia totald recenzata in anul 2020 (valoare publicatd de INS — 19.328.838 locuitori) se poate
determina rata de motorizare la nivelul anului 2020:

- 376 autoturisme / 1.000 locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000
de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere
a numarului de autoturisme Tn urmatorii ani.

n ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de autoturisme sa continue
sa creascd pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua
este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama
ca rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in
numeroase tdri: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in
Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt
de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strdinatate, acces la credite
in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de transport si decizii fiscale
ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar
parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decadt media pentru UE 27. in raport cu populatia,
existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este
comparabila cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de
crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:
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- Intarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse
intre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

- multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja
un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

Analiza populatiei, autovehiculelor si a gradului de motorizare la nivelul judetului Salaj
si a orasului Jibou

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase

urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Salaj, pentru anii
2011-2021.

Tabel 3-8 Evolutia parcului judetean de vehicule in perioada 2011-2021

Lok 2012

252234 | 251166 | 250344 | 249405 | 248658 | 247769 | 246845 | 245970 | 244814 243720 242331

Populatie

Autovehicule 57550 60978 64612 69163 73125 78043 85606 92162 97991 103741 108984

228 243 258 277 294 315 347 375 400 426 450

Grad de motorizare

n termeni relativi, parcul auto al judetului, inregistreazi o crestere consistentd de aproximativ 6-7%
in fiecare an. Varful evolutiei fiind inregistrat in anul 2017 cu o crestere de 10%. in valori absolute,
putem spune ca in ultimii 10 ani parcul de vehicule al judetului s-a dublat.

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2020, reprezenta aproximativ 1,2% din totalul
vehiculelor nregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului, arata un indice de motorizare
de 450 vehicule / 1.000 locuitori, plasand judetul peste media nationald de 376 vehicule / 1.000
locuitori.
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Figurd 3-17 Evolutia structurii parcului auto
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Figurd 3-18 Evolutia gradului de motorizare la nivelul judetului

Orasul Jibou prezinta o crestere medie anuala de 4,5% pe an. Astfel, numarul de autoturisme detinute
de persoane fizice, a crescut cu circa 19% din 2018 si pana in anul 2022.

Tabel 3-9 Evolutia parcului local de vehicule in perioada 2018-2022

Jibou ‘ 2018 ‘ 2019 ‘ 2020 2021 2022
Populatie 11870 11773 11698 11589 11439
Autovehicule 4229 4314 4521 4677 4855
Grad de motorizare 356 366 386 404 424

Trebuie mentionat faptul ca gradul de motorizare este calculat in raport cu populatia. Tinand cont ca
aceasta scade de la an la an, este de asteptat sa se observe o crestere brusca a gradului de motorizare.
Aceasta crestere va incetini dupa 15 ani.

Gradul de motorizare calculat (424), este unul ridicat, depasind gradul de motorizare de la nivelul
national (376).

Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale, piste pentru biciclisti,
transport public eficient) a determinat cresterea gradului de detinere in proprietate a unui autoturism.
Multe dintre deplasarile efectuate in interiorul orasului au loc cu autovehicul.

Definirea scenariului de crestere

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national, regional,
judetean si a orasului Jibou;

o prognoza populatiei la nivelul judetului si a orasului Jibou;



o prognoza PIB real la nivel national si regional;
o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme; si
o PUZ-urile cu impact semnificativ.
Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

Analizand datele mai sus mentionate, au fost determinate prognozele populatiei si a gradului de
motorizare pentru aniul 2030.

Tabel 3-10 Prognoza asupra populatiei 2030

Populatie ‘ 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2030
Silaj 247769 | 246845 | 245970 | 244814 | 243720 | 242331 | 240342 | 232687
Jibou 11969 | 11914 | 11870 | 11773 | 11698 | 11589 | 11439 11062

Tabel 3-11 Prognoza asupra gradului de motorizare 2030
Grad motorizare ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 2019 2020 2021 2022 ‘ 2030

Sélaj 315 347 375 400 426 450 473 684
Jibou 323 338 356 366 386 404 424 552
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1 Eficienta economica

Performanta sistemului de transport

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Orasul Jibou 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 probabild / realistd de evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate in cadrul modelului
de transport. Majoritatea interventiilor luate Tn considerare in cazul Scenariului Do-Minimum sunt
reabilitari/modernizari de strazi.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor; si

o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport
si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori care cresc costul construirii si operarii sistemului de transport,
grupate pe cauze si efecte, precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in

continuare.

Tabel 4-1 Rezumatul problemelor generale si mdsuri atenuare propuse

Cauza

Valori ridicate ale traficului in zona
centrala urbana

Efect

Viteze scazute de deplasare pentru
mijloacele de transport in comun

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

viteza scazuta de deplasare a
autoturismelor

Masuri de atenuare

Implementarea sistemelor de benzi dedicate in
zonele cu blocaje de trafic

Crearea de infrastructuri si moduri de transport
alternativ — piste velo, trasee pietonale

Dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru
cresterea fluentei

Dezvoltarea infrastructurii pentru conexiuni
intre cartiere, alternativa la deplasarile prin
zona centrala

Numarul de autobuze este insuficient

Sistem de transport public neatractiv

Dezvoltarea continua a flotei de autobuze
ecologice

Dezvoltarea unui sistem de transport public de
mare capacitate, la nivel metropolitan — tren
metropolitan, tramvai

Numarul de bilete si abonamente
vandute au scazut (efect al pandemiei)

Activitate economica ineficienta, in
sensul cresterii compesatiei necesare a
fi acoperite de Primarie

Cresterea atractivitatii sistemului de transport
public

Informatizarea sistemului de transport public
(e-ticketing)

Neintegrarea la nivel metropolitan a
serviciilor de transport public

Eficienta economica scazuta a
operatorului TP

Nevalorificarea oportunitatilor de piata

Extinderea serviciilor la nivel metropolitan
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4.2 Impactul asupra mediului

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul
judetului Salaj s-a evidentiat Tn 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 societatii s-a realizat Tn cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane).

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 sanatate umana, zgomot, peisaj
natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din
transporturi.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 6.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4, POR
2014-2020.

Tabel 4-2 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de serd — anul 2023

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 22.083]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
[Emisii GES (tcO2e) 15.312] 0 6.771] 0 0 o] o] 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023

Date de intrare

|Anu| evaludrii
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 [ ToTAL
|Tipu| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
|Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

Descrierea

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

| COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urband

Suburband
Rurala
Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%




La nivelul anului de baza 2023, cantitatea totala de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza
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transportul este de 22.083 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea acestor
disfunctionalitati, sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 4-3 Rezumatul problemelor de mediu si mdsuri de atenuare propuse

Cauza

Trafic greu in zona centrala urbana

Efect

viteza scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de
marfa

Masuri de atenuare

dezvoltare cai alternative pentru transportul de marfa

starea tehnica proastd a mijloacelor de
transport public

Sistem de transport public
neatractiv

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Reinnoirea parcului auto a operatorului propriu

Gradul de siguranta in
trafic scazut

Amenajare de rasteluri pentru biciclete, mai ales in statiile
de transport public, care sa permita transferul intermodal
bicicleta-transport public

Lipsa facilitatilor pentru incarcare
vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de incarcare pentru autovehicule
electrice

Depasiri ale concentratiei maxime de
pulberi sedimentabile si de pulberiin
suspensie

Depasiri ale limitei de poluare fonica

Poluare fonica semnificativa in zona
centrald, datorata traficului intens

Mediul urban putin atractiv
pentru recreere si
promenada

Reorganizarea sistemului de transport public

Construirea infrastructurii pentru traficul velo

Pietonizarea unor artere in zona centrala si reconfigurare
spatii urbane

dezvoltare cai alternative pentru transportul de marfa
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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 asigurd accesul catre informatie.
Rutele, drumurile, aeroporturile, 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 Tn 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.).

n anul de baza 2023, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redusa in timpul
orelor de varf, lucru care se datoreaza in primul rand topologiei si caracteristictilor geometrice ale
drumuri si a valorilor relativ mari de trafic.

Tabel 4-4 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2021

Raport viteza

. . Interval
Fluenta actuala /viteza Nivel de . .
Raport Debit- Caracterizare

circulatiei maxima Serviciu .
Capacitate

permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza este data
A de comportamentului conducatorilor auto, de limita
0-0
35 legala de viteza, reglementata prin indicatoare

precum si de conditiile fizice ale drumurilor

Foarte buna >0,90
"9 Conditii de flux stabil; vitezele operationale incep sa

fie constranse; exista constrangeri reduse (sau deloc)
B 0,35-0,50 . )
din partea celorlalte vehicule care afecteaza

manevrabilitatea

Conditii de flux stabil; vitezele si manevrabilitatea
sunt constranse intr-o masura mai mare; se pot

Buna 0,75=0,90 C 0,50-0,75 . . .
forma ocazional cozi de asteptare de catre vehiculele

care asteapta sa efectueze virajul de stanga

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi atinse

viteze acceptabile dar restrictiile temporare pot

Redusa 0,60-0,75 D 0,75—0,90 . . . e
cauze cozi de asteptare si intarzieri semnificative;

spatiu de manevra limitat; grad redus de confort

Conditii care se apropie de atingerea capacitatii; flux
E 0,90 —1,00 instabil cu opriri pe durate limitate; manevrabilitatea

Foarte redusa <0,60 este serios limitata
!

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru perioade
F >1,00

lungi de timp; viteze de operare foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
e La nivelul anului de baza, 2023, apar disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie
a segmentelor de strdzi, in special pe axele principale de circulatie.
Analiza situatiei actuale cu privire la desfasurarea circulatiei urbane evidentiaza faptul ca fluxurile
majore de circulatie se desfasoara pe arterele DN1H si DJ108A
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Depasirile capacitatii de circulatie pe diverse sectoare de strazi, au un caracter aleator in timp, conduc
la un regim instabil de circulatie mergand pana la blocare. Se impun masuri de imbunatatire a
exploatarii si amenajarii strazilor, amenajarea corespunzatoare a intersectiilor, majorarea distantei
intre intersectiile cu semafoare, implementarea sistemelor inteligente de coordonare a traficului, cu
reducerea intensitatii traficului.

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din orasul Jibou efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4 caldtorii
in afara gospodariilor lor. Tn aceste c3latorii efectuate, o frecventd mai ridicata se manifestd pentru
ajungerea la serviciu sau la scoala sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in
special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latentd, ei si-ar dori sa efectueze mai
multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificata in
moduri variate:

o Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.);
o Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.);
o Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante,

parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi impartite in destinatii comune (bunuri si
servicii disponibile Tn mai multe locuri) sau in destinatii unice (activitati in locuri particulare,
precum Intalnirile la casa unei rude). Astfel, problemele principale la nivelul orasului Jibou,
se concentreaza in jurul marilor angajatori locali, in jurul principalelor forme de fnvatamant
(gradinite, scoli, licee).

o Timpul (ora, ziua, sezonul);

o Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau
sofer, transportul public, etc.). Repartitia pe moduri de transport (proportia de calatorii
efectuate de fiecare mod) este afectatd de acesti factori, precum disponibilitatea
vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea locala.

o Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la
accesul fiecarui mod, cum ar fi accesul la o statie de transport public).
In ceea ce priveste probleme generale ale orasului Jibou, acestea sunt evidente si se manifesta in
stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitati
industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de transport (ex.
arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, zona turistica balneoclimatericd etc.).
Fluenta deficitara a traficului si factorii care genereaza un impact negativ asupra accesibilitatii este
generata de:

o Parcari dezordonate si lipsa spatiilor de parcare
(conform normativului SR 10144-89 — capacitatea de circulatie este redusa datorita
parcajelor aflate la strada — spic, perpendicular si paraleld pe axa drumului);

o Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care
afecteaza in special circulatia in intersectiile giratorii);

o) Trama stradala ingusts;

o Amplasarea trecerilor de pietoni sau starea tehnica

(culoare stearsa, nesemnalizare etc.);



Rezumatul problemelor si masuri de atenuare
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Tabel 4-5 Rezumatul problemelor de accesibilitate si mdsuri de atenuare propuse

Cauza

Starea tehnica deficitara a infrastructurii
rutiere

Efect

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a principalelor
axe rutiere

intarzieri pentru sistemul de transport
public

Masuri de atenuare

reabilitarea/modernizarea infrastructurii
rutiere

Trafic greu in zona centrala urbana

viteza scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de marfa

dezvoltare cai alternative pentru
transportul de marfa

Intersectii cu capacitate redusa de
circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a principalelor
axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor

Parcdri dezordonate sau parcarea
autovehiculelor pe prima banda de
circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale prin
amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a principalelor
axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea parcarilor
neregulamentare

Proflul ingust al strazilor

viteza scazuta de deplasare

Introducerea de sensuri unice sau crearea
de "Shared spaces"

Amplasarea necorespunzatoare a
trecerilor de pietoni

viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizata a trecerilor de
pietoni

timpi ridicati de parcurgere a principalelor
axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de pietoni

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride - Bike
sharing

Gradul de siguranta in trafic scazut

Amenajare de rasteluri pentru biciclete,
mai ales in statiile de transport public,
care sa permita transferul intermodal
bicicleta-transport public

Lipsa facilitatilor intermodale

Disfunctionalitati in accesibilitatea catre
punctele de interes din oras, in special
pentru navetisti

Amenajare terminal intermodal in zona
garii CFR, care sa permita transbordarea
facila dintre diferite moduri de transport
(feroviar, rutier, transport public,
transport velo)

Lipsa facilitatilor pentru incarcare vehicule
electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de incarcare pentru
autovehicule electrice

Parcari neregulamentare pe trotuar,
mobilier urban amplasat deficitar,
activitati economice derulate pe trotuar

deservire obstructionata a pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale si
introducerea elementelor de siguranta
(spatiu verde, gard, stalpisori, etc)
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4.4 Siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Jibou au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ constantd, numarul mediu de decese
rezultat din accidente este mic (1/an).

9 9
8 [N 8
7 7
6 . 6
5 5
4 ' 4
3 3
2 2
1 1
0 0
2016 2017 2018 2019 2020 2021
I Decese NN Raniti grav Raniti usor Accidente

Figurd 4-1 Grafic cu dinamica numdrului de victime din accidentele rutiere in perioada 2016-2021

O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 36 accidente aferente perioadei
2016-2021 aproape 31% din toate accidentele au implicat pietoni. Cauza principald a producerii
accidentelor este reprezentata de alte abateri savarsite de conducatorii auto (16,67%), urmata de
traversare neregulamentara pietoni (13,89%).

Tabel 4-6 Cauzele principale ale producerii accidentelor pe reteaua stradald a orasului Jibou

Cauze principale Nr (329) %

alte abateri savarsite de conducatori auto 6 16,67%
traversare neregulamentara pietoni 5 13,89%
abateri biciclisti 4 11,11%
viteza neadaptata la conditiile de drum 4 11,11%
alte preocupari de natura a distrage atentia 3 8,33%
conducere sub influenta alcoolului 3 8,33%
neacordare prioritate pietoni 3 8,33%
neacordare prioritate vehicule 3 8,33%
circulatie pe sens opus 1 2,78%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 1 2,78%
neasigurare mers inapoi 1 2,78%
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nerespectare distanta intre vehicule 1 2,78%

nerespectare reguli trecere CF 1 2,78%

Tabel 4-7 Modurile de producere a accidentelor pe reteaua stradald a orasului Jibou

Mod de producere Nr (329) %

lovire pieton 11 30,56%
lovire obstacol in afara carosabilului 7 19,44%
coliziune laterala 6 16,67%
rasturnare 3 8,33%
coliziune fata-spate 2 5,56%
cadere in afara drumului 2 5,56%
coliziune frontala 2 5,56%
cadere din vehicul 2 5,56%
altele 1 2,78%

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseele de traversare ale orasului (DN1H, DJ108A respectiv Strada 1 Mai).

Zona centrala este cea mai aglomerata zona, atat de autovehicule cat si de pietoni, conflictele dintre
aceste doua categorii de mobilitate fiind foarte dese. Exista unele treceri de pietoni care se afla in
dreptul unor locuri de parcare, riscul de accident fiind foarte mare. Tn unele situatii, chiar si
autoturismele parcate Tmpiedica vizibilitatea soferilor asupra pietonilor ce vor sa traverseze.
Marcajele rutiere trebuie reinnoite anual sau ori de cate ori se constata ca acestea nu pot fi observate
la timp de conducatorii auto.

Cu aceleasi probleme se confrunta si celelalte zone cu complexitate ridicata, numarul mare de
autoturisme si pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se intampla
accidente care implica pietoni.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-8 Rezumatul problemelor de sigurantd si mdsuri de atenuare propuse

Cauza ‘ Efect Masuri de atenuare

Intersectii cu capacitate redusa de viteza scazuta de deplasare
circulatie sau cu geometrie neconforma Risc crescut de accidente

Reconfigurarea intersectiilor

. Semaforizare temporizata a trecerilor de
viteza scazuta de deplasare

Amplasarea necorespunzatoare a pietoni
trecerilor de pietoni timpi ridicati de parcurgere a principalelor ) . ) .
. Reconfigurarea trecerilor de pietoni
axe rutiere
. . - . R . . reabilitarea/modernizarea infrastructurii
Echiparea necorespunzatoare a strazilor Gradul de siguranta Tn trafic a scazut i
rutiere
Statiile de autobuz nu sunt dotate . . . Amenajarea corespunzatoare a statiilor
Sistem de transport public neatractiv
corespunzator de autobuz
Lipsa limitatoarelor de viteza pe strazile Cresterea vitezelor de circulatie scazand o .
) ] ) ] Amplasarea de limitatoare de viteza
CuU sens unic siguranta in trafic
Parcari neregulamentare pe trotuar, Modernizarea aleilor pietonale si
mobilier urban amplasat deficitar, deservire obstructionata a pietonilor introducerea elementelor de siguranta

activitati economice derulate pe trotuar (spatiu verde, gard, stalpisori, etc)
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4.5 Calitatea vietii

Calitatea vietii, sau perceptia indivizilor asupra situatiilor lor sociale (bunastarea fizica, psihica si sociala),
este un factor foarte important in zonele urbane. Orasele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele de bunastare 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.
Numeroase orage depun eforturi uriase 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. Densitatea populatiei din orase Tnseamna deja trasee mai scurte intre cas3, locul de
munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele
de transport in comun. Aceastd densitate crescutd a oraselor arata si un dezavantaj, gasirea echilibrului
ntre compactitate (densitate ridicata) si calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-9 Rezumatul problemelor legate de calitatea vietii si mdsuri de atenuare propuse

Masuri de atenuare

Reorganizarea tramei stradale prin

Cauza ‘ Efect

Parcari dezordonate sau parcarea viteza scazuta de deplasare . .
amenajarea de parcari

autovehiculelor pe prima banda de

circulatie timpi ridicati de parcurgere a principalelor | Sanctionarea si eliminarea parcarilor
Ircu |

axe rutiere neregulamentare

N ) . . ) ) Informatizarea sistemului de transport
Predictibilitate si punctualitate reduse Sistem de transport public neatractiv

public

Parcul auto al serviciului de transport ) . ) ) )
Sistem de transport public neatractiv Modernizarea flotei

publicinvehit

Volume mari trafic auto Implementare sistem Bike&Ride - Bike

poluare cu GES sharing

. o ) Amenajare de rasteluri pentru biciclete,
Lipsa facilitatilor pentru traficul velo ) R N )
mai ales in statiile de transport public,
care sa permita transferul intermodal

bicicleta-transport public

Gradul de siguranta in trafic scazut

Parcari neregulamentare pe trotuar,
mobilier urban amplasat deficitar,
activitati economice derulate pe trotuar

deservire obstructionata a pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale si
introducerea elementelor de siguranta
(spatiu verde, gard, stalpisori, etc)

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru pietoni in

Amenajarea trotuarelor in zonele de
interes

zonele fara acces pietonal

. - accesibilitate redusa catre alte zone de .
Starea tehnica deficitara a trotuarelor Modernizarea trotuarelor

interes la nivel urban

. . . Mediul urban putin atractiv pentru Pietonizarea unor artere in zona centrala
Lipsa spatiilor pietonale

recreere si promenada si reconfigurare spatii urbane

Lipsa informatiilor referitoare la
disponibilitatea locurilor de parcare

Implementare unui sistem de

Trafic auto crescut . . .
informatizare pentru parcari

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum servicii
culturale, educationale sau medicale. Degsi orasele sunt motoarele economiei europene si generatoarele
bunastarii Europei, ele depind Tn 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

7 Sursa: http://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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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
uriase 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
ntre 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 incalzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare,
populatia din mediul urban consuma in medie mai putina energie si ocupd 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 europeana verde” sau ,Conventia primarilor”, in care orasele coopereaza in
mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea punin aplicare Strategia tematica pentru
mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeazad orasele in mod direct, de exemplu
directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si apele urbane uzateen, sau, in mod indirect,
precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urbana europeand”, 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 in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

Tn evaluarile sale, AEM se afl3 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 1l au asupra mediului tiparele urbane si procesele de urbanizare continua.
Astfel de evaluari sunt cruciale pentru factorii de decizie care Tsi propun sa exploateze la maximum
potentialul pe care il reprezinta utilizarea eficienta a resurselor din zonele urbane pentru Europa.



Viziunea de dezvoltare
a mobilitatii urbane



nivel Urban

La nivel urban, Jibou este un oras destinat oamenilor,
atractiv, competitiv si accesibil, cu o calitate ridicata a
vietii, bazat pe un sistem de transport integrat si durabil,
menit sa sprijine o dezvoltare economica si sociala
continua.

Mediul urban ofera locuitorilor, navetistilor si turistilor
acces facil catre punctele de interes, folosind indeosebi
transportul publicsicelnemotorizat.
Patrimoniul cultural si spatiile pentru petrecere a timpului
liber, ce ofera orasului autenticitate si reprezinta o parte
importanta a economiei locale, sunt puse in valoare
printr-un sistem nemotorizat de conexiuni care permit
dezvoltareasidiversificarea infrastructurii culturale.
Depasirea barierelor antropice si naturale prin coridoare
de acces catre punctele de interes, ofera alternative
rapide, in special prin folosirea deplasarilor
nemotorizate.

Transportul public integrat cu o flota nepoluants, statii
moderne si facilitati inteligente (e-ticketing, afisaje
electronice, informatii in timp real, sisteme de
autotaxare, GPS) asigura atractivitatea sistemului,
conectivitatea urbana si scaderea timpilor de deplasare.
Deservind in mod echilibrat toate zonele de interes ale
orasuluisiale localitatilorcomponente, transportul public
este utilizat de catre locuitori in detrimetul
autoturismelor personale.

Reteaua velo asigura conexiuni facile cu toate punctele
deinteresale Unitatii Administrativ Teritoriale.
Infrastructura pietonald este eficienta, asigurand o
deplasare sigurasifacila a tuturor categoriilor de oameni.
Mobilitatea oamenilor bazata pe o infrastructura urbana
sustenabild, cu dotari si spatii publice accesibile, atractive
si sigure, si sisteme de management urban inteligent
contribuie si sustine procesele de dezvoltare economica,
cresterea coeziuniisiaincluziuniisociale

nivel Periurban

Lanivel periurban, orasul prezinta conexiunirapide
cu localitatile apatinatoare; fiind usor accesibil,
sustine cu servicii si dotari un nivel de trai ridicat si
unmediu urban sustenabil sisanatos.

Sistemul de transport public atractiv si ecologic
sustine o dezvoltare continua si integreaza toate
localitatile din zona periurbana. Traseele regionale
faciliteaza accesul rapid al navetistilor sial turistilor
inoras.

nivel Teritorial

in anul 2030, orasul Jibou este un pol de
atractie pentru localitatile din apropiere,
datorita bunei accesibilitati si a calitatii
ridicate a vietii locuitorilor, bazate pe un
sistem de transport eficient si durabil, menit sa
elimine barierele naturale si antropice care in
trecut limitau accesibilitatea. Cu un mediu
urban atractiv, modern, ecologic si accesibil
pentru locuitori si pentru vizitatori, Orasul
Jibou se afirma in 2030 ca un oras inteligent,
inovativ si prietenos cu mediul.

In context metropolitan, orasul se afla intr-o
relatie de sinergie cu Zaldu, punand la
dispozitia locuitorilor din Zona Metropolitana
Zalau, dotari si puncte de interes necesare
pentru o calitate ridicata a vietii.
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5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului Urban
pentru Orasul Jibou este prezentat in figura de mai jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

eGenerarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

— I I\

eScenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figurd 5-1 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Jibou

e Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau
ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD acestea au fost definite folosind obiectivele din
Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor
precum si Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

e 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.

e Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

e Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

e Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. Tn primul rand, pot exista mai multe
proiecte care sd se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. in al doilea rand, un proiect poate rezolva o problem3 dar poate avea un
slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile
pentru transport sunt cu mult inferioare nevoilor identificate, resursele financiare trebuie
alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesard utilizarea unei metode corecte si
independente de evaluare a proiectelor. in acest scop a fost elaboratd o Analizd Cost-
Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

e Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru orasul Jibou.
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Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de
dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Tabel 5-1 Clasificarea aglomerdrilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a retelei

stradale

Nivel 1

Populatie

>100,000 locuitori

‘ Nivel 2

Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

Nivel 3

Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee care
se intersecteaza si mai multe
moduri de transport (tramvai,

Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii.

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) unele oportunitati de schimb

Trama stradala Trama stradala Trama stradala

Centru urban Compact
alimentat de un numar definit de
drumuri, si cu diferite optiuni de
rutare pentru traficul in / prin

Retea densa de drumuri cu o Reteaua de drumuri simpl3,

zonad urbana mare, numeroase cuprinzand un numar mic de

optiuni de rutare pentru mai drumuri principale care trec

multe caldtorii, precum si prin zona, si cu posibilitati

congestionarea traficului care zona urbana. limitate de a alege cai

apare in perioadele tipice din zi. alternative

Nivelul 1 ' Nivelul 2 Nivelul 3

Screening, listarea scurta si Screening si evaluare Screening si evaluare
Evaluare preliminara preliminara preliminara

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat

In mod curent se asteaptd un
singur scenariu agregat

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in pentru a fi evaluat in pentru a fi evaluat in
momentul finalizarii PMUD. momentul finalizarii PMUD. momentul finalizarii PMUD.
Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din Romania

Orasul Jibou se incadreaza in aglomerdrile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de transport
urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala rezidenta.

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 cetdtenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori 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 ca, Tn masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati
de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor factori sociali
(inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);
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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 sera 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 orasului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora.

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

in vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilittii la nivelul UAT Jibou, 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 6 obiective operationale:

e Jibou inteligent —implementare infrastructura smart city pentru pregdtirea infrastructurii de
maine

e Jibou conectat — crearea de alternative de transport si un sistem solid de transport public,
imbunatatirea infrastructurii existente

e Jibou flexibil — imbratisarea tendintelor viitorului si indeplinirea asteptarilor locuitorilor,
afacerilor si vizitatorilor

e Jibou echitabil — dezvoltarea de sisteme de transport accesibile, pentru sustinerea incluziunii
sociale, dezvoltarea mediului de afaceri si imbunatatirea conditiilor de mediu

e Jibou eficient — crearea de valoare adaugata utilizatorilor

e Jibou sigur —reducerea accidentelor de circulatie si a pierderilor de vieti omenesti
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 clara si observabila 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:
e deficientele existente la nivelul derularii mobilitatii pietonale si velo ;
o efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteaua stradala ; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice cdtre zona centrald, indusa de constrangerile induse
retelei stradale.
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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.

Strategia generala include trei directii de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

e |nvestitii pentru cresterea competitivitatii transportului public;

e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferd cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

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.

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum si pentru prioritizarea proiectului/interventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

e Accesibilitatea — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le permita
accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

e Sjguranta si securitate —Tmbunatatirea sigurantei si a securitatii;

e Mediu —reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

e Eficienta economica — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de calatori
si bunuri;

e C(Calitatea mediului urban —contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban sia
peisajului urban, in folosul cetdtenilor, al economiei si al societatii cd ansamblu.

Evaluarea interventiilor din lista lungad se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel de
interventie, cat si la nivel de scenariu propus. Metologia de realizare a analizei cost-beneficiu este
prezentatd in Anexa 3. Beneficiile economice ale interventiilor au fost testate cu ajutorul Modelului
de Transport.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinata RIRE, aceasta va fi considerata egala cu rata de
actualizare (5%).

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare — prioritizarea interventiilor

Prioritizarea interventiilor a fost elaborata in doua etape succesive, si anume:

e Testarea individuala a interventiilor cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu

e Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale
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Tabelul urmator prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la prioritizarea interventiilor.

Tabel 5-2 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obiective . .
Indicatori Pondere
generale
Valoarea intarzierilor in retea 50%
Eficienta A o
. Procentul subventiei in total venituri operator 10% 35%
Economica
RIR/E 15%
Impactul asupra | Emisii CO2 1% 75%
mediului Emisii noxe, pulberi 25%
Durata de asteptare 34%
Durata de deplasare 21%
T i 0
Accesibilitate Viteza de deplasare 25% 9%
Populatie deservita de TP 25%
o ; , ,
pL.J|atIe deservita de 2 moduri transport 11%
public
Numar accidente 50%
Siguranta Km trotuar protejat 20% 30%
Nr treceri de pietoni modernizate 20%
Mp spatiu pietonal 12%
Nivelul costului cu transportul in total buget 84
o 0
familie
Calitatea vietii | Fluenta circulatiei 30% 35%
Nivel Serviciu 30%
Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in 1c%
zona centrala/ zone rezidentiale >

Sursa: Analiza Consultantului

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea sunt eligibile.

e Disponibilitatea financiard, in functie de natura eligibilitatii proiectului si Incadrarea acestuia
pe 0 anumitd sursa de finantare.
e Tn momentul in care lista de proiecte acopera sursa de finantare din fonduri nerambursabile

(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare
(buget local, credite atrase).



Directii de actiune si
proiecte de dezvoltare
a mobilitatii urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura
de transport

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale
6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri
teritoriale
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6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

6.1.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru un transport durabil

Abordarea generala pentru propunerile de interventii asupra infrastructurii de transport vizeaza
adaptarea si implementarea solutiilor conceptuale detaliate in cadrul altor proiecte europene care au
analizat beneficiile infrastructurii multimodale, precum si a principiilor, metodologiilor si indrumarilor
elaborate la nivelul Ghidului Global de Design al Strazilor.

Abordarea utilizata in planificarea strazilor trebuie sa raspunda provocarilor de astazi si exigentelor
de maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt atat spatii publice cat si artere de circulatie, strazile
trebuie sa indeplineasca rolul de catalizator intre cumulul de activitati urbane. Astfel, in contextul
unui mediu urban sustenabil, strazile trebuie sa Tntruneasca facilitati pentru pietoni, biciclisti,
persoane aflate in tranzit, activitati economice si servicii de interes comunitar, totul intr-un spatiu
limitat. indiferent de culturg, limba, gen si venit, Spatiile proiectate trebuie s asigure in primul rand
conditiile de mobilitate ale populatiei. Acestea trebuie sa contind elemente de siguranta si comfort
pentru toate categoriile de utilizatori, prioritizand siguranta pietonilor, biciclistilor, si a celor mai
vulnerabili dintre acestia: copii, varstnicii si persoanele cu dizabilitati.

Astfel, strazile reprezinta spatii publice urbane, care trebuie sa indeplineasca atat rolul de
infrastructura de transport cat si zone de interactiune si incluziune sociald, in vederea sprijinirii
identitatii si micilor comunitati locale. Astfel, integrarea aleilor pietonale, a pistelor de biciclete, a
zonelor de relaxare, a dotarilor si spatiilor necesare serviciilor si activitatilor economice, faciliteaza
atractivitatea cadrumui urban si bundstarea populatiei.

Integrarea infrastructurilor verzi in cadrul profilelor stradale reduc impactul asupra mediului,
mbunatatesc calitatea spatiului urban, ajuta la colectarea apelor pluviale, imbunatatirea circuitului
apei In natura si reducerea irigatiilor necesare.

Abordarea multimodala a strazilor, prioritizind modurile sustenabile de deplasare, au ca rezultat
crearea unor spatii sigure si atractive pentru populatie, incurajand micile afaceri locale si cresterea
economica.

Totodata, profilele propuse trebuie sa tina cont de cultura, textura si caracteristicile contextului urban
pe care il traverseaza, pentru a raspunde necesitatilor specifice. Acestea trebuie sa imbunatateasca
atat spatial, prin conexiuni rapide si multimodale, cat si economic, social si cultural dezvoltarea
oraselor. Astfel, prin dotarile oferite, strazile trebuie sa sustina activitatile, comportamentele si
rutinele zilnice ale locuitorilor, pentru a ajuta la inchegarea unei comunitati solide si proactive in
procesele de dezvoltare pe termen mediu si lung.

Toate aceste masuri produc efecte in lant asupra calitatii mediului, si spatiului urban, a bunastarii
populatiei si economiei locale. intr-o societate in continud schimbare, solutiile de mobilitate trebuie
sa fie atent alese pentru a sprijini nevoi prezente si preconizate ale populatiei.

Infrastructura multimodala - transformarea strazilor pentru oameni

Pentru dezvoltarea mobilitatii durabile in orasul Jibou a fost structurat un scenariu bazat pe masuri
complementare care sa contribuie la indeplinirea obiectivelor strategice caracteristice PMUD.
Principiul general abordat pentru dezvoltarea infrastructurii de transport vizeaza transformarea
strazilor orientate in prezent catre utilizarea intensiva a autoturismului in coridoare multimodale de
transport, care sa contribuie la cresterea capacitatii spatiilor publice de a transporta mai mult oameni,
fntr-un mod mai eficient economic.
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Proiectele propuse in PMUD lJibou vor fi structurate astfel:

Proiecte de realizare a coridoarelor durabile de mobilitate — sunt tipuri de Interventii integrate, dar
diferd de coridoarele integrate de mobilitate prin faptul ca profilul transversal al arterei nu permite
realizarea de benzi dedicate pentru transportul public, desi respectiva artera este deservita de astfel
de servicii. Cu toate acestea, Interventiile propuse in cadrul acestui tip de proiecte sunt orientate catre
modernizarea, extinderea si amplasarea de infrastructuri dedicate si atractive pentru deplasarile
nemotorizate, restructurarea spatiilor carosabile si a celor ocupate de autoturisme, cresterea
spatiului verde si a plantarilor de arbori, in scopul reducerii emisiilor CO,, dar si pentru combaterea
efecterlor negative ale schimbarilor climatice (in special valurile de caldura din mediul urban) sinuin
ultima instanta, modernizarea suprafetelor carosabile.

Infrastructura multimodala (GSDG, 2016)

Punctele multimodale conecteaza, sustin si
deservesc un numar mai mare de oameni, in acelasi
spatiu. O =)
.. . 3 . o, v "~ . . 3 ~ ﬂ
Spatiile si strazile necesitd o gandire integrata in
vederea sustinerii diferitelor moduri de deplasare si
oferirea de alternative rapide si comode tuturor
categoriilor de persoane.

O gandire integrata conduce la cresterea economica, @ @ @
prin eficientizarea spatiilor ocupate de automobilele _,__I_@_,_,_
personale si utilizarea terenului in vederea sprijinirii
zonelor de atractie si a altor spatii de interes public.

Planificare existenta

Planificare propusa - multimodala
Figurd 6-1 - Redefinirea strdzilor ca infrastructuri
Astfel, prin integrarea diferitelor moduri de transport multimodale
se urmareste cresterea capacitatii stradale si
reducerea utilizarii automobilelor personale. Astfel, timpii petrecuti in trafic sunt redusi semnificativ,
crescand productivitatea populatiei si economia locala.

Planificarea urbana care imbunatateste siguranta si sprijind utilizarea multimodala a teritoriului, are
un impact economic pozitiv asupra fondului funciar si imobiliar existent. Totodata, zonele usor
accesbile invita cetdteanul sa petreaca mai mult timp Th comunitatea formata, sustinand micile afaceri
locale, incluziunea si reducerea disparitatilor sociale.

Mobilitatea multimodala ofera populatiei posibilitatea alegerii celui mai eficient mod de deplasare in
functie de nevoile fiecaruia, crescand accesibilitatea si atractivitatea n interiorul microcartierelor.

Imaginea urmatoare ilustreaza volumul de trafic suportat al unei strazi in [atime de 3m in decursul
unei ore, pentru diferite moduri de deplasare. Calculul a fost realizat dupa tipul de autovehicul,
sincronizarea semafoarelor rutiere si ocuparea medie din mijloacele de transport.
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. Automobile proprii
600-1600/ora
Lo cl
h Automobile si transport cu autobuzul
1000-2800/ora
Lo
Fbb I &  piste de biciclete in dublu sens cu zona de protectie
3 &b gHae ©0000-7500/ora
Linii de transport public cu benzi dedicate
LI Pietonale
f § # ¢ 8000-9000/ora

Transport public multimodal
10000-25000/ora

Figurd 6-3 - Capacitatea de transport pentru diferite moduri de deplasare

Sursd: Global Street Design Guide, traducere consultant
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Figurd 6-2 - Stradd care incurajeazd traficul auto versus strdzi multimodale,

Sursa: Global Street Design Guide

Cele doua imagini anterioare ilustreaza volumul aproximativ de trafic al unei strazi in profil de 20m
pentru cele doud scenarii de proiectare posibile: infrastructura care fincurajeaza folosirea
automobilului personal si infrastructura multimodala.
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n prima imagine, majoritatea spatiului este destinat benzilor de circulatie si parcarilor laterale, Spatiile
pietonale ocupand suprafetele ramase, de-a lungul traseului existdnd numeroase obstacole
reprezentate de mobilierul urban si alte dotari publice.

in modelul multimodal, se observd o distributie echilibratd a spatiului intre diferitele moduri de
deplasare. Prin redistribuirea suprafetelor se pot dezvolta o varietate de activitati si puncte de interes
de-a lungul traseului, fara a incomoda traficul pietonal.

Proiectul CREATE - “Congestion reduction in Europe, Advancing Transport Efficiency”*8

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon 2020, partea
a Initiativei CIVITAS, care a avut ca scop analiza amanuntita a problemelor de congestie din orase si a
stabili moduri si modele de regenerare a oraselor in vederea eliminarii problemelor generate de trafic
si de a transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive si curate.

Elementul central al conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor implementate,
precum si a solutiior necesare Tmbunatatirii calitatii mediului urban, la utilizarea autovehiculului si a
infrastructurilor necesare a fi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest si zona estica, iar analizele asupra traficului,
mobilitatii si politicilor investitionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani (in cazul unor
orase precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei tipuri de
orase, in functie de politicile implementate:

Nivelul de
utilizare al
autotu-
rismelor
personale

. = Stage 4

Ciclul de dezvoltare in timp ——

Figurd 6-4 - Utilizarea autoturismelor in fuctie de etapele de dezvoltare ale orasului

Sursa : CREATE

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influnentat Tn mod direct de politicile
implementate de administratiile locale. Intr-o primd etapd, odatd cu dezvoltarea economicd si
cresterea puterii de cumparare, locuitorii oraselor achizitioneaza din ce in ce mai multe masini
personale, ceea ce conduce la o presiune asupra autoritatilor publice de a crea mai multa
infrastructura rutiera, mai multe spatii de parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru a creste
accesibilitatea. Politicile investitionale ale autoritatilor locale Tn aceastd etapa se orienteaza catre

18
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autoturism, in detrimentul cetdtenilor sau a calitatii spatiilor urbane. Aceste orientari sunt
caracteristice oraselor din Europa de vest din anii ‘80-'90 sau oraselor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu precadere pe dezvoltarea transportului auto are insa
efecte negative, precum congestie in trafic, blocarea largirii suprafetelor urbane de catre
infrastructura rutiera, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaza orasul si fluxurile
pietonale din interior, genereaza poluare a aerului si a aspectului mediului urban, ocupa suprafete
largi din spatiul urban, de cele mai multe ori spatii centrale si ultracentrale cu parcari de masini,
scazand astfel valoarea terenurilor si nu in ultimul rand, se genereaza pierderi economice datorita
intarzierilor in trafic, a transporturilor de marfuri si a inatractivitatii anumitor spatii urbane care nu
reusesc sa dezvolte afacerile la nivelul potentialului lor.

Rezvolvarea problemelor de trafic prin crearea de noi infrastructuri sau largirea infrastructurilor
rutiere a fost sintetizata in anul 1995 de profesorul D.A. Plane prin teoria “Gaurii-negre a investitiilor
in autostrazi”, care schematic este ilustrata in imaginea urmatoare, fiind vorba de un cerc vicios
continuu, pornit de la problemele de fluidizare a traficului rezolvate pe termen scurt prin noi elemente
de infrastructura rutiera, dar care in timp vor genera volume mai mari si mai mari de trafic, expansiune
urbana si atragerea unui numar suplimentar de autoturisme, aducand problema la stadiul initial.

Este vorba de un cerc de cauzalitate, pornind de la problemele existente in traficul urban (blocaje de
trafic), care creeaza presiune asupra autoritatilor locale de a gasi solutii si de a dezvolta capacitatea
de transport a infrastructurii (adaugare de benzi de circulatie, eliminarea spatiilor verzi, construire de
sosele alternativa, variante ocolitoare, autostrazi urbane, etc.). Prin cresterea capacitatii de transport
a infrastructurii, problemele de trafic vor fi intr-o prima faza rezolvate, pe termen relativ scurt,
conducand insa la efecte precum atragerea unui numar suplementar de masini sau fenomenul de
expansiune urbana, care la randul ei genereaza cresteri ale duratei medii de deplasare, cresterea
numarului de deplasari si, in cele din urma, cresterea nivelului de congestie, asa cum era la inceputul
ciclului investitional.

Prasiunsa publica ds 2
) gezvoita capacitatea
- rutiera '~\
—
’/ ~
,/'
.’/'
/
/
- Infrastructura
Congestie 1
a traficului rutiera dezvoltata
, \ \
§ \. \
‘/ \ \‘
[ v
Mai multa ‘ Transportul
congestie devine mai facil
A |
\ /

\ y /

\ /
Cresterea nr de Expansiune
calatorii urbana

i _—

Cresterea lungimii
medii a calatoriilor

Figurd 6-5 - Spirala investitionala in infrastructura — teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)
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Prin politici investitionale in transportul alternativ, fie transport public, fie infrastructuri dedicate
transportului nemotorizat, autoritatile locale pot intrerupe acest cerc vicios, contribuind la o nivelare
sau chiar scadere a gradului in care autoturismul este utilizat Tn interiorul oraselor. Astfel de politici
vor avea efect pe termen lung, contribuind la Tmbunatatirea parametrilor calitativi din oras. Aceste
tipuri de investitii sunt caracteristice etapei a doua in dezvoltarea oraselor, etapa in care investitiile
nu mai sunt orientate catre traficul rutier, ci mai degraba pe identificarea, planificarea si
implementarea solutiilor de mobilitate alternativa, durabild. intr-o astfel de etapd sunt propuse
investitii intensive n sistemele de transport public, in dezvoltarea de infrastructuri alternative, in
reducerea si limitarea accesului autoturismelor catre anumite zone ale orasului, pietonizari de zone
urbane.

n aceastd etapd, chiar daci se obtine o nivelare, un maxim, al cotelor modale pentru depl&sarile cu
autoturismul, strazile si Spatiile publice sunt dominate in continuare de autoturisme, iar cota modala
auto ramane cea mai semnificativa. Acest lucru are in continuare impact asupra calitatii mediului
urban. Pentru a creste calitatea spatiului public, a atractivitatii orasului fata de potentialii turisti, dar
si pentru imbunatatirea globala a calitatii vietii locuitorilor, sunt necesare spatii publice mai atractive,
mai estetice, dinamice si mai curate. Aceasta este a treia etapa in dezvoltarea oraselor, cand focusul
central al politicilor investitionale este pus pe calitatea locuirii si a spatiilor publice, orasul devenind
practic o colectie de locuri publice. In aceastd etapi se inlocuiesc infrastructurile rutiere invazive
(strazi, parcari, accese auto) si se transforma in spatii publice Tn care se propun activitati, dezvoltarea
comunitatilor locale, socializare, dezvoltarea culturala a zonelor, educatia tinerilor si copiilor,
dezvoltarea afacerilor (ex: terase, restaurante, artizanat, mestesuguri locale).

Tipurile de orase dupa influenta politicilor implementate

ORASE ORIENTATE PE ORASE ORIENTATE PE '

MOBILITE DURABILA

UTILIZAREA
AUTOTURISMELOR

Constructia de sosele si
strazi
® Constructia de parcari @ Piste de biciclete

@ Reducerea spatiului
alocat carosabilului

@® Transport public

Figurd 6-6 - Tipuri de orase

Sursa: CREATE

Analizand orasul Jibou dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE, putem trage
urmatoarele concluzii referitoare la politicile investitionale ale administratiei publice locale:

Jibou este un oras aflat in prima etapa de dezvoltare a orasului, cu focus principal asupra dezvoltarii
infrastructurii rutiere si constructia de parcari.

Astfel, este un oras care necesitd un transport public eficient si atractiv, imbunatatirea infrastructurii
rutiere si incurajarea deplasarilor nemotorizate.
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Directiile de actiune pentru infrastructura de transport in Jibou sunt structurate astfel:

Interventii Tn scopul redesenarii retelei principale de strazi, intr-o maniera echitabila,
restructurand suprafetele carosabile destinate utilizarii autoturismelor individuale pentru a
acomoda infrastructuri noi velo si a largi coridoarele destinate deplasarilor pietonale;
Pietonizarea anumitor spatii publice, piete si piatete si integrarea acestora intr-o retea de
piete publice de interes municipal, dezvoltarea policentrica a spatiului urban, evitarea
concentrarii zonelor de interes doar la nivelul Centrului Istoric si diseminarea punctelor de
atractivitate cat mai aproape de comunitatile locale, in cartierele de locuire.

Dezvoltarea unei retelei de transport in cadrul orasului, cu conexiuni catre localitatile
apartinatoare.

Recofigurareaintersectiilor si a trecerilor de pietoni, structurarea unor coridoare de deplasare
pietonale continue, astfel incat sa fie reduse si chiar eliminate accidentele rutiere cu victime
sau raniti grav.

Infrastructura pentru biciclisti

intreaga retea velo propusd pentru orasul Jibou este dezvoltatd pornind de la resursele de spatiu
disponibile Tn prezent (la nivel de profil stradal), luand in considerare normative si standarde folosite
la nivelul oraselor europene®®. Infrastructura velo propusa pentru orasul Jibou porneste de la nevoia
de a completa reteaua existenta si 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 (banda ciclabild). Cu cat creste viteza legald de deplasare au autovehiculelor
rutier cu atat va fi nevoie de mésuri suplimentare de protectie pentru biciclisti. in general pornind de
la viteza de 50km/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 asezarile
invecinate este de asemenea, asigurata prin piste pentru biciclete protejate de traficul greu care
circuld pe o retea cicloturistica in zonele cu relief dominant.

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 orasul Jibou cauta optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes cotidian
grupate n centrul istoric, zonele rezidentiale si mai ales aglomerarile de locuri de munca (centrul
istoric, zona industriala Est).

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 sila 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 regula o face traseul DN13
pe care circula trafic greu unde a fost preferata utilizarea unor benzi ciclabile, pe dublu sens delimitate
fizic de traficul rutier. Intermodalitatea in cazul deplasarilor velo este sustinuta de amenajarea unor
rasteluri pentru biciclete in vecinatatea principalelor statii de autobuz si a garii CFR (inclusiv spatiu

9 Jn momentul de fatd Roménia 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
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securizat de depozitare pentru bicicleta) si echiparea mijloacelor de transport in comun cu sisteme de
transport pentru biciclete.

Atractive si confortabile: 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 in mediul inconjurator si sa sustina caracterul local al zonei. De asemenea,
prin utilizarea unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al
acestora, intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare Tn 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 acordatd o atentie sporitd 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 la intersectii si verde in rest). De asemenea, este important modul in care sunt
marcate zonele Tn care biciclistii traverseaza carosabilul (in intersectii).

[N 8 N N N Nas N N N 8 N §I

(

. . N NN SN N O AN B BN e .
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 bicicleta la
prioritate (trecere semaforizata trebuie sa se asigura la traversare

féra varianta de intermitent dreapta) traversare

Figurd 6-7 - 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 n
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 Tn comun cu autovehiculele (sharedspaces), sau strazile de cartier cu volume
redus de trafic si viteza.

Utilizatorii Tncepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului
nemotorizat, beneficiind de rute care asigurad accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si
biblioteci. Biciclisti incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cai de utilizare a strazilor comune
si strazilor de cartier pe care se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse sau pe trasee
exterioare strazilor cu circulatie auto (ex. traseul velo in lungul raurilui Tarnava mare sau
traseele cicloturistice).

20 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy Guide-Cycling
Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode)
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Pentru a putea acomoda cat mai multi utilizatori de baza sau incepatori s-a optat pentru realizarea de
benzi velo colorate care sa ofere un grad de vizibilitate ridicat.
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Pentru a determina suprafata dedicata traseelor de bicicleta trebuie selectata o situatie din fiecare categorie ( marginea interioara,
suprafata ciclabila, marginea exterioara si insertii aditionale) .

Rigola O singurd banda + vitezG max. 50km/h Spatii dedicate
spativ depdasire + 3.0m banda zonelor cu obiective
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Figurd 6-8 - Schemd pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete

Sursa: prelucrarea consultantului dupd manualul national al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru

hirirloto

Masuri de promovare a conceptului ,,shared-space”/”home-zone”

Shared space (spatiul comun) este o abordare urbanistica care minimizeaza segregarea pietonilor si
a vehiculelor. Acest lucru se face prin eliminarea unor caracteristici cum ar fi bordura, marcaje ale
suprafetei drumului, semne de circulatie si semafoare.

Hans Monderman si alti specialisti au sugerat faptul ca sentimentul de incertitudine al soferilor fata
de prioritatea acordatad ii determina pe acestia sa reduca vitezele de deplasare schimband pozitia
dominanta a vehiculelor. Prin acest comportament se reduce de altfel si rata accidentelor rutiere
imbunatatind siguranta celorlalti participanti la trafic.

Designul spatiului comun( shared space) poate lua forme diferite, in functie de nivelul de delimitare
si segregare intre diferitele moduri de transport. Variantele de spatiu comun sunt adesea folosite in
mediul urban, in special cele care au fost realizate aproape fara autovehicule si ca parte a strazilor in
interiorul zonelor rezidentiale.

Strazile pe care se propune instituirea regimului ,home-zone” sunt strazi cu profil cu circulatie in
dublu sens sau n sens unic, categoria a Ill-a, cu o banda de circulatie pe sens. Circulatia auto este
ingreunata de autoturismele parcate pe spatiul carosabil; acelasi lucru este valabil si pentru circulatiile
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pietonale, obstructionate de masinile parcate pe trotuare, acestea avand oricum Iatimi reduse, in
spatiul destinat trecerii regasindu-se si elemente de logistica urbana (stalpi de iluminat). Avand in
vedere ca in proximitate nu este prevazut a se amenaja o parcare de mare capacitate, iar caracterul
imobilelor este n general de locuinte individuale fara spatiu de garare in proprietatile personale, nu
se va putea interzice parcarea autoturismelor in strada. in acelasi timp, avand in vedere ca pe aceasta
strada nu sunt inregistrate valori de trafic ridicat, fiind mai degraba o strada de importanta locala,
rezidentiale, se propune in cadrul proiectului transformarea acestei strazi in strada semi-pietonala,
strada cu regim “home-zone”.

Strazile ,home-zone”

propuse la nivelul retelei -——.

stradale municipale Jibou vor
avea rolul  completarii
traseelor velo si ciclistice prin
acele zone unde amenajarea
unei piste de biciclete
dedicate nu este posibila
datorita profilului ingust al
strazilor; in acelasi timp,
aceste strazi nu au un flux
auto ridicat, nefiind strazi de

tranzit sau artere principale

Figurd 6-9 - llustrare mod amenajare strada tip ,home-zone”

municipale, ci sunt strazi cu
caracter rezidential. Sursa: GDSG)
Stabilirea unui regim de tip ,home-zone” pentru strazile de importanta locala presupune o

n

componenta de tip
organizational, Tnsemnand
instituirea unui regim de
viteza de circulatie de maxim
30 km/h, prioritate pentru
pietoni si biciclisti, dar si a
unei componente
investitionale: amenajarea
unei platforme unice intre
limitele de proprietate, fara
diferente de nivel intre
Spatiile destinate
deplasarilor auto sau a celor
nemotorizate.

Figurd 6-10 - Amenajare de tip ,,home-zone”

Reconfigurarea tramei

stradale se poate realiza conform imaginii urmatoare (preluare dupa recomandarile Ghidului GSDG):
Va fi necesara o interventie integrata n ceea ce priveste amenajarea peisagistica a tramei
stradale, printre care: schimbarea stalpilor de iluminat, realizarea canalizatiilor subterane
pentru cablurile de curent si comunicatii, dotarea strazii cu elemente de mobilier urban si
vegetatie.
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Totodata este necesarda amenajarea intersectiilor cu strazile laterale. Pentru asigurarea
traversarii in siguranta a intersectiei de catre pietoni si biciclisti, se propune amenajarea
intersectiei cu o platforma inaltata pe latimea platformei amenajate, pentru cresterea
sigurantei pietonilor si bicicilistilor in traversare si punctarea in mod evident pentru toti
participantii in trafic.

Masuri de promovare a electromobilitatii

Masurile propuse sunt impartite in urmatoarele categorii:
masuri de infrastructura,
subventionarea de utilizare EV,
masuri de organizare a traficului
masurile de investitii,
activitati de promovare si informare, precum si
masuri Tn afara jurisdictiei orasului.

Rezultatele asteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare masura, 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 influenta orasului, care vor afecta realizarea
obiectivului privind dezvoltarea electromobilitatii.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta autoritatea locala este crearea unei minime
infrastructuri care sa inlesneasca Tncarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice, subiect ce
a fost tratat si mai sus.

Tindnd cont de analiza detelor de trafic si in concordanta cu criteriile de planificare a infrastructurii,
se propune implementarea unei retele de alimentare EV cu 10 de puncte de incarcare rapida,
distribuite la nivelul cartierelor si in proximitatea punctelor de interes public.

Alaturi de reteaua de puncte de incdrcare, este oportuna incurajarea entitatilor private (noile
dezvoltari imobiliare, centre comerciale, statii de alimentare carburant) de a include infrastructuri de
incdrcare pentru autovehicule electrice in cadrul proiectelor acestora. Autoritatile locale pot impune
aceastad cerintd in conditiile privind aprobarea certificatelor de urbanism, a avizelor tehnice si la
emiterea Autorizatiilor de construire.

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 incircare si a
echipamentelor acestora sunt:

supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,
protectie electrica a fiecarei soclu,

statia de Tncarcare nu ar trebui sa ofere nici o putere panda Tn momentul conectarii
utilizatorului vehiculului si autentificarea cu succes,

control de la distanta pentru a opri incarcarea sau pentru oprirea statie de incarcare (pentru
operatori),

protectie Tmpotriva prafului si umiditatii,

plasarea spatiala care impiedica posibile coliziuni intre vehicule si statie si nici nu interfereaza
cu traficul.
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Pe langa respectarea acestor cerinte de siguranta, Statiile de incarcare trebuie sa permita urmatoarele
functionalitati:
faza de incarcare (pana la 32 A) sau cu trei faze de incarcare (pana la 64A), cu optiunea de a
instala diferite tipuri de prize,
incarcare simultana a doua 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,
posibilitatea de conectare directa a statiei de Tncarcare la reteaua de distributie publica, 1

cazul in care statia de incarcare actioneaza ca un punct de conexiune la reteaua publica, adic
un punct de separare intre public si o retea privata,

n
a

controlul asupra starii cablului de Tncarcare conectat la priza, curentul de incarcare, 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 directa cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus,
controlul de la distanta si actualizari de software de la centrul de control,

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 impiedicd 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 poate fi efectuat 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 incdrcare trebuie
sa fie in conformitate cu urmatoarele orientari:

design curat, modern,

practic in utilizare,

rezistenta la intemperii,

usor accesibile - servicii de intretinere a infrastructurii.
Interfata utilizator a statiei ar trebui sa fie intuitiva si ar trebui sa ofere uzabilitate buna toate conditiile
meteorologice. Designul ergonomic ar trebui sd fie practic pentru utilizator si pentru a permite
identificarea utilizatorului rapid. lluminatul statiei trebuie sd indice Tn mod clar statutul sdu de
disponibilitate.
Interfata ca un intreg ar trebui sa fie mai multe limbi si ar trebui sa indice Tn mod clar in cazul in care

Statia de incarcare este disponibil, in cazul in care vehiculul este conectat corect, iar in cazul in care
procesul de incadrcare se desfasoara in mod corespunzator.

Tn ceea ce priveste planificarea infrastructurii de incdrcare trebuie tinut cont de:

Orientari generale

Locatiile de amplasare a statiilor de incarcare

Principii de constructie a retelei de incarcare
In ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de statii de alimentare automobile electrice la nivelul
municipalitatii, urmadtoarele principii sunt esentiale:

libertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;
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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;

asigurarea interoperabilitatii intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;

asigurarea unui numar suficient de statii de Tncarcare si o acoperire geografica convenabila pe
harta Orasului. Ideal majoritatea cetatenilor ar trebui sa se regaseasca intr-o raza de 100 de
m de cea mai apropiata statie de incarcare publica;

asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit
intre statii de incarcare rapida si statii de incarcare normala;

instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in locuri
dedicate);

asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;

amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in
vecinatatea statiei;

Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:

protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a sursei de
alimentare;

protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca Statia este conectata corect si
utilizatorul este identificat;

acces / control de la distanta pentru a putea opri alimentare si sau a scoate Statia din operare,
update-uri de soft de la distanta;

protectie la praf si umiditate;

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;

reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;
capabilitate de comunicare cu centrul de control;

capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni accesul
neautorizat;

comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;

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;

Statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta si
costuri minime;

design curat si modern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban;
usurinta in folosire;

standard de protectie indicat;

acces usor pentru mentenanta;

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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6.1.2 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru transportul public

Dezvoltarea sistemului de transport public n Jibou si in localitadtile apartinatoare, se va baza pe trei
piloni pricipali:

| Infiintarea serviciului de transport public

[ Achizitia de autobuze

| Asigurarea intermodalitatii, prin terminale intermodale intre diferitele moduri de transport

existente Tn Jibou, cat si pentru relationarea calatorilor de pe liniile metropolitane pe liniile
urbane de transport.

Din punct de vedere al infrastructurii pentru sistemul de transport public, principalele masuri propuse
in PMUD vizeaza:

- Implementarea sistemului e-Ticketing si ITS pentru transportul public;

- Integrarea biletelor de célatorie de la nivel metropolitan cu cele in mediul urban, pentru
asigurarea unui serviciu de transport unitar si usor de utilizat.

- Integrarea sistemului de platd pentru transportul in comun cu cele pentru sistemul de

inchiriere biciclete.
CAMERAVIDEO SENZORI GPS

DATE DE INTRARE

LOCUITORI ADMINISTRATIE PUBLICA

NAVETISTI :

TURISTI
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Figurd 6-11 - Platforma operationald GIS pentru informatizarea transportului

Astfel, este necesara implementarea unei solutii informatice, bazata pe o platforma GIS, cu date de
intrare din sisteme diferite (ex: intrari video din sistemul de management al traficului si intrari video
din sistemul de monitorizare a traficului ce pot fi implementate in perioada urmatoare, intrari din
sistemele GPS montate pe mijloacele de transport in comun, etc.). Toate aceste date sunt introduse
intr-o aplicatie informatica, prevazuta cu functionalitdti atat pentru administratia publica (operator
transport public, Primarie), cat si pentru utilizatori.

Platforma implementata si aplicatia dezvoltatda va permite in acelasi timp corelarea cu alte
componente ale sistemului de transport din oras, inclusiv transportul stationar (parcarile), astfel incat
sa functioneze ca un sistem operabil integrat.

Mobilitatea inteligentd, componenta operationala a sistemului de transport in muncipiul Jibou, va
integra operarea transportului public in comun, sistemul de bike-sharing, parcarile, statiile de
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incarcare pentru autovehicule electrice, sistemul de management al traficului si eventual, sistemul de
monitorizare video.

Integrarea informatiilor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la informatii si
facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil si unitar. Pentru facilitatile
utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de la card-de-mobilitate, aplicatie on-line, e-
ticketing sau automate fizice de eliberare tichete de calatorie.

Figura de mai jos prezinta schematic modul de corelare intre sisteme de transport:
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Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia publica locala, cat si
pentru locuitori, navetisti si turisti.

Avantajele operarii sistemului informatizat pentru transport din punctul de vedere al administratiei
publice sunt:

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



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
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Detalierea proiectelor si masurilor propuse pentru transportul public este realizata in Cap. 9 Planul de

actiune.

Detalierea conceptelor si propunerilor care intra in sfera conceptului , smart-city” se regasesc in

sectiunea 6.1.4.D

—

irectii de actiune si proiecte pentru infrastructura smart-city.

Smart parking
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6.1.3 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura smart-city — pilonul de mobilitate
urbana

Un oras inteligent sau smart city este un concept de dezvoltare urbana care integreaza tehnologii si
sisteme pentru a administra in mod eficient si securizat resursele unui oras, in vederea imbunatatirii
calitatii vietii cetatenilor, dezvoltdrii comunitatii si protejarii mediului.

Conceptul Smart-City este structurat pe sase verticale: Oameni inteligenti (Smart-People),
Administratie inteligenta (Smart-Governence), Locuire inteligenta (Smart-Living), Mediu inteligent
(Smart-Environment), Economie inteligenta (Smart-Economy) si nu in ultimul réand, Mobilitate
inteligentd (smart-mobility).

In practicd, aceste domenii se intrepatrund — in multe cazuri, implementarea unui proiect de tip
smart-mobility Tnglobeaza si functiuni care ar fi caracteristice pentru smart-environment, precum
sisteme de irigatii inteligente pentru aliniamentele de spatiu verde al unei strazi sau caracteristice
pentru alte verticale, precum smart-people sau smart-economy.

Tehnologia este din ce in ce mai prezenta in activitatile noastre cotidiene. in mod real, sunt putine
activitati pe care le intreprinde o persoana in cursul unei zile in care nu utilizeaza vreun dispozitiv
automatizat, inteligent, de comunicare sau de conctare la lumea din jur. Aceasta tendinta este o
caracteristica a mobilitatii prezentului, la fel cum este o caracteristica de baza si pentru mobilitatea
viitorului. Cu toate acestea, volumul mare de date si informatii poate deveni coplesitor, atat pentru
utilizatorul individual, pentru locuitorul care merge de acasa la locul de muncd, cat si pentru
administratia locald, fiind astfel necesara implementarea unei platforme care sa integreze toate
aceste date privind mobilitatea urband, sa le prelucreze si sa returneze utilizatorilor doar acele
informatii relevante si care aduc valoare adaugata serviciilor utilizate.

In acest context, in cadrul proiectelor, masurilor si propunerilor din PMUD lJibou, trebuie identificate
si promovate acele tehnologii si acele functionalitati ale tehnologiilor incorporate in proiectele de
investitie care pot produce beneficii reale pentru utilizatori si pentru administratia locala.

Proiectele propuse in portofoliul PMUD lJibou pentru perioada 2021-2030 includ si pornesc de la
necesitatea functiunilor de tip smart-city. lar aceste proiecte pot fi realizate secvential, la nivelul
fiecarui proiect investitional, urmand a se corela cu proiectele complementare pe baza unui set
comun de functii si de parametrii calitativi sau pot fiimplementate integrat, la nivel orizontal, pe toata
aria orasului (si chiar a zonelor adiacente din localitatile invecinate), integrarea cu celelalte elemente
de infrastructura realizandu-se prin coordonarea diferitelor categorii de lucrari, tinand cont de
etapele realizarii lucrarilor.

Propunerile concrete ce vizeazad componente de tip smart-city in cadrul PMUD Jibou:

Coridoarele durabile de mobilitate — sunt acele interventii in infrastructura pentru multimodalitate,
care vor genera fluxuri de autoturisme, fluxuri ale mijloacelor de transport (in sit propriu sau banda
comund cu autoturismele), fluxuri pietonale, fluxuri velo, dar care pe langa elementele de
infrastructura pentru deplasare, trebuie sa contina urmatoarele componente de tip “smart”:

Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa si in acelasi timp, pentru asigurarea necesarului de apa pentru
plante si gazon;

Se realizeaza spatii tehnice si canalizatii pentru retelele de fibra optica si comunicatii,
coborand cablurile care atarna (inestetic) pe stalpii de iluminat;

lluminatul public stradal, bazat pe corpuri LED si cu tehnologii de telegestiune, vor asigura un
iluminat stradal adecvat, la costuri reduse.
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Trecerile de pietoni vor avea functiuni smart de iluminare si avertizare a conducatorilor auto
(conceptul este prezentat mai jos), cu scopul cresterii sigurantei pietonilor si reducerea
numarului de accidente.

Componente ale sistem integrat si adaptiv de management al traficului si de supraveghere
video trafic (detaliat separat) — principalele intersectii si treceri de pietoni vor necesita
implementarea unui sistem de semaforizare adaptiv, bazat pe fluxurile de trafic in timp real,
precum si pe baze de date de evenimente care pot fi prelucrate cu ajutorul inteligentei
artificiale, cu scopul optimizarii timpilor de semaforizare si detectare a incalcarii anumitor
requli de circulatie; foarte important pentru intregul sistem de mobilitate urbang, acest
sistem adaptiv trebuie sa asigure prioritizare pentru mijloacele de transport in comun, dar si
pietonilor si biciclistilor. Sistemul de management trafic va contine elemente de senzori
privind volumele de trafic si va redefini timpii de semaforizare inclusiv pentru pistele de
biciclisti, fata de sistemele actuale din Romania care utilizeaza senzori doar pe platformele
(benzile) carosabile auto.

Spatiile pietonale aferente strazilor modernizate vor fi dotate cu mobilier urban cu functiuni
smart, pornind de la (deja uzualele) banci smart si continuand cu rasteluri pentru biciclete cu
functiuni smart, cosuri de gunoi smart, totemuri stradale sau panouri de informare publica.
Detalii despre mobilierul smart sunt prezentate mai jos.

Statiile de imbarcare/debarcare calatori de pe aceste coridoare vor avea functiuni tip smart-
city.

Pe aceste coridoare se vor amplasa statii de inchiriere a bicicletelor — bike-sharing.

Cu alte cuvinte, realizarea proiectelor pentru redefinirea strazilor sub forma unor coridoare
multimodale presupune crearea unor microsisteme de functionalitati bazate pe diferite tehnologii,
cu beneficii pentru mobilitatea si fluenta mijloacelor de transport, accesibilitate ridicata catre diferite
sisteme de transport, inclusiv pentru modurile alternative de deplasare, functionalitati pentru
imbunatatirea parametrilor de mediu, reducerea emisiilor GES si culegerea datelor privind indicatorii
de poluare atmosferica.

Proiectele de regenerare urband integratd, in special a zonelor de locuire colectiva, vor include

componente si functiuni de tip smart-city:
Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa potabile dar in acelasi timp pentru asigurarea exacta a
volumului necesar de apa pentru fiecare specie de plante si gazon;
Spatiile verzi reabilitate pot integra sisteme pentru valorificarea apelor pluviale si a utilizarii
acesteia ulterior pentru irigarea spatiilor verzi; una dintre problemele majore cu care mediul
urban se va confrunta in viitor va fi asigurarea continua a apei potabile, dar in acelasi timp va
fi necesard si reducerea costurilor cu epurarea apelor; in acest context, apele pluviale pot
deveni o resursa valoaroasa, utilizabila pentru irigarea spatiilor verzi, asigurand circuitul
apelorin natura, dar fara a afecta rezerva de apa potabile a orasului.
In spatiul microcartierelor se va propune implementarea parcdrilor de resedinta
multimodulare si multifunctionale, n sensul in care spatiul obtinut prin cobordrea
autoturismelor in subteran (demisol) poate fi utilizat in mod dinamic, pentru functionalitati
diferite — de la amenajarea unor spatii verzi, a locurilor de joaca pentru copii, parc, teren de
sport, spatiu pentru activitati comunitare sau de intalnire a celor din comunitatea locala.
Locurile de parcare pot fi integrate in viitoarea aplicatie de parcdri a orasului, putand fi
utilizate printr-o exploatare intensiva (pe durata zilei, spatiile de parcare rezidentiala pot sa
nu fie ocupate). In acelasi timp, prin configurarea structurii modulare, anumite spatii pot fi
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configurate in scopul depozitarii de bunuri (a se vedea modul de utilizare a vechilor baterii de
garaje individuale). Platformele de smart-parking vor integra si pubele ecologice
automatizate, pentru colectare selectiva, cu platforme ingropate. Tot in cadrul platformelor
smart-parking vor fi integrate si parcari inteligente pentru biciclete, cu acces automatizat
doar pe baza de card utilizator sau aplicatie.

Mai multe detalii despre orientarile in cadrul proiectelor de regenerare urbana a zonelor de locuire
colectiva se regasesc in sectiunea 6.1.5 din PMUD.

Transportul public inteligent presupune continuarea achizitiei de autobuze bazate pe tehnologii de
alimentare nepoluante —autobuze electrice, autobuze cu combustie pe hidrogen sau autobuze hibrid.
Accesul la serviciile de transport public se vor realiza prin sistemul informatic integrat de
management al transportului, care contine, pe 1anga modulele si functionalitatile de operare si
monitorizare a mijloacelor de transport, functii de informare calatori, achizitie e-ticketing, validare a
titlurilor de calatorie. Acest sistem este integrabil cu alte facilitati de mobilitate (bike-sharing) si va
trebui integrat cu titlurile de calatorie pentru cursele de autobuz ce vor fi dezvoltate Tn urma
proiectelor propuse prin PMUD la nivelul intregului UAT. Tn cadrul PMUD 2021-2030 se va propune
implementarea unui sistem integrat de management al transportului in contextul achizitiei de
mijloace de transport noi ecologice.

Sistemul integrat de management trafic si supraveghere video propus prin PMUD lJibou va fi un
sistem complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare avansata (4G/5G), dar si pe o retea de fibra
optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic se vor baza in primul rand pe camere videodetectie
si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele inductive pot fi integrate in pistele de biciclete, la
distante de som si 25m de intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind astfel prioritate
traversarilor cu bicicleta. Sistemul de management al traficului va fi orientat catre prioritizarea
mijloacelor de transport public, a bicicletelor si pietonilor si generarea de efecte tip “unda verde” pe
principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare vor fi variabili si
adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi completat si
corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV existent.

Trecerile de pietoni inteligente sunt acele treceri de pietoni care vor beneficia de dotari suplimentare,
cu scopul reducerii si elimindrii accidentelor de circulatie prin utilizarea diferitelor tehnologii. Se
propune ca trecerile de pietoni cele mai importante din oras, inclusiv cele identificate de Politia
Rutierd ca fiind “puncte negre” sau cele din proximitatea unitatilor de invatamant sau a creselor si
gradinitelor sa fie dotate cu functiuni de tip smart. In principiu, o trecere de pietoni smart va beneficia
de iluminat pietonal adaptiv, suplimentar fata de iluminatul stradal uzual, crescand astfel sansele de
vizibilitate ale pietonilor ce urmeaza sa se angajeze in traversare. Pe langa elementele de iluminare,
trecerea de pietoni va dispune de senzori de viteza, ceea ce permite ca stalpul sa transmita automat
mesaj autoturismului care se apropie de trecerea de pietoni anuntandu-| sa incetineasca viteza sau sa
franeze automat in cazul in care soferul nu este atent. Acest sistem de comunicare bazat pe principii
loT functioneaza pentru autoturisme din generatii recente, insa tinand cont de perioada de
implementare a sistemului. Cu siguranta la momentul implementarii acestuia, parcul de autovehicule
din Jibou va fi suficient de modernizat pentru a putea beneficia de aceste functionalitati. In plus,
sistemul implemtat in trecerea de pietoni inregistreaza, stocheaza si analizeaza datele privind
volumele de trafic auto, pietonal si velo din respectiva intersectie, date care pot sta la baza unor
politici publice privind accesibilizarea anumitor zone sau reducerea emisiilor GES.
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Mobilier urban inteligent este o componenta esentiala pentru imbunatatirea calitatii spatiului urban
in orasul modern, atat datorita faptului ca poate reprezenta o retea activa de senzori care colecteaza
date direct din mediul urban, cat si datorita faptului ca poate contribui la eficientizarea diferitelor
activitati derulate in spatiul urban (ex: colectarea degeurilor din cosurile de gunoi stradale). In cadrul
PMUD Jibou sunt propuse in cadrul proiectelor investitionale elemente de mobilier urban cu functiuni
smart, precum:

Banci smart: vor dispune de hot-spot-uri wifi, senzori de mediu, prize de incdrcare pentru

dispozitive mobile alimentate din panouri fotovoltatice;

Rastele smart: rastele care dispun de senzori privind accesul neautorizat la bicicletele

parcate, evitand astfel furturile de biciclete sau manifestari de vandalizare;

Cosuri de gunoi stradale inteligente: anunta operatorul privind momentul umplerii acestora,

facand activitatea de colectare a deseurilor mai eficientd, reducand astfel costurile

municipale pentru salubrizare;

Totemuri stradale: vor imbina facilitatile de depozitare a antenelor 5G, cu facilitati de

informare a locuitorilor prin panouri digitale interactive, actioneaza ca veritabile info-

chioscuri, in care pot fi platite inclusiv facturi, taxe locale sau amenzi;

Panouri de informare digitale — care ofera informatii de interes public locuitorilor, harti ale

orasului, acces la internet si acces la aplicatia de mobilitate a orasului, dar care pot fi utilizate

si pentru transmiterea de mesaje publicitare, monetizand superior posibilitatile de utilizare a

acestor dispositive.

Statiile de autobuz inteligente

Pentruimbunatatatirea transportului public in comun siincurajarea utilizarii acestui mod de transport
pentru cat mai multi locuitori, in cadrul proiectului se propune montarea de statii de
imbarcare/debarcare calatori cu functionalitati specifice echipamentelor tip “smart-city” — statii
“inteligente” de autobuz.

Statia de autobuz inteligenta este un produs integrat, care contine mai multe echipamente si senzori,
ale caror informatii provin sau se transmit intr-o aplicatie informatica. Statia inteligenta are o
structura modularg, fiind alcatuita din elemente metalice, panouri de sticla securizata si tratata UV,
iar zona de sezut este alcatuita din lemn nobil, de esenta tare, tratat termic si UV, pentru utilizare
exterioara. Toate prinderile elementelor constructive vor fi mascate, atat pentru asigurarea unui
design special, cat mai ales pentru evitarea efectelor actiunilor de vandalizare. Acoperisul va putea
adaposti panouri solare, care asigura necesarul de energie electrica pentru functionarea
echipamentelor, in timp ce echipamentele de stocare a energiei sunt amplasate sub zona de sezut.
Echipamentele integrate Tn statie sunt: panou multimedia cu functie touchscreen, panou LED
informare calatori, senzori de calitatea mediului, senzori de proximitate, prize USB pentru incarcarea
dispozitivelor mobile ale caldtorilor, doua camere CCTV, din care una cu functii de recunoastere
faciala, numarare calatori si senzor infra-rosu, hotspot wifi. Din punct de vedere al designului,
functionalitatea unica a statiei este ca ofera latimea suficientda pentru asigurarea protectiei
calatorilor, insa este suficient de Tngusta pentru a nu obtura libera trecere a pietonilor pe trotuarele
inguste din zonele urbane. Zona de sezut adaposteste o cutie tehnicd, in care vor fi amplasate
bateriile de acumulatori, invertorul, tabloul electric si router-ul pentru internet.

Statiile inteligente propuse pentru proiectul de fata sunt structuri metalice modulare, care vor avea o
serie de functionalitati pentru pasageri si utilizatori, vor beneficia de surse de energie regenerabilg,
vor transmite Tn mod automat date si parametrii privind calitatea mediului exterior catre un centru
de comanda aflat la dispozitia Beneficiarului si va oferi calatorilor posibilitati de interactiune si acces
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la informatii pulbice prin terminalele vizuale pe care le va contine, cum ar fi aplicatia de mobiltate a
orasului, generare traseu, generare hartd, achizitie e-bilet.

Parcdri inteligente pentru biciclete —
in cadrul PMUD 2021-2027 se
propune realizarea unui proiect
pentru amplasarea de parcari de
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De cele mai multe ori, bicicletele <,rcq: Ginken

personale sunt adapostite in spatii mai greu accesibile fata de alte moduri de transport; nu sunt la
indemanad - sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie in apartament/balcon sau pe scara blocurilor. De
multe ori, gararea intr-un spatiu comun conduce la furturi sau degradarea bicicletelor. Componenta
de tip smart a acestui proiect este modul de acces la spatiul de parcare, ce va fi bazat fie pe o aplicatie
mobila, fie pe un card RIFD, pe care il va detine doar utilizatorul respectivului loc de parcare, parcarea
bicicletei realizandu-se pe baza unui software care stabileste legatura dintre bicicleta si proprietarul
acesteia. Proiectul parcarilor de bicicleta poate prevedea si achizitia si amplasarea de parcari publice
de biciclete, dar dispunand de aceleasi functiuni de acces automatizat, contribuind astfel la cresterea
utilizarii bicicletei ca mod predilect de deplasare cotidiana.

Parcdri inteligente — dezvoltarea capacitatilor de parcare, publice sau de resedintd, va conduce la
necesitatea aparitiei si implementarii de sisteme smart privind identificarea locurilor de parcare,
achitarea acestora, rezervarea unui astfel de loc in cadrul unei deplasari, precum si alte functii de tip
smart specifice domeniului parcarii. Pentru detaliile sistemului de parcare se va urmari Politica de
Parcare, ce va fi elaborata si implementata de catre municipalitate.

6.1.4 Directii de actiune si proiecte pentru regenerare urbana

Fenomenul cartierelor de tip ,dormitor”, unde locurile de munca sunt separate fata de functiunea de
locuire, coroborate cu ineficienta sau gradul scazut de acoperire al transportului public au ca efect
cresterea continua a gradului de motorizare si supraaglomerarea orasului. Acest fapt poate fi
ameliorat prin interventii de regenerare urbana asupra zonelor de locuire colectiva.

Justificarea proiectului rezida din faptul ca zonele de locuire colectiva sunt arealele urbane cu cea mai
ridicata densitate de locuire siin acelasi timp locurile urbane cu cea mai ridica presiune privind cererea
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de locuri de parcare de resedinta. in prezent, spatiile dintre blocurile de locuire sunt ocupate cu parcari
de autoturisme, unele dintre ele amenajate, dar cele mai multe fiind parcdri spontane care
deterioreazad spatiul comun si spatiile verzi.

Aleile rutiere de acces catre aceste spatii nu sunt modernizate; aleile pietonale de acces catre scarile
imobilelor nu sunt modernizate si nici dotate cu elemente de logistica urbana.

Chiar si in zonele unde exista amenajari ale spatiilor dintre blocuri (prin amenajarea de parcari auto),
exista un efect secundar nedorit, prinimpermeabilizarea/mineralizarea excesiva a acestor spatii, care
conduce la efecte climatice nedorite: in zilele de vara temperaturile medii ale spatiilor din spatele
blocurilor cresc puternic, marind dinsconfortul termic al locuitorilor, in timp ce aceste spatii sunt total
inutilizabile de catre locuitori (in afara functiunii elementare de parcare auto de resedintd); in acelasi
timp, o “betonare” excesiva a spatiilor comune conduce la obturarea circuitului apei in naturs,
impiedicand scurgerea apelor de ploaie Tn sol. in anumite zone se regasesc (incd) parcari individuale
de tipul bateriilor de garaje care, pe langa faptul ca reprezinta cea mai inechitabila modalitate de
rezolvare a problemei lipsei locurilor de parcare, reprezinta si o ocupare defectuoasa a spatiului public
care ar putea fi destinat amenajarii parcarilor.

Este asadar evidentd necesitatea amenajdrii de locuri de parcare de resedinta, concomintent cu
necesitatea evitdrii unor dezechilibre locale care sa contribuie la propagarea efectelor nocive ale
schimbarilor climatice, care in acelasi timp va impiedica perpetuarea efectelor de poluare vizuala
generate de parcarea haoticd, dezordonatd si omniprezenta a autoturismelor personale, coroborate

siclats e spariu saioe, ‘eeraers

l parcare bicizlete
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Figurd 6-14 - Axonometrie — varianta orientata catre amenajare spatiu verde si locuri de petrecere
timp liber

Sursa: Portofoliu consultant
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Ccu necesitatea asigurarii unui spatiu public cat mai verde, cat mai atractiv, dotat cu facilitati pentru
petrecerea timpului liber si socializare a locuitorilor cartierelor respective, cu incurajarea formarii si
credrii de indentitate pentru micile comunitati locale.

Solutia propusa prin proiectele de regenerare urbana a spatiilor de locuire colectiva este realizarea
unei parcdri supraetajate cu maxim 2 nivele — un nivel demisol, la 0 adancime de maxim 1.5m si un
nivel superior la o indltime de maxim 1-1.5m. Nivelul demisol va fi destinat parcarilor de autoturisme
si amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este necesard aceasta facilitate), in timp ce
nivelul superior poate fi amenajat in mod variabil, in functie de necesitatea fiecdrei incinte — loc de
joaca pentru copii, zona verde, spatii suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.

Propunerea de amenjare a spatiilor dintre blocuri, prin amenajarea de parcari pe 2 nivele este
prezentata in figurile urmatoare:

Figurd 6-15 - Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe spatiu verde si locuri de parcare
vizitatori

Figurd 6-16 - llustrarea regimului de indltime a tipului de parcare de resedinta propus;

Sursa: Portofoliu consultant



Figurd 6-17 - Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe locuri de parcare;

Sursa: Portofoliu consultant
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Figurd 6-18 - Axonometrii — varianta orientata cdtre parcare; varianta orientate cdtre amenajare loc de joaca
(teren de sport)

Sursa: Portofoliu consultant
Amenajarea unei astfel de parcari nu va conduce la obturarea vederii sau a iluminarii naturale a

apartamentelor de la nivelele inferioare ale blocurilor, fiind in acelasi timp foarte putin intruzive fata
de locuitori, avand un regim de inaltime sub media inaltimii unei persoane adulte.
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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 orasului:

Transportul Tn comun: prin implementarea planului de mobilitate urband durabild se
urmareste asigurarea unui sistem de transport public calitativ, sigur, integrat si accesibil

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va Tncorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitdtii mersului pe jos si cu bicicleta. Masurile care
vizeazad 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.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabild 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. In ceea ce priveste masurile operationale
pentru intermodalitatea in transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie
amplasate Tn 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. Tn 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
pand la proxima statie de transport public, de unde se propune utilizarea bicicletei pana la
destinatie. Pentru astfel de caldtorie, 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 elimindrii parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea
abuzurilor privind parcarile neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de
promovare a bunul-simt n trafic. Acest lucru poate fi realizat intr-o prima faza prin actiuni
corective in teren ale Politiei Locale, iar Tn 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 STl 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 fiecdrei masuri concepute in cadrul
planului de mobilitate urbana durabila.

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect sinonim cu
implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,,Smart city”.
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6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

La nivelul Primariei Jibou se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:
e Asumarea coordonarii si implementdrii componentelor Smart City pentru mobilitate.
e Asumarea coordonarii si implementarii PMUD
e Asumarea coordonarii sistemului de transport public;

e Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management al
traficului;

e Gestionarea si managementul parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este
necesara crearea unei structuri de management 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. Th mod concret, aceasta structurd 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.

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 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 Tncarcare 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 Tncat, 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.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scara metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

e Asigurarea mobilitatii populatiei, prin asigurarea intermodalitdtii intre transportul
metropolitan si cel local;

e (Cresterea gradului de securitate si siguranta;

e Imbunétatirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul
rutier.

La scara localitatilor de referinta

La nivelul UAT Jibou, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective strategice:
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Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;
Promovarea transportului public;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

Tnlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos,
mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

Asigurarea unor spatii de parcare si a facilitatilor pentru biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

Accesibilitate
Sustenabilitate
Siguranta
Echitabilitate

Eficienta

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati sunt urmatoarele:

Achizitia de autobuze

Realizarea statiilor de transport cu functiuni smart-city
Informatizarea transportului public

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

La nivelul cartierelor/zonelor complexe

La nivelul cartierelor si zonelor de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea mobilitatii populatiei,

cresterea gradului de accesibilitate, utilizarea eficientd a spatiului public si cresterea calitatii vietii

populatiei rezidente.

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

O imagine Tmbunatatita a orasului;
Accesibilitate, conectivitate si mobilitate Tmbunatatite;
O mai buna calitate a vietii;

Beneficii pentru mediu si sanatate.



Evaluarea impactului
mobilitatii pentru cele
trei niveluri teritoriale

7.1 Eficienta economica

7-2 Impactul asupra mediului
7.3Accesibilitate
7-4Siguranta

7.5 Calitatea vietii
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7.1 Eficienta economica

Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Costurile de implementare a infrastructurilor stradale trebuie analizate din prisma efectelor scontate
si a beneficiilor aduse sistemului urban. Totodata, valoarea investitiei se analizeaza in raport cu
impactul direct asupra timpilor de caldtorie, costurilor pentru combustibil, calitatii factorilor de
mediu, accesibilitatii la transport public, congestiei si sigurantei traficului.

O retea stradala bine proiectata va avea un impact benefic indirect asupra bugetelor locale prin
scaderea cheltuielilor medicale si a serviciilor sociale. La nivelul comunitatii urbane, scaderea timpilor
petrecuti in trafic, a numarului de accidente si eliminarea congestiilor creste calitatea vietii si
productivitatea populatiei. Strazile cu profil ingust prezinta costuri mai reduse de implementare.
Totodata, prin folosirea materialelor durabile pot fi reduse semnificativ costurile de intretinere.

Toti acesti factori prezinta un impact direct asupra cresterii economiei locale si a sustenabilitatii
cadrului urban.

La nivelul economiei locale, pietonii, biciclistii si persoanele care folosesc mijloacele de transport in
comun, frecventeaza si sustin micile afaceri locale. Buna gestionare a spatiului public urban prin
elemente de mobilitate alternativa incurajeaza pe de-o parte fluxurile nemotorizate si folosirea
transportului public, si pe de altad parte dezvoltarea economiei si cultivarea unei identitati locale.

Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate cu
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de dezvoltare
a transportului urban in Orasul Jibou.

7.2 Impactul asupra mediului

Transportul reprezintd 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
depaseste imbunatatirile realizate Tn 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.

Design-ul strazilor trebuie sa tind cont de protectia si conservarea mediului, in vederea sprijinirii
principalelor masuri europene pentru reducerea impactului asupra mediului.

Folosirea vegetatiei are efecte benefice asupra imbunatatirii microclimatului si reducerea efectelor de
sera in zonele puternic mineralizate.

Totodata, prin reconfigurarea tramei stradale, inserarea amenajarilor peisagistice si imbunatatirea

imaginii urbane, se incurajeaza folosirea modurilor nemotorizate de deplasare in detrimentul folosirii
automobilelor personale.
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Pachetul de mdsuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe reteauva stradala majora
prin:

e Reducerea congestiei in puncte cheie — crearea de rute alternative;

e Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea utilizarii bicicletei si a

mersului pe jos — oferirea de noi rute de transport public cu frecventa ridicata pe noua retea
rutiera propuss;

e Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea
gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite.

7.4 Siguranta

Siguranta rutierd 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 cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere, de cat de
bine si 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 produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general, proportionale cu
numarul de kilometri-vehicul.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 11%, beneficiile din
cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere importantd din total beneficii actualizate.
Implementarea unor strazi sigure este o responsabilitate principala in randul actorilor implicatiin procesul
de proiectare, executie si gestionare a spatiului urban. Arterele in care traficul auto primeaza in
detrimentul mijloacelor nemotorizate de deplasare prezinta viteze ridicate de deplasare si spatii nesigure
pentru pietoni si biciclisti.

Vitezele si volumele ridicate de trafic, gabaritele rutiere largi si trecerile de pietoni rare, le transforma in
infrastructuri nesigure pentru categoriile vulnerabile de utilizatori.

Noile paradigme ale sigurantei in trafic urmaresc:

e Reducerea expunerii la conflicte intre diferiti participanti la trafic;

e Reducerea numadrului de accdente si a impactului acestora prin limitarea vitezelor de
deplasare;

e Proiectarea strazilor tindnd cont de nevoile persoanelor cu dizabilitati.

Multe dintre accidentele rutiere sunt cauzate de designul deficitar al strazilor, iar aceste disfunctii
sunt accentuate de vitezele mari de deplasare. Astfel, cele mai Tntalnite cauze de producere a
accidentelor sunt:
e lipsa, subdimensionarea pietonalelor, blocarea fluxurilor prin diferite obstacole sau
calitatea precara a infrastructurii;
e lipsa trecerilor de pietoni si a elementelor de sigurata din proximitatea acestora;
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e strazi cu mai multe benzi carora le lipsesc alveolele sau refugiile pietonale;

o lipsa predictibilitatii: prin semafoare fard numaratoare inversa si timpi mari de asteptare;

e lipsa facilitatilor velo si prezenta conflictelor intre soferi si biciclisti in special pe arterele cu
volum ridicat si viteze mari de deplasare;

e intersectii cu probleme: proiectate pentru viteze mari de deplasare si viraje fara o buna
vizibilitate a pietonilor si biciclistilor

7.5 Calitatea vietii

Urmare aimplementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate, prin
promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Ca urmare a implementarii portofoliului PMUD si a masurilor orizontale propuse in Plan, mediul urban
beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de
mobilitate.
Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD lJibou, calitatea vietii si a mediului urban se va
fmbunatati prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

o Spatii publice de calitate si accesibilizate, spatii publice regenerate si amenajate arhitectural in
proiecte integrate;

o Oimagine urbana mai buna, reducerea poluarii vizuale generate de mii de autoturisme parcate
sau in trafic;

o Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o Reducerea congestiei in puncte cheie.



Cadrul pentru prioritizarea
proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung

8.1Cadrul de prioritizare

8.2 Prioritatile stabilite
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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 meritd sa fie promovate si pentru elaborarea strategiei de
prioritizare a proiectelor.

Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economica, Analiza Financiara si Analiza de
Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din sectorul
Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar analiza economica
deoarece aceasta indica ce proiecte oferd societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul
investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliata a evaluarii proiectelor.

Prin analiza economicd 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 tara), nu numai punctul de
vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice. in
vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie 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:

e, Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana, pentru perioada de programare
2014-2020;

e HEATCO — ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment”
— proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizdrii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in
vederea unificarii 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;

e ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural
Instruments” — ACIS, 2009;

e, Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

e 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.
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Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustratd mai jos (sursa: MPGT).

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului

Ilﬂ 2. Identificarea proiectului

|
q 3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

J

' Daca VANF >0 \ ! Daca VANF<0 I

Proiectul nu necesitd sprijin financiar Proiectul necesitd sprijin

financiar de la UE

5. Analiza economica

de la UE

-De la preturi de piata la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

J
|
[ ]
' Daca VANE< O \ ' Daca VANE >0

Impactul social al proiectului Impactul social al proiectului
este negativ. 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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Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera 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 senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice,
surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor 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 mediu;

Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea
reziduald).

Rata de actualizare sociala (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 Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru

Jtarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD Jibou se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si

prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

Prin PMUD Jibou se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si

prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea starii tehnice a cdilor
de rulare pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de transport in comun cu
investitii privind achizitia de autobuze ecologice; implementarea benzilor dedicate pentru
transportul public pe principalele coridoare de mobilitate, extinderea transportului public
prin integrarea localitatilor din zona metropolitana in aria de deservire cu servicii de
transport in comun.

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdnd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul greu motorizat, menitd sd reduca timpii de deplasare si sd creasca calitatea vietii
cetatenilor, pietonizarea unor artere din zona centrala, dezvoltarea de spatii pietonale
ample, tip ,,promenada” care sa faca legatura dintre zonele de locuire colectiva dense si zona
centrului istoric; dezvoltarea unei retele optime, sigure si continue de piste de biciclete, atat
prin crearea de noi tronsoane, cat si prin reconfigurarea retelei existente de benzi ciclabile,
precum si reconfigurarea spatiului public ale strazilor de importanta locala si implementarea
regimului ,home-zone”, cu viteze reduse de deplasare si prioritate pentru pietoni si biciclisti.

Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
Tmbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective; imbunatatirea semnalizarii rutiere in intersectii si la trecerile de pietoni,
masuri pentru reconfigurarea anumitor intersectii (in special cele cu sensuri giratorii),
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crearea de pasaje rutiere subterane in intersectiile cu cele mai mari aglomerari de
autovehicule.

Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitdtii catre zonele urbane periferice; implementarea
unor pasaje rutiere subterane, cu scopul fluidizarii traficului in intersectiile majore, de-a
lungul principalelor axe de transport; dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele de
expansiune urbana si pentru realizarea conexiunilor intre cartiere;

Transportul stationar (parcdri): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari
densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale;
Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de

transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfd, prin sprijinirea
formuldrii unei strategii; implementarea unui sistem adaptiv de management al traficului.



Planul de actiune

9.1Interventiimajore asuprareteleistradale
9.2Transport public

9.3Transportde marfa

9.4 Mijloace alternative de mobilitate

9.5 Managementul traficului

9.6 Zonele cugradridicat de complexitate

9.7 Struc tura intermodala si operatiuni urbanistice
necesare

9.8 Aspecte institutionale
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Domeniu Cod Tip Proiect Sursa de finantare
Studiu de oportunitate POR Nord-Vest 2021-
Transport pentru infiintare serviciu de 2027
Public A01 Operational transport public la nivelul PNRR
UAT Jibou si delegare
operator de transport
Studiu de oportunitate POR Nord-Vest 2021-
Transport pentru dezvoltarea sistemului 2027
. A02 Operational de transport public prin PNRR
Public s
achizitia de autobuze
ecologice
Tnfiintare statii de imbarcare- POR Nord-Vest 2021-
debarcare calatori transport 2027
Transport -, . . .
Public AO03 Investitional public, inclusiv cu functiuni
smart-city la nivelul intregului
UAT
Transport A4 | Investitional Achizitie mijloace de POR Nord-Vest 2021-
Public transport ecologice 2027
Transport A5 | Investitional Sistem e-ticketing pentru POR Nord-Vest 2021-
Public mijloacele de transport urban 2027
Dezvoltarea si optimizarea POR Nord-Vest 2021-
Transport N sistgmului de tr.anspc?rt puinc. 2027
Public A06 Investitional la nivelul UAT lJibou si al zonei
metropolitane prin infiintarea
si dotarea autobazei

Aoz - Studiu de oportunitate pentru infiintare serviciu de transport public la nivelul UAT Jibou si

delegare operator de tra

nsport

Studiul de oportunitate va analiza optiunile de infiintare si dezvoltare a serviciului de transport public

la nivelul UAT Jibou si delegarea unui operator de transport

Valoarea estimata investitie: 15.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR N-V 2021-2027

Aoz - Studiu de oportunitate pentru dezvoltarea sistemului de transport public prin achizitia de

autobuze ecologice

Studiul de oportunitate va analiza oportunitatea de dezvoltare a sistemului prin achizitia de autobuze

ecologice si stabilirea traseelor

Valoarea estimata investitie: 15.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR N-V 2021-2027
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Ao3 - infiintare statii de imbarcare-debarcare cilatori transport public, inclusiv cu functiuni smart-
city la nivelul intregului UAT

Descriere proiect: Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport public in zona urbana si peri-
urbana Jibou, este necesara infiintarea statiilor de transport public

Obiectivele proiectului sunt:

- cresterea mobilitatii in zona peri-urbana si conectarea localitatilor prin reteava de transport
public;

- diminuarea duratelor de calatorie;

- cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;

- reducerea nivelului de utilizare a automobilului si implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot)

- eficientizarea transportului public de suprafata

- cresterea acesibilitatii la punctele de interes aferente zonei deservite

Surse posibile de finantare: POR N-V 2021-2027

Ao4 -A chizitie mijloace de transport ecologice
Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport, este necesara modernizarea si marirea flotei de

mijloace de transport.
Indicatori orientativi: 6 autobuze ecologice

Surse posibile de finantare: POR N-V 2021-2027

Aog - Sistem e-ticketing pentru mijloacele de transport urban
Indicatori: 1 sistem e-Ticketing 6a utobuze

Surse posibile de finantare: PNRR, POR Nord-Vest 2021-2027

Dimensionarea proiectului va fi in stransa corelare cu numarul de autobuze noi achizitionate. Se va
urmari achizitia de mijloace de transport in comun ecologice.

Ao06 - Dezvoltarea si optimizarea sistemului de transport public la nivelul UAT Jibou si al zonei
metropolitane prin infiintarea si dotarea autobazei

Descriere proiect: Se propune construirea unei autobaze, compuse dintr-un ansamblu de corpuri,
fiecare cu acces individual, care sa raspunda necesitatilor de functionare, mentenanta si dezvoltare a
societatii de transport local din municipiu si metropolitan. Aceasta va fi formata din: o cladire
administrativa, o cladire ce va cuprinde toate spatiile tehnice, o cladire cu magazii, depozite,
spalatorie, statie ITP, ateliere de mentenanta a autobuzelor clasice, hybrid si full-electrice, statie de
carburanti, statie de hidrogen, statii de incarcare autobuze electrice si structuri pentru parcare.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului
« Achizitia aparaturii si dotdrilor necesare necesare pentru alimentarea flotei de autobuze;

 Lucrari pentru construirea sediului administrativ;
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« Lucréri pentru construirea halei de reparatii;
« Lucréri pentru construirea statiilor de alimentare a autovehiculelor unitatii de transport
public;
« Lucrari pentru realizarea tuturor instalatiilor necesare pentru functionarea autobazei;
« Lucréri pentru amenajarea platformelor circulabile, a zonelor verzi si a imprejmuirii incintei;
 Achizitia terenului necesar investitiei;

Valoarea estimata investitie: 4 M euro, la care se adauga TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Nord-Vest, Alte surse
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Domeniu

Cod

Tip

Proiect

Sursa de
finantare

Durabile

Boi

Investitional

Parcari pentru biciclete in zonele
rezidentiale de locuire colectiva

Durabile

Bo2

Investitional

Implementarea unui sistem bike-sharing in
Jibou sin localitatile apartindtoare

Durabile

Bo3

Investitional

Infiintareaa de statii de incarcare a
vehiculelor electrice sau hibride (masini,
biciclete, autobuze de mica capacitate)in
Jibou si localitatile componente

Durabile

Bog

Investitional

Campanii/ actiuni de promovare a mersului
cu bicicleta si educatie rutierd pentru toti
participantii la trafic

Durabile

Bosg

Investitional

Implementare Regulament Urbanism:
Amenajare parcari de biciclete aferente
cladirilor rezidentiale incluse Tn cadrul
proiectelor de reabilitare termica

Durabile

Bo6

Investitional

Implementare Regulament Urbanism:
Obligativitatea amenajarii de parcari de
bicicleteaferente cladirilor rezidentiale, de
birouri sau comerciale propuse a fi nou
construite

Buget local,
alte surse

Durabile

Bo7y

Investitional

Accesibilizare deplasarilor velo prin
instituirea regimului "home-zone" pe strazi
secundare, in special in zona centrala a
orasului

Durabile

Bo8

Investitional

Accesibilizare deplasarilor velo in zonele de
pasaje sub/supraterane si zone de trepte
prin implementarea unor echipamente
pentru facilitarea utilizarii bicicletei

Durabile

Bog

Investitional

Sustinerea deplasarilor pietonale in oras si
in localitatile apartinatoare prin cresterea
calitatii spatiului pietonal prin dotari cu
elemente de mobilier urban specific si
plantdri de arbori si vegetatie

Durabile

Bi1o

Investitional

Cresterea sigurantei la trecerile de pietoni
prin implementarea de solutii smart-city

Durabile

Bi11

Investitional

Modernizare pasarela pietonala peste Valea
Sarata, In dreptul strazii Stadionului

POR Nord-Vest
2021-2027, alte

surse

Durabile

Bi2

Investitional

Coridor de mobilitate durabila pe strada 1
Mai prin inserarea pistelor velo si
reconfigurarea parcarilor

Durabile

B13

Investitional

Coridor de mobilitate durabila pe strada
Stejarului prininserarea pistelor velo

Durabile

B14

Investitional

Coridor de mobilitate durabila pe strada
Avram lancu - strada Garoafelor - strada
Stadionului

POR Nord-Vest
2021-2027, alte

surse




Coridor de mobilitate durabila pe strada
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Durabile Bas | Investitional i
5 ; Avram lancu - Platou Jibou
Coridor de mobilitate durabila pe strada
) " Libertatii, prin modernizarea pietonalelor
Durabile B16 | Investitional b P - . FA) N
; mobilier urban, fibra optica si ingroparea in
subteran a retelelor aeriene
. " Amenajare zona de promenada pe Valea
Durabile B17 | Investitional UJ N P P
’ Apa Sarata
. " Traseu ciclo turistic in zona Castelului
Durabile B18 | Investitional . N o
; Wesselenyi si a Gradinii Botanice Jibou
burabil 5 Investitional Coridor de mobilitate durabila pe strada POR Nord-Vest
urabile 29 | Investitiona Nuferilor 2021-2027, alte
. " - surse
. . Coridor de mobilitate durabila pe strada
Durabile B2o | Investitional .
’ Trandafirilor
. . M rnizare si marir rafetelor
Durabile B21 | Investitional odernizare si marire a suprafetelo

pietonale in zona centrala a orasului

450m

=

e ‘/“-9/ ‘

118A]

on

18
Rona

Figurd 9-1 - Localizarea coridoarelor durabile
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9.3 Coridoare integrate de mobilitate

Pentru dezvoltarea echilibrata a mobilitatii durabile Tn Jibou si localitatile apartinatoare, se propun
interventii cu caracter integrat, care vor avea ca scop echilibrarea intr-un mod mai echitabil a
spatiului public aferent principalelor artere, intre modurile nepoluante de transport si spatiul destinat
utilizarii individuale ale mijloacelor de transport, cu scopul reducerii emisiilor GES generate de

acestea.

Domeniu | Cod | Tip Proiect Sursd de finantare
Moderniazre coridor de mobilitate

Integrate co1 Investitional | urbana parc industrial - Sat Cuceu,
orasul Jibou
Moderniazre coridor de mobilitate

Integrate co2 Investitional | urbana parc industrial - Rona - POR Nord-Vest 2021-2027,
Husia, orasul Jibou alte surse
Moderniazre coridor de mobilitate

, urbana parc industrial - Piata 1

| | | ’

ntegrate €03 nvestitiona Decembrie 1918 - Sat Var, orasul
Jibou

Co1 Moderniazre coridor de mobilitate urband parc industrial - Sat Cuceu, orasul Jibou

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public in cadrul orasului si va conecta satul
Cuceu de centrul urban.

Indicatori orientativi: 13,5 km lungime coridor

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Nord-Vest, Alte surse

Co2 Moderniazre coridor de mobilitate urband parc industrial - Rona - Husia, orasul Jibou

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public in cadrul orasului si va conecta
satele Rona si Husia, de centrul urban.

Indicatori orientativi: 13,3km lungime coridor

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Nord-Vest, Alte surse

Co3 Moderniazre coridor de mobilitate urband parc industrial - Piata 1 Decembrie 1918 - Sat Var,
orasul Jibou

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public in cadrul orasului si va conecta satul
Var de centrul urban

Indicatori orientativi: 15,35km lungime coridor

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Nord-Vest, Alte surse
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Figurd 9-2 - Localizarea coridoarelor integrate de mobilitate
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9.4 Parcari

Domeniu Cod | Tip Proiect Sursa de finantare

Parking PO1 | operational

Implementarea unei politici de | Buget local, alte
parcare surse

POR Nord-Vest 2021-

Parking P02 | investitional | Digitalizarea parcarilor in oras 2027, Alte surse

. . . Creare si modernizare parcari | Buget local, alte
Parking PO3 | investitional | . dentiale surse
Parking P04 | investitional Parcare multietajata in zona

centrala

Poz1 - Implementarea unei politici de parcare

Se propune elaborarea unei Politici de Parcare la nivelul orasului, care sa stabileasca o politica tarifara
care sa contribuie la descurajarea utilizarii intensive a autoturismului in zona centrala, coroborat cu

cresterea nivelului de incasari la bugetul local.

Implementarea unei Politici de Parcare mai dure vine in sprijinul proiectelor investitionale propuse in

cadrul acestui Plan, prin restructurarea spatiului ocupat de autoturisme si orientarea locuitorilor catre
utilizarea modurilor alternative de mobilitate.

Rolul politicii de parcare:

De document programativ prin care se stabileste setul de principii privind organizarea
sistemului de parcare la nivelul orasului si modul de tarifare diferentiata pentru eficientizarea
sistemului;

De document operativ prin care se stabileste modul de actiune, controlul si coercitia privind
functionarea sistemului de parcare si al politicii tarifare;

De document investitional cu ajutorul caruia se vor amenaja si construi noi locuri de parcare.

Obiectivele documentului:

Reanalizarea situatiei existente si stabilirea capacitatilor de parcare existente si a
disfunctionalitatilor intalnite;

Stabilirea evolutiei si a progreselor in urma implementarii actualei politici de parcare;
Analiza disponibilitatii de teren prin care poate fi ameliorat deficitul de locuri de parcare, prin
amenajarea de noi locuri de parcare in conditiile utilizarii responsabile si eficiente a spatiului
public urban;

Descurajarea utilizarii intensive a autoturismelor personale, favorizand modurile alternative
si nepoluante de transport, prin prioritizarea acestora in defavoarea autoturismul personal,
(pietonizari, implementarea conceptului de park&ride, tarifarea parcarii pe zone);

Cresterea veniturilor la bugetul local prin implementarea unei politici tarifare echitabile si
reinvestirea in noi parcaje multietajate pentru eficientizarea utilizarii terenurilor;
Dezvoltarea componentei informatice a gestiunii si monetizarii spatiilor de parcare, impreuna
cu componenta de informare a cetatenilor.

Propuneri de interventii:

Modernizarea locurilor de parcare existente: rezidentiale si publice — asfaltari, marcaje,
indicatoare, senzori
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~ Realizarea de noi locuri de parcare, rezidentiale si publice, prin reconversia locurilor ocupate
de baterii de garaje individuale

- Realizarea de spatii de parcare ca interventie in cadrul unor proiecte de regenerare urband a
zonelor rezidentiale

~ Realizarea parcarilor de tip Park&Ride (ex: amenajare parcare Str. Pinilor)

~  Propuneri privind parcarea altor categorii de vehicule (autovehicule marfa,
autobuze/autocare, biciclete)

~ Autovehicule electrice

- Elemente loT si Smart-city

~  Prescriprii generale: amplasament, modalitatea de amenajare, materiale utilizate, modalitati
de semnalizare, amenajari adiacente, etc.

~  Conceptul de amenajare a spatiilor interioare zonelor de locuire colectiva

Propuneri la nivel organizational:

Eficientizarea organizarii diferitelor organisme care se ocupa de gestionarea resurselor de
parcare si de eficientizare a organismelor de control
Consultanta si asistenta tehnica pentru parcari
Propuneri privind politici tarifare pe principii moderne, dinamice, in functie de oferta.
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului
Realizarea politicii de parcare
Implementarea politicii de parcare
Valoarea estimata investitiei: 20.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: Buget local, POR Nord-Vest 2021-2027, alte surse

Po2z - Digitalizarea parcdrilor in oras

Proiectul vizeaza digitalizarea parcarilor publice din oras. Se propune realizarea unei aplicatii ce va
informa utilizatorul cu privire la existenta locurilor de parcare in proximitatea destinatiei si va putea
plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate si in cadrul aplicatiei online.

Autoritatea publicd va beneficia de avantajele sistemului informatizat cu privire la accesul informatiei
in timp real asupra gradului de ocupare si va putea controla mai usor incasarile din taxa de parcare.
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Realizarea aplicatiei
v Amplasarea senzorilor ce vor detecta gradul de ocupare al parcarii
Valoarea estimata investitiei: 500.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: Buget local, POR Nord-Vest 2021-2027, PNRR

Po3 - Creare si modernizare parcdri rezidentiale
in paralel cu proiectele de regenerare si digitalizare a parcarii in oras, se propune reconfigurarea si

modernizarea parcarilor de tip rezidential, siimpunerea unei politici tarifare echitabile.

Amenajdrile interstitiale blocurilor de locuit trebuie sa includa spatii si dotari pentru toate categoriile
de persoane. Astfel, parcarile trebuie sa vinad in completarea traseelor pietonale si a spatiilor verzi, si
nu sd ocupe abuziv si consecutiv suprafete din acestea.

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitiei: 100.000 euro, fara TVA
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Poy4 - Parcare multietajatd in zona centrald
in contextul realizdrii coridoarelor integrate si durabile, prin care se vor elimina si reconfigura

parcdrile de la sol, impreund cu mdrirea spatiilor pietonale si verzi, se propune amenajarea unui
parking multietajat in zona centrald, care sd asigure cererea din zond, in schimbul taxdrii

echitabile.

9.5 Intermodalitate

Domeniu Cod Tip Proiect Sursa de finantare
. . " Nod intermodal Gara Jibou POR Nord-Vest 2021-
ez e L4y investitional inclusiv parcare subterana 2027, Alte surse

9.6 Transport de marfa

POR Nord-Vest

Marfa/ . . Amplasarea de sisteme WIM la
, Moz | investitional N o
Intermodalitate ’ toate intrdrile rutiere in oras 2021-2027
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Figurd 9-3- localizarea sistemelor WIM
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Sursa de finantare

intermodalitate, informare calatori,
inclusiv functiuni Maa$S

Domeniu | Cod Tip
Proiect
TS T01 | Investitional | IMPlementarea sistemului integrat de Pozlzyf_"z‘g;/;s"
management al traficului
Sistem de supraveghere video a POR Nord-Vest
traficului si suprinderea incidentelor si 2021-2027
TS 702 | Investitional n'erespec.tarea condij;iilor d.e circulatie,
sisteme informare si avertizare (VMS),
inclusiv dotarea Centrului de Comanda
si Control
: : : POR Nord-Vest
ITS T03 | Investitional Ezi::jlrea unui centru de Comanda si 5021.2027
Implementarea  unei  solutii de POR Nord-Vest
mobilitate urbana pentru utilizatorii 2021-2027
ITS TO4 | Investitional | sistemelor alternative de transport si
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9.8 Interventii majore asupra retelei stradale

Proiecte propuse la nivelul orasului Jibou si la nivelul localitatilor apartindtoare:

5 ) - T Sursa de finantare
omeniu (0} |
i Proiect
. . POIM, Alte surse

Rutier RO1 | Investitional ) )
Realizare drum de centura Sud Jibou
Realizare sens giratoriu la intersectia | CNAIR, Buget

Rutier RO2 | Investitional | dintre DN1H si 108A pentru cresterea | local, alte surse
accesibilitatii spre Centura Sud Jibou

Rutier RO3 | Investitional | Reabilitare si modernizare strada Buget local, alte
Libertatii surse

Rutie RO4 | Investitional | Modernizare strazi de importanta E:rgseet local, alte
locala in UAT Jibou

Rutiere | RO5 | Investitional | Reabilitare si modernizare strada .Eurgszt local, alte
Spitalului u

Rutiere RO6 | Investitional | Realizare strapungere Strada Closca - Buget local, alte
Strada Traian surse

450m

DJ108A

"4, :

Raul s,

RO2

Figurd 9-4 - Localizarea proiectelor rutiere
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9.9 Mijloace alternative de mobilitate

Pentru mijloacele alternative de mobilitate sunt propuse proiecte de regenerare urbana a cartierelor cu
locuinte colective.

Tn cadrul proiectelor de regenerare urband se propune restructurarea aleilor pietonale si a cailor de acces
catre locuintele colective, dotarea spatiilor publice cu mobilier urban, modernizarea spatiilor carosabile si
reorganizarea parcarilor rezidentiale in parcari supraetajate cu maxim 2 nivele — un nivel demisol, la o
adancime de maxim 1.5m si un nivel superior la o inaltime de maxim 1-1.5m. Nivelul demisol va fi destinat
parcarilor de autoturisme si amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este necesara aceasta
facilitate), in timp ce nivelul superior poate fi amenajat in mod variabil, in functie de necesitatea fiecarei
incinte — loc de joaca pentru copii, zona verde, spatii suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.
Directiile de actiune pentru proiectele de regenerare urbana au fost detaliate in cadrul capitolului 6.1.5.

Domeniu Cod Tip Proiect
Regenerare . Regenerare urbana integrata a cartierului Garoafelor,
< Do1 | Investitional | . o
urbana intre strada 1 Mai si strada Garoafelor
Regenerare . Regenerare urbana integrata a cartierului Garoafelor,
< Do2 | Investitional | . . < .y
urbana intre strada Garoafelor si Valea Sarata
Regenerare " Regenerare urbana integrata a cartierului din strada
< Do3 | Investitional
urbana Avram lancu
Regenerare -, < < Diosy . v
urt?ané Do4 | Investitional | Regenerare urbanad integrata Piata Agroalimentara
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Figurd 9-5 - Localizarea proiectelor de regenerare urband din Orasul Jibou
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9.10 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

9.11 Aspecte institutionale

Pentru elaborarea Strategiei de Dezvoltare Urbana din cadrul Planului de Mobilitate Urbana al UAT Jibou
au fost efectuate analize succesive cu privire la:

e Definirea obiectivelor strategice;

e Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport;

e Definirea obiectivelor operationale;

e |dentificarea interventiilor;

e Testarea si prioritizarea interventiilor.

Aceastd abordare asigura si faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de
transport si mobilitatea persoanelor si a marfurilor precum si de calitatea spatiului urban. Utilizarea
Modelului de Transport genereaza o baza cantitativa pentru definirea problemelor, a obiectivelor si
ainterventiilor.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul
de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si privind facilitatile aflate la dispozitia
traficului nemotorizat (pietoni si biciclisti). De asemenea, exista deficiente legate de potentialul de
utilizare a transportului public, de gradul de siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a
transportului urban prevede masuri de reducere a numarului de accidente.

Strategia generald include trei directii de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;
e |nvestitii pentru cresterea competitivitatii transportului public;

e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferd cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.



D) 10.1Stabilire proceduride evaluare aimplementarii
P.M.U.D.

) 10.2Stabilireactoriresponsabili cu monitorizarea




169

10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

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
Orasul Jibou.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca 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 pregatirea 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 evaluarii spre
dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si efectueze corecturile
necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par a fi in 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
10.1 . 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.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

e Pasul 1: Identificarea obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel
guvernamental sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice
ale Guvernului si Ministerului Dezvoltarii. Pentru PMUD acestea sunt definite folosind
obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor precum si recomandarile MDRAP de realizare a PMUD.

e Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru
manifestarea problemelor si sunt definite problemele la nivel spatial pentru a facilita
identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

e Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

e Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseazd
obiectivelor operationale si problemelor.

e Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. In primul rand, pot exista mai multe
proiecte care sd se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. In al doilea rand, un proiect poate rezolva o problemé 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 necesard utilizarea unei metode corecte si
independente de evaluare a proiectelor. in acest scop este elaborat3 o Analiz& Cost-Beneficiu
(ACB) pentru fiecare proiect testat.

e Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban.
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Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o listd de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din PMUD respecta:

e Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

e Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD al orasului Jibou si al satelor
apartindtoare Cuceu, Husia, Rona si Varsunt:

e UAT lJibou, prin directiile de specialitate;
e Politia Jibou;
e Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale).

in completarea monitorizirii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2027 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totald a mobilitatii urbane la nivelul UAT lJibou.
Aceasta evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a identifica gradul de multumire
legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreuna cu viitoare nevoi sau prioritati in
domeniul mobilitatii urbane.



