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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabilad al orasului Nasaud pentru perioada
2021-2030 va avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si european, precum si a
preocuparilor ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan national, regional, judetean
si local. Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate
a vietii crescuta, fiind abordate Tn multiple documente strategice, in special din punct de vedere al
obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe
agendele institutiilor europene.

1.2. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL S| EUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai
larg demarat de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor
Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din
septembrie 2015, in urma cdruia a rezultat AGENDA 2030 PENTRU DEZVOLTARE DURABILA, un program
de actiune globala in domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele
trei dimensiuni ale dezvolt&rii durabile — economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate
o serie de 17 obiective de dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 1. OBIECTIVE GLOBALE
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Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild — prelucrarea consultantului

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

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

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

e Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

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

e Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

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

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

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

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

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

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca orasele din toat3 lumea si fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

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

MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s3 fie de cel
putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatica. Comisia
Europeana are in plan sa adopte o strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente si durabile in 2020,
avand in centru nevoile utilizatorilor si Tncurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai
sigure si accesibile.

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

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

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

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este PROPUNEREA DE REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI DE STABILIRE A UNOR DISPOZITII COMUNE PRIVIND FONDUL EUROPEAN
DE DEZVOLTARE REGIONALA, FONDUL SOCIAL EUROPEAN PLUS, FONDUL DE COEZIUNE SI FONDUL
EUROPEAN PENTRU PESCUIT SI AFACERI MARITIME, SI DE INSTITUIRE A UNOR NORME FINANCIARE
APLICABILE ACESTOR FONDURI, PRECUM SI FONDULUI PENTRU AZIL SI MIGRATIE, FONDULUI PENTRU
SECURITATE INTERNA SI INSTRUMENTULUI PENTRU MANAGEMENTUL FRONTIERELOR SI VIZE, din mai
2018, prin care Comisia Europeana propune o noud abordare strategicd pentru Politica de Coeziune. Tn
cadrul regulamentului sunt evidentiate noile obiective de politica, acestea fiind rezultatul corelarii si
simplificarii celor 11 obiective tematice utilizate Tn perioada 2014-2020. Astfel, aceasta va fi ghidata de
urmatoarele cinci obiective principale:

e O Europa mai inteligenta — o transformare economica inovatoare si inteligenta;
e O Europa mai ecologica — cu emisii scazute de carbon;

e O Europa mai conectata — mobilitate si conectivitate TIC regional3;

e O Europa mai sociala — implementarea Pilonului european al drepturilor sociale;

e O Europa mai aproape de cetateni — dezvoltarea sustenabila si integratd a zonelor urbane, rurale
si de coasta.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completd a acestora este prezentata in tabelul urmator.
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TABEL 1. OBIECTIVE DE POLITICA

1.

OBIECTIVE DE

POLITICA

O Europa mai
inteligenta

O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

OBIECTIVE SPECIFICE

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

(ii) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, Tn beneficiul
cetatenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si
competitivitatii IMM-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligenta,
tranzitie industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de
eficienta energetica

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

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

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a
rezilientei Tn urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

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

REALIZARI

CCO 01 —intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

CCO 02 — Cercetatori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin

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

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

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de Tmbunatatire a eficientei
energetice

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

CCO 08 —Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

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

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane
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CCR 01 — IMM-uri care
introduc inovatii in materie de
produse, procese,
comercializare sau organizare

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

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

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

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatia
suplimentara care beneficiaza
de masuri de protectie
impotriva inundatiilor,
incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

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

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului
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3.

4.

5.

O Europa mai
conectata

O Europa mai
sociala

O Europa mai
aproape de
cetateni

(i) Tmbunatatirea conectivitatii
digitale

(ii) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabil3, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale
si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

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

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

(iii) Tmbunététirea integrarii
socio-economice a
comunitatilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin mdsuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de
acces la asistenta medicala
prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistenta primara

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate in domeniul social,
economic si al mediului, a
dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de acoperire
prin retele in banda larga de
foarte mare capacitate

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

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviara: Cdi ferate noi si
modernizate

CCO 16 — Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii imbunatatite de
ocupare a fortei de munca

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

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile din domeniul
sanatatii

CCO 21 - Populatia care
beneficiaza de strategii de
dezvoltare urband integratd
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CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 — Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

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

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

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

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

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
imbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatia cu acces la
servicii de sanatate
imbunatatite

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

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare
2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35 %
alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europd mai inteligentd si 30 % in plus pentru realizarea interventiilor
aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europd mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon - 30%.

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

Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a 9 programe
operationale, respectiv:

e Programul Operational Dezvoltare Durabila (PODD);

e Programul Operational Transport (POT);

e Programul Operational Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente Financiare (POCIDIF);

e Programul Operational Sanatate (POS);

e Programul Operational Educatie si Ocupare (POEO);

e Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala (POIDS);

e Programele Operationale Regionale (POR);

e Programul Operational Asistenta Tehnica (POAT);

e Programul Operational Tranzitie Justa (POTJ).

Dintre acestea, PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL NORD-VEST reprezinta principalul document de
orientare a investitiilor din Regiunea Nord-Vest si, implicit, a celor din orasul Nasdud in perioada 2021-
2027, avand o alocare financiara de 1,44 miliarde de euro. Prioritatile POR Nord-Vest 2021-2027 sunt
urmatoarele:

e Prioritatea 1: O regiune competitivda prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice
(327,904 mil. euro);

e Prioritatea 2: O regiune cu localitati smart (40,33 mil. euro);

e Prioritatea 3: O regiune cu orase prietenoase cu mediul (230,666 mil. euro);

e Prioritatea 4: O regiune cu mobilitate urbana multimodala sustenabilad (305,155 mil. euro);

e Prioritatea 5: O regiune accesibila (184,979 mil. euro);

e Prioritatea 6: O regiune educata (75,680 mil. euro);

e Prioritatea 7: O regiune atractiva (210,363 mil. euro).

Se remarca astfel faptul ca exista doua prioritati dedicate mobilitatii urbane si transportului, respectiv
prioritatile 4 si 5. Tn cadrul prioritatii 4 sunt vizate interventii in dezvoltarea transportului public, incurajarea
traficului nemotorizat si reducerea transportului auto individual, pe cand in cadrul prioritatii 5 sunt vizate
construirea / reabilitarea legaturilor secundare catre reteaua rutierd si nodurile TEN-t, cresterea sigurantei
in trafic, precum si imbunatatirea transportului public judetean?.

1 ADR Nord-Vest, Programul Operational Regional Nord-Vest 2021-2027, 2021.

14



CIVITTA Tk

Dezvoltarea in perioada post 2020 va fi sustinutd si de instrumentul temporar de redresare
NEXTGENERATIONEU, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de COVID-
19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienta, avand un buget de
672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinirea reformelor si investitiilor
realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si granturilor, fiecare state membru
trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de rezilienta care sa prezinte principalele reforme si
interventii prevazute pentru perioada post-pandemie. Detalii privind Planul National de Redresare si
Rezilienta al Romaniei pot fi consultate in cadrul sectiunii Error! Reference source not found.. Error!
Reference source not found..

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

e Tranzitia verde;

e Transformarea digital3;

e Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritoriala;

e Sanatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutionala;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

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

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

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport
multimodal;

e Safie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

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

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

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

o Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;

o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain 2050:
o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;

o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

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

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

in decembrie 2021, Comisia Europeand a lansat si un nou CADRU PENTRU MOBILITATE URBANA (The New
European Urban Mobility Framework), corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate
Durabila si Inteligenta. Cadrul pentru Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si
Verde care, pe langa noul cadrul contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport
Trans-Europeana (TEN-T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un
plan de actiune pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

Comisia Europeana a adoptat, astfel, 4 propuneri, ce urmeaza sa conduca la modernizarea sistemului de
transport al Uniunii Europene, acestea fiind orientate catre O retea TEN-T inteligentd si sustenabild,
Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier, Servicii inteligente de transport pentru soferi
si Mobilitate urband mai curatd, verde, mai usoard.

De asemenea, Noul Cadru pentru Mobilitate Urbana ofera oraselor europene indrumare si o serie de
instrumente pentru mobilitate durabila, care sa conduca la:

e O retea de transport public mai puternica;

e Optiuni mai usoare si mai atractive pentru mobilitatea activa, precum mersul pe jos si mersul cu
bicicleta;

e Logistica urbana si livrari “last-mile” eficiente, cu 0 emisii;

e Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii digitale;

e Statii moderne care conecteaza transportul feroviar cu transportul public si care ofera servici de
mobilitate partajate;

e Facilitati de tip ,park and ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de incarcare pentru vehicule
cu 0 emisii;

e Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii;

e Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine, precum
taxiuri sau PHVs (private hire vehicles = vehicule private de inchiriat).
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in contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, orasul Nasdaud are nevoie de un proces integrat de
planificare, realizat prin metode transparente si participative Tmpreuna cu actorii urbani locali, bazat pe
probleme si provocari reale. Astfel, orasul Nasaud trebuie sa aiba in vedere reducerea emisiilor de carbon
ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa incurajeze mijloacele
de transport prietenoase cu mediul si, in special, a mobilitatii active (mers pe jos, bicicleta). Totodata, este
necesara monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se
reduca impactul acestora asupra dezvoltarii atat la nivelul orasului. Nu in ultimul rand, serviciile de
mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei
mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile defavorizate.

1.2.1. SCHIMBUL DE PARADIGMA S| PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

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

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demarata in anul 2006, o data cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre
Comisia Europeanad, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre Comisie (Figura
urmatoare). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE
PENTRU MOBILITATE URBANA de citre Comisia European3, plan ce propunea accelerarea adoptarii
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut
puternic de CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al
Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor"
(COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document,
mobilitatea urbana durabild a devenit relevantad la nivel european, acesta propunand spre examinare
posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru
orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale
UE.

fn anul 2013, Comisia European3 a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin Timpartasirea experientelor si a
bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
domeniile necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbana pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE2.

2 Comisia Europeana, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package en
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FIGURA 2. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Uniunea Europeana

Relevante in procesul de sustinere a planificirii mobilitdtii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de
initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul

si competitive.

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

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
2. Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

3. Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

4. Evaluarea performantei actuale si viitoare;

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

7. Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este
incurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice etc.). In
comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua prezintd o noua abordare, bazata tot pe 4 faze
de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus, regasit
in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul in care
poate arata orasul / zona urbana functionala in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile identificate,
fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realistice. Totodata,
ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in figura urmatoare.

FIGURA 3. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabil3, editia a doua, 2019

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

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

LA NIVEL NATIONAL, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare
pentru oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul
2014 odatd cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urband durabil&3. In cazul Romaniei,
metodologia generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si
municipiilor. Planul de mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare
din 2016 a legii 350/2001.

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

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

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

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

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

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

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizdnd mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero

3 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
4 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
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(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care se putea accesa
prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa
3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

in ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Nord-Vest aloca fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor
identificate, respectiv Prioritatea 2 — O regiune cu orase Smart — OS a(ii), Prioritatea 3 — O regiune cu orase
prietenoase cu mediul — OS b(viii) si Prioritatea 4 — O regiune accesibild — OS c(iii)°. Se remarc3, astfel,
faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte identificate la
nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

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

1.3. TNCADRAREA TN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

1.3.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila pentru orasul Nasaud este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI
NATIONAL (PATN). Sectiunea | — Retele de transport® a PATN propune urmdatoarele interventii privind
infrastructura aferenta orasului Nasaud:

e Drum expres sau cu patru benzi Moisei — Nasaud — Bistrita — Reghin — Targu Mures;
e Linie de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h pe traseu existent reabilitat Dej —
Beclean pe Somes — Suceava.

Sectiunea a V-a — Zone de risc natural’ evidentiaza faptul ¢ orasul N3sdud este expus numai la riscul
alunecarilor de teren, fiind incadrat drept localitate cu risc ridicat la producerea alunecarilor de teren de
tip primar.

1.3.2. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PATJ) BISTRITA-NASAUD

n prezent, judetul Bistrita-Nasdud nu detine un PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PAT)).
La nivelul Strategiei de Dezvoltare a Judetului Bistrita-Nasaud pentru perioada 2021-2027 este prevazut un
proiect de elaborare a acestei documentatii, un astfel de proiect fiind prevazut si in strategia anterioara
pentru perioada 2014-2020.

5 Program Operational Regional (POR) Nord-Vest 2021-2027.

6 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea | Retele de transport
7 Legea nr. 575/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea a V-a Zone de risc
natural
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1.3.3. PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) NASAUD

La nivel local, Planul urbanistic general (PUG) al orasului Ndsdud reprezinta principalul document de
planificare spatiald, in cadrul caruia sunt propuse o serie de interventii pe domenii sectoriale, inclusiv in
ceea ce priveste transportul si mobilitatea. Printre acestea se numara si urmatoarele:

Drum ocolitor Nasaud — zona de sud a orasului;

Strazi propuse pentru largire / modernizare — DN17D (intrarea estica in oras), DN17C (iesirea sudica
din sat Liviu Rebreanu);

Intersectii ce necesitd amenajare (intocmire PUZ) — intersectie DN17D cu DN17C, intersectie DN17C cu
calea ferata si str. Bistritei, intersectie drum ocolitor propus cu DN17D;

Pasaje pietonale propuse — 3 pasaje pietonale peste calea ferata (in continuarea str. Miron Cristea,
zona raul Valea Caselor, in continuarea str. Zavoi), 3 pasaje pietonale peste raul Somesul Mare;

Piste de biciclete propuse —in lungul raului Somesul Mare (malul nordic);

Trasee pietonale propuse — str. Mihai Eminescu, str. Rahovei, str. Piata Noua, str. Valea Caselor, str.
Vasile Nascu, str. Virgil Sotropa, DN17C (intre str. luliu Moisil si Virgil Sotropa), str. Viei, str. Andrei
Muresanu, str. Comoara, fundatura Comoara, str. Grivitei, bd. George Cosbuc (intre Parcul Central si
str. Zavoi), str. Zavoi, str. lon Prodan, str. luliu Maisil;

Perdea de protectie in lungul DN17C (iesirea sudica din sat Liviu Rebreanu).

FIGURA 4. PUG ORASUL NASAUD, 2006

J— PUG ORASUL NASAUD
LOCALITATEA NASAUD

REGLEMENTARI URBANISTICE - ZONIFICARE
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NN e PUG ORASUL NASAUD
f { | Cartier LIVIU REBREANU

REGLEMENTAR] URBANISTICE
ZONTFICARE

Sursa: Primaria Orasului Nasaud

1.4. INCADRAREA 1IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

Mobilitatea urbanad ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special in
contextul urbanizarii accelerate. In prezent, aproximativ 70% din populatia Europei triieste in zone urbane
si se preconizeazd c3 aceasta cifrd va creste, conform estimarilor Comisiei Europene. in Romania, procentul
de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din
mediul urban, ramase inca intr-o faza de sub-dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

e Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este inca
unul redus in comparatie cu media UES, dar in crestere accelerata cu precadere in mediul urban;

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

e Cresterea incidentei problemelor de sandtate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din
activitati cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate In Romania au aratat ca orasele sunt inca nepregatite sa raspunda acestor
probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)® este documentul strategic care vizeaza
dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de
dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel

8 Valoarea redusa fatd de nivelul UE este datd mai ales de citre discrepantd intre mediul rural si cel urban. Valorile
in mediul urban se aproprie deja de media europeana (peste 350 vehicule / locuitor).
9 MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,Romania in 2035 este o tara cu un teritoriu
functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii sai si are un rol
important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europei”.

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

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT
(MPGT) AL ROMANIEI este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare
in domeniu, inclusiv proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020. Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de
transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de
interoperabilitate si mobilitate crescutd pentru populatie si firme. n cazul orasului Ndsdud, MPGT prevede
urmatoarele interventii relevante, acestea vizand fie in mod direct orasul, fie fiind localizate Tn vecinatate,
avand impact direct asupra dezvoltarii zonei de studiu:

e Drum Expres Somes Expres (DX4A), tronson Dej — Bistrita;

e Drum Trans Regio Rodna (TR45), tronson Bistrita (Beclean) — Salva;
e Drum Trans Regio Rodna (TR45A), tronson Nasaud — Carlibaba;

e Modernizare CF Cluj Napoca — llva Mica.

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

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

in decembrie 2021, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a lansat PLANUL INVESTITIONAL PENTRU
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT PENTRU PERIOADA 2020-2030. Conform acestui
document, urmatoarele proiecte de interes pentru orasul Nasaud urmeaza sa fie implementate:

e Drum expres DX4 Dej-Bistrita;

e Drum transregio Beclean (Bistrita) — Salva — Moisei — Carlibaba;
e VO Nasaud,;

e Modernizare CF llva Mica — Apahida.

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

PLANUL NATIONAL DE REDRESARE S| REZILIENTA (PNRR) AL ROMANIEI este un document strategic
extrem de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta stabilind domeniile si prioritatile
de investitii de la nivel national, precum si a directiilor de reforma in contextul crizei pandemice existente.
Acesta a fost aprobat de Consiliul Uniunii Europene in data de 28 octombrie 2021. Documentul se bazeaza
pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilienta european si propune alocarea a 29.2
miliarde EUR pentru reformele nationale. De asemenea, PNRR este structurat pe 15 componente ce
acopera cei 6 piloni principali. Tabelul urmator centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce
vizeaza domeniul mobilitatii, precum si bugetul alocat acestora.

TABEL 2. ALOCARE PNRR PENTRU COMPONENTELE CE VIZEAZA MOBILITATEA S| TRANSPORTUL

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE EURO)

I. Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV. Coeziune sociala si teritoriala C10. Fondul local 2.100

Sursa: PNRR

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

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

STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA S| ORASE INTELIGENTE A REGIUNII NORD-
VEST 2021-2027 este un alt document strategic important, care contureaza viziunea si obiectivele de
dezvoltare a oraselor si municipiilor din Regiunea Nord-Vest din punct de vedere al mobilitatii si al
conceptului ,smart city”. Strategia se bazeaza pe doua obiective strategice, respectiv:

e Regiune inteligentad, sustinuta de o retea de orase ce utilizeaza TIC pentru a asigura o dezvoltare
durabila si a raspunde provocarilor si tendintelor actuale;

e Acces facil la oportunitati si servicii sustinut de o infrastructura de comunicatii si transport
performanta si rezilienta.

Acestora li se subordoneaza obiective specifice, directii de actiune si proiecte (la nivel local si regional),
orientate pe cele 6 paliere smart city identificate in cadrul strategiei. Relevant pentru actualul demers de
planificare este palierul de mobilitate, proiectele aferente acestuia fiind prezentate in tabelul urmator.
Proiectele regionale vizeaza continuarea lucrarilor incepute ce genereaza culoare de mobilitate puternice,
respectiv Cluj-Napoca — Zaldu — Oradea, Cluj-Napoca — Dej — Baia Mare — Satu Mare, Dej — Bistrita, precum

10 ADR Nord-Vest, Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest 2021-2027.
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si conturarea retelei de drumuri de tip Trans Regio si realizarea unor proiecte suplimentare de conectare a
municipiilor si oraselor din regiune. O parte dintre proiectele regionale prezentate in planul de actiune al
Strategiei sunt preluate din Masterplanul General de Transport al Romaniei. In ceea ce priveste proiectele
locale, acestea au fost conturate in urma identificarii problemelor existente pe baza analizei situatiei
existente si a procesului participativ de consultare a partilor interesate.

TABEL 3. OBIECTIVE SPECIFICE, DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE, STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE
URBANA DURABILA S| ORASE INTELIGENTE A REGIUNII NORD-VEST, 2021-2027

OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

0S6 Sistem de transport optimizat DA 6.1. Dezvoltarea Sistemelor de Locale
continuu care sustine deplasarilecu management al mobilitatii
emisii reduse

Sisteme de management al
mobilitatii — prioritizare transport
public si velo, monitorizare Tn timp
real a fluxurilor auto, velo si
pietonale.

Dezvoltarea aplicatiilor de tip
mobilitate ca serviciu.

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

DA 6.2. Dezvoltarea infrastructurii Regionale

pentru deplasari nemotorizate . N .
Aplicatie pentru incurajarea

mersului pe jos sau pe bicicleta.

Dezvoltarea coridoarelor
metropolitane / interurbane de
mobilitate urbana durabila

(coridoare verzi — albastre).
Locale

Parcari smart pentru biciclete (rastel
/ parcari rezidentiale).

Dezvoltarea retelelor de piste
pentru biciclete.

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

Dezvoltarea zonelor pietonale fin
cadrul zonelor centrale.

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

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

DA 6.3. Cresterea atractivitatii si Regionale
dezvoltarea serviciilor de transport
public
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0S7 Infrastructura de transport
performanta care asigura conditii
optime pentru mijloace de
transport eficiente si cu impact
redus asupra mediului

DA 6.4. Sustinerea mijloacelor

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

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

27

g

Aplicatie regionala pentru
transportul public interurban.

Locale

Aplicatii de transport public local
(corelat cu aplicatia regionald) care
sa permitd plata calatoriilor,
vizualizarea rutelor, statiilor si
localizarea mijloacelor de transport
public echipate cu GPS.

Dezvoltarea sistemelor IT care sustin
transportul public la comanda
(pentru zone mai putin dense) —
Demant Responsive Transit.

Amenajarea statiilor de transport
public ,,smart”.

Amenajarea de puncte sau noduri
intermodale.

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

Locale

Dezvoltarea retelei de parcari
electrice in punctele de interes

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

Dezvoltarea facilitatilor de incarcare
vehicule electrice in zonele de
locuinte colective

Regionale

Finalizare A3 Cluj-Napoca — Zaldu —
Oradea.

Realizare Drum Express 4 Cluj-
Napoca — Dej — Baia Mare — Satu
Mare / 4A Dej — Bistrita.

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

Locale

Completarea centurilor din jurul
municipiilor resedinta de judet.
Regionale

Continuarea procesului de
modernizare a drumurilor judetene.

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

DA 7.3 Asigurarea conectivitatii in Regionale

cadrul zonelor urbane functionale . .
Dezvoltarea unor coridoare verzi —

albastre care sa asigure legaturi
intre mai multe orase / orase si
zonele periurbane din regiune
(Floresti — Cluj-Napoca).

Locale

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

Sursa: Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027

Fiecare oras inclus in Strategia Regionald de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027 are o fisa dedicata care evidentiaza principalele domenii de dezvoltare si o suita de
proiecte. Totodata, Fisa orasului Nasaud prevede si amenajarea coridoarelor de mobilitate urbana durabila,
dupd cum urmeazat:

e Coridor de mobilitate urbana durabila in lungul Somesului (piste pentru biciclete, spatii pietonale
generoase, mici dotari de agrement);

e Coridor de mobilitate urbana durabila str. Valea Caselor;

e Reconfigurare DN17D — str. Vasile Nascu in sensuri unice care sa cuprinda trotuare generoase si
piste pentru biciclete (termen lung).

Proiectele cuprinse in Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabild si Orase Inteligente a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027 vor fi analizate Th amanunt, iar cele relevante care raspund la nevoile actuale vor fi
integrate in Planul de Mobilitate Urbana Durabild pentru orasul Nasaud.

La nivel judetean, STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDETULUI BISTRITA-NASAUD PENTRU PERIOADA 2021-
2027 (in consultare publicd) propune o viziune de dezvoltare pentru anul 2027 bazata pe 4 teme-cheie,
respectiv Tranzitia spre industrie si servicii bazate pe cunoastere si tranzitia verde, Tranzitia spre agricultura
de cluster, viticultura medie-premium si zootehnia cu amprentd minimd de carbon, Un judet-magnet pentru
calitatea vietii si Un judet mai pregdtit pentru acutizarea crizei climatice.

Viziunea este de asemenea sustinuta de o serie de 5 obiective strategice, dintre care obiectivele 2. Un judet
mai verde, care face tranzitia spre emisii nete 0 de carbon si 3. Un judet mai bine conectat prin cresterea
mobilitdtii vizeaza in mod specific dezvoltarea transportului si mobilitatii la nivelul teritoriului judetean.
Unul dintre proiectele fanion prevazute in cadrul strategiei — Lideri regionali la transportul sustenabil —
vizeaza actiuni orientate catre extinderea infrastructurii destinate transportului electric, digitalizarea
serviciilor de transport public, reabilitarea retelei feroviare, cresterea intermodalitatii, precum si
eficientizarea transportului de marfa.

De asemenea, strategia mai vizeaza si o serie de proiecte ordinare, printre acestea numarandu-se si
proiecte de dezvoltare a transportului si mobilitatii, dupa cum urmeaza:

11 ADR Nord-Vest, Strategia Regionald de Mobilitate Urban& Durabil3 si Orase Inteligente a Regiunii de Dezvoltare
Nord-Vest 2021-2027, 2020.
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e Continuarea Imbunatatirii infrastructurii rutiere prin (a) centuri ocolitoare complete (b) drumuri
expres pe destinatiile aglomerate (c) interventii la autoritatile centrale pentru a se asigura
semnalizarea inteligenta a tuturor trecerilor la nivel de cale ferata (d) sisteme de marcare si
semnalizare modern;

e Demersuri legate de oportunitatea infiintdrii unui aeroport pentru transportul de pasageri langa
Bistrita;

e Trotuare de-a lungul drumurilor cu trafic din sate pentru reducerea accidentelor si reducerea
traficului local;

e Statii de incarcare de automobile electrice in jurul obiectivelor de patrimoniu restaurate;

e Cooperarea CJ cu autoritatile locale pentru efectuarea de PUG-uri si proiecte care sa privilegieze
plantarea de arbori in zonele urbane, sa descurajeze extinderea excesiva pe orizontalad si sa
promoveze transportul sustenabil;

e Imbunitatirea protectiei naturii si a biodiversitatii, crearea de infrastructura verde (mobilitate
electrica, poteci cu minima intruziune, restaurarea ecosistemelor afectate, intarirea cadrului
punitiv aplicat defrisarilor ilegale, interventii asupra taierilor ,gri” de padure, managementul
riguros al deseurilor), sistarea sporturilor auto in zonele cu biodiversitate si aplicarea bunelor
practici pe ecoturism din zonele unde acesta asigura traiul comunitatilor avand in acelasi timp o
amprenta minimalad asupra naturii;

e Plantarea unor perdele forestiere de protectie pentru culturile agricole si elementele de
infrastructura;

e Adoptarea de regulamente in asa fel incat noile constructii si cai de comunicatii nu ar trebui sa
presupunad acoperirea zonelor din jur cu beton si asfalt, ci ar trebui sa se bazeze pe reutilizarea si
redirectionarea terenurilor deja ocupate si asigurarea de generoase spatii verzi si vegetatie
forestiera.

1.5. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR

1.5.1. STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU)

STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU) a orasului Nasdud este unul dintre principalele
documente de planificare ale UAT-ului, acesta conturand viziunea de dezvoltare, obiectivele si directiile de
actiune prioritare pentru orizontul de timp vizat. In prezent, SIDU N3s3ud se afld in curs de elaborare pentru
perioada 2021-2030, astfel cd Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru orasul Nasaud va urmari
corelarea constanta cu procesul de elaborare a SIDU si cu prevederile documentului.

1.5.2. PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA (PAED)

PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA (PAED) este un alt document de planificare relevant la
nivelul orasului Nasaud. Documentul propune o viziune de imbunatatire a calitatii vietii cetatenilor si de
asigurare a unui viitor mai bun prin crearea unui mediu sanatos si favorabil dezvoltarii economico-sociale.
Aceasta viziune este sustinutd de o serie de obiective, corelate cu cele evidentiate la nivel national si
european, respectiv:

e Reducerea emisiilor de carbon cu 20% pana in anul 2020;
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e (Cladiri eficiente energetic atat in sectorul rezidential, cat si in cel public;
e Mobilitate urbana durabilad prin crearea unui sistem de transport cu consum redus de combustibili
fosili;
e Energie din surse regenerabile.
Se remarca astfel faptul cd mobilitatea urbana dispune de un obiectiv propriu, aflandu-se pe lista

prioritatilor orasului in procesul de sustinere a dezvoltarii durabile. Totodata, prin PAED Nasaud sunt
prevazute si o serie de actiuni si masuri in domeniul transporturilor, dupa cum urmeaza:

e Reducerea consumurilor de combustibil prin introducerea de vehicule ce functioneaza cu
combustibili alternativi — orizont de timp 2020;

e Reducerea consumului de combustibil prin Tnnoirea parcului auto al Primariei si al unitatilor din
subordinea Consiliului Local, esalonat pe ani pana in 2020 — orizont de timp 2020.

1.5.3. PROIECTE INTEGRATE IN PMUD FUNDAMENTATE PRIN ALTE DOCUMENTE STRATEGICE

Analizand toate documentele strategice de interes pentru orasul Nasaud prezentate anterior, este evident
ca sunt o serie de proiecte prioritare din punct de vedere al transportului si mobilitatii urbane, ce vor
contribui la imbunatatirea sistemului local al orasului, urmand ca acestea sa fie preluate si in cadrul PMUD
Nasaud. Toate aceste proiecte sunt prezentate in tabelul urmator.

TABEL 4. PROIECTE PRIORITARE DIN PERSPECTIVA DOCUMENTELOR STRATEGICE DE INTERES PENTRU ORASUL
NASAUD

TIP TITLU PROIECT DOCUMENT STRATEGIC AFERENT

Rutier Drum Expres Somes Expres, tronson Dej-Bistrita  MPGT, Plan investitional pentru
dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru perioada 2020-2030, Strategia
Regionala de Mobilitate Urbana Durabila
si Orase Inteligenta a Regiunii Nord-Vest

2021-2027
Rutier Drum Trans Regio Rodna, tronson Bistrita MPGT
(Beclean) — Salva
Rutier Drum ocolitor Nasaud PUG, Plan investitional pentru dezvoltarea

infrastructurii  de transport pentru
perioada 2020-2030

Rutier Drum ocolitor Nasaud PUG, Plan investitional pentru dezvoltarea
infrastructurii  de transport pentru
perioada 2020-2030

Rutier Drum expres sau cu patru benzi Moisei — Nasaud PATN
— Bistrita — Reghin — Targu Mures

Rutier Largire / modernizare DN17D (intrarea estica in PUG
oras), DN17C (iesirea sudica din sat Liviu
Rebreanu)

Rutier Amenajare intersectii (Intocmire PUZ) - PUG

intersectie DN17D cu DN17C, intersectie DN17C
cu calea ferata si str. Bistritei, intersectie drum
ocolitor propus cu DN17D

Rutier, Mediu Perdea de protectie in lungul DN17C (iesirea PUG
sudica din sat Liviu Rebreanu)
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Feroviar

Feroviar

Nemotorizat

Nemotorizat
Nemotorizat
Nemotorizat
Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat,
Rutier

Linie de cale ferata conventionald, cu viteza pana
la 160 km/h pe traseu existent reabilitat Dej —
Beclean pe Somes - Suceava

Modernizare CF llva Mica - Apahida

Amenajare pasaje pietonale peste calea ferata -
in continuarea str. Miron Cristea, zona raul Valea
Caselor, in continuarea str. Zavoi

Amenajare pasaje pietonale peste raul Somesul
Mare

Piste de biciclete in lungul raului Somesul Mare
(malul nordic)

Amenajare trasee pietonale

Coridor de mobilitate urbana durabild in lungul
Somesului  (piste pentru biciclete, spatii
pietonale generoase, mici dotari de agrement)

Coridor de mobilitate urbana durabila str. Valea
Caselor

Reconfigurare DN17D — str. Vasile Nacsu in
sensuri unice care sa cuprinda trotuare
generoase si piste pentru biciclete (termen lung)

PATN

Plan investitional
infrastructurii  de
perioada 2020-2030

pentru dezvoltarea
transport  pentru

PUG

PUG

PUG

PUG

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabild si Orase Inteligenta a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabild si Orase Inteligenta a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabild si Orase Inteligenta a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027

Sursa: Documentele strategice de interes pentru orasul Nasaud
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Deplasari cu autovehiculul

Numdrul de deplasari pe Distributia modala
saptamana a scazut in
pandemie (numai 33%
dintre respondenti
realizau peste 7
deplasari)

Durata medie a unei
deplasari - 14 min

Transport public

Gradul de utilizare al
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

Prezentul subcapitol are rolul de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de dezvoltarea
urbana de la nivelul UAT Nasaud, precum si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale orasului. Analiza
realizatd isi propune studiul asupra modului in care principalele aspecte privind potentialul uman si
economic sunt relationate direct cu dezvoltarea locala.

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A ORASULUI NASAUD SI PRINCIPALII INDICATORI

EVOLUTIA POPULATIEI

Orasul Nasaud face parte din reteaua urbana a judetului Bistrita-Nasaud, fiind al 4-lea (si ultimul) oras ca
dimensiune raportat la populatia locala. Nasaud are o populatie totald de 11.394 locuitori, reprezentand
cca. 3,5% din populatia totald a judetului (325.944 locuitori)*?. La nivelul orasului se remarcad o scadere
accentuata a populatiei in perioada 2010-2021, fiind Tnregistrati cu 4,88% mai putini locuitori in 2021 fata
de 2010.

2 Conform datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online pentru anul 2021.
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FIGURA 5. EVOLUTIA POPULATIEI iN ORASUL NASAUD, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Aceasta scadere se incadreaza in tendinta regionald si judeteana de scadere a populatiei, cu toate ca la
nivelul acestora scaderea este una mult mai redusa de -1,1%, respectiv -1,64%. Totusi, se remarca faptul
ca media mediului urban de la nivelul judetului Bistrita-Nasaud se afla pe un tren ascendent, evidentiind
astfel faptul ca populatia urband a judetului este in crestere. Acest lucru se datoreaza cresterilor
inregistrate in orasul Beclean (+5,35%), municipiul Bistrita (+3,59%) si orasul Beclean (+1,05%). in acest
context, orasul Nasaud se evidentiaza ca singurul oras din judet in cadrul caruia a scazut populatia, acest
lucru reprezentand o problema pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea orasului, fiind necesare masuri
de crestere a atractivitatii locale, astfel incat sa se asigure o baza necesara si suficienta pentru asigurarea
serviciilor publice, a fortei de munca locale si, implicit, pentru sustinerea dezvoltarii.

FIGURA 6. TENDINTE DEMOGRAFICE LA NIVEL LOCAL, URBAN, JUDETEAN $I REGIONAL, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Analizand situatia la nivelul orasului Nasaud si a UAT-urilor din imediata vecinatate, se remarca faptul ca
mare parte a acestora se afla pe un trend descendent, exceptie facdnd comuna Dumitra care in perioada
2010-2021 a fnregistrat o crestere considerabild, de cca. 8%. Restul UAT-urilor analizate au inregistrat
scaderi mai mari decat orasul Nasaud, singurul UAT cu o scadere mai redusa (de numai 1,56%) fiind comuna
Nimigea.
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FIGURA 7. TENDINTE DEMOGRAFICE IN ORASUL NASAUD SI ZONA INVECINATA, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Pe acest fond, se remarca faptul ca la nivelul zonei a fost inregistratda o scadere a populatiei, acest lucru
fiind in defavoarea localitatilor, remarcandu-se faptul ca la nivelul judetului exista alte zone mai atractive
catre care se indreapta populatia. Din UAT-urile analizate, Dumitra este singurul care a reusit sa creasca
populatia, aspect ce poate fi explicat si prin invecinarea UAT-ului cu municipiul resedinta de judet Bistrita,
facand astfel parte din zona perirubana/metropolitand a acestuia, oferindu-i o atractivitate mai ridicata.

RAPORTUL DE GEN

n ceea ce priveste raportul de gen, la nivel general, orasul N3s3ud reprezintd o structurd pe sexe relativ
echilibratd, inregistrand la nivelul anului 2021 5.458 de barbati (47,9% din populatia orasului) si 5.936 de
femei (52,1% din populatia orasului). Raportul dintre femei si barbati se evidentiaza a fi unul in favoare
femeilor (+4,2%). Acesta este mai scazut in comparatie cu situatia de la nivel regional (+2,4%) si national
(+2,3%), dar mai ridicat in comparatie cu ponderea de la nivel judetean de +0,6% in favoarea femeilor.

Acest aspect este corelat cu restul tendintelor demografice, pe de o parte cu diferenta sperantei de viata
la nastere intre femei si barbati, precum si cu imbatranirea demografica, iar pe de alta parte cu migratia de
la nivel local.
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FIGURA 8. DINAMICA RAPORTULUI DE GEN IN ORASUL NASAUD, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Analizand dinamica raportului de gen, se remarca faptul ca barbatii sunt avantajati in intervalul 5-19 ani,
respectiv 30-49 de ani, urmand ca dupa varsta de 50 de ani femeile sa fie mult mai numeroase decat
barbatii. Incepand cu varsta de 75 de ani, diferenta dintre cele doud sexe creste semnificativ, aceasta fiind
cuprinsa intre 72,7% (85 de ani si peste) si 105,5% (80-84 de ani).

STRUCTURA POPULATIEI PE VARSTE

n ceea ce priveste structura populatiei orasului N3s3ud pe varste, se remarcd faptul ci la nivelul anului
2011 mare parte din populatie era concentrata in cadrul varstelor 40-44, respectiv 50-59 de ani, fiind mult
mai redus numarul persoanelor de peste 65 de ani.

FIGURA 9. POPULATIA PE VARSTE IN ORASUL NASAUD, 2011
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor din RPL 2011

Analizand populatia pe varste la nivelul anului 2021, se remarca o crestere a grupelor de varsta cuprinse
intre 5-54 de ani, respectiv intre 60-74 de ani, precum si a persoanelor de peste 85 de ani (+72,4%), aceasta
fiind si cea mai ridicata crestere din ultimii 10 ani.
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FIGURA 10. PIRAMIDA VARSTELOR iN ORASUL NASAUD, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Tendinta de imbatranire demografica a populatiei este datda de evolutia indicelui de Tmbatranire
demografica, in ultimii ani acesta inregistrand o evolutie crescatoare. Un astfel de indicator si evolutia lui
sunt extrem de relevante in contextul asigurarii serviciilor necesare pe viitor, atat din punct de vedere al
serviciilor de tip social si medical, precum siin ceea ce priveste mobilitatea si accesibilizarea orasului. Astfel,
populatia adulta (30-50 de ani) care este cea mai numeroasa in prezent, va reprezenta o provocare in viitor
intrucat vor dispune de nevoi specifice suplimentare ce vor trebui asigurate la nivelul orasului.

n acest context, planificarea dezvoltirii orasului trebuie si se concentreze pe gisirea solutiilor optime
pentru asigurarea unei bune accesibilizari a orasului pentru categoria persoanelor varstnice aflate in
crestere, precum si pentru suplimentarea / extinderea serviciilor sociale si medicale astfel incat sa poata
sustine o cerere din ce in ce mai ridicata.

Analizand situatia Tmbatranirii demografice, in perioada 2010-2021, raportul de Tmbatranire demografica
a crescut cu 70,6%, o crestere foarte abrupta in comparatie cu perioada de timp analizata. Totodata, se
remarca faptul ca in anul 2021 numarul persoanelor varstnice a depasit numarul tinerilor (+0,7%), acest
lucru declansand un proces de dezechilibru demografic, ce poate avea implicatii negative pe plan social.
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FIGURA 11. RAPORTUL DE IMBATRANIRE DEMOGRAFICA IN ORASUL NASAUD, 2010-2021, %o
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Acest lucru se reflectd si in raportul de dependenta demografica. Astfel, la nivelul anului 2021 s-au
inregistrat cca. 452 de cetdteni inactivi / 1.000 de locuitori cu potential de a fi activi pe piata muncii.
Raportul de dependenta demografica se afld de asemenea pe un trend ascendent, crescand cu 22,7% in
perioada analizata. Acest lucru denota o presiune mai accentuata asupra persoanelor active in ceea ce
priveste nevoia ingrijirii tinerilor si a varstnicilor, inclusiv din punct de vedere a modului de distribuire a
veniturilor in raport cu aceste nevoi.

Tendinta de Tmbatranire accentuata a populatiei este una regasita la nivel national, fiind ulterior
evidentiata si in raportul de dependentd a persoanelor varstnice. Tn orasul Nasdud, in 2021, acest raport
inregistra 226,83%o, 0 valoare mai ridicata in comparatie cu anul 2010, cand aceasta era de numai
136,73%o. In schimb, in ceea ce priveste raportul de dependent3 a persoanelor tinere, se remarca o usoaré
scadere (-2,8%) Tn perioada analizata, acesta fiind de 225,18%o in 2021. Acest lucru indicd o dependenta
mai redusa a tinerilor asupra cetatenilor activi. Totusi, scaderea este una destul de mica, care vine si pe
fondul scaderii populatiei cu varste cuprinse intre 0 si 4 ani (-4,1% in perioada analizata).

Rata de fnlocuire a fortei de munca este un alt indicator cheie in analizarea contextului socio-demografic
la nivelul orasului. Aceasta reprezinta masura in care structura actuala a populatiei poate asigura un volum
suficient de copii si tineri care sa poata inlocui forta de munca ce va iesi la pensie in urmatorii 15 ani.
Valorile privind aceasta rata sunt insa in scadere usoara (-2,8%) in orasul Nasaud, la nivelul anului 2021
inregistrand o valoare de 675,54%o, 0 valoare mai scdzuta si decat cea inregistrata la nivel judetean. Totusi,
rata este mai ridicata in comparatie cu nivelul regional si cel national.

TABEL 5. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA ORASULUI NASAUD, COMPARATIV CU ALTE
NIVELURI TERITORIALE, 2021

ORASUL JUD. BISTRITA- REGIUNEA ROMANIA
NASAUD NASAUD NORD-VEST
% tineri (0-14 ani) 15,5 16,28 15,09 14,55
% varstnici (65+ ani) 15,6 15,37 16,62 17,27
raport de Tmbatranire demografica = 1007,36 944,56 1102,01 1187,25
(%)
raport de dependentd demografica | 452,01 463,09 464,34 466,64
(%o)
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raport de dependenta a persoanelor = 225,18 238,14 220,90 213,35
tinere (%o)

raport de dependenta a persoanelor = 226,83 224,94 243,44 253,30
varstnice (%o)

rata Tnlocuirii fortei de munca (%) 675,54 714,43 662,71 640,04

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Luand in considerare toti acesti indicatori demografici, este evidentiata necesitatea de stimulare a
natalitatii si de consolidare a populatiei tinere, precum si de masuri concrete de crestere a atractivitatii
orasului, astfel incat sa fie reduse vulnerabilitdtile la care orasul risca sa fie supus ca urmare a unei
imbatraniri demografice accentuate.

2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

MISCAREA NATURALA

Miscarea naturald este marcatd in principiu de rata sporului natural®®, aceasta urmdarind un trend
descrescator la nivelul orasului Nasdud (-323,4% in perioada 2010-2020). Cele mai importante scaderi au
avut loc la nivelul anului 2014, 2017 si 2020, existand o usoara perioada de crestere in perioada 2018-2019.
Scaderile de la nivelul anului 2020 sunt explicate si de contextul creat de pandemia de COVID-19, a carei
efecte au avut un impact direct asupra sporului natural, atat prin prisma scaderii natalitatii (-22,4% fata de
2019), cat si ca urmare a cresterii accentuate a deceselor ca urmare a imbolnavirilor. Astfel, la nivelul anului
2020 Tn orasul Nasaud s-au inregistrat cele mai multe decese din 2010 incoace (141 de decese).

FIGURA 12. EVOLUTIA RATEI SPORULUI NATURAL iN ORASUL NASAUD, 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

MISCAREA MIGRATORIE

n ceea ce priveste miscarea migratorie, se remarcd o scidere a stabilirilor cu domiciliu Tn orasul Ns3ud (-
38,6%), o scadere mult mai mare in comparatie cu scaderea inregistratd de plecarile cu domiciliul din oras

13 Rata sporului natural este reprezentata de diferenta intre rata natalitatii si cea a mortalitatii.
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(-10,6%) in aceeasi perioadd analizatd (2010-2020). Tn anul 2020, au fost inregistrate 146 de stabiliri cu
domiciliul si 251 de plecari cu domiciliul, rezultand intr-un sold al schimbarilor de domiciliu de -105 (cu
144,19% mai ridicat fata de anul 2010). Perioada analizata nu a fost insa una constanta, fiind evidentiate
fluctuatii ale celor doi indicatori (Figura 13). Este de mentionat faptul ca in anul 2020, se inregistreaza
scaderi abrupte ale stabilirilor cu domiciliu (-24,74% fata de 2019) si cresteri accentuate ale plecarilor cu
domiciliul (+14,09% fata de 2019).

FIGURA 13. SCHIMBARILE S| PLECARILE CU DOMICILIU IN ORASUL NASAUD, 2010-2020
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Cu exceptia anului 2013, pe intreaga perioada analizata, soldul schimbarilor cu domiciliu a Tnregistrat o
valoare negativa, evidentiindu-se astfel o migratiune mai accentuata din orasul Nasaud catre alte localitati
de la nivel national si/sau international. O situatie similara se regaseste si la nivelul judetului Bistrita-
Nasaud, soldul schimbarilor cu domiciliul fiind unul negativ si in cazul acestuia. Comparativ cu nivelul
regional si national, orasul Nasaud este intr-o situatie nefavorabild, cele doua inregistrand mai multe
stabiliri cu domiciliul decat plecari.

TABEL 6. PRINCIPALII INDICATORI PRIVIND MISCAREA NATURALA SI MIGRATORIE A POPULATIEI IN ORASUL
NASAUD, COMPARATIV CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2020

0|3A§UL JU..D'., BISTRITA- | REGIUNEA ROMANIA
NASAUD NASAUD NORD-VEST
Nascuti vii 100 3.060 24.816 178.609
Rata natalitatii (%o) 8,64 9,33 8,76 8,05
Decedati 141 4.059 36.957 297.345
Rata mortalit3tii (%o) 12,18 12,37 13,05 13,40
Rata sporului natural (%o) -3,54 -3,04 -4,29 -5,35

MISCAREA MIGRATORIE

Stabiliri cu domiciliul 146 3.930 45.026 399.819
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Plecdri cu domiciliu 251 4.527 42.552 388.600

Soldul schimbarilor de domiciliu -105 -607 2.474 11.219

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

2.1.3. REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

Repartitia populatiei Tn relatie cu fondul construit este dependenta de mai multi factori, atragerea
populatiei fiind direct dependenta de tipul de locuire din zona, apropierea acesteia fata de zona centrala,
serviciile disponibile in zon3, etc.

n orasul N&sdud se remarca o concentrare mai ridicatd a populatiei in zona centrala si citre zona de est a
acestuia (peste 500 de locuitori / circumscriptie de trafic). Acest lucru este explicat si prin prezenta
cartierului de blocuri in zona de est a orasului, acestea fiind amplasate in perimetrul marcat de str. Miron
Cristea, bd. Granicerilor, str. Bistritei si str. Lalelelor, fiind locuinte colective de tip P+4. Zona centrala
dispune, de asemenea, de o densitate mai ridicata a locuintelor colective, in comparatie cu alte zone ale
orasului, explicand astfel concentrarea mai ridicatd de populatie. Tn ceea ce priveste localititile
componente, cele doua sate dispun de o populatie ceva mai redusa, inregistrand 101-250 de locuitori in
satul Lusca, respectiv intre 251-500 de locuitori Tn satul Liviu Rebreanu. Cele dou3, insa, dispun de o
populatie mai ridicata fata de alte zone ale orasului (ex. zona vesticd, zona din sudul zonei centrale).

Analizand acest aspect din punct de vedere al mobilitatii si al cererii de transport rezultate, se poate
evidentia ca cele mai solicitate artere sunt marcate de bd. Granicerilor, bd. George Cosbuc, str. Vasile Nascu,
str. Bistritei, str. Lalelelor si str. Miron Cristea.
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FIGURA 14. POPULATIA PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC IN ORASUL NASAUD
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ZONE AFECTATE DE SARACIE

La nivel national a fost realizat ,Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania”, un document ce
evidentiaza zonele urbane marginalizate si populatia aflatd in zone dezavantajate. Orasul Nasaud se afla
intr-o situatie favorabila la nivel national, la nivelul acestuia nefiind prezente zone urbane marginalizate.
Totusi, orasul dispune de populatie care traieste in zone dezavantajate, fiind inregistrate urmatoarele
procente: 1,96% din populatie traieste in zone dezavantajate pe locuire, 4,74% din populatie traieste n
zone dezavantajate pe ocupare, iar 37,46% din populatie traieste in zone dezavantajate pe capital uman®®.

2.1.4. PROFILUL ECONOMIC

n orasul Nas3ud sunt inregistrate in prezent 749 de firme, acestea avand sediul social pe teritoriul orasului
si/sau al localitatilor componente Lusca (17 firme) si Liviu Rebreanu (27 firme)*®. Numarul firmelor care fsi
desfasoara activitatea in oras s-a aflat pe un trend ascendent in ultimii ani, inregistrandu-se o crestere
majora din anul 2014 pana in prezent (+165,6%), la nivelul anului 2014 fiind inregistrate numai 282 de firme
in UAT Nasdud?®®. Acest proces de dezvoltare a economiei locale in ultimii ani trebuie sustinut si incurajat
in continuare, fiind necesara incurajarea continua a antreprenoriatului, precum si valorificarea resurselor
locale prin activitati economice specifice.

n ceea ce priveste densitatea intreprinderilor'’, orasul Ndsdud inregistreazd in prezent 65,73 intreprinderi
active / 1.000 de locuitori, o valoarea foarte ridicatd in comparatie cu media la nivel national (26,6
intreprinderi active / 1.000 de locuitori) si cu cea regionald (31,1 intreprinderi active / 1.000 de locuitori).
Totodata, numarul de firme noi depaseste numarul de firme inchise in perioada 2014-2019, diferenta
dintre cele doua avand o valoare pozitiva in perioada analizata, exceptie facand anul 2017 cand numarul
firmelor inchise a fost egal cu cel al firmelor nou create. Astfel, se remarca un context favorabil pentru
dezvoltarea antreprenoriatului la nivel local, ce poate fi valorificat de orasul Nasaud pe viitor, inclusiv prin
sprijin acordat noilor firme pentru a supravietui si a-si consolida pozitia pe piata.

FIGURA 15. INTREPRINDERI NOU CREATE SI INCHISE iN ORASUL NASAUD, 2014-2019
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Sursa: Baza de date INS eDemos

14 Banca Mondiala, Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania, 2016.

15 Conform datelor furnizate de Oficiul Registrului Comertului de pe 1anga Tribunalul Bistrita N3s3ud.

16 Conform datelor furnizate de baza de date INS eDemos.

17 Densitatea intreprinderilor este reprezentatd de numarul de intreprinderi active la 1.000 de locuitori.
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Din punct de vedere al profilului economic, orasul Nasaud este orientat cu precadere catre industria
prelucratoare, in special catre fabricarea produselor din cauciuc si mase plastice si a produselor textile,
aceasta concentrand cea mai ridicata cifra de afaceri (cca. 264,4 mil. lei) la nivelul anului 2020,
reprezentand 46,3% din cifra totald de afaceri a orasului®®. Alte domenii cu o activitate mai ridicata la nivelul
orasului sunt comertul cu ridicata si cu amanuntul, constructiile si transportul si depozitarea, acestea avand
la randul lor un aport semnificativ la cifra de afaceri din oras si anume 39,3%, 8,15%, respectiv 3,07%.

FIGURA 16. DISTRIBUTIA CIFREI DE AFACERI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL ECONOMIC, 2020 (SUS)
S| RATA DE CRESTERE (IN SUTE), 2010-2020 (JOS)
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m E - Distributia apei, salubritate, gestionarea
deseurilor, activitati de decontaminare
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m S - Alte activitati de servicii

m Q - Sanatate si asistenta sociala

m K - Intermedieri financiare si asigurari

m | - Informatii si comunicatii

= N - Activitati de servicii administrative si
activitati de servicii suport
= A - Agricultura, silvicultura si pescuit

R - Activitati de spectacole, culturale si
recreative

18 Conform datelor furnizate de baza de date INS eDemos.
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS eDemos

Analizand sectoarele economice prezente in oras din punct de vedere al evolutiei cifrei de afaceri din
perioada analizata (2010-2020), se remarca faptul ca s-au inregistrat cresteri in mai multe sectoare
economice, cele mai semnificative fiind in urmatoarele:

e L —Tranzactii imobiliare (+3.808,28%);

e M — Activitati profesionale, stiintifice si tehnice (+371,60%);

e F—Constructii (+318,20%);

e R —Activitati de spectacole, culturale si recreative (+196,40%).

Se evidentiaza, totodata, si o serie de sectoare a caror cifra de afaceri a scazut in perioada 2010-2020,
acestea fiind: K — Intermedieri financiare si asigurari (-1,27%), E — Distributia apei, salubritate, gestionarea
deseurilor, activitati de decontaminare (-23,08%), J — Informatii si comunicatii (-49,49%), N — Activitati de
servicii administrative si activitati de servicii suport (-57,35%) si A — Agricultur3, silvicultura si pescuit (-
58,25%). Un alt aspect relevant in analiza profilului economic al orasului este dat de efectivul salarial. Astfel,
la nivelul anului 2020, in orasul Nasaud era Tnregistrat un numar mediu de 2.470 de salariati, cu 22,6% mai
putini fatd de anul 2010 (3.191 de salariati). Printre principalii angajatori din oras se numara Intex SA
Nasaud (230 angajati), Terabio SA (136 angajati), SC Stelwag Prod. (90 de angajati) sau Exmitiani (77 de
angajati)'®, o parte dintre acestea fiind firme care nu isi au sediul social pe raza orasului, dar care opereaza
si pe teritoriul acestuia.

Acesti mari angajatori sunt concentrati in zona industriala din partea vestica a orasului, fiind totodata si
mari generatori de trafic, ce atrag fluxuri importante de persoane care se deplaseaza zilnic intre domiciliu
si locul de munca (Figura 17). Asa cum reiese din datele furnizate de Primaria Orasului Nasaud, o parte
dintre acestea persoane au domiciliul in alta localitate, ponderea navetistilor in cazul marilor angajatori
fiind una destul de ridicata (65,8% din angajatii marilor firme din oras sunt navetisti). In acest sens, se
remarca necesitatea asigurarii unor servicii de transport de calitate care, pe de o parte, sa asigure
transportul facil al persoanelor din orasul Nasaud catre locul de munca, iar pe de alta parte sa permita

19 Conform datelor furnizate de Primaria Orasului Ndsdud.
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transportul spre/dinspre localitatile invecinate de unde provin navetistii (ex. Salva, Rebrisoara, Cosbuc,
Telciu etc.) astfel incat acestia sa nu fie nevoiti sa se deplaseze cu masina personald, punand presiune
suplimentara pe infrastructura din oras.

FIGURA 17. ZONELE INDUSTRIALE SI PUNCTELE LOGISTICE DIN ORASUL NASAUD
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Primaria Orasului Nasaud si Google Maps
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Figurile urmé&toare evidentiaza situatia somerilor din orasul N3sdud. in perioada 2010-2021, numarul
somerilor a scazut cu 63,2%, insumand in anul 2021 134 de someri. Cele mai scazute valori s-au Tnregistrat
in anul 2017 (101 someri), urmat de o perioada de crestere constanta pana in anul 2021 cand numarul
somerilor a inceput din nou sa scada. Cele mai ridicate valori din aceasta perioada au fost evidentiate in
anul 2020, acest lucru fiind corelat si cu contextul creat de pandemia de Covid-19, cand numarul
persoanelor aflate in somaj a crescut semnificativ ca urmare a restrictiilor impuse, ce a presupus inclusiv
suspendarea activitatii anumitor sectoare economice. Aceasta situatie a inceput sa se remedieze incepand
cu luna aprilie 2021, numarul somerilor fiind in scadere pana la nivelul lunii februarie 2022 (-31,8% in
februarie 2022 fata de martie 2021).

in ceea ce priveste distributia somerilor pe sexe, se remarcé faptul ca pand in anul 2021, femeile erau
majoritare in randul somerilor. Totusi, incepand cu anul 2021, se remarca ca peste 50% din someri sunt
barbati.

FIGURA 18. NUMARUL SOMERILOR DIN ORASUL NASAUD, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

FIGURA 19. EVOLUTIA SOMERILOR DIN ORASUL NASAUD, IANUARIE 2020 - FEBRUARIE 2022
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online
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Distributia angajatilor pe sectoare economice este una similara cu distributia cifrei de afaceri, astfel ca
sectoarele cu cei mai multi angajati la nivelul anului 2020 erau C — Industria prelucratoare, G — Comert cu
ridicata si cu amanuntul, intretinerea si repararea autovehiculelor si a motocicletelor, F — Constructii si H—
Transport si depozitare.

FIGURA 20. DISTRIBUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL
ECONOMIC, 2020 (SUS) S| RATA DE CRESTERE, 2010-2020 (JOS)
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS eDemos

Totusi, cele mai dinamice sectoare sunt reprezentate de sectoare precum serviciile administrative,
activitati culturale si recreative sau activitati profesionale, stiintifice si tehnice, acestea inregistrand cresteri
de peste 100% Tn perioada 2010-2020. Cresteri ale numarului de salariati sunt evidentiate si in constructii
(95,25%), invatamant (60%), transport si depozitare (44,64%), tranzactii imobiliare (33,33%), industria
prelucratoare (9,77%) si comert (8,33%).

2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Pentru analiza unui teritoriu urban, in special in ceea ce priveste influenta acestuia asupra zonei din
proximitate, trebuie avute in vedere dezvoltarea teritoriald si expansiunea urbana a acestuia, care
determina directiile de dezvoltare si legaturile ce trebuie conturate / extinse catre o anumita zona. Acest
lucru vine ca urmare a necesitatilor pe care expansiunea urbana le atrage dupa sine, precum amenajarea
dotarilor si facilitatilor necesare, extinderea infrastructurii de utilitati, extinderea infrastructurii de
transport etc. Totodata, noile dezvoltari Tnseamna si o presiune mai ridicata asupra infrastructurii de
transport si, dupd caz, a serviciilor de transport existente. In acest context, este necesard dimensionarea
corecta a infrastructurii si a serviciilor de transport oferite pentru a asigura o buna deservire a intregului
teritoriu administrativ, precum si a legaturilor coerente si optimizate cadtre zone de influenta.

n cazul orasului N&sdud, expansiunea urband a fost una destul de limitatd in ultimii 10 ani, aceasta fiind
orientata radial n jurul orasului si marcata cu precddere de dezvoltarea locuintelor individuale in lungul
principalelor artere de circulatie, dar si catre zona de deal din nordul orasului (Figura 21).
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FIGURA 21. EXPANSIUNEA URBANA iN ORASUL NASAUD, 2011-2021 - ZONA DEALURILOR (SUS), ZONA VESTICA
(MULOC), ZONA ESTICA (JOS)
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Expansiunea urbana este direct corelata si cu evolutia populatiei. Astfel, expansiunea limitata Tnregistrata
in oras este direct relationata si cu scaderea populatiei din ultimii ani, Tn perioada 2010-2021 aceasta
suferind o scadere de 4,88%.

in ceea ce priveste dezvoltarea zonelor construite, se remarcd totusi un proces ceva mai accentuat, in
special din prisma construirii locuintelor. Error! Reference source not found. evidentiaza evolutia
perimetrului construit in UAT N&sdud. Tn perioada 2010-2021, in orasul N3s3ud au fost eliberate 188 de
autorizatii de construire, dintre care majoritatea (cca. 86%) au fost destinate cladirilor rezidentiale. Restul
au fost orientate catre cladiri administrative, cladiri pentru comert cu ridicata si cu amanuntul, respectiv
pentru alte tipuri de cladiri. Acest lucru este ilustrat si prin cresterea numarului de locuinte n perioada
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analizatd, la nivelul anului 2020 existand 4.263 de locuinte Tn orasul Nasaud, cu 8,6% mai multe fata de
anul 2010.

2.2. CONECTIVITATE LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

Orasul Nasaud este slab conectat la reteaua europeana de transport TEN-T, acesta aflandu-se situat
periferic fata de infrastructura rutiera aferenta coridoarelor TEN-T. Cea mai apropiata legatura cu reteaua
rutierd TEN-T este prin intermediul municipiului Cluj-Napoca, situat la aproximativ 104 km de orasul
Nasaud, fiind vorba de drumul national DN1 (Cluj-Napoca — Campia Turzii), ce apartine retelei TEN-T
Globale (Comprehensive). Acest lucru face ca orasul Nasaud sa fie slab conectat la nivel european,
accesibilitatea catre centre urbane majore din Europa fiind redusa.

Din punct de vedere feroviar, orasul Nasaud se afla intr-o situatie mai favorabila, fiind situat in lungul
traseului caii ferate 401, parte a tronsonului Beclean pe Somes — llva Mica, ce apartine retelei TEN Centrale
(Core). Astfel, pe cale feroviara, orasul se bucura de o conectivitate mai buna cu centrele urbane de la nivel
european, precum si cu centrele urbane din Romania situate n lungul coridoarelor TEN-T.
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FIGURA 22. RETEAUA TEN-T iN ROMANIA

2j ‘Xx _‘ﬁi‘ghetu:!\‘.‘la_rma;isl " {_) Dorohoi

0 o NN WRédauu

: RN ‘)‘;f \ ) Botosani
/ﬂﬁrﬂ e “Suceava

() Falticeni

Rasca mq

4.‘|a5l

A

/. I Gherla
J-"-’ {_) Roman
i

il

et
Gjl{!-Napoca

3
TarguMures‘ Bool
Térnavem if & 3
X B
- ( Sighisoara
Med g:% 4

G 'c !
Tr- E e Onestl ZBéﬂad
g;‘ rL\_'.”r:Z{j w/

! ).
BT §
@ Bacdu /,

4

/ N /’ Targu Secules(
Deva/ Orasne b ) /1 ) Fagaras L Sfantu Gheorghe w Tecum 4"“«
- Sibiu=="__— 1

_(.{

Focsam

L ] Motrg\

@ Drobe!@ﬂqrﬁqSeverin
A e

) Urziceni
() Dragasani
;2

Slatina

e b
Yo . / 2
N \

= e - b ) ] | i & Ca\a-ﬁ{’%
3 /J;\_an\{ede 3 Glllenn;a 1 ’
Calafat Alexandrial “/‘//?,i
m ‘Giurgiu M Ji

s - L ) Mangalia

— N ?Tumu_Magure\e/ ] 2
NN gl {

@ Limita teritoriului national Infrastructurd rutiera mess TEN-T Core feroviar

Limita unitati administrativ Infrastructura rutierd s T€n-T Comprehensive
teritoriale (LAU2) rutier

Reteaua de localitdti (cf. PATN) mmmm Fluviul Dundrea s TEN-T Comprehensive
O Rango Reteaua TEN-T feroviar

= TEN-T Core naval

O Rang |

® PRangll TEN-T Core rutier
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La nivel national, orasul Nasaud este conectat la reteaua rutiera prin intermediul drumurilor national
DN17C si DN17D, ce asigura legaturile cu drumurile nationale DN17 (in municipiul Bistrita, respectiv orasul
Beclean) si DN18 (in comuna Moisei, jud. Maramures) si, ulterior, cu alte centre urbane importante de la
nivel national si regional precum Dej, Viseu de Sus, Cluj-Napoca. Reghin, Vatra Dornei etc.

Nasadudul se bucura de o accesibilitate regionalad buna si pe cale feroviara, aflandu-se in lungul liniei de cale
ferata 401, linie simpla electrificata, ce asigura legaturile catre estul si vestul teritoriului regional si care se
conecteaza direct la magistrala 400 (Brasov — Dej). Totusi, la nivel national accesibilitatea este scazuta,
orasul Nasaud nedispunand de legaturi directe catre zona centrala si sudica a teritoriului national, inclusiv
catre capitala.

Desi mai reduse fata de alte zone urbane din Romania, la nivel national sunt prevazute o serie de proiecte
majore orientate catre dezvoltarea infrastructurii rutiere si feroviare, a caror implementare va avea un
impact direct asupra accesibilitatii orasului Nasaud. Acestea sunt prevazute in Planul investitional pentru
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dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030 (actualizarea MPGT) si vizeaza
urmatoarele:
e Drum expres DX4 Dej-Bistrita, cu o valoare estimata de 317 mil. EUR;
e Drum transregio Beclean (Bistrita) — Salva — Moisei — Carlibaba, cu o valoare estimata de 196,9 mil.
EUR;
e VO Nasaud, cu o valoare estimata de 11,7 mil. EUR;
e Modernizare CF llva Mica — Apahida, cu o valoare estimata de 849,7 mil. EUR.

Un alt aspect relevant in ceea ce priveste conectivitate nationala si european este reprezentant de
transportul pe cale aeriana. Orasul Nasaud nu dispune de aeroport propriu, cele mai apropiate aeroporturi
fiind situate Tn judetene invecinate, intrucat la nivelul judetului Bistrita-Nasaud nu este amenajat niciun
aeroport.

Optiunile pentru populatia orasului Nasaud in ceea ce priveste transport aerian sunt marcate de
urmatoarele aeroporturi:

TABEL 7. ACCESIBILITATE PE CALE RUTIERA SI FEROVIARA CATRE AEROPORTURILE DIN VECINATATEA ORASULUI
NASAUD

AEROPORT DISTANTA PE CALE RUTIERA DISTANTA PE CALE FEROVIARA

(+TRANSFER, DUPA CAZ)

Aeroportul Avram lancu Cluj-Napoca 1h 34 min. 3h 33 min.
Aeroportul Transilvania Targu Mures 2h 6 min. 6h 53 min.
Aeroportul International Maramures 2h 3 min. 5h 7 min.
Baia Mare

Aeroportul Satu Mare 2h 44 min. 8h

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Google Maps si mersultrenurilor.infofer.ro

Analizand cele patru aeroporturi din punct de vedere al accesibilitatii, se remarca faptul ca cel mai apropiat
aeroport este cel situat in Cluj-Napoca, fiind accesibil in circa 90 de minute pe cale rutiera. in cazul celorlalte
3 aeroporturi, durata de deplasare rutiera este ceva mai ridicata, fiind de circa 120 de minute in cazul celor
din Baia Mare si Targu Mures, respectiv de circa 160 de minute pentru Aeroportul Satu Mare. Pe cale
feroviara, toate cele patru aeroporturi dispune de durate ridicate, acestea fiind de 3 / 4 ori mai ridicate
fata de cele pe cale rutiera.

Din punct de vedere al clasificarii aeroporturilor, Aeroportul Avram lancu din Cluj-Napoca este al doilea cel
mai mare aeroport de la nivel national (2.924.460 pasageriin 2019%) si este clasificat la nivel national drept
aeroportinternational. Acesta ofera o diversitate mare de destinatii (peste ) atat intern, cat si international,
fiind unul dintre cele mai atractive aeroporturi din tara. Aeroportul Transilvania si Aeroportul International
Maramures sunt clasificate drept aeroporturi regionale, pe cand aeroportul din Satu Mare este clasificat
drept aeroport mic regional®!. Acestea 3 au o ofertd mult mai redusa, dispundnd de curse numai citre 3-7
destinatii, cu o parte dintre acestea fiind destinatii catre care opereaza zboruri de tip charter (ex. Antalya,
Hurghada etc.)?.

n acest context, optiunea favorabild pentru locuitorii orasului Ndsdud rdmane Aeroportul Avram lancu din
Cluj-Napoca, acesta fiind pe de o parte si cel mai usor accesibil, iar pe de alta parte oferind o oferta bogata

20 planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030.

21 planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030.

22 Sjte-urile  oficiale ale aeroporturilor:  https://aimm.eu/;  https://www.aeroportultransilvania.ro/;
https://www.aeroportulsatumare.ro/
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de destinatii. Cu toate acestea, este necesara optimizarea legaturilor catre aeroport, atat pe cale rutiera,
cat si pe cale feroviara, astfel incat sa fie conturata o accesibilitate mai ridicata a populatiei locale catre
serviciile de transport aerian.

2.3. RETEAUA STRADALA

Reteaua stradala a orasului Nasaud insumeaza 40 de km si este conturata in lungul unui culoar principal de
transport marcat de drumul national DN17D, dispus pe directia est-vest a orasului. Legatura cu localitatile
componente ale UAT Nasaud, respectiv satele Lusca si Liviu Rebreanu, se face prin intermediul DN17C si
ulterior a drumului comunal DC2F (legatura catre satul Lusca). Orasul Nasaud nu este deservit sau traversat
in prezent de drumuri judetene. Relieful in care s-a dezvoltat Nasaudul face ca trama acestuia sa fie
specifica satelor rasfirate, strazi inguste, sinuoase, cu o declivitate ridicata si o densitate redusa a populatiei
deservite. Conectivitatea la nivelul retelei este destul de redusa, mai ales pe directia nord-sud unde
dezvoltarea tramei stradale este limitata de cale ferata si parcursul Somesului.

Principalele fluxuri de trafic sunt orientate pe directia est-vest in lungul bd. Granicerilor si bd. George
Cosbuc (DN17D, DN17C), precum si in lungul DN17C catre localitatea componentd Liviu Rebreanu. Acest
aspect ridica o serie de disfunctionalitati din punct de vedere al calitatii locuirii, ca urmare a tranzitarii
intregului oras de catre traficul greu in lipsa unei centuri care sa permita redirectionarea acestuia in afara
zonelor urbanizate. Amenajarea unei variante ocolitoare este una dintre prioritatile evidentiate la nivel
local, aspect marcat prin realizarea PUZ-ului de amenajare a variantei ocolitoare in zona de sud a raului
Somesul Mare. Mai multe detalii privind traficul greu si varianta ocolitoare se regasesc in cadrul sectiunii
2.5. Transportul de marfa.

n ceea ce priveste calitatea retelei stradale locale, se remarca faptul c& la nivelul anului 2020, numai 75%
din reteaua locald era modernizata. Numarul de km modernizati este de asemenea in scadere usoara fata
de anul 2010, cand erau inregistrati 31 de km de strazi modernizate. Totusi, aceasta scadere vine si pe
fondul scaderii numarului total de km aferenti retelei locale (-1 km in perioada analizata). Astfel, fata de
anul 2011, numarul de km modernizati este cu 30,4% mai ridicat.

FIGURA 23. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE IN ORASUL NASAUD, 2010-2020
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Sursa : Baza de date online INS Tempo Online

Conform datelor furnizate de Primadria Orasului Nasdud, in prezent cca. 41% din strazile din oras au o
calitate precar3, fiind fie strazi asfaltate deteriorate, fie strazi de macadam sau de piatra. Desi acestea sunt
in continuare circulabile, calitatea redusa face ca deplasarea in lungul acestor sa fie ingreunata. Figura 24
evidentiaza strazile cu stare precara din orasul Nasaud.

Se remarca astfel ca strazile cu o calitate redusa se regasesc inclusiv la nivelul zonei centrale (ex. str. luliu
Moisil, str. lon Prodan), precum si in cartierele de locuinte individuale si colective. Totodata, strazile care
deservesc zona garii, precum si a serviciilor aflate in imediata vecinatate (comert) sunt, de asemenea, intr-
o stare precara, aspect ce reduce accesibilitate la nivelul unei zone cu rol major la nivelul orasului, fiind
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unul dintre principali generatori de trafic. Astfel, este necesar un proces amplu de modernizare a tuturor
strazilor din oras, astfel incat sa se asigure o infrastructura rutiera de calitate, ce poate fi utilizata in
siguranta.
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FIGURA 24. STAREA DRUMURILOR TN ORASUL NASAUD
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Primaria Orasului Nasaud
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Acest lucru vine si in contextul in care gradul de motorizare al zonelor urbane de la nivel national este in
crestere n ultimii ani, acest lucru punand o presiune din ce in ce mai mare pe infrastructura existentd. in
prezent, in orasul Nasdud, este inregistrat un indice de motorizare de 324 de autoturisme / 1.000 de
locuitori. Indicele de motorizare al orasului Nasaud este mai ridicat (+9,4%) decat cel inregistrat la nivel
judetean (296 de autoturisme / 1.000 de locuitori). Luand in considerare dimensiunile reduse ale
Nasaudului, indicele de motorizare ridicat reprezinta o problema accentuata pentru oras, fiind necesara
abordarea si implementarea unor masuri concrete si coerente care sa descurajeze utilizarea
autovehiculului personal pentru deplasarile pe distante scurte (la nivelul orasului).

FIGURA 25. INDICELE DE MOTORIZARE IN ORASUL NASAUD SI JUD. BISTRITA-NASAUD
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de DRPCIV si baza de date online INS Tempo Online

Presiunea asupra infrastructurii existente este corelata si cu cererea de transport data de principalii
generatori de trafic din oras. Pe de o parte vorbim de marii angajatori, in randul carora peste 65% din
angajati sunt navetisti ce necesita o deplasare pe distante ceva mai lungi catre localitatile invecinate,
precum si de principalele zone de servicii, comert si institutii din oras (ex. zona centrald, centrele
comerciale etc.), iar pe de alta parte vorbim despre unitatile de invatamant si cele de sanatate care la
randul lor atrag un bazin de populatie mai ridicat decat cel al orasului, acestea deservind si UAT-urile
invecinate. Este cu atat mai important in acest context ca aceste nevoi de transport sa fie asigurate intr-un
mod sustenabil, care sa nu puna presiune pe infrastructura existenta si care sa fie orientat catre mijloace
de transport mai prietenoase cu mediul in defavoarea autovehiculului personal.

2.4. TRANSPORTUL PUBLIC

2.4.1. TRANSPORT FEROVIAR

Orasul Nasaud este traversat de o singura linie de cale ferata, respectiv linia 401. Aceasta este simpl3,
electrificata si asigura legatura cu orasul Beclean in sud-vest, respectiv cu comuna llva Mica in est. Ulterior,
orasul dispune de legaturi si cu localitati precum lasi, Beclean, Bistrita, Cluj-Napoca, Galati, Timisoara,
Lunca llvei sau Dej.

Infrastructura feroviara este completata si de gdrile aferente orasului, respectiv Gara Nasaud si Halta
Nadsdud. Gara Nasdud este situatd in zona estica a orasului, in vecinatatea cartierului de blocuri din oras.
Desi este amenajatd, aceasta se afla intr-o stare precara, fiind necesare lucrari de reabilitare atat a cladirilor,
cat si a peroanelor aferente. in prezent, clddirile sunt in stare de degradare, iar zona peroanelor nu este
amenajata in totalitate, ridicand probleme de siguranta pentru utilizatori. Totodata, mare parte dintre
peroane nu dispun de protectie impotriva intemperiilor si nici de zone de odihna pentru calatori. Situatia
este una similara si in cazul Haltei Nasaud, aceasta nefiind amenajata corespunzator.
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FIGURA 26. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT FEROVIAR DIN ORASUL NASAUD
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Din punct de vedere al frecventei, se remarca faptul ca cele mai multe trenuri zilnice directe sunt orientate
catre llva Mica (11 trenuri / zi), respectiv catre Beclean (10 trenuri / zi), Dej (7 trenuri / zi), Cluj-Napoca si
Lunca llvei (cate 6 trenuri / zi fiecare). Se contureaza astfel o buna accesibilitate feroviara catre zona de
vest a judetului Bistrita-Nasaud, precum si in legatura cu judetul Cluj, populatia locala avand acces la o
parte din principalele centre urbane majore din regiune. Cu toate acestea, actuala frecventa si orarul
utilizat nu sunt inca suficient adaptate pentru a putea sustine o naveta zilnica Nasaud — Cluj-Napoca. Primul
tren pleaca la 04:23 din Nasaud si ajunge la 07:15 in Cluj-Napoca dupa un parcurs de 2 ore si 52 min, conditii
prea putin atractive pentru navetism. Celalate destinatii conectate direct de Nasaud nu dispun de o
frecventa la fel de ridicatd, mare parte dintre acesta avand numai 1-2 trenuri / zi. Totodata, este de
mentionat faptul ca orasul Nasaud nu dispune de conexiuni directe cu zona centrala si sudica a Romaniei,
aspect ce scade accesibilitatea orasului catre importante centre urbane, inclusiv catre capitala.

FIGURA 27. FRECVENTA TRENURILOR DIN ORASUL NASAUD
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de mersultrenurilor.infofer.ro

Se remarca o frecventa ridicata si la nivelul zonei periurbane a orasului Nasaud, in special catre localitatile
Salva si Rebrisoara, cele doud dispunand de 10, respectiv 8 curse / zi cu plecare din orasul Nasaud. Totodats,
duratele de deplasare fata de cele douad localitati fiind de sub 10 minute (5 minute pentru Rebrisoara,
respectiv 7 minute pentru Salva). Se remarca astfel posibilitatea dezvoltarii trenului ca mijloc principal de
transport pe aceste doua rute, in special in contextul in care navetismul potential?® al orasului Nasdud
identifica Salva si Rebrisoara ca principalele doua localitati de unde este atrasa forta de munca.

23 Navetismul potential este determinat de numarul locuitorilor care au locul de munca in alta localitate fata de cea
de domiciliu. Acesta este exprimat ca % de salariati din total, ce au locul de munca n alta localitate. Datele utilizate
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Aceasta situatie este sustinuta si prin intermediul datelor furnizate de marii angajatori din oras cu privire
la situatia navetismului in randul angajatilor. Conform acestora, printre principalele localitati din care vin
navetistii se numara si comuna Telciu. Totusi, legaturile pe cale feroviara din orasul Nasaud nu sunt directe,
deplasarea cu trenul intre cele doua presupunand o schimbare a trenului in comuna Salva. Acest lucru
conduce la timpi ridicati de deplasare (minim 46 de minute) si, totodata, la o frecventa redusa (hnumai 2
trenuri / zi).

n acest context, este necesard o optimizare a legéturilor pe cale feroviard din orasul Ndsdud, o dat4 prin
optimizarea legaturilor intre localitatile cu cerere mai ridicata, iar pe de alta parte prin cresterea frecventei
pe rutele principale. Totodata, se poate avea in vedere inclusiv dublarea liniei de cale ferata, care sa
permita depasirea in siguranta a trenurilor in vederea asigurarii unei cresteri a frecventei, cel putin la nivel
local. Nu in ultimul rand, este necesara si modernizarea infrastructurii aferente, respectiv a celor doua gari
de pe teritoriul orasului, astfel incat acestea sa dispuna de dotari si facilitati atractive si sigure pentru
calatori (ex. zone de asteptare bine conturate, peroane acoperite, servicii conexe etc.).

2.4.2. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Transportul public judetean este gestionat de catre Consiliul Judetean Bistrita-Nasaud pe baza Programului
de transport public judetean de persoane prin curse regulate in judetul Bistrita-Nasaud. Programul in
vigoare este valabil pana la data de 31.12.2022, urmand ca dupa aceasta perioada, transportul public
judetean sa opereze pe baza programului actualizat pentru perioada 2022-2031.

Conform programului in vigoare, orasul Nasaud beneficiaza de 27 de curse de transport public judetean
care traverseaza orasul, acestea asigurand legéturile cu . Incepand cu noul program de transport, orasul va
dispune numai de 22 de trasee care sa traverseze teritoriul acestuia. Astfel, vor fi eliminate urmatoarele
trasee:

e Ndasdud — Sangeorz-Bai (cod traseu:13);

e Bistrita— Nadsdud — Feldru (cod traseu: 14);

e Bistrita— Nasdaud — Rebra (cod traseu: 19);

e Bistrita— Nasdaud — Telciu (cod traseu: 24);

e Bistrita— Ndsdud — Perisor (cod traseu: 91).
Toate aceste curse sunt curse cu o frecventa foarte redusa, cu exceptia traseului Bistrita — Nasaud — Feldru,
ce dispune de 4 curse zilnice / sens, toate celelalte au o frecventa de numai 1 cursa zilnicad / sens. Totodata,
cu exceptia satului Perisor, restul localitatilor deservite de liniile de transport public judetean care vor fi

eliminate incepand cu anul 2023, vor beneficia in continuare de astfel de servicii prin intermediul altor linii
existente la nivel judetean.

pentru calculul acestuia la nivelul orasului Nasaud sunt preluate din Recensamantul Populatiei si al Locuintelor din
anul 2011.
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FIGURA 28. LINII DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN CARE DESERVESC ORASUL NASAUD
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in medie, frecventa liniilor de transport public judetean este una foarte redusa, cu 1-4 curse zilnice / sens.
Exceptie face linia care asigura legatura intre municipiul Bistrita si orasul Nasaud (cod traseu 16), aceasta
bucurdndu-se de o frecventa mai ridicata de 11 curse zilnice / sens. Frecventa redusa a transportului public
judetean face ca acesta sa nu fie o optiune viabila pentru populatia locala sau pentru navetistii care vin din
localitatile ceva mai indepartate (ex. Rebra, Parva Runcu Salvei etc.).

Tmpreund cu transportul feroviar, transportul public judetean reprezintd un aspect important in asigurarea
legaturilor pentru navetisti la nivel local. Tn acest context, se remarcé faptul c& transportul public judetean
asigura frecvente Tn general bune spre principalele localitati din care provin navetistii precum Salva (24 de
curse zilnice), Rebrisoara (14 curse zilnice) sau Telciu (9 curse zilnice).

Cu toate acestea, trebuie avuta in vedere optimizarea acestor curse, astfel incat acestea sa fie corelate cu
orele de incepere si terminare a programului de lucru. Tn plus, este necesar si un proces amplu de crestere
a atractivitatii acestor servicii de transport, o data prin modernizarea infrastructurii aferente, inclusiv a
statiilor de asteptare, iar pe de alta parte prin imbunatatirea accesului la informatii pentru utilizatori.

2.4.3. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

in prezent, orasul N3siaud nu dispune de servicii de transport public local. Cu toate acestea, la nivelul
Primariei Nasaud sunt realizate demersuri de implementare a unui astfel de serviciu prin intermediul unui
proiect finantat din Programul Operational Regional (POR) 2014-2020, respectiv , Cresterea mobilitatii
urbane in orasul Nasaud, judetul Bistrita-Nasaud”.

Proiectul vizeaza achizitia a 5 autobuze electrice (3 autobuze mici si 2 mari), construirea unui depou pentru
transportul public local, amenajarea a 32 de statii de asteptare, precum si crearea unui sistem de
management al traficului si ,e-ticketing”. Suplimentar, proiectul vizeaza si reabilitarea unor circulatii
rutiere din oras. Proiectul are o valoare totala de cca. 22,5 mil. lei si urmeaza sa fie finalizat pana la finalul
anului 2022.

Reteaua de transport public aflata in curs de implementare urmeaza drumurile modernizate prin proiectul
,Cresterea mobilitatii urbane in orasul Nasaud, judetul Bistrita-Nasaud- Etapa 1” vizand o deservire cat mai
ampla a zonelor locuite, chiar si strazi cu o densitate foarte redusa in care costul serviciului este greu de
acoperit. Luand in considerare o viteza comerciala de 20 km/h (un caz fericit) si raportat la lungimea
traseelor 5,9 si 7,2 km frecventa autobuzelor ar fi de 45 de minute?*. Doar pe coridorul principal est-vest
(DN17D) se poate asigura o frecventa de 20 de minute. Pentru zonele centrale, o frecventa adecvata este
de sub 8minute, chiar sub 5minute Tn centrele urbane dense. Frecventele de 45 de minute sunt specifice
zonelor rurale iar cele de 20 minute zonelor periurbane. Asta in contextul in care zona centrala este
accesibila din majoritatea zonelor din oras (mai putin zona industriala vest si satul Liviu Rebreanu) in mai
putin de 15 minute.

24 Luand n considerare c& fiecare autobuz circuld pe o rutd iar cel de al cincilea este folosit ca rezerva.
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FIGURA 29 RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL AFLATA IN CURS DE IMPLEMENTARE
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Desi modul de configurare este unul orientat spre deservire si mai putin spre eficienta, amplasarea celor
16 perechi de statii reduce foarte mult accesul unor zone importante din oras la serviciile de transport
public. Intreaga zona de vest, inclusiv cartierul de locuinte colective dar si axul central DN17F nu sunt
deservite suficient. De aceea este nevoie de amenajarea de statii suplimentare de autobuz. Pentru o
deservire eficientd, cu actuala configuratie de linii ar fi nevoie de minim 5 perechi de statii de autobuz.

64



CIVITTA

i

FIGURA 30 DESERVIREA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC PROIECTATE

Sursa: modelare realizata de consultant in Qgis

2.4.4. INTERMODALITATE

Din punct de vedere al intermodalitatii, aceasta este destul de redusa pe teritoriul orasului Nasaud, fiind
marcata de zona garii Nasaud si a autogarii invecinate. Ca amplasare, cele doua sunt localizate vis-a-vis una
fata de cealalta, fiind astfel usor de realizat transferul. Totusi, nu sunt amenajate treceri de pietoni
coerente la nivelul zonei, iar trotuarul nordic al strazii Garii (pe tronsonul aferent Garii Nasdud) este mult
subdimensionat, fiind astfel Tngreunata deplasarea pietonilor si fiind conturatda o sigurantd redusa a
acestora.

Astfel, este necesarad o abordare integrata a zonei garii si 0 amenajare coerenta inclusiv a legaturii dintre
gard si autogara, astfel incat sa fie facilitat transferul intre transportul feroviar si cel public judetean.
Totodata, luand Tn considerare faptul ca transportul public local este in curs de dezvoltare, nodul
intermodal din zona garii va trebui corelat si cu statiile de transport public local. Un alt aspect cheie este
cel al deplasarilor nemotorizate, astfel ca bicicleta trebuie sa joace si ea un rol important in procesul de
dezvoltare a intermodalitatii la nivel local, o data prin conectarea garii la viitoarea retea de piste de biciclete,
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iar pe de altad parte prin amenajarea dotarilor conexe relevante (ex. parcaje de biciclete, puncte de
inchiriere a bicicletelor etc.).

2.5. TRANSPORTUL DE MARFA

Transportul de marfa din orasul Nasaud se desfasoara cu precadere in lungul drumurilor nationale DN17D
(Bd. Granicerilor) si DN17C (Bd. George Cosbuc), respectiv a str. Vasile Nascu. De asemenea, transportul
de marfa este concentrat si in lungul DC17C catre satul component Liviu Rebreanu si, ulterior, catre
municipiul Bistrita. Conform recensamantului de trafic de la nivelul anului 2015, aceste artere inregistrau
un trafic mediu zilnic cuprins intre 1.000 si 5.000 de vehicule / zi, cele mai ridicate valori fiind Tn lungul
DN17D, pe segmentul cuprins intre intersectia cu DN17C si intrarea in oras dinspre Rebrisoara (3.513
vehicule).

66



CIVITTA

FIGURA 31. FLUXURILE DE TRAFIC DE PE DRUMURILE NATIONALE DIN ORASUL NASAUD
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Se remarca astfel ca traficul greu traverseaza in mod direct tot orasul, inclusiv zona centrald a acestuia,
contribuind astfel la probleme de congestie, siguranta in trafic si de poluare atat cu noxe, cat sifonic. Aceste
aspecte reduc semnificativ calitatea locuirii in oras, fiind necesare solutii de redirectionare a traficului greu
in afara zonelor urbanizate.

Primaria Nasaud are Tn prezent in consultare publica proiectul de PUZ al variantei ocolitoare Nasaud, a
carei implementare va contribui la solutionarea problemelor cauzate de traficul greu din oras. Traseul
variantei ocolitoare este prevazut in zona de sud a orasului, intre rdul Somesul Mare si localitatea
componenta Lusca (Figura 32). Varianta ocolitoare este prevazuta drept unul dintre proiectele importante
pentru orasul Nasaud si in cadrul PUG Nasdud, dar si in Planul investitional pentru dezvoltarea
infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030.

FIGURA 32. PUZ PENTRU VARIANTA DE OCOLIRE A ORASULUI NASAUD - IN CONSULTARE PUBLICA
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Sursa: Primaria Orasului Nasaud

Varianta ocolitoare propusa va redirectiona complet traficul greu in afara zonelor puternic urbanizate si va
permite, totodata, accesul catre zonele industriale / logistice majore din oras, situate in extremitatile estice
si vestice ale acestuia. Totusi, pe termen lung, trebuie avuta in vedere si dezvoltarea localitatii componente
Lusca, aceasta urmand sa fie traversata direct de drumul de centura, in zona nordica. O eventuala extindere
si/sau densificare a localitatii, ar rezulta in noi probleme de calitate a locuirii la nivel local.

2.6. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

Mijloacele alternative de mobilitate contribuie in mod direct la asigurarea tranzitiei oraselor catre o
mobilitate urbana durabild, fiind marcate de mersul pe jos si cel cu bicicleta, precum si de amenajarile
specifice care sa faciliteze deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa. Acestea reprezinta aspecte cheie
in conturarea unei bune calitati a locuirii in orase, precum si pentru o sanatate urbana ridicata, contribuind
in mod pozitiv la dezvoltarea acestora.
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Mijloacele alternative de deplasare sunt dependente de configuratia urbanistica a oraselor, pentru buna
functionare a acestora, precum si pentru o atractivitate ridicatd a acestor mijloace, fiind necesara o
infrastructura specifica coerenta si bine conectata (ex. strazi si spatii pietonale, piste de biciclete, parcari
de biciclete, rampe de acces, masuri de calmare a traficului etc.). Mijloacele alternative de deplasare au
devenit la nivelul ultimilor ani una dintre prioritatile de la nivel european, aspect evidentiat atat in sursele
de finantare disponibile pentru proiecte ce vizeaza dezvoltarea mobilitatii active, precum si in diferitele
initiative si abordari de la nivel european.

Orasul Nasaud este un oras compact, de dimensiuni reduse, ce se incadreaza in 3x1,5 km, avand o buna
configuratie pentru dezvoltarea infrastructurii necesare mijloacelor alternative de mobilitate. Un astfel de
potential trebuie valorificat, in vedere sustinerii dezvoltarii mobilitatii durabile la nivel local, precum si
pentru cresterea accesibilitatii la nivel local si descurajarea utilizarii autovehiculului personal, in special pe
distante scurte si chiar medii.

2.6.1. MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Infrastructura pietonald din orasul Nasaud nu este foarte bine dezvoltatd, aceasta fiind marcata cu
precadere de trotuarele aferente circulatiilor auto din oras, precum si de spatii publice si parcuriamenajate
din oras. Principalele spatii publice sunt marcate de Parcul Central si Parcul Nasaud, acestea avand mai
degraba forma unor scuaruri amenajate, fiind inconjurate pe toate laturile de circulatii carosabile
importante la nivelul orasului. Astfel, acestea nu sunt conturate ca locuri atractive pentru petrecerea
timpului liber sau socializare.

n ceea ce priveste trotuarele, cele mai generoase se afld in lungul Pietei Unirii, bd. George Cosbuc, str.
Crisan, str. Horea, str. Mihai Eminescu, bd. Granicerilor, str. Dumitru Vartic sau str. Miron Cristea, acestea
dispunand de trotuare cu latimi cuprinse intre 1-2 m. O situatie similara se regaseste si in cazul strazilor din
localitatea componenta Liviu Rebreanu, acestea dispunand, de asemenea, de trotuare cu latimi cuprinse
intre1-1,5m.

Exista totusi si strazi ce nu dispun de trotuare amenajate (ex. str. Lt. Nicolae Prahase, str. Crucii, str. Closca,
str. Mica etc.) sau care dispun de trotuare subdimensionate, de maxim 1 m (ex. str. Tudor Vladimirescu,
str. Vasile Nascu, str. Nicolae Dragan, str. Emil Rebreanu etc.). Asa cum se poate observa din Figura 33, cca.
60% din strazile orasului dispun de trotuare subdimensionate, iar cca. 15% nu dispun deloc de trotuare
amenajate. De asemenea, in cazul localitatii componente Lusca, toate strazile au trotuare subdimensionate.
Calitatea redusa a trotuarelor din oras, face ca deplasarea pietonilor sa fie ingreunata sau chiar imposibil3,
fiind necesara deplasarea pe carosabil acolo unde trotuarele nu sunt amenajate, aspect ce scade siguranta
acestor participanti la trafic.
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FIGURA 33. STAREA TROTUARELOR TN ORASUL NASAUD
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Analizand astfel situatia existenta din punct de vedere al infrastructurii pietonale, se remarca faptul ca
aceasta este mult prea putin dezvoltata, in special in raport cu configuratia si dimensiunea orasului, ce il
fac un candidat optim pentru dezvoltarea drept oras pentru pietoni, usor accesibil si cu legaturi sigure si
eficiente pentru acesti participanti la trafic. Dupa cum se poate remarca in Figura 34, zona centrald a
orasului poate fi accesata din aproape orice punct al acestuia Tn maxim 30 de minute de mers pe jos.
Exceptie fac zona industriald din zona de vest a orasului si localitatea componenta Liviu Rebreanu, timpul
de deplasare catre acestea fiind ceva mai ridicat, acesta ajungand la 45 de minute de mers pe jos.
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FIGURA 34. IZOCRONE DE ACCESIBILITATE PIETONALA IN ORASUL NASAUD
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in acest context, orasul trebuie s3 se orienteze citre dezvoltarea coerentd a unor spatii si circulatii
pietonale, care sa deserveasca foarte bine orasul. Primaria Orasului Nasaud a realizat deja un demers in
acest sens, fiind vizata reabilitarea zonei centrale prin proiectul de Reamenajarea Pietei Unirii din Orasul
Nasaud. Proiectul presupune amenajarea zonei centrale prin reamenajarea Pietei Unirii, cresterea spatiului
verde prin amplasarea de noi spatii verzi si arbori, precum si reorganizarea circulatiilor, inclusiv prin
amenajarea unor noi circulatii de tip shared-space (Figura 35).

FIGURA 35. PROIECT DE REAMENAJARE A PIETEI UNIRII - ZONA CENTRALA A ORASULUI NASAUD

, it

Sursa: Primaria Orasului Nasaud

Un astfel de demers trebuie continuat si extins astfel incat sa cuprinda intreg arealul zonei centrale, pe de
o parte, iar pe de alta parte sa cuprinda un proces mai amplu de reorganizare a circulatiilor, astfel incat sa
fie permisa dezvoltarea circulatiilor pietonale, atat trotuare, cat si strazi / segmente exclusiv pietonale.

Nu Tn ultimul rand, un alt aspect ce trebuie abordat din punct de vedere al mijloacelor alternative de
transport este reprezentat de accesibilitatea orasului pentru persoane cu mobilitate redusa. Tn prezent,
orasul Nasaud este slab accesibilizat, nedispunand de amenajari specifice care sa faciliteze deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusd, precum treceri indltate, marcaje tactile, semnale auditive etc. Tn acest
context, trebuie Tnceput un proces de accesibilizare a orasului bazat pe actiuni de cresterea a sigurantei in
trafic pentru acesti participanti, in special in zonele cu o cerere ridicatd, precum zona centrald, zona
institutiilor publice sau trecerile de pietoni.

2.6.2. DEPLASARI CU BICICLETA

n ceea ce priveste deplasarile cu bicicleta, se remarca faptul cd orasul Ndsdud nu dispune de infrastructur
specifica destinata acestui mijloc de transport care sa asigure deplasarea in siguranta a biciclistilor pe
teritoriul orasului. Tn acest context, biciclistii sunt nevoiti s& circule direct pe carosabil, aspect ce ii poate
pune in pericol, in special in lungul arterelor principale de circulatie (ex. drumurile nationale) in lungul
carora se inregistreaza si fluxuri ridicate de trafic greu.

Asa cum a fost mentionat si anterior, dimensiunea si configuratia orasului reprezinta un potential major
pentru dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete, acesta putand sa devina unul dintre principalele
mijloace de transport la nivelul orasului, inclusiv in legatura cu satele componente. Acest lucru este
evidentiat la nivelul izocronelor de accesibilitate velo, remarcandu-se faptul cd zona centrala a orasului
poate fi accesata intr-un interval de maxim 15 minute cu bicicleta din orice punct al orasului, inclusiv din
localitdtile componente Liviu Rebreanu si Lusca (Figura 36).
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FIGURA 36. IZOCRONE DE ACCESIBILITATE VELO iN ORASUL NASAUD
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La nivel local, investitiile trebuie astfel orientate catre dezvoltarea unei retele de piste de biciclete, care sa
asigure legaturile intre principalele obiective de interes din oras, precum si catre localitatile componente
ale acestuia. Astfel de investitii vor trebui cuplate si cu amenajarea dotarilor conexe, precum parcari de
biciclete sigure si eficiente, puncte pentru reparatii ale bicicletelor sau centre de inchiriere a bicicletelor.

Totodata, luand in considerare localizarea orasului Nasaud, se remarca si potentialul dezvoltarii unor trasee
de cicloturism, care sa incurajeze deplasarea cu bicicleta si in scopuri de petrecere a timpului liber si turism,
fiind astfel un mod de atragere a vizitatorilor si, totodata, de contribuire la dezvoltarea economica a
orasului. Astfel de trasee se pot contura la nivelul Muscelelor Nasaudului, Tn zona nordica a orasului,
asigurand legaturi cu alte localitati precum Cosbuc sau Gersa.

2.7. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII
PLANIFICATOARE)

2.7.1. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

n prezent, orasul Ndsdud nu dispune de un sistem de management al traficului. De asemenea, nu exista
intersectii semaforizate la nivelul orasului, circulatia fiind dirijatda exclusiv prin marcaje rutiere. Totusi,
orasul a realizat un demers in dezvoltarea unui sistem de management al traficului la nivel local, corelat cu
dezvoltarea serviciilor de transport public local, evidentiat in cadrul proiectului ,Cresterea mobilitatii
urbane in orasul Nasaud, judetul Bistrita-Nasaud”, finantat din Program Operational Regional 2014-2020.
Proiectul se afla in prezent in implementare, urmand ca acesta sa fie finalizat pana la finalul anului 2022.

2.7.2. PARCAREA

n orasul N3s3ud exista 623 de locuri de parcare publice si 692 de locuri de parcare de resedint, localizate
exclusiv in cartierul de blocuri din oras. In figura urmatoare poate fi consultatd concentrarea locurilor de
parcare din orasul Nasaud. Locurile de parcare publice se concentreaza cu precadere in zona central3,
precum si in lungul bulevardului Granicerilor, acestea neacoperind intreg teritoriul orasului. Zone
importante din oras (ex. zona Garii) nu dispun de locuri de parcare amenajate, aspect ce conduce la aparitia
parcarilor neregulamentare pe trotuar si/sau pe carosabil. Totodata, parcarile publice din oras nu sunt
tarifate, astfel ca acestea nu sunt nici valorificate la potentialul lor maxim, nici nu sunt utilizate ca masura
de gestionare a parcarii in oras.

in ceea ce priveste locurile de parcare de resedintd, acestea sunt atribuite pe baza Regulamentului de
atribuire/licitatie a locurilor de parcare din parcarile de resedinta a Orasului Nasaud, aprobat prin HCL nr.
108 din 30.08.2017, cu modificarile si completarile ulterioare. Un aspect pozitiv al acestui regulament este
marcat de faptul ca nu asigura rezervarea locului de parcare de resedinta 24/24, ci numaiin intervalul 15:30
— 08:00, in restul timpului locul de parcare putdnd fi utilizat de oricine?. Astfel, se asigura o utilizare mai
ridicata a locurilor de parcare, acestea putand fi utilizate pe perioada zilei si de persoanele care au nevoie
de parcare pentru un timp mai redus (cateva ore).

La nivelului anului 2017, taxa de parcare era de 60 de lei / loc / an, exceptie facand pensionarii cu o pensie
medie sub salariul minim pe economie, care beneficiaza de 50% reducere, precum si persoanele cu
handicap si/sau familia/reprezentantul legal al acestora, respectiv veteranii de razboi, deportatii politic,
membrii Asociatiei Fostilor Detinuti Politic din Romania, ce beneficiaza de gratuitate. Taxele pentru locurile

25 HCL nr. 108 din 30.08.2017.
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de parcare de resedinta au fost majorate la nivelul anului 2021 prin intermediul HCL nr. 141 din 17.12.2021,
acestea ajungand la cuantumul de 90 de lei / loc / an. Cu toate acestea, valoarea este inca una foarte reduss,
ce Tncurajeaza populatia locala sa detina si sa utilizeze masina personala.

FIGURA 37. CONCENTRAREA LOCURILOR DE PARCARE IN ORASUL NASAUD
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Se remarca astfel ca, in prezent, masurile de gestiune a parcarii din oras sunt foarte reduse, rezumandu-se
la amenajarea parcarilor si asigurarea parcarilor de resedinta in zona blocurilor. Serviciile de parcare nu
sunt digitalizate, in cazul celor publice nici macar tarifate, iar distributia lor la nivelul orasului nu este una
uniforma, care sa acopere toate nevoile. De asemenea, tarifarea utilizata in cazul parcarilor de resedinta
nu este una accentuata, care sa descurajeze utilizarea autovehiculelor.

Astfel, trebuie dezvoltate masuri care sa asigure gestiunea integrata si integrala a serviciilor de parcare din
oras, corelate cu amenajarea unor noi parcari in zonele necesare (ex. zona garilor). Totodata, trebuie avuta
in vedere conturarea unui regulament sau a unei politici de parcare integrate, care sa contureze clar
directiile de actiune si tipurile de masuri concrete pentru orasul Nasaud, inclusiv masuri de tarifare a
parcarilor in functie de tipul acestora si, eventual, de zona in care se afla (ex. zona centrala va dispune de
o tarifare mairidicatd). Nu in ultimul rand, trebuie avuta in vedere digitalizarea serviciilor de parcare, care
sa permita, pe de o parte, accesul la informatiile necesare pentru utilizatori atat in cazul parcarilor publice,
catsiacelor de resedintd, iar pe de alta parte sa ofere posibilitatea achitarii parcarii in mod digital (ex. SMS,
card bancar).

2.7.3. SIGURANTA IN TRAFIC

Accidentele rutiere produse pe teritoriul UAT-ului Nasaud au fluctuat in perioada 2011-2021, fiind per total
dublat numarul de inregistrate in 2021 fata de anul 2011. Conform datelor disponibile, cele mai multe
accidente au fost inregistrate la nivelul anului 2019 (43 de accidente rutiere), fata de acel an numarul
accidentelor incepand sa scada considerabil pana in 2021 (-37%). Pentru asigurarea unei bune sigurante in
trafic, este necesara pastrarea tendintei descendente a numarului de accidente rutiere inregistrate, acest
lucru implicand masuri de management corespunzator al traficului.

FIGURA 38. ACCIDENTE RUTIERE IN ORASUL NASAUD, 2011-2021%
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Analizand victimele rezultate Tn urma accidentelor rutiere produse in Nasaud, se remarca o situatie similara
cu cea a numarului de accidente Tn cazul ranitilor usor, numarul acestora fluctuand semnificativ in perioada
2011-2021 si aflandu-se in scidere incepand din anul 2019. Tn cazul ranitilor grav, situatia este una mai
favorabila, numarul acestora fiind mai scazut cu 50% in 2021 fata de 2011. Totodata, orasul Nasaud se afla
intr-o situatie foarte buna din punct de vedere al deceselor rezultate din accidentele rutiere, acestea fiind

26 pentru anii 2017 si 2020 nu au fost primite date.
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0 incepand cu anul 2018. Acesta este un aspect pozitiv al orasului, fiind necesara pastrarea acestei situatii
si pe viitor, in special in contextul in care in ultimii ani Romania se afla pe primul loc la nivelul Uniunii
Europene din punct de vedere al fatalitatilor rezultate din accidente rutiere.

FIGURA 39. VICTIME ALE ACCIDENTELOR RUTIERE DIN ORASUL NASAUD, 2011-2021%
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Un aspect important in cresterea sigurantei n trafic este reprezentant de protejarea participantilor
vulnerabili, precum pietonii si biciclisti. Analizand datele existente la nivelul UAT Nasaud, in perioada 2011-
2021, 31% din totalul accidentele au implicat pietoni si biciclisti. Aceasta este o valoare destul de ridicata,
care evidentiaza faptul ca aceste categorii de participanti la trafic dispun de o siguranta mai redusa, aspect
ce contribuie si descurajarea utilizarii lor in oras.

FIGURA 40. ACCIDENTE CU PIETONI $I BICICLISTI IN ORASUL NASAUD, 2011-2021
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Sursa: Politia Orasului Nasaud

27 Pentru anii 2017 si 2020 nu au fost primite date.
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in ceea ce priveste localizarea accidentelor, la nivelul anului 2018, se remarca faptul cd mare parte a
accidentelor rutiere s-au produs in lungul drumurilor nationale ce deservesc UAT-ul (DN17C si DN17D),
fiind concentrate in orasul Nasaud si in satul Liviu Rebreanu (Figura 41). Totodata, o concentrare mai
ridicata de accidente s-au Tnregistrat si la intersectia dintre DN17C si DC2F, precum si la intrarea in satul
Lusca (in lungul DC2F, la intersectia cu str. Lusca). Totodata, conform datelor furnizate de Politia Orasului
Nasaud, in perioada 2011-2021, cele mai multe accidente sau produs in lungul drumurilor nationale de pe
raza UAT-ului, acestea insumand 172 de accidente rutiere in perioada analizata®.

28 politia Orasului Ndsdud — Adresa nr. 24959 din 08.04.2022.
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FIGURA 41. ACCIDENTE RUTIERE N UAT NASAUD, 2018

Sursa: IPJ
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Relevante pentru analiza sunt si cauzele producerii accidentelor rutiere. Astfel, in perioada 2011-2021,
principalele cauze pentru care s-au produs accidente au fost neatentie Tn conducere (36 de accidente),
neacordare prioritate pietoni (32 de accidente) neacordare prioritate vehicule (23 de accidente), respectiv
nerespectare reguli biciclisti (21 de accidente)?. Astfel, se remarca cu precddere abateri ale conducatorilor
auto si, in numar mai redus, abateri ale altor participanti la trafic. Pentru evitarea unor astfel de
evenimente, este necesara educarea corespunzatoare a participantilor la trafic si asigurarea accesului la
cursuri de conducere preventiva, astfel incat sa fie diminuate riscurile de producere a accidentelor.

2.8. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

GARA NASAUD

Una din principalele zone cu nivel ridicat de complexitate din orasul Nasaud este marcat de zona garii, ce
reprezinta un punct important de acces pentru transportul national si, totodata, pentru transportul
periurban. Tn imediata vecin&tate a girii se afl3 si autogara, aceasta deservind serviciile de transport public
judetean si interurban care tranziteaza orasul Nasaud.

Zona nu este Tnsa optimizatd, aceasta fiind slab amenajata si nu dispune de toate dotarile necesare.
Principalele disfunctionalitati identificate la nivelul zonei sunt:

e Strada Garii care deserveste zona este de o calitate redusa si nu dispune de trotuare amenajate
corespunzator, acestea fiind subdimensionate;

e Gara este in stare de degradare, fiind necesare lucrari de reabilitare si modernizare atat a cladirilor
aferente, cat si a peroanelor;

e Nu exista locuri de parcare amenajate in zona garii, astfel ca sunt prezente multiple parcari
neregulamentare pe trotuar si/sau carosabil;

e Desi distanta dintre gara si autogara este una foarte redusa, legatura dintre ele nu este una
coerenta si sigura, neexistand un traseu clar determinat si nicio trecere de pietoni in zona.

ZONA CENTRALA A ORASULUI NASAUD

Cea de a doua zona cu nivel ridicat de complexitate este marcata de zona centrala a orasului, aceasta fiind
conturata in jurul Pietei Unirii. Desi in prezent aceasta este amenajata si exista si un demers amplu de
reamenajare a zonei, aceasta nu este suficient valorificata in raport cu potentialul pe care il detine. Astfel,
siTn urma interventiilor de reamenajare, zona centrala nu va dispune de strazi pietonale integral, iar traficul
auto va avea in continuare prioritate. Totodata, zona vizatd de reamenajare este una destul de reduss,
zona centrald putand sa fie extinsa si prin inglobarea totala sau partiala a strazilor adiacente (ex. str. luliu
Moisil, bd. Granicerilor etc.). Per total, zona centrald nu este in prezent bine definitad, aceasta dispunand
de un potential mult mai ridicat ce trebuie valorificat.

29 Politia Orasului Ndsdud — Adresa nr. 24959 din 08.04.2022.
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3. MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERAL SI DEFINIREA DOMENIULUI

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

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matriceal utilizand pachetul software PTV Visum si Microsoft Excel. De asemenea, pentru
formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS),
in sistem de referintda WGS 84, pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software
specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor
ofertei de transport — dispunerea spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc,
cat si caracteristici ale cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport
modelate sunt:
e Moduri de transport persoane:
o autoturism;
o Dbicicleta;
o transport public;
e Moduri de transport marfuri:
o vehicule grele de marf3;
o vehicule usoare de marfa.

Modelul de transport al municipiului Bistrita cuprinde :

e Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;
e Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;
e Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS.

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:

e Definirea modelului de transport de baza;
e Definirea modelului de transport de prognoza.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

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

e Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strad3;

e Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de stradg;

e Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

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

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

FIGURA 42. SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta T T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
parametri

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru I I
prognoza

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de transport In
cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr.
351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a
Reteaua de localitatii, orasul Nasaud este localitate de rang II.

Cu toate acestea, pentru realizarea evaludrilor necesare s-a optat pentru varianta realizarii unui model de
transport, folosind pachetul PTV VISUM 2021 — soft de modelare in transporturi—si dezvoltarea unui model
de transport in 4 pasi, cu toate activitatile complexe de modelare atat a ofertei de transport cat si a cererii
de transport tinand seama de cele mai recente ghiduri si bune practici in domeniu.

3.2. COLECTAREA DE DATE

n perioada martie — aprilie 2022 s-au realizat colectdri de date in zona de analizd, in vederea surprinderii
caracteristicilor deplasarilor care se realizeazd. Tn acest sens au fost elaborate chestionare adaptate
nevoilor formalizarii modelului de transport care au stat la baza anchetelor si contorizarilor realizate in
teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:

e Anchete de mobilitate;
e Contorizari asupra volumelor de trafic pe arcele retelei;
e Contorizari asupra duratelor de deplasare pe relatii de transport.

3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

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

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 224 de persoane
intervievate, distribuite pe Iintreaga zona administrativa a orasului Nasaud, inclusiv localitatile
apartinatoare Lusca si Liviu Rebreanu, in functie de densitatile demografice ale unitatilor administrativ
teritoriale. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii chestionarului privind
mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

in cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varstd a persoanelor intervievate relevd o
preponderenta a respondentilor incadrati in grupa de varsta 35-45 de ani — 34%, urmat de grupa de varsta
25-34 de ani — 30%. Se observa ca 98% din respondenti sunt Tn grupe de varsta apte de munca (18-65 de
ani), tinerii cu varsta sub 18 ani avand o reprezentativitate scazuta in randul respondentilor, de sub 1%.

FIGURA 43. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

7%

® a.intre 15 si 18 ani
b. intre 19 si 24 ani
= c. Intre 25 si 34 ani

d. Intre 35 si 45 ani

= e. Intre 46 si 65 ani

f. Peste 65 ani

34%

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

n ceea ce priveste nivelul de studii, 68% din totalul respondentilor au studii superioare (universitare si
postuniversitare), 31% au studii medii (liceale sau postliceale), si doar 1% au numai studii primare. in raport
cu grupele de varsta, distributia nivelului de studii se prezinta conform graficului de mai jos.
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FIGURA 44. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Peste 92% din populatia intervievata, cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 de ani, sunt angajati sau liber
profesionisti. La nivelul intregului esantion, procentul de persoane ocupate este de 87%, alti 9% fiind
persoane inactive (pensionari, someri, casnici) si 4% elevi si studenti.

FIGURA 45. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

o o

m 3, Elev/Student = b.Angajat = c. Liber Profesionist = d. Neangajat e. Somer f. Pensionar

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

n ceea ce priveste veniturile respondentilor, acestea au fost distribuite pe o serie de clase de venituri. Se
observa ca majoritatea persoanelor intervievate au venituri de peste 3000 de lei net lunar — 59% din
respondenti. Conform rezultatelor obtinute, 21% din persoanele intervievate obtin venituri sub 2000 de lei
lunar, aici intrand si elevii si studentii ale caror venituri sunt reprezentate in general de alocatii si burse.
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FIGURA 46. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT
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e. Intre 2001 si 3000 lei
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Distributia nivelului de venit al esantionului pe ocupatii releva faptul ca persoanele inactive, respectiv elevii
si studentii au venituri mai reduse, acestia reprezentand in intregime persoanele cu venituri declarate de
sub 500 de lei lunar. Persoanele angajate si liber profesionistii au in general venituri peste 2000 de lei pe
luna, 70% din angajati si 46% dintre liber profesionisti, avand venituri peste 3000 de lei lunar.

FIGURA 47. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Ancheta de mobilitate a indicat faptul ca 89% din persoanele intervievate au la dispozitie cel putin un
autoturism in gospodarie, in vreme ce doar 50% au declarat ¢ detin cel putin o biciclet3. Tn raport cu
veniturile, se observa un grad de motorizare ceva mai scazut la persoanele cu venituri reduse, respectiv
intre 75% si 88% in cazul persoanelor cu venituri sub 1000 de lei lunar.
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FIGURA 48. DISTRIBUTIA DETINERII DE AUTOTURISME PE CLASE DE VENIT
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

FIGURA 49. DISTRIBUTIA DETINERII DE AUTOTURISME iN RAPORT CU OCUPATIA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Din totalul respondentilor, 31% au Tn gospodarie mai mult de un autoturism, in timp ce doar 50% detin cel
putin o bicicleta si doar 22% mai mult de una.
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FIGURA 50. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME DETINUTE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

FIGURA 51. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE BICICLETE DETINUTE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

n vederea identificirii caracteristicilor de deplasare a populatiei in orasul Ndsdud, in cadrul anchetelor de
mobilitate s-a efectuat un jurnal de deplasari ce cuprinde informatii referitoare la frecventa si scopul
deplasarilor efectuate de respondenti, modul si durata de deplasare, dar si zonele de origine si destinatie
ale deplasérilor. in aceastd etapd a anchetei respondentii au descris comportamentul obisnuit de deplasare,
dar si deplasarile pe care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru, acestea fiind de referinta in vederea
analizei mobilitatii la nivelul municipiului si localitatilor limitrofe.

Avand in vedere ca 87% dintre respondentii anchetei de mobilitate sunt persoane ocupate (Angajati sau
Liber Profesionisti), acest lucru determind un comportament al deplasarilor destul de predictibil, avand in
vedere c& acestia obisnuiesc sd se deplaseze preponderent intre locuintd si locul de muncd. Tn urma
realizarii anchetelor de mobilitate, s-au obtinut informatii despre circa 670 de deplasari la nivelul unei zile
de lucru (luni-vineri).

La nivelul comportamentului general de deplasare, 73% dintre respondenti au declarat ca nu obisnuiesc
sa-si desfasoare activitatea recurenta de acasa, prin urmare acestia de deplaseaza frecvent la locul de
munca, la scoald sau in alte locatii in care isi desfasoara activitatile.
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FIGURA 52. DISTRIBUTIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DOMICILIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

n ceea ce priveste deplasarea in alte localititi, 38% dintre respondenti au declarat ci fac naveta in alt3
localitate decat cea in care locuiesc, pentru a-si desfasura activitatea. Dintre acestia, majoritatea se
deplaseaza in Municipiul Bistrita, urmati de cei care se deplaseaza in localitati din judetul Cluj si de
persoane care locuiesc in localitati din jurul Nasaudului si se deplaseaza catre Nasaud. 33% dintre cei care
fac naveta se deplaseaza catre alte localitati din judetul Bistrita Nasaud.

FIGURA 53. DISTRIBUTIA NAVETISMULUI
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Referitor la comportamentul saptamanal de deplasare, repartizat pe frecventa si scop al deplasarii, acesta
se prezinta conform graficului de mai jos:
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FIGURA 54. COMPORTAMENTUL SAPTAMANAL DE DEPLASARE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Pentru deplasarile descrise mai jos, se utilizeaza cu precadere autoturismul, urmat de deplasarile pietonale.
Alte moduri de transport au o cota modala foarte redusa:

FIGURA 55. PREFERINTE ALE MODURILOR DE DEPLASARE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

n ceea ce priveste jurnalul zilnic de deplasri, respondentii au rispuns cum se deplaseaza in mod obisnuit
intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora. Deplasarile descrise au fost
considerate a fiTnlantuite, deci destinatia unei deplasari reprezinta originea deplasarii urmatoare, conform
exemplului din figura de mai jos.
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FIGURA 56. EXEMPLU DE TREI DEPLASARI INLANTUITE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021
Din punct de vedere al repartitiei modale, a rezultat faptul ca doar 29% din deplasari se realizeaza cu
mijloace de transport nemotorizate, respectiv, 28% pe jos, si numai 1% cu bicicleta sau trotineta. Restul
deplasarilor sunt efectuate cu mijloace de transport motorizate, in deosebi cu autoturismul care ocupa o
pozitie dominanta cu 68% din deplasari realizate astfel. Transportul public are o cota de doar 2%, acestea

reprezentand preponderent deplasarile de tip navetad, in timp ce sub 1% dintre respondenti se deplaseaza
utilizand transportul organizat de angajator sau taxiul.

FIGURA 57. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

n vederea analizérii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii — Angajati
(Angajati si Liber Profesionisti), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. in figura de mai
jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei categorii de
persoane.
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FIGURA 58. FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR iN FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Se evidentiaza preponderenta deplasarilor zilnice ale persoanelor angajate catre locul de munca precum si
a elevilor si studentilor catre institutiile de invatamant, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu
precadere la cumparaturi. Valorile medii de sub 1 deplasare pe zi in scop de serviciu si educatie sunt ca
urmare a impactului pandemiei COVID-19 asupra mobilitatii, indicand faptul ca o parte dintre angajati si
elevi isi desfasoara activitatea profesionala si studiile de acasa.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel ancheta a
relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta autoturismul —70%, in
timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeaza autoturismul pentru 46%, respectiv 62% din
deplasari. in ceea ce priveste deplasirile efectuate pe jos, persoanele neangajate sau elevii si studentii
realizeaza astfel de deplasari in proportie de 35% respectiv 46%, in timp ce persoanele angajate prefera
acest mod de deplasare pentru doar 26% din deplasari.

FIGURA 59. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Se observa faptul ca transportul public este folosit cu precadere de elevi si studenti, fiind folosit inh 8% din
deplasarile acestora, in timp ce n randul altor categorii de persoane are rate de utilizare de doar 0-2% din
totalul deplasarilor. Tindnd cont ca in orasul Nasdaud nu exista un sistem de transport public organizat,
aceste deplasari sunt efectuate de persoane care fac naveta catre Nasdud sau din Nasaud catre alte
localitati.
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n ceea ce priveste cu scopul deplasarilor, autoturismul este preferat pentru 71% din deplasarile cétre locul
de munca, 91% din calatoriile in interes de serviciu, 69% din cele pentru cumparaturi si 82% din cele pentru
insotirea sau preluarea unei alte persoane. Pentru deplasari in scop educational (la unitatile de invatamant),
autoturismul este folosit pentru 65% din deplasari, in timp ce doar 6% din aceste deplasari sunt realizate
cu transportul public.

FIGURA 60. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA

g. Revenire la domiciliu 26% 19 M a. Pe Jos
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d. Cumparaturi 28% 2% |
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a. Serviciu 23% 19 f. Cu Transportul Organizat de
Angajator
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Conform anchetelor, gradul mediu de utilizare al autoturismelor este de 1.76 pasageri/autoturism,
incluzand conducatorul auto, ceea ce indica o utilizare responsabild — mare parte dintre utilizatorii de
autoturism alegand sa Tmparta autoturismul cu alte persoane in deplasarile lor. Ancheta a relevat ca
aproape 48% din autoturismele aflate in circulatie sunt ocupate doar de conducatorul auto, in timp ce
aproximativ 34% au doi ocupanti si circa 18% au 3 sau mai multi pasageri.

FIGURA 61. GRADUL DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

Durata medie de deplasare in ansamblu este de aproximativ 14 minute. Separat pe moduri de transport, o
deplasare cu bicicleta dureaza in medie 8 minute, una cu transportul public 21 de minute, in timp ce cu
autoturismul sau pe jos durata medie este de 14 minute.
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OPINII ASUPRA DIRECTIILOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Ca parte a anchetelor de mobilitate respondentii au avut de realizat o clasificare a unor directii de
imbunatatire a mobilitatii urbane. Astfel, respondentii au notat 6 directii de actiune in ordinea importantei
pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 6, unde 1 reprezintd importanta scazuta si 6 importanta
majora.

Rezultatele obtinute, indica o preferinta a respondentilor pentru imbunatatirea conditiilor de deplasare a
pietonilor, 53% acordand note de 5 si 6 acestei directii, urmata de modernizarea strazilor, pentru care 45%
din respondenti au acordat notele cele mai mari. La polul opus, dezvoltarea transportului multimodal
(incluzand noduri intermodale, parcari de tip park&ride, aplicatii de planificare a calatoriei) este privita ca
directia cea mai putin importanta, 73% din respondenti acordand note de 1 si 2 acestei directii de actiune.

FIGURA 62. REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE ACTIUNE CE TIN DE IMBUNATATIREA MOBILITATII
URBANE

Dezvoltarea transportului multimodal 4%
Modernizarea strazilor
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Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete 11% 20%
Tmbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor 12% | 11%
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Chestionar PMUD 2021

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

e Dezvoltarea transportului multimodal: 2.07 /6

e Modernizarea strazilor: 3.90/ 6

e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 3.75/6

e Dezvoltarea sistemului de transport public: 3.54 / 6

e Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 3.51/6

e Imbun3titirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.22 / 6

3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

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

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

Pentru transportul privat au fost stabilite 3 trasee de deplasare ce corespund principalelor artere de
transport, astfel:
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e Traseul 1 (Albastru): DN17C intrare localitate — Bd. George Cosbuc — Piata Unirii — Bd. Granicerilor
— DN17D iesire localitate

e Traseul 2 (Rosu): DN17C Liviu Rebreanu — Str. Bistritei — intersectie cu Bd. Granicerilor

e Traseul 3 (Verde): DN17C — Str. Lusca — Str. Rahovei — Str. Mihai Eminescu — Piata Unirii

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors si inregistrarea
duratei de deplasare, a distantei si a vitezei de deplasare pe parcursul traseului. Colectarea acestor date s-
a efectuat in luna aprilie 2021.

FIGURA 63. HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECUTAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU
TRANSPORTUL PRIVAT (DD_PRT)

Nasaud

ViU
Reffreanu

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

TABEL 8. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 1 (ALBASTRU)

N Traseu Bd. George Cosbuc — Piata
Unirii — Bd. Granicerilor
Directia Est - Vest
Distanta 5.7 km
Ora7 Ora 12 Ora 16
. Dus . . .
Piata Uniri oo Lot Durata (V-E) 08 min 09 min 10 min
' deplasare Tntors
. Granicerilor
E 09 min 08 min 10 min
(E-V)
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TABEL 9. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2 (ROSU)

Bd. Granicerilor

Bd. Granicerilor — Str. Bistritei —
Traseu ..
. Liviu Rebreanu
Liviu Rebreanu Directia Nord — Sud
Distanta 3.4 km
Ora7 Ora 12 Ora 16
. . Dus . . .
Pod Somes Durata (N-S) 04 min 04 min 04 min
deplasare Tntors
05 min 04 min 05 min
(S-N)

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

TABEL 10. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3 (VERDE)

Traseu Str. Lusca — Str. Rahovei — Str.
LS Mihai Eminescu — Piata Unirii
"“«i‘t\“i“" Ly Directia Nord-Vest — Sud-Est
ol Distant3 2.8 km
= '\;sv, Rahovel .. g Ora7 Ora 12 Ora 16
. Dus . . .
_.> Durata (N-S) 07 min 07 min 07 min
SN P deplasare  [—
str.Lusca - X . . .
— oNiTe 07 min 07 min 07 min
(S-N)

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii si validarii modelului matematic (partea de
transport privat — trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic in 11 amplasamente,
totalizand un numar de 22 de directii de contorizare pe zona urbana.

TABEL 11. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA VOLUMELOR DE TRAFIC

AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT
POZITIE POZITIE

04
10
14
16
17

Bd. George Cosbuc / Valea Podului

Str. lulian Martian / Piata Central3

Str. Vasile Nascu / T. Vladimirescu 20 Bd. Granicerilor / Vasile Nascu
Str. Rahovei / Pod Somes 21 Bd. Granicerilor / Miron Cristea
Bd. George Cosbuc / Str. Horea 24 Str. Bistritei / Str. Poderei

Bd. George Cosbuc / Str. Closca 26 Bd. Granicerilor / Str. Bistritei

Bd. Granicerilor / T. Vladimirescu
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FIGURA 64. AMPLASAMENTELE PUNCTELOR DE CONTORIZARE LA NIVELUL ZONEI URBANE
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

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

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

e Lungimea segmentului de drum;

e Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionald — numar de benzi,
categorie functionalg;

e Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;

e (Capacitatea segmentului de drum;

e Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru orasul Nasaud include reprezentari ale retelei rutiere (utilizatd de autoturisme,
vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum si reprezentarea
serviciului de transport public (realizata prin traseele de transport public judetean si feroviar). Reteaua
urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata la reteaua
judeteand si nationald de transport. in figura de mai jos este prezentatd reteaua de transport modelats.
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FIGURA 65. REPREZENTAREA RETELEI RUTIERE A ORASULUI NASAUD
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

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

e Coordonatele;

e Relatiile de transport reglementate in intersectie;

e Tipul de control si organizare a intersectiei;

e Capacitatea intersectiei.

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

e Numele strazii;

e Numarul de benzi;

e Viteza medie;

e Capacitateaq;

e Permisivitatea sistemului de transport;

e Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationald majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiald a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
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georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). Arterele de deservire locala au fost agregate
intr-o serie de conectori ce fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutiera modelata.

TABEL 12. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII S| CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CLASIFICAREA ARCELOR RETELEI LIMITA DE CAPACITATEA

VITEZA (VEHICULE/ZI)

(KM/H)
Numarul de benzi / directie:

1 banda 2 benzi 3 benzi
Autostrada 130 - 35000 -
Drum Expres 120 - 35000 =
Extraurban Drum National 90 20000 30000 -
Drum Judetean 80 15000 25000 -
Drum Comunal 70 10000 - -
Artera principala
. . 50 10000 15000 20000
(Retea Primara)
Arterad colectoare
. 40 7500 10000 12500
(Retea Secundara)
Urban
Arterad rezidentiala
L 30 2000 - -
(Retea Tertiala)
Alee Pietonala 20 10000 - -
Pista de Bicicleta 20 10000 - -
Feroviar Cale Ferata 80 - - -
Sursa:

Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a asigura
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
codificare aferente autostrazilor, drumurilor nationale si judetene sunt conectate cu zonele specifice
externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de transport si
recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele modelate in modelul urban
de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul National de Transport.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris prin urmatoarele elemente, astfel:

e Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:
o Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-I
sectiona;
Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapts;
Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate
aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprindd mai multe puncte de oprire si zone de
asteptare.

e Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcatuite din puncte de oprire si arcele deja
declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transport public. Rutele de transport sunt
modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile serviciului
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de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire, intervale de
urmarire intre vehicule

e Liniile de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de serviciu.

alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat pornind de la
programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic in deservirea liniilor de
transport public.

Tindnd seama de inexistenta unui serviciu de transport la nivel local, pentru transportul public au fost
codificate serviciile feroviare cu plecare si sosire in statia Nasaud, transportul rutier judetean fiind
reprezentat agregat la nivel de sistem.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele tarii cu impact
asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere,
zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poatd determina o baza privind cererea de mobilitate.
Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de
deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare
consta in 17 de zone urbane care descriu orasul Nasaud, 2 zone aferente localitatilor componente Lusca si
Liviu Rebreanu si 15 zone externe nationale care grupeaza localitatile si judetele invecinate si restul tarii in
zone de influentd, conform Tmpartirii pe macroregiuni/regiuni. Fiecare zona urbana contine informatiile
necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si socio-economic, astfel ca informatiile
disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

e Informatii demografice — populatie totald, activa si inactiva, precum si populatia angajata,
neangajata, elevi/studenti etc;

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

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie. in ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone, s-au prelucrat informatii puse la dispozitie de
Primaria Orasului Nasaud, de Directia Generala de Evidenta a Populatiei si ITM actualizate pe baza datelor
statistice anuale publicate de Institutul National de Statistica si a interogarilor .

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

TABEL 13. POPULATIA Sl LOCURILE DE MUNCA N RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

m LOCURI DE NUMAR DE LOCURI IN INSTITUTII DE
ﬂ TIP ZONA POPULATIE MUNCA INVATAMANT
77

1 Urban 1703 77
2 Urban 1544 5 0
3 Urban 1225 115 0
4 Urban 386 47 338
5 Urban 181 69 1281
6 Urban 556 113 0
7 Urban 202 41 0
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11
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15
16
17
18

19

20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
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33
34
35

Urban
Urban
Urban
Urban
Urban
Urban
Urban
Urban
Urban
Urban

Localitate
componenta

Localitate
componenta

Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern
Extern

Extern

129
846
364
348
833
725
679
129
140
192
641
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21
675
36
130
659
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140
126
50
56
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FIGURA 66. SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM

Swada Prinapad
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 67. SISTEMUL DE ZONIFICARE — DENSITATEA POPULATIEI (A) $I A LOCURILOR DE MUNCA (B)
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(a) Densitatea Populatiei
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(b) Densitatea Locurilor de Munca

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

e Transport privat:
o Autoturism;
o Vehicule de marfs;
e Transport public;
e Mers pe jos;
e Bicicleta.

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

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

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

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

elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

e Impdrtirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (separat pe navetd si business), Scoald si Altele —

acestea sunt rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.
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e Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de invatamant.
Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formulari matematice de regresie, de tipul:
Qi = a-GS(),
Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modala este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicicleta, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere variabild, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

e Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public

e Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc.)

e Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)

e Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutiera (poduri, strazi noi etc.).

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier

din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati in urma procesului de calibrare a atribuirii pe itinerarii.

3.4.2. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

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

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

TABEL 14. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Deplasari/zi

Intern 25060 5299
Extern 4829 7447

Vehicule usoare de marfa Intern Extern
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FIGURA 68. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE BAZA 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 69. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME — AN DE BAZA 2022 - VEDERE DE DETALIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 70. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE BAZA 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 71. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE BAZA 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 72. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE BAZA 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 73. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE BAZA 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 74. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE BAZA 2022 — VEDERE DE DETALIU
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Asa cum se observa, nivelul de serviciu este unul bun, nefiind Tnregistrate puncte de congestie la nivelul
zilei. Se observa zone cu nivel mai scazut (C) pe Bd. Granicerilor, insa in ansamblu, la nivelul retelei nivelul
de serviciu este bun (B) si foarte bun (A) pe marea majoritate a arterelor. Valorile de trafic modelate
reprezinta valori totale zilnice, deci implicit si nivelul de serviciu rezultat are o valoare medie. La orele de
varf cand valorile de trafic sunt mai ridicate fata de media zilnica orard, acesta poate fi usor mai scazut in
zona intersectiilor solicitate, insd isi pastreaza nivelul de stabilitate (C/D).

3.4.3. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.

REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

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

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescenta, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tinand cont de imbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public.

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

Functia logit a modelului de repartitie modala este:

e_/l(IPuT +9)

e—ﬂ(IPuT"‘é') + e_/l(IPrT) '

PPuT =

Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

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

A, & — parametrii modelului de repartitie modala.
REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

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

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).
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Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. in cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

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

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

REPARTITIA PE ITINERARII - TRANSPORT PUBLIC

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

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

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos + 1*timp
de asteptare la origine + 10*durata de transfer

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

3.5. CALIBRAREA SI VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

e verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.
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e compararea succesivd pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Error! Reference source not found. prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul
de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 75. PROCESUL DE CALIBRARE $I VALIDARE A MODELULUI

Fluxuri de
trafic

Itinerariile
traficului in
retea

Sursa: Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realista situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (PrT), Transportul Public
(PuT), Deplasarile cu Bicicleta (Bike) si Deplasarile vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost utilizate in
calibrarea modelului de transport,

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existenta in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura cad este reprezentatad o reproducere cat mai fideld a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doud etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
figura de mai jos.
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FIGURA 76. PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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Sursa: Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin
care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat
sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in
asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea
unor 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 metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul softwareului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

ow:n
J

in vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezintd avantajul includerii atat a erorilor relative cat
si a celor absolute.

2% (M —C)?

GEH =
M+C

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

Functia statistica GEH reprezintd o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.
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Datele de trafic culese au fost utilizate Tn procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile Tnregistrate utilizate Tn procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul
Capitolului 3.2 Colectarea de Date. 1n figura de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul
de calibrare.

FIGURA 77. SECTOARELE DE DRUM CONSIDERATE IN PROCESUL DE CALIBRARE AL MATRICELEOR DE TRANSPORT
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind cd 96.88% din fluxurile de autoturisme modelate sunt in marja de diferenta de 15%, diferenta
medie fiind de doar 0.01%, in timp ce pentru celelalte moduri diferentele sunt practic nule. Fiecare mod
de transport respecta conditia de calibrare GEH < 5 pentru cel putin 96% dintre arcele luate Tn calcul pentru
calibrare, iar abaterea medie patraticd (R?) intre volumele observate si cele modelate este de peste 0.97
pentru toate modurile de transport, depasind 0.99 pentru autoturism — principalul mod de transport
reprezentat.

FIGURA 78. CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE
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Sursa: Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

TABEL 15. REZULTATELE CALIBRARII TRANSPORTULUI PRIVAT

ARCE CARE PROCENTAJ TOTAL TOTAL DIFERENTA DIFERENTA
RESPECTA CALIBRARE TRAFIC TRAFIC TRAFIC PROCENTUALA

CONDITIA DE OBSERVAT MODELAT TOTAL
CALIBRARE GEH

Car 32 31 96.88% 70760 70764 4 0.01%
LGv 32 31 96.88% 6658 6670 12 0.17%
HGV 20 20 100.00% 4957 4941 -16 -0.31%
Bike 26 26 100.00% 611 609 -2 -0.34%

Sursa: Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

n concluzie, se poate considera cd modelul de transport este calibrat si adecvat scopului din perspectiva
alocarii pe itinerarii a transportului privat.

3.5.2. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea modelului s-a realizat utilizand seturi independente de date aferente duratelor de deplasare.

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observata.

REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PRIVAT

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depdseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane rutiere.
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TABEL 16.
I T
Axa Valori Valori Diferent
observate modelate e
Traseul 1: Bd. George Cosbuc — Piata Unirii — Bd. Granicerilor 9 min 8 min 48s 2.27%
Traseul 2: Bd. Granicerilor — Str. Bistritei — Liviu Rebreanu 3 min 30s 3min 03s 14.75%

Traseul 3: Str. Lusca — Str. Rahovei — Str. Mihai Eminescu — Piata

- 7 min 6min 31s 7.42%
Unirii

Sursa: Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Pentru a asigura ca modelul produce rezultate de incredere nu doar din perspectiva atribuirii pe itinerarii,
dar si din perspectiva generarii/atractiei si mai ales din prisma distributiei modale, s-a realizat o verificare
generica a rezultatelor sub-modelelor aferente pasilor 1-3 din modelul de transport. Se constata ca
variatiile procentuale sunt acceptabile, conducand la valori realiste si de un grad suficient de incredere.
Prin urmare, se poate considera ca sub-modelul de repartitie modala este adecvat scopului si ofera un grad
suficient de incredere pentru utilizarea sa si in realizarea prognozelor.

Se concluzioneaza cd modelul de transport este calibrat si validat in conformitate cu standardele
internationale cu privire la procedurile de modelare in domeniul ingineriei transporturilor.

3.6. PROGNOZE

Avand in vedere pozitionarea geografica a orasului Nasdud, situat intr-o vale ingusta, dezvoltarea sa este
puternic influentata de resursa limitata de teren. Orasul este traversat de 2 elemente de segregare — raul
Somesul Mare si linia CF 401, lucru care accentueazad problema resurselor de teren. Astfel, dezvoltarea
orasului si aparitia unor puncte de interes viitoare (centre comerciale, zone industriale, zone rezidentiale,
etc.) se poate face preponderent in lungul vaii, spre cele doua extremitati — vestica si estica, respectiv spre
localitatile Salva si Rebrisoara, o alta zona cu posibilitate de dezvoltare fiind in localitatea Lusca, la sud de
raul Somesul Mare. Aceste zone cu potential de dezvoltare vor atrage si genera la randul lor mai multe
deplasari in viitor. La nivel national, conform Masterplanului General de Transport al Romaniei exista
perspectiva ca prin proximitatea orasului Nasaud sa fie trasata ruta unui drum de viteza Suceava — Dej (Baia
Mare), ceea ce va plasa orasul pe un coridor de tranzit intre regiunile istorice Moldova, Transilvania si
Maramures. Lipsa unei artere de tranzit care sa ocoleasca zona locuita face ca traficul de tranzit, inclusiv
traficul greu de marf3a, sa treaca prin zona urbana, afectand calitatea vietii.

Polii industriali existenti s-au dezvoltat in lungul arterelor de tranzit, cu precadere in lungul DN17D in zona
de vest a orasului, catre Salva, zona avand functiuni mixte — atat industriale, cat si rezidentiale.

in ceea ce priveste evolutia populatiei, conform datelor INS, orasul N3sdud s-a aflat pe o pantd
descrescatoare a populatiei in ultimii 30 de ani, inregistrand o zona de palier, cu scaderi moderate in
perioada 2000 — 2014 si scaderi accentuate intre 1994 si 2000, respectiv dupa anul 2014. Astfel, declinul
mediu al populatiei a fost de 0.22% pe an, avand valori mai pronuntate, de pana la 1% in perioada 1996-
1997. n scurtele perioade de crestere demografics, aceasta a avut valori cuprinse intre 0.5% si 1%. in
ansamblu, statisticile arata ca in ultimii 30 de ani, populatia Nasaudului a scazut cu aproape 9%, in timp ce
prognoza pana in anul 2035 indica scaderi cu pana la 0.26% pe an.
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FIGURA 79. EVOLUTIA DEMOGRAFICA IN PERIOADA 1992 — 2022 S| PROGNOZA PANA iN 2035
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Sursa:

n vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de crestere
stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si Financiare, in
trimestrul | al anului 2021 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 —2022:

4.1 -39 5.9 2.9 4.4

Inflatia (%, de la un an la altul) 3.9 2.3 8.2 9.6 3.2

TABEL 17. EVOLUTIA INDICILOR DE PIB SI INFLATIE

Cresterea PIB (%, de la un an la altul)

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere de 5% a produsului intern brut, efect generat de pandemia
COVID-19, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere reala de 5.9%. Pentru anul 2022 cresterea
prognozata a PIB este rezervata, dat fiind diversele externalitati si incertitudini, cum sunt criza energetica
si razboiul din Ucraina, acestea avand efect puternic asupra ratei inflatiei, estimata sa ajunga la o valoare
de pana la 9.6% la finalul anului 2022.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB in Romania de 2%
pe an pana in anul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2060, valoarea medie pe intreaga perioada
2020 — 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost
actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

in figura de mai jos este prezentatd evolutia PIB la nivelul judetului Bistrita-N&s3ud in perioada 2000 — 2020
si tendinta de crestere pe intervalul 2020 — 2060 in doua scenarii, respectiv, prognoza PIB ante-COVID, care
nu ia in calcul impactul COVID-19 asupra economiei si Prognoza PIB post-COVID, care tine cont de impactul
COVID-19 asupra economiei in anii 2020 si 2021.
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FIGURA 80. EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB [MIL. LEI] IN PERIODA 2000 - 2060

30000
25000
20000
15000
10000

5000

0
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

= P|B jud. BN Prognoza PIB post-covid Prognoza PIB ante-covid. Ec.Eu

Sursa:

Tendinta de crestere a fost generata folosind prognozele exprimate de Comisia Europeana si The
Economist Intelligence Unit 2020. Astfel, pentru prognoza ante-COVID se mentine tendinta de crestere
incepand cu anul 2019, luand in calcul o crestere de 4% in anul 2020, utilizand valorile furnizate de Comisia
Europeana pentru anii 2021, 2022 si 2023, apoi din anul 2024 cresteri constante de 2% pe an, respectiv
1.8% din 2031, conform The Economist Intelligence Unit. Prognoza post-COVID foloseste ca date de
prognoza valorile reale inregistrate pentru anii 2020 si 2021 si indicii furnizati de Comisia Europeana pentru
anii 2022 si 2023, dupa care intrad intr-o zona de tranzitie, de scadere cu 0.4% pe an pana in 2027 cand se
atinge valoarea de 3.5%, intrand apoi pe tendinta prognozata de TheEIU incepand cu anul 2028.

n ceea ce priveste populatia, Comisia Nationald de Prognoza din cadrul Institutului National de Statistica
estimeaza ca pana in anul 2030 populatia judetului Bistrita-Nasaud va scadea cu circa 4.58% fata de anul
2020, in timp ce pana in 2060 se va reduce cu aproximativ 16.32% raportat la acelasi an.

fn urma analizelor efectuate utilizdnd indicii de crestere mentionati, s-au obtinut urmatorii factori de
crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2021.

TABEL 18. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB SI POPULATIE

EVOLUTIE | ELASTICITATE FACTOR EVOLUTIE | ELASTICITATE FACTOR FACTOR
POPULATIE POPULATIE | PROGNOZA

2027 1.38537 1.29793 0.96775 1 0.96775 1.25607
2030 1.47017 1.36111 0.95425 0.95425 1.29883
2035 1.60733 1.46179 0.93001 0.93001 1.35947
2040 1.75729 1.56991 0.90638 0.90638 1.42294
2050 2.10050 1.81075 0.86423 0.86423 1.56489
2060 2.51073 2.08853 0.83678 0.83678 1.74763
Sursa:

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, pentru anii de
prognoza (2027, 2035) sunt recomandate o serie de masuri menite sa extindd si sa Tmbunatdteasca
calitatea serviciilor de transport public urban.
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3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referinta (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in corelatie cu
noul exercitiu bugetar de fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectiva 2035,
plecand de la anul de baza 2022, asupra caruia s-au aplicat factorii de prognoza matricelor de transport
pentru orizonturile de analiza stabilite.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare din orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiilor obtinute Tn diverse
scenarii analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza se vor mentine caracteristicile situatiei curente, fara a fi alterate de aparitia unor
alte elemente, astfel matricea de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate din modelul
de transport pentru anul de baza, de factorii de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane, fiind
asigurata robustetea rezultatelor. Aceastd metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un
instrument de analizd comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de
incredere crescut; in cazul in care s-ar fi considerat modificari substantiale are retelei si serviciilor de
transport, rezultatele prognozate ar fi putut fi incerte, iar influenta fiecarei modificari in parte neputand fi
foarte bine controlata si totodata fiind alterati si indicatori de retea in cazul scenariului cu proiect, fiind
greu de stabilit, in ce masura beneficiile (sau impactul) rezultate se datoreaza scenariilor analizate sau altor
modificari aduse modelului.

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:

e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

e celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel metropolitan al
localitatilor si judetelor tarii.

TABEL 19. MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZA S| PROGNOZA

Deplasari % Deplasari % Deplasari %
Autoturism [trafic total] 42635 81.23% 55574 87.92% 59409 88.26%
Transport public 443 0.84% 25 0.04% 27 0.04%
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Bicicleta 929 1.77% 277 0.44% 284 0.42%
Mers pe jos 8477 16.15% 7335 11.60% 7590 11.28%
Total 52484 63211 67310

Transport marfuri-vehicule usoare 2707 - 3513 - 3957 -
Transport marfuri-vehicule grele 1340 - 1738 - 1958 -

*Deplasari zilnice

Sursa:

Se constata ca pe termen mediu (2027) si lung (2035) o tendinta de crestere a mobilitatii generale,
exprimata prin cresterea numarului de deplasari zilnice. Cu toate acestea, se identifica tendinta de scadere
a ponderii deplasarilor nemotorizate, in special a celor pietonale, de la 16%, la numai 11% in 2035, ceea ce
inseamnad 10% din numarul deplasarilor realizate in acest mod, in timp ce deplasarile cu autoturismul
capita o pondere tot mai mare. In conditiile in care acest mod este oricum dominant, cu peste 81% din
cota modala a deplasarilor in anul de baza (2021), tinand cont de tendinta de crestere, se estimeaza ca
aceastd cota poate depasi 88% in anul 2035 n scenariul de referinta. Valorile tin seama de influentele
generate de traficul in relatie cu origini si destinatii externe si de traficul de tranzit.

in figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp structurat pe
perioadele 2027 si 2035 pentru modurile de transport considerate.

FIGURA 81. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2027

PLANNING

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 82. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2027 — VEDERE DE DETALIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 83. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 84. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA - AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 85. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 86. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027 — VEDERE DE ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 87. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 88. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2035 - VEDERE DE DETALIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 89. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 90. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA - AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 91. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 92. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2035 — VEDERE DE DETALIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand 1n vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referinta nu cuprinde proiecte sau
masuri, care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de referinta este similar
scenariului a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea a

......

a doua situatii, respectiv:

e Situatia fara proiect (situatia existenta) consta in mentinerea retelei actuale la parametrii actuali
pentru reteaua stradala si pentru traficul rutier.

e Situatia cu proiect — Proiectul testat propune realizarea unei variante de ocolire a zonei locuite in
lungul raului Somes.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — viteza, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrici de cerere, precum in scenariul de
referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza
distributia spatialad pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in vehicule/zi atat in situatia fara, cat si
cu proiect pentru fiecare test.
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FIGURA 93. MARIMEA FLUXURILOR DE AUTOTURISME — SCENARIUL FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

FIGURA 94. MARIMEA FLUXURILOR DE AUTOTURISME — SCENARIUL CU PROIECT - PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

126



CIVITTA Tk

FIGURA 95. FLUXURI RUTIERE DE TRAFIC- DIFERENTA CU / FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Ca urmare a realizarii unei variante ocolitoare pe directia est — vest, traficul de tranzit se reruteaza de pe
reteaua existenta, asa cum se observa in figura de mai sus. Astfel, zonele locuite sunt degrevate de traficul
extern care reprezinta pana la 75% din totalul vehiculelor de pe arterele principale ale orasului.

in concluzie, ca urmare a evaludrii / testdrii sensitivititii modelului calibrat s-a constatat c3 acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si consistente
la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Mediul urban prezintd cele mai mari provocdri la adresa sustenabilitdtii transporturilor. Tn conditiile
mentinerii situatiei actuale orasul va suferi tot mai mult de pe urma congestiei, a calitatii reduse a aerului
si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferd numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationalda a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, oferd adesea alternative mai bune, nu
doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurinta numarul mare
de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km — ceea ce reprezinta marea majoritate a deplasarilor
urbane la nivelul Nasaudului. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser3d, ele pot asigura beneficii
majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice,
nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei. Prin urmare, facilitarea
mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integrantda a mobilitatii urbane si a
proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decat in prezent fata de celelalte mijloace
de transport, sa devina usor accesibil tuturor, atat pentru naveta intre localitati, cat si pentru deplasarile
in interiorul localitatii, sa fie perfect integrat si sa se efectueze cu mijloace de transport nepoluante.
Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza operatorilor si autoritatilor
de transport public date statistice in timp real privind comportamentul utilizatorilor. Respectand legislatia
privind protectia datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi utilizate atat pentru a optimiza
planificarea serviciului, cat si pentru a concepe strategii de piata vizand cresterea utilizarii transportului
public.
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

e Durata globala zilnica de deplasare
e Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme si transportul public va cunoaste o
crestere data de indicele de motorizare crescut si de gradul de mobilitate in crestere, daca nu se vor lua
masuri privind introducerea unui serviciu de transport public si impunerea unor constrangeri cu privire la
utilizarea autoturismelor, in special in zona centrala.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere semnificativa de
pana la 39%. Aceasta crestere este data pe de-o parte de cresterea indicelui de motorizare si cresterea
ponderii deplasarilor facute cu autoturismul, implicit numarul crescut de vehicule in trafic.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul se va
dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod decat cu
autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de
autoturismele personale.

TABEL 20. INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2022 - 2035

Autoturisme veh-h/zi 1462 1887 2036
Vehicule grele de marfa veh-h/zi 1062 1382 1490
Vehicule usoare de marfa veh-h/zi 1978 1712 1771
Transport public Pas-h/zi 186 55 57
Deplasari pietonale Pas-h/zi 258 335 378
Deplasari cu bicicleta Pas-h/zi 303 17 18
Distanta parcursa Autoturisme veh-km/zi 73744 94164 101558
Vehicule grele de marfa veh-km/zi 47594 61160 65855
Vehicule usoare de marfa veh-km/zi 7912 6846 7084
Transport public Pas-km/zi 2230 665 682
Deplasari pietonale Pas-km/zi 13299 17204 19346
Deplasari cu bicicleta Pas-km/zi 2917 165 178

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a orasului Nasaud, avand
in vedere cd aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc.
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Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de mediu
prin:

e aglomerari de trafic si accidente —in cazul transporturilor rutiere;

e poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

e poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea nodurilor

feroviare si a aeroporturilor;

e poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

e ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e schimbarea peisajul eco-urban;

e generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transporturilor le are asupra mediului inconjurator si in principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOy, CO, SO,, CO,,
compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului Tnconjurator, existd o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO, rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

n realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimind in atmosfera pand la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat
principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca la nivelul Uniunii
Europene, circa 28% din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de transport, 84% din acestea
provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

e dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii  serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv Tn zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

e cresterea competitivitatii Tn sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

e imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurdtor, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale Tn mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.
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TABEL 21. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI
LA NIVELUL UNEI ZILE PENTRU ANII ANALIZATI

I T

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Din perspectiva emisiilor de gaze cu efect de serd se constata o crestere accentuata pe termen mediu
(2027) cu 15%, in timp ce pe termen lung se observa chiar o usoara scadere, in raport cu 2027, insa o
crestere cu aproape 13% fata de anul de baza 2022. Cresterea dintre 2022 si 2027 este justificata prin
cererea tot mai crescuta pentru deplasarile motorizare, data si de cresterea mobilitatii in general si de
numarul mai mare de vehicule de marfa aflate in tranzit prin zona orasului. Metodologia de calcul a
emisiilor tine seama si de tendinta de trecere la utilizarea de autoturisme cu nivel scazut de emisii (hibride
si electrice) in defavoarea celor pe combustibili fosili, tendinta Tncurajata de politicile europene si nationale
care stimuleaza aceasta practica prin programele de innoire a parcului auto la nivel national de tipul Rabla,
Rabla Plus, etc., motiv pentru care pe termen lung, valoarea emisiilor tinde sa scada, chiar si in situatia in
care nu se iau masuri de reducere a numarului de vehicule din trafic.

Astfel, acest indicator CO.e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor,
ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in
axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

e afectarea sistemului nervos central;

e scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

e oboseala acutg;

e dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

e jritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datorita numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferda se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de mediu:
e folosirea Tn proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara, hidro,
geotermald, biomasa);
e inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);
e utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energetica ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);
e realizarea unui program de mpadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO,, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);
e realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:
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e parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

e evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti Tn mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale
de circulatii in municipiu.

4.3. ACCESIBILITATEA

Din punct de vedere al spatiului si timpului se prezinta in continuare accesibilitatea catre centrul orasului
in cazul deplasarilor nemotorizate. Reperul considerat este Parcul Silvic din proximitatea garii. Pentru
deplasérile pietonale s-a considerat o viteza medie de 4 km/h, respectiv 18 km/h pentru deplasarile cu
bicicleta. Conform rezultatelor din figura de mai jos putem trage concluzia ca in raport cu modul de
transport bicicletd, centrul orasului are un indice de accesibilitate foarte bun, putand fi atins in maxim 10
din orice punct al localitatii. Cu toate acestea, anchetele de mobilitate au relevat faptul ca acesta nu este
un mod de deplasare atractiv.

FIGURA 96. IZOCRONA DEPLASARILOR CU BICICLETA FATA DE CENTRUL ORASULUI
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021
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FIGURA 97. IZOCRONA DEPLASARILOR PIETONALE FATA DE CENTRUL ORASULUI

Legenda

Izocrone

/ B -5
- <= 10min
] == 15min
l:' <= 20imin
[ J<=2smn
E <= 30min
[ <=3smin
] < somin
B -- «smin
[ B

PLANNING

B 2022 PTY, HERE VISUM

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD 2021

Asa cum se observa, in raport cu mersul pe jos, centrul orasului poate fi atinsa Tn maxim 15 minute de
majoritatea locuitorilor zonelor de blocuri si pana la Piata Unirii, in timp ce in maxim 30 de minute poate fi
atins aproape tot orasul, inclusiv localitatea Lusca, cu exceptia zonei industriale de la iesirea spre Salva
pentru care sunt necesare pana la 45 de minute de mers pe jos.

Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces oferit
de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public
accesibilitatea este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile
de transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate Tn capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat cd reteaua curenta prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimata in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentatd pentru scenariul de
referinta mai jos.

TABEL 22. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Autoturism 42635 55574 59409
Deplasari Pietonale Deplasari/zi 8477 7335 7590
Deplasari cu Bicicleta 929 277 284
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Transport Public 443 25 27
Vehicule de marfa Vehicule/zi 4047 5251 5915
Cererea totala de transport durabil (Pietonal + bicicleta) 9406 7612 7874

* Valorile tin seama si de traficul in relatie cu alte localitati si de cel de tranzit.

Sursa:

4.4. SIGURANTA

La nivelul orasului se estimeaza ca gradul de motorizare este, conform Serviciului Judetean de inmatriculdri
Auto, aproximativ 423 de vehicule la 1000 de locuitori, situdndu-se peste media nationala. Din analiza
datelor de mobilitate a relevat faptul ca circa 68% din deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza
sunt realizate utilizand mijloace de transport motorizat. Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate
n trafic, precum si ponderea considerabild a deplasarilor nemotorizate (cu precadere cele pietonale) este
inregistrata o serie de accidente la nivel de municipiu.

in conformitate cu datele furnizate de Inspectoratul de Politie al Judetului Bistrita-Nasdud, numérul de
accidente a crescut alarmant in ultimii 8 ani. Daca in anul 2013 s-au Tnregistrat doar 5 accidente cu victime,
numarul acestora a fost de 9 ori mai mare in 2019, respectiv 43 de accidente din care a rezultat ranirea sau
moartea a cel putin unei persoane. Acest numar a scazut simtitor in 2020 pe fondul restrictiilor de calatorie
cauzate de primele valuri ale Pandemiei COVID-19.

FIGURA 98. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Bistrita-Ndasaud — Prelucrare Consultant

TABEL 23. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE SI VICTIME CAUZATE

_ NR. ACCIDENTE TOTAL VICTIME VICTIME / ACCIDENT
13 17 1.30

2011
2012 15 17 1.13
2013 5 7 1.40
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2014 13 16 1.23
2015 26 28 1.07
2016 29 32 1.10
2017 28 31 1.10
2018 27 30 1.11
2019 43 53 1.23
2020 22 27 1.22
2021 24 26 1.08

Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Bistrita-Ndasaud — Prelucrare Consultant

FIGURA 99. EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Bistrita-Nasaud — Prelucrare Consultant

Se constata faptul ca Tncepand cu anul 2018 nu au mai avut loc accidente soldate cu persoane decedate,
iar ponderea persoanelor ranite grav in accidente rutiere este de asemenea in scadere.

in ceea ce priveste cauzele producerii accidentelor, cele 195 de accidente inregistrate statistic au avut
urmatoarele cauze principale:

e Neacordarea de prioritate pietonilor: 29 de accidente;

e Nerespectarea distantei intre vehicule: 22 de accidente;

e Neadaptarea vitezei la conditiile de drum: 22 de accidente;

e Traversare neregulamentara a pietonilor: 16 accidente;

e Depasiri neregulamentare: 16 accidente;

e Neacordarea de prioritate altor vehicule: 15 accidente;

e Neasigurare la schimbarea directiei de mers: 10 accidente.

in vederea cuantificdrii impactului mobilitdtii asupra sigurantei la nivelul scenariului de referinta se va
considera numarul anual de accidente, raportat la prestatia la nivel de retea, conform tabelului de mai jos:
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TABEL 24. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

Prestatie - vehicule x km 87043 111368 120904

Numar accidente 24 31 33

Sursa:

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legata de numarul care poate avea o tendinta crescatoare al accidentelor in care sunt implicati pietonii
si biciclistii. Aceasta problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problema determinata de performanta
intrinseca de siguranta a retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt
determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si
constientizare.

4.5. CALITATEA VIETII

Orasul Nasaud se confrunta si o cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese ca arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a sdnatatii. Lipsa unei ocolitoare complete a orasului, duce la trafic de tranzit pe arterele de
traversare ale municipiului si astfel ele devin din bulevarde, culoare de trafic. De asemenea, parcarile din
zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element
de disconfort.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, municipiul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:

e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

e Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

e Completarea centurii ocolitoare in zonele de sud si de nord care ar ajuta la reducerea poluarii cu
noxe din oras prin devierea traficului greu in afara orasului;

e Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care Municipiul Bistrita se confrunta, iar
analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

e Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

e Suprafatd spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

e Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

e Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;
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e Suprafata parcari/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este Tn permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este Tmbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termind, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonald sigura si nestingherita”
sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil
de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
n vederea determindrii capacititii de deplasare pietonald stau la baza urméatoarele aspecte:

e conectivitatea strazilor,

e gradul de utilizare al terenului,

e densitatea de locuire,

e prezenta cadrului vegetal,

e frecventa si varietatea cladirilor,

e intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

e orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

e zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

e atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,shared spae”,

e zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de munc3, rata
sardciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata
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inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta Tmbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata in vehicule-kilometri la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de vehicule):

TABEL 25. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

2021 2027

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 50.35 52.65 53.68
Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 75.81 76.88 77.19
Sursa:

Se constata o crestere a nivelului mediu de zgomot in perspectiva anului 2027, cu 4.56%, respectiv cu 6.61%
in anul 2035, raportat la anul de baza. Fata de aceste valori, deloc de neglijat, trebuie tinut cont de faptul
ca nivelul de zgomot se calculeaza utilizand o scara logaritmica, ceea ce inseamna ca in jurul acestor valori
obtinute, o crestere a nivelului de zgomot cu 1dB inseamna practic dublarea nivelului de zgomot.
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5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

COCHET I LINISTIT | CONECTAT LA NATURA | CONFORTUL LOCUIRII SPECIFIC MEDIULUI RURAL | CENTRU
DE EXCELENTA iN EDUCATIE PRIMARA | TARG MODERN

TN ANUL 2035 N3s3udul se caracterizeazd ca un oras cochet, linistit, aproape de natura si gandit in jurul
deplasarilor nemotorizate fiind astfel primul oras care face pasi concreti catre a deveni un oras 100%
pietonal. Cetdtenii care mai detin autoturisme le folosesc doar pentru deplasari ocazionale in localitatile
invecinate, in oras acestia folosesc transportul public pentru a accesa zonele industriale si merg pe jos sau
cu bicicleta pentru a ajunge in zona centrala.

FIGURA 100 REPARTITIA MODALA EXISTENT - PROPUS
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Sursa: analiza si ilustrarea consultantului folosind modelul de transport PMUD Nasaud 2021

5.1. JUSTIFICAREA VIZIUNII

intreaga viziune porneste de la scara orasului si de la proiectul variantei ocolitoare care va elimina traficul
greu din oras®. Peste 75% din populatia orasului locuieste la o distanta de 15 minute de centru (calculat in
functie de scuarul Primariei). in urbanism, 15 minute de mers pe jos este considerat ca fiind distanta optima
pentru a accesa serviciile si dotarile esentiale aferent locuirii (unitati de invatamant, agrement, culturg,
unitati medicale etc.). Pornind de la structura orasului, cu investitii serioase in dezvoltarea zonelor
pietonale, conturarea unei retele principale de piste pentru biciclete si serviciului de transport public
pentru a accesa zonele industriale, utilizarea autoturismului poate deveni redundanta.

30 principala problem& de mobilitate a N3saudului.
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FIGURA 101. ACCESIBILITATEA PIETONALA A ZONEI CENTRALE (5-10-15 MINUTE)
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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FIGURA 102 CONCEPT DE DEZVOLTARE A CIRCULATIILOR - ORASUL NASAUD
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Sursa: llustratie realizata de catre consultant

5.2. NIVELUL TERITORIAL

Orasul Nasaud beneficiaza de legaturi optime in relatie cu cele doua centre urbane apropriate (Bistrita si
Cluj-Napoca) mizand pe o cale ferata reabilitata dar si pe disponibilitatea. Cu autoturismul personal se
poate ajunge in Cluj-Napoca in mai putin de 90 min iar cu trenul in mai putin de 120 minute (curse la fiecare
120min). Noul nod intermodal din jurul Aeroportului International Avram lancu faciliteaza conditii optime
de transfer pentru locuitorii din Nasaud si potentiali turisti catre o gama variata de zboruri nationale si
internationale. La nivel judetean, proiectul de succes , Coridor de mobilitate urbana durabila Somes” este
in curs de pregatire pentru a asigura extinderea de la Dej catre Beclean si Nasaud.
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5.3. NIVELUL ZONEI FUNCTIONALE

Orasul Nasaud este conectat la asezarile periurbane cu ajutorul unui sistem de transport public mixt, pe
cale ferata si pe cale rutiera. Cele doua noduri de transport Gara Nasaud si terminalul de transport public
din zona industriala asigurd conexiunea cu sistemele de transport public judetean / regional. Fiind un
centru educational important Tn microregiune, transportul elevilor din comunele invecinate este asigurat
de microbuze scolare ecologice. Pentru planificarea si plata calatoriilor in zona functionala locuitori orasului
au acces la o aplicatie si un portal online.

5.4. LA NIVEL LOCAL, ORASUL NASAUD

Nasadudul se remarca ca fiind unul din foarte putinele (daca nu singurul) orase preponderent pietonale. O
retea de circulatii pietonale sigure si confortabile face ca peste 50% din deplasarile in oras sa fie realizate
pe jos. Autoturismul este utilizat de cetateni in continuare doar pentru deplasari in afara localitatii, catre
zone care nu sunt deservite de calea ferata. Cu toate acestea, viteza maxima admisa in oras este de 30
km/h pe arterele de legatura cu centura si de 20km/h pe celelalte strazi, incadrate ca strazi rezidentiale.
Traficul de tranzit este preluat in mare masura de centurd iar terminalele de transport de la marginea
orasului asigura un transfer facil de la autoturism la sistemul local de transport public sau la zonele
pietonale. Coridorul est-vest (DN 17D) beneficiaza de trotuare si piste pentru biciclete generoase iar traficul
ramas este limitat la 30 km/h si functioneaza ca principalul culoar de dezvoltare economica si culturala a
orasului. Nasaudul se dezvolta pe baza a doua coridoare verzi-albastre: Valea Caselor si Somes (Valea Mare)
care completeaza reteaua locala de circulatii. Cele doua coridoare verzi-albastre marcheaza reorientarea
orasului spre apa.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

Directiile de actiune, fiind parte din misiune, asigura indeplinirea viziunii si a obiectivului general ,,Sistem
de transport eficient si sigur, orientat in jurul mobilitatii active”. Directiile de actiune listate mai jos sunt
corelate cu obiectivele si portofoliul de proiecte din Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana Nasaud 2021-
2027.

6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

.....

e Cresterea eficientei si atractivitatii sistemului de transport public
Directia de actiunea vizeaza o reconfigurare treptata a sistemului de transport public pentru a pastra o
deservire cat mai buna reducand insa costurile operationale.

e Ameliorarea legaturilor in teritoriu si eliminarea traficului de tranzit din oras
Directia de actiunea mizeaza pe construirea centurii si a racordurilor cu zonele de interes din oras (piata,
zona industriala si zona de locuinte colective — intrare in oras).

e Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari pietonale
Aceasta directie de actiune vizeaza pe de-o parte extinderea zonei pietonale in centru — Scuar Primarie, Bd.
Granicerilor sau zona pietei dar si dezvoltarea unor coridoare pietonale verzi cum ar fi Valea Caselor sau
zona de promenada in lungul Somesului.

e Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aferente mersului cu bicicleta
Directia de actiune are in vedere conturarea unei retele preliminare de piste si trasee pentru biciclete
completata de parcari / garaje pentru biciclete si un sistem minimal de bike-sharing.

e Optimizarea retelei stradale si cresterea sigurantei rutiere
Aceasta directie de actiune vizeaza reconfigurarea treptata a strazilor secundare si transformarea lor in
strazi de tip ,homezone”. Pe aceste strazi viteza este limitatd la 30 km/h, exista diverse amenajari de
calmare a traficului si nu exista delimitare intre trotuar si carosabil, intreaga suprafata a strazii este tratata
ca 0 zona cu prioritate pentru pietoni si biciclisti.

e Dezvoltarea facilitatilor pentru mijloace de transport nepoluante sau cu emisii reduse
Directia de actiune vizeaza amenajarea de statii de incarcare vehicule electrice (sau alt timp de combustibil
nepoluant) in principalele zone de interes dar si in cartierul de locuinte colective.

e Configurarea unei retele de parcari de transfer
Aceasta directie de actiune vizeaza reducerea valorilor de trafic pe principalele artere prin transferul
navetistilor si vizitatorilor pe mijloacele de transport in comun la marginea orasului.

e Regenerarea urbana a principalelor zone de interes
Directia de actiunea vizeaza proiectare de regenerare pentru principalele zone de interes: Piata Central3,
Scuar Primarie, segmente din zona de locuinte colective. Interventiile nu vizeaza doar circulatiile rutiere si
pietonale ci sunt caracterizate printr-o abordare integrata prin care aceste zone sunt tratate in primul rand
ca spatiu public.
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6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

e Digitalizarea sistemului de transport

Directia de actiune vizeaza dezvoltarea treptata a unei platforme si aplicatii locale de mobilitate prin care
cetatenii sa aiba acces facil la informatiile cele mai relevante privind posibilitatile de deplasare si transport
in oras si in imprejurimi.

e Promovarea mobilitatii urbane

Directia de actiune integreaza campanii, evenimente (ex. Saptamana Europeana a Mobilitatii) si alte masuri
care sa familiarizeze cetatenii cu notiunea de mobilitate urbana durabila si cu proiectele incluse in PMUD
2021-2027.

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

e Cresterea capacitatii administrative in ceea ce priveste tranzitia catre o mobilitate urbana durabila
Directia de actiune vizeaza formarea personalului primariei Tn ceea ce priveste dezvoltarea si gestiunea
proiectelor de mobilitate urbana durabild (gestiunea sistemului de transport public, amenajarea de piste
pentru biciclete, masuri de calmare a traficului, zone rezidentiale etc.).

e Gestiune eficienta si sustenabila a stocului de parcare
Directia de actiune vizeazd o exploatare mai eficienta a stocului de parcare si utilizare politicii tarifare
pentru a descuraja deplasarile nenecesare cu autoturismul personal. Mai mult de atat, pentru o mai buna
intelegere a modului in care nevoia de parcare influenteaza spatiul public, o parte din incasarile din plata
parcarii se va utiliza in finantarea proiectelor de mobilitate urbana durabila.

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELE
TERITORIALE

Luand in considerare ca Nasaudul este un oras mic, influenta sa asupra localitatilor invecinate este limitata.
De aceea, PMUD 2021-2027 nu prevede preponderent directii de actiune gandite la nivel local. Exista un
singur proiecte care iese de pe sfera orasului - ,,P2.2.3 Dezvoltarea unui serviciu de transport elevi la nivelul
zonei urbane functionale”. Acesta prevede achizitia de autobuze scolare pentru a transporta elevii din
localitatile invecinate catre unitatile de invatamant din Nasaud.

TABEL 26 NUMARUL ELEVILOR CARE FAC NAVETA CATRE NASAUD

SIRUTA UAT NR. ELEVI

34280 Rebrisoara 100
33248 Feldru 85
34155 Parva 72
35054 Telciu 71
33989 Nimigea 61
34262 Rebra 55
34397 Salva 51

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Nasaud
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7.EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3
NIVELE TERITORIALE

Pentru a realiza o evaluare clara a impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri teritoriale s-au selectat 3
scenarii, pe baza directiilor de actiune, dar si pe baza unor linii directoare majore.

Aceste scenarii sunt definite astfel:

- Scenariul minim investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil. Acest
scenariu poate fi privit ca o optiune minimalistda pentru a veni in intdmpinarea nevoilor si
problemelor identificate la nivelul mobilitatii. Acest scenariu presupune o serie de investitii n
special in infrastructura de deplasare cu bicicleta, pietonal si la nivelul transportului public.

- Scenariul mediu investitional este scenariul in care alaturi de incurajarea deplasarilor durabile
plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate, dar siin ceea ce
priveste o interventie clara asupra Tmbunatatirii conditiilor tehnice de desfasurare a transportului
fie el public sau privat la nivel urban. Astfel se foloseste capacitatea de circulatie existenta a retelei
rutiere urbane, propunandu-se ca in zonele de dezvoltare urbana sa se prevada infrastructura de
circulatii adecvata si suficienta pentru preluarea nevoii de mobilitate. Pentru acest scenariu, au
fost analizate doua variante de implementare — una partiala si una completa

- Scenariul maxim investitional este scenariul in care se adopta o atitudine pro activa in ceea ce
priveste intdampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce la
indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD.

Pentru cazul orasului Nasdud au fost conturate doua Scenarii medii diferite, detalii suplimentare in
continuare.

Modul Tn care se poate reconfigura sistemul local de transport in Ndsdud este direct dependent de
functionarea variantei ocolitoare. De aceea scenariile de investitie sunt configurate in primul rand luand in
considerare existenta centurii. Inclusiv, solutiile care vizeaza DN17D sunt configurate in asa fel incat sa
poata fi usor adaptate pentru cazul in care se elimina traficul greu din oras. Existenta centurii este
importanta in primul rand pentru modul in care functioneaza coridorul est-vest (DN17D — V. Nascu).
Eliminarea traficului greu si de tranzit ar putea reduce cu peste 2000 numarul de autovehicule care
tranziteaza zilnic acest coridor ceea ce ar face ca traficul ramas sa se incadreze fara probleme intr-un profil
de o singura banda pe sens. De aceea strategia de reconfigurare variaza in functie de existenta variantei
ocolitoare. Daca acest proiect se implementeaza in urmatorii 5 ani, atunci conturarea unui coridor de
mobilitate, orientat catre pietoni si biciclisti, pe directie est-vest si revitalizarea scuarului din fata Primariei
este justificatd. Tn caz contrar, optiunea ar fi de a investi in legitura dintre coridorul principale est-vest si
Gara, impreuna cu revitalizarea Pietei Centrale.

SCENARIUL DO MINIMUM

Scenariul include proiecte deja pregatite pentru implementare (grad de maturitate medie) care nu depind
direct de existenta variantei ocolitoare si care implica un cost minim.

SCENARIUL DO SOMETHING — CORIDOR GARA (MEDIU - A)

Scenariul porneste de la premisa pesimista c proiectul centurii este blocat. in acest context, investitiile in
reconfigurarea coridorului central est-vest nu se justifica pentru ca traficul greu nu poate fi eliminat si nu
se pot configura cele doua sensuri unice. Astfel, majoritatea resurselor se investesc in optimizarea legaturii
dintre Gara / cartierul de locuinte colective si zona centrald. Totodata, pentru a creste atractivitatea
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orasului si a Intari identitatea s-a de oras targ, scenariul mizeaza pe un proiect de regenerare a Pietei
Centrale transformand zona intr-un spatiu cu prioritate pentru pietoni (cel putin in ziua de miercuri cand
este targ). Acest scenariu cuprinde si alte proiecte importante precum ,,Coridor de mobilitate activa - Valea
Mare” care se regasesc si in celelalte scenariu ,Do Something”.

SCENARIUL DO SOMETHING — CORIDOR CENTRAL (MEDIU - B)

Scenariul porneste de la premisa existentei centurii sau lansarii procesului de constructie si mizeaza pe
investitii importante de-a lungul coridorului central. Practic cu o centura functionala coridorul est-vest
poate functiona sub forma de sens unic iar o banda din profilul actual poate fi dedicata pistelor pentru
biciclete sau unui trotuar extins. Acest scenariu cuprinde si alte proiecte importante precum , Coridor de
mobilitate activa - Valea Mare” care se regasesc si in celelalte scenariu ,,Do Something”.

SCENARIUL DO MAXIMUM

Acest scenariu porneste de la un buget extins si o capacitate administrativa crescuta incluzand astfel toate
proiectele din scenariile anterioare.

Costul total al proiectelor de investitie din Planul de Mobilitate Urbana 2021-2027 planificate insa pe
orizontul 2035 este de aproximativ 62 mil €.

FIGURA 103 PONDEREA SCENARIILOR DIN NECESARUL TOTAL DE FINANTARE (62 MIL €)

43% ® Do minim
® Do something

Do maximum

7.1. EFICIENTA ECONOMICA

Scenariile de mobilitate sunt structurate ierarhic si sunt inclusive. Astfel, scenariu mediu include de
asemenea proiectele si masurile aferente scenariului minim, in timp ce scenariul maxim include atat
scenariul minim, cat si pe cel mediu.

Astfel, este de la sine inteles ca scenariul maxim investitional conduce la tratarea tuturor problemelor de
mobilitate identificate, presupunand totodat3 o investitie mai mare, in raport cu celelalte doud scenarii. In
ceea ce priveste evaluarea eficientei economice conform recomandarilor ghidului JASPERS principalii
indicatori de performanta ai retelelor de transport sunt:

- Durata globala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este
dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

- Distanta globald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, iar beneficiul economic
este dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.
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Acesti indicatori sunt utilizati in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Fara o planificare urbana si guvernare adecvata, la nivelul zonei
urbane functionale municipiul se va extinde in mod controlat, conducand la aparitia zonelor izolate, greu
accesibile cu transportul public, la cresterea distantelor de deplasare si dependenta de autoturisme si
implicit la cresterea valorilor celor doi indicatori de analiza.

Obiectivul PMUD este ca prin proiectele de mobilitate implementata, la nivel urban, cei doi indicatori sa
scada, prin reducerea dependentei de autoturism si cresterea atractivitatii deplasarilor nemotorizate.

TABEL 27. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DURATA GLOBALA DE
DEPLASARE

Unitate de Scenariul | Scenariul | Scenariul | Scenariul | Scenariul

Mod de transport m3sura de referinta minim mediu (a) | mediu (b) maxim
2027 2027 2027 2027 2027

Autoturisme Total |~ VeNh/z 1887 1828 1822 1823 1826
Autoturisme Intern | Veh-/zi 1382 1302 1317 1030 1032
Deplasari Pietonale pas-h/zi 1712 2474 2824 3071 3111

Deplasiri cu Bicicleta | Pas'h/zi 55 75 113.4 84 115.8
Vehicule de Marfs | Vehh/z 335 335 338 420 397

Transport Public pas-h/zi 17 16 17 23 24

TABEL 28. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DISTANTA GLOBALA DE
DEPLASARE

Unitate de Scenariul Scenariul | Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport misura de referinta minim mediu (a) | mediu (b) maxim
2027 2027 2027 2027 2027

Autoturisme Total | veh-km/zi 94164 92079 91636 89718 89362

Autoturisme Intern | Veh'km/zi | 54460 58275 58669 36518 36236

Deplasiri Pietonale | Paskm/zi 6846 9896 11296 12284 12443

Deplasiri cu Bicicleta | P3skm/zi 665 937.5 1417.5 1050 1447.5

Vehicule de Marfs | Vehkm/zi | 47504 17182 | 17174 16764 16787
Transport Public pas-km/zi 165 487 521 666 686

Se observa ca in ceea ce priveste traficul intern, distantele parcurse pe reteaua de transport urbana si
duratele de deplasare asociate, acestea vor scadea in fiecare dintre scenarii, indeosebi in scenariile in care
a fost prevazuta varianta de ocolire pe directia est — vest si care preia traficul de tranzit, avand un efect
major asupra retelei existente in prezent.
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7.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu efect de
sera, exprimate in tone CO2 echivalent pentru fiecare scenariu pe baza urmatoarelor ipoteze:

- Prestatia anuala totald exprimata n vehicule-km
- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

Unul din obiectivele PMUD este reducerea impactului transporturilor asupra mediului. Prin urmare, fiecare
dintre proiectele luate in considerare si clasificate Tn scenarii de actiune vor contribui la reducerea emisiilor
de poluanti.

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
adoptata in legislatia nationala prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaluarii de mediu pentru planuri si programe prevede necesitatea monitorizarii in scopul identificarii, intr-
o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea planului si luarii
masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permita masurarea impactului
pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat sa faciliteze
identificarea modificarilor induse de implementarea planului. Monitorizarea verificabila, in mod obiectiv,
va avea in vedere urmatorii indicatori.

Indicatori de monitorizare a mediului:

- Aer: Concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile limita pentru protectia
populatiei, vegetatiei.

- Apa: Valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice
- Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului

- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare

- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:

- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectelor conform specificatiilor prevazute si aprobate
in documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

n acest sens, pe durata implementdrii proiectelor se vor face inspectii fizice care vor viza: amplasarea
lucrarilor, materialele de constructii, depozitarea deseurilor etc. Se vor executa masuratori asupra
emisiilor folosind aparatura specifica si metode profesionale de prelucrare si interpretare. Unde este cazul
se va aplica monitorizarea “on time”.

TABEL 29. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI

Emisii trafic total Emisii trafic intern
(tone CO2e/an) (tone CO2e/an)
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Scenariul de referinta 4284 3335
Scenariul minim 4223 3252
Scenariul mediu (a) 4210 3263
Scenariul mediu (b) 4110 2582
Scenariul maxim 4101 2575

Asa cum reiese din tabelul de mai sus, prin implementarea tuturor scenariilor, nivelul de emisii poate fi
redus cu pana la 4.2% la nivelul intregii retele existente si viitoare, in timp ce la nivelul zonei urbane
existente (trafic intern), prin implementarea intregului pachet de masuri al PMUD, nivelul de emisii poate
scadea cu pana la 22%.

7.3. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil.

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport individual,
datorata in special proiectelor de investitii in transportul public, zonelor pietonale si pistelor de biciclete.
Cu toate ca deplasarile cu autoturismul pot reprezenta unul din modurile principale de deplasare siin urma
aplicarii scenariilor de investitii, dat fiind faptul ca utilizatori curenti de autoturism personal au o oarecare
rigiditate in a renunta la acest mod de transport. Cu toate acestea, implementarea proiectelor care sa
faciliteze deplasarile durabile vor avea ca efect cresterea atractivitatii acestora si schimbarea
comportamentului de deplasare al cel putin unei parti a utilizatorilor de autoturisme, in special a celor care
le utilizeaza pe distante scurte.

TABEL 30. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

Mod de Unitate de | Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
transport masura referinta minim mediu (a) mediu (b) maxim
A“t‘;z‘i;'fme Depl./zi 55574 51839 50151 49152 48810
Adtoturisme | ) fai 33348 29619 27929 26932 26590
Trafic Intern
Deplasari Depl./zi 7335 10603 12103 13161 13332
Pietonale
Deplasariet & e pl /o1 277 375 567 420 579
Bicicleta
Transport .
Public Depl./zi 25 393 390 478 490
KLl 5251 5251 5251 5251 5251
Marfa

Astfel, se observa ca cel mai mare impact il are scenariul maxim, care contribuie la reducerea dependentei
de autoturism (exprimat printr-o scadere a cererii pentru acest mod de transport), populatia reorientandu-
se cu precadere catre deplasarile pietonale, care cresc cu peste 84% fata de scenariul de referinta, dar si
catre deplasarile cu bicicleta si cu transportul public.
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7.4. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta reducerea prestatiei zilnice (veh.km/zi) a vehiculelor din
transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa) aflate in trafic. De acest indicator este
direct legat si numarul de accidente, a carui evolutie este direct proportionala cu prestatia.

Suplimentar fata de reducerea prestatiei, siguranta este imbunatatita si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonala si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere
a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

TABEL 31. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND SIGURANTA

Scenariu Numar accidente/an
Scenariul de referinta 31
Scenariul minim 28
Scenariul mediu (a) 27
Scenariul mediu (b) 24
Scenariul maxim 23

7.5. CALITATEA VIETII

Ca obiectiv strategic, cresterea calitatii vietii are impact in Tmbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului
urban antropizat, in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general. Acest obiectiv este de
asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de proiectarea spatiului
urban. Principalul indicator cuantificabil al calitatii vietii poate fi considerat nivelul mediu al zgomotului. La
nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta circulatia
vehiculelor motorizate; printre cele mai zgomotoase zone la nivel urban, numarandu-se principalele artere
de circulatie. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de traficul urban si peri-urban, un rol
cheiel are considerarea perdelelor de vegetatie/coridoarelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata
de masurile de reducere a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie in mediu urban.

Din perspectiva evaluarii indicatorului de nivel mediu zilnic al zgomotului generat de traficul urban, metoda
de calcul considera urmatoarele ipoteze:

- Se calculeaza nivelul mediu de zgomot in dB, utilizand metodologia RLS-90 elaborata de Ministerul
Federal al Transporturilor din Germania, care are urmatoarea formula:

- Ly(25)[dB] =37.5+101g(M(1+ 0.082 *p), unde:
M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

- Se determina factorul de corectie pentru tipurile de imbracaminte a drumului Dg;,-o. Acesta ia
valori intre 1 si 9 in functie de viteza maxima de circulatie admisa pe un segment de drum si tipul
de imbracaminte al structurii.

- Se determina factorul de corectie al vitezei de circulatie D,,;

- Se determind factorul de corectie pentru declivitati laterale si transversale Dg; 4. Acesta are valori
intre -50 si +50 si se calculeaza astfel:

Dgyg = 0.6 % |g| — 3, pentru |g| > 5%
Dgg = 0, pentru |g| < 5%
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Rezultatul final se determina prin adunarea tuturor factorilor la valoarea calculata initial:

Ly(E) = Ly (25) + Dgiro + Dy + Dstyg

TABEL 32. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA VIETII

Scenariu Nivelul mediu al zgomotului Nivelul maxim al zgomotului
(dB) (dB)
Scenariul de referinta 52.65 76.88
Scenariul minim 52.40 76.44
Scenariul mediu (a) 48.31 76.57
Scenariul mediu (b) 41.85 75.13
Scenariul maxim 41.78 75.15
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1.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU S$I LUNG

1.1. MECANISMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii si
identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scruta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea
proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri
europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor se va face pe baza actualizarii
prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul orasului Nasaud se propune o matrice de notare, ce permite
evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in
functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specialitate din cadrul Primariei Orasului
Nasaud. Astfel, pentru evaluarea multicriteriald a proiectelor au fost stabilite 8 criterii de evaluare, care
reflecta elemente de baza pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand,
vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform
modului de notare descris in tabelul de mai jos.

TABEL 33 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 10%
tinta extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tintd specific, restrans (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)
Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 22.5%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 22.5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

- este in curs de pregatire (4-7 puncte)

- este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)
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Pozitia in agenda publicd/urgenta - este pe agenda publica, necesita actiune 5%
imediata (8-10 puncte)

- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgentd/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune
imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

i - | a iteriul 1 . . . .
L) SERCR G Criz Y - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7

puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)

Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficienta - vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%

utilizarii resurselor si protectiei mediului . .
# P i - atinge problematica (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ -1n mare masura (8-10 puncte) 5%
abordare care sa serveasca ca exemplu pentru

. .. . - Tn mica masura (4-7 puncte)
interventii ulterioare

- nu este transferabil (1-3 puncte)

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila vizeaza in primul rand facilitatile de parcare si circulatiile pietonale.
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2.PLANUL DE ACTIUNE

2.1.

INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

E_ ORIZ | BUGET (€) | SCENARIU | FINANTARE | RESPONS
ABIL

2.1.2

2.13

2.1.4

2.15

2.1.6

2.1.7

Cresterea mobilitatii urbane in orasul
Nasdud, judetul Bistrita-Ndsdud- Etapa
|

Reabilitare si modernizare strazi in
orasul Nasdud - Etapa Il

Reabilitare si modernizare strazi -
amenajare strazi rezidentiale in orasul
Nasaud - Etapa IV

Coridor de mobilitate - principal (est-
vest)

Coridor de mobilitate - V. Sotropa

Coridor de mobilitate alternativa - str.
Garii / M. Cristea / Lalelelor

Program multianual de reconfigurare
si modernizare a strazilor secundare -
transformare in strazi rezidentiale cu
traficul calmat si spatii sigure pentru

pietoni

2023

2025

2035

2027

2027

2035

2035

4.800.000

4.000.000

2.000.000

8.000.000

850.000

2.000.000

1.000.000

Referinta POR 2014-
2020

Do Anghel

something  Saligny

Do Buget Local /

maximum alte surse

Do POR 2014-

something 2020/ Buget

C local

Do POR 2014-

something 2020/ Buget

C local

Do POR 2014-

maximum 2020 / Buget
local

Do Buget local

maximum

2.1.1. RECONFIGURAREA PRINCIPALULUI CORIDOR DE TRANSPORT

Primaria
Nasaud

Primaria
Nasaud
Primaria
Nasaud

Primaria
Nasaud /
DRDP
Primaria
Nasaud

Primaria
Nasaud

Primaria
Nasaud

Actuala trama stradald a orasului Nasaud este gandita inca preponderent in jurul autoturismului personal,
este partial nereglementata (lipsesc treceri de pietoni, nu sunt demarcate benzile sau parcari etc.) si
sufocata de traficul de tranzit. Principalul proiect, ,Varianta Ocolitoare — Sud” va permite reducerea
substantiald a volumelor de trafic facilitand astfel reconfigurarea principalului coridor de transport.

FIGURA 104 VALORI DE TRAFIC PE CORIDORUL EST-VEST (CU SAU FARA VARIANTA OCOLITOARE)
Volume 2827 (Total wvehicule):

Fard Proiect

Cu Proiect

Vest - Est Est - Vest Vest - Est Est - Vest
Granicerilor 3498 - 6157 46846 - 6227 2215 - ASBE 1788 - 3827
Vasile Nascu 2767 - 3914 3B39 - 4151 732 - 1128 2791 - 3478
Reduceri volume (total vehicule):

Vest - Est Est - Vest
Granicerilor 1228 - 1633 2897 - 2589
Vasile Nascu 2281 - 2286 958 - 1812
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Sursa: date extrase din modelul de transport PMUD 2021-2027

Deoarece varianta ocolitoare reprezinta un proiect foarte amplu, cu un necesar ridicat de fonduri si care
este implementat cu egida CNAIR, PMUD 2021-2027 prevede o reconfigurare a DN17D - 2.1.4 CORIDOR
DE MOBILITATE - PRINCIPAL (EST-VEST) in doua faze sau doua variante.

n prima etap3 / variantd se pastreaza benzile de circulatie ca in prezent insa se iau masuri de optimizare a
spatiului dedicat autoturismelor. Benzile rutiere se ingusteazad la 3.5m (in prezent +4m pe alocuri), se
introduc masuri de calmare a traficului (limitatoare de viteza Tnainte de trecerile de pietoni) si se
reorganizeazd parcarile (din spic in parcari longitudinale3!). Pentru a facilita circulatia cu biciclete, in prima
faza se pot realiza marcajele ,traseu sugerat pentru biciclete” care sa ghideze biciclistii in circulatia pe drum
si sa atentioneze conducatorii auto.

n etapa / varianta a doua se elimind o banda din DN17D si V. Nascu iar cele doud artere devin sens unic.
Eliminarea unei benzi auto permite inserarea unei piste pentru biciclete in conformitate cu standardele
europene si acolo unde este necesar largirea trotuarului sau a spatiului pentru vegetatia de aliniament.
Desi nevoia cea mai mare este pentru largirea trotuarelor, acest lucru este greu de realizat intrucat mutarea
vegetatiei de aliniament care exista in prezent este foarte anevoioasa.

FIGURA 105 PROPUNERI DE RECONFIGURARE ETAPIZATA A CORIDORULUI EST-VEST (DN17D)

Str. Granicerilor - existent

16m 05m 4m 4m 05m 15m

Sidewalk Drive lane Drive lane Sidewalk Made W|th Street mix

31 Amplasare de parcari in spic in lungul arterelor principale este improprie deoarece autoturismul nu are suficient
vizibilitate la parasirea parcarii.
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Str. Granicerilor - fara centura

Made with Streetmix

Str. Granicerilor - cu centura
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Str. Granicerilor (Spital) - existent

2m 21m am 3m sm 2m .
eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee Angled parking Sidewalk Made with st reetmlx

Str. Granicerilor (Spital) - fara centura

Made with Streetmix

Str. Granicerilor (Spital) - cu centura
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Sursa: ilustratii realizate de catre consultant cu ajutorul streetmix.net

Versiunea care sustine nsa indeplinirea viziunii considerd bd. Granicerilor ca strada pietonala (intre
Primarie si Spital), traficul fiind mutat pe V. Nascu (o banda dublu sens). Detalii suplimentare despre
optiunile de reconfigurare a str. Granicerilor se regdsesc in capitolul 2.6 Zone cu nivel ridicat de
complexitate din Planul de Actiune.

2.1.2. OPTIMIZAREA RETELEI STRADALE SI CRESTEREA SIGURANTEI RUTIERE

La nivelul anului 2020 doar 75%3? din strazile Nasdudului erau modernizate. Strazile modernizate sunt insa
adesea dotate cu trotuare prea inguste, nu dispun de suficiente treceri pentru pietoni sau acestea nu sunt
marcate corespunzator iar trotuarele sunt fie subdimensionate sau inexistente. Tn prezent se afld in curs
de finalizare proiectul ,,CRESTEREA MOBILITATII URBANE IN ORASUL NASAUD, JUDETUL BISTRITA-NASAUD-
ETAPA |” care vizeazd modernizarea unui pachet important de strazi in vederea deservirii principalelor zone
de interes cu servicii de transport public si cu reducerea emisiilor GES. Continuarea demersului de
modernizare a strazilor este sustinut prin proiectul: REABILITARE S| MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL
NASAUD - ETAPA Il1. Cu acest proiect, cea mai mare parte a strazilor locale vor fi modernizate. Urmand ca
prin proiectul ,,REABILITARE S| MODERNIZARE STRAZI - AMENAJARE STRAZI REZIDENTIALE TN ORASUL
NASAUD - ETAPA IV” s fie realizate si ultimele strdzi care necesitd interventii. Pentru c3 toate aceste strazi
deservesc zone slab populate (un numar redus de gospodarii), nu au caracter de strazi de tranzit si au un
profil foarte ingust este importat ca ele sa fie tratate ca strazi rezidentiale. Asta inseamna ca ele vor fi
proiectate cu elemente de calmare a traficului (mai ales in zonele locuite) asigurand in primul rand conditii
optime pentru pietoni si biciclisti.

FIGURA 106 PROIECTELE DE MODERNIZARE S| OPTIMIZARE STRAZI

32 Cf. INS Tempo
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind date furnizate de catre Primaria Nasaud

FIGURA 107 EXEMPLU DE STRADA REZIDENTIALA (HAGA - OLANDA)
\ ¥

BRI

Sursa: Roel Wijnants, 2021.Eerste Woonerf in Den Haag

Strazile din cele doua pachete de modernizare vor fi marcate ca strazi rezidentiale (Art. 158, 159 - Codul
Rutier) si vor folosi principiile de design specifice conceptelor ,Woonerf” sau ,living street”:

- Nu se foloseste o delimitare fizica intre carosabil (bordura continua) si trotuar cat timp nu exista
spatiu pentru un trotuare de minim 1.5m pe ambele parti

- Mobilierul urban este plasat strategic pentru a permite calmarea traficului si a defini spatiile
pietonale (sicane, intrerupere continuitate circulatie auto etc.)

- Viteza limitd de 10-20 km / ora.

- Plasarea strategica, intermitenta a locurilor de parcare la strada, pentru a crea sicane si a proteja
traficul pietonal

- Intrare si iesire semnalizate pentru a atrage atentia soferilor auto

in general principiile sunt aplicabile pe distante scurte (<600 metri) fiind vorba in principal de o solutie
pentru enclave rezidentiale, deservite de strazi secundare care sa lege aceste cartiere de restul orasului.
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2.2. TRANSPORT PUBLIC

n_ ORIZ | BUGET (€ SCENARIU | FINANTARE RESPONS
ABIL

Optimizarea traseelor de 2030 50.000 Do Buget local Primaria
transport public maximum Nasaud

2.2.2  Amenajarea de statii de 2030 750.000 Do POR 2028-2035 / Primaria
transport public (etapa 2) - maximum Buget local / alte surse  Nasaud
statii smart

2.2.3 Dezvoltarea unui serviciu de 2025 1.500.000 Do PNRR CJ Bistrita-
transport elevi la nivelul something Nasaud
zonei urbane functionale

2.2.4  Achizitie autobuze electrice 2030 1.200.000 Do POR 2028-2035 / Primaria
(2 autobuze — 10m) maximum Buget local / alte surse  Nasaud

2.2.1. CRESTEREA EFICIENTEI SI ATRACTIVITATII SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Actualul sistem de transport public este configurat spre o deservire a tuturor zonelor locuite insa luand in
considerare densitatea foarte scazuta acesta este greu de sustinut din punct de vedere financiar. De aceea
este nevoie de o simplificare a acestuia astfel incat frecventa sa fie crescuta in principalele zone de interes
(centru si zona industriald). O reducere de la 4 la 3 linii si o suplimentare cu doua autobuze (flota de 6+1
rezervad) ar facilita o frecventd de sub 8 minute in principalele zone de interes. Este important ca linia 1
care merge spre Gara Nasaud sa fie pe cat posibil sincronizata cu mersul trenurilor. Daca viteza si frecventa
trenurilor spre Cluj-Napoca / Bistrita creste si se dezvoltd componenta de navetism e posibil ca si linia 3 sa
fie extinsa pand la gar. In acest fel s-ar putea asigura o frecventa de 9minute. In versiunea propusa linia 3
merge pana la depou asigurand legatura cu zona de agrement in curs de dezvoltare din lungul Somesului.
Pentru a pastra totusi traseele planificate si acceptate de finantator (ADR NV — POR 2014-2020) si a nu
afecta durabilitatea proiectului se poate pastra o linie de autobuz a carei capat sa spre nord (dupa str. V.
Nascu) sa functioneze in regim flexibil, la cerere sau alternant cu capete diferite (5a, 5b, 5c). Fiind vorba de
o linie cu o cerere redusa si cu strazi inguste si abrupte s-ar preta utilizarea unui autobuz de mici capacitate
(6-8m) care sa poata circula mai eficient. Pentru a putea functiona in regim de transport public la cerere
(demand responsive transit) va trebui configurata o aplicatie alaturi de un sistem de rezervare (online si
via telefon).

in concluzie, prin reconfigurarea rutelor, cu o frecventd mai buni si trotuare generoase sistemul de
transport public poate asigura accesul la principalele zone de interes conducand astfel la indeplinirea
viziuni unui oras preponderent pietonal.
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FIGURA 108 PROPUNERE RECONFIGURARE RETEA DE TRANSPORT PUBLIC

ebreanu

Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps

Reteaua ilustrata mai sus are in vedere functionarea str. V. Nascu si bd. Granicerilor in sens unic (vezi Figura
122 Scenariu zona centrald - "Optimizare strézi"). in cazul in care se vizeaza pietonalizarea bd. Granicerilor
intre Primarie si Spital, mijloacele de transport public vor circula pe V. Nascu. Dupa caz, in baza unei analize
mai amdnuntite, se poate testa si optiunea in care autobuzele sa aiba acces in zona pietonala, asa cum este
cazul multor orase Europene in care zonele pietonale sunt traversate de tramvai.
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2.3. TRANSPORT DE MARFA

n_ ORIZONT BUGET (€) | SCENARIU | FINANTARE RESPONS
ABIL

Varianta Ocolitoare - Sud 2027 SFin curs POT 2021- CNAIR
somethmg 2027
2.3.1 Regulament de logistica locala - 2027 30.000 Do Buget Local /  Primaria
alimentarea centrelor something alte surse Nasaud
comerciale si a Pietei Centrale
2.3.2  Conexiune Varianta Ocolitoare - 2035 1.000.000 Do POR 2028- Primaria
str. Rahovei maximum  2035/Buget  N&saud/
local / alte CNAIR
surse

FIGURA 109 TRASEU VARIANTA OCOLITOARE - SUD

llustrarea consultantului pe fundal Google Maps Satelite

Realizarea proiectului ,,VARIANTA OCOLITOARE - SUD” este cam cea mai importanta investitie in
domeniul transportului intrucat eliminarea traficului greu din oras si reducerea volumelor de trafic pe
coridorul est-vest cu aproximativ 50%. Realizarea variantei ocolitoare va pune insa presiune mare pe
DN17C si pe intersectia acestuia cu DN17D. De aceea amenajarea de trotuare si treceri de pietoni sigure
alaturi interdictia va fi foarte importanta. Fiind vorba de un segment de drum foarte incarcat, pentru a
permite fluidizarea traficului ar fi important ca prin marcaje virajul de stanga sa fie interzis. Fluxul care
vireaza la stanga s-ar putea intoarce in intersectia DN17Ccu DN17D. De asemenea, pentru a putea
descarcat treptat fluxurile de trafic greu si pentru a facilitata o alimentare mai eficienta a pietei
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agroalimentare (inclusiv a targului sdptdmanal). Pentru asta ar fi nevoie de o CONEXIUNE INTRE
VARIANTA OCOLITOARE SI STR. RAHOVEL. in acest fel, alimentarea pietei s-ar putea face direct mizand
pe o parcare de transfer de pe str. Rahovei, fara ca autovehiculele de marfa sa fie nevoie sa treaca prin
zona centrala.

2.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS SI PERSONAE CU MOBILITATE REDUSA)

_m ORIZ | BUGET (€ SCENARIU FINANTARE RESPONSABI

Coridor de mobilitate 2027 1.500.000 Do PNRR / POR 2014-2020 Primaria
activa - Valea Mare something Nasaud
(Etapa 1)

2.4.2 Coridor de mobilitate 2025 2.000.000 Do PNRR Primaria
activa - Valea Caselor minimum Nasaud
(Etapa 1)

2.4.3 Coridor de mobilitate 2027 3.000.000 Do POR 2021-2027 / Buget Primaria
activa - Valea Caselor something  local / alte surse Nasaud
(Etapa 2)

2.4.4 Coridor de mobilitate 2035 2.000.000 Do POR 2028-2035 / Buget Primaria
activa - Valea Mare something  local / alte surse Nasaud
(Etapa 2)

2.4.5 Coridor de mobilitate 2035 1.500.000 Do POR 2028-2035 / Buget Primaria
activa - Valea Caselor maximum local / alte surse Nasaud
(Etapa 3)

2.4.6 Coridor mobilitate 2027 500.000 Do POR 2028-2035 / Buget CFR Infras -
activa: Gara - Somes maximum local / alte surse Primaria

Nasaud

2.4.7 Culoar de mobilitate 2035 500.000 Do PNRR / POR 2014-2020 CFR Infras -
activa M. Cristea - something Primaria
Somes Nasaud

2.4.8 Amenajare / 2023 250.000 Do Buget local Primaria
modernizare trotuare minimum Nasaud
sat Liviu Rebreanu

2.4.9 Traseu pietonal str. 2027 500.000 Do Buget local Primaria
Grivitei (strada something Ndsaud

rezidentiala cu acces
pentru riverani)

2.4.10 Infiintare sistem de 2035 750.000 Do POR 2028-2035 / Buget Primaria
bike-sharing maximum local / alte surse Nasaud

24.11 Program multianual 2025 100.000 Do POR 2021-2027 / Buget Primaria
de amenajare rastele minimum local / alte surse Nasaud
pentru biciclete

2.4.12 Program multianual 2035 250.000 Do POR 2021-2027 / Buget Primaria
de amenajare garaje maximum local / alte surse Nasaud

pentru biciclete in
zonele de blocuri
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2.4.1. AMENAJAREA CORIDOARELOR DE MOBILITATE ACTIVA
La nivelul orasului Nasaud se vor amenaja 2 coridoare de mobilitate urbana activa in lungul cursurilor de
apa, concentrate pe directiile est-vest si nord-sud, reprezentand principalele axe de deplasare

nemotorizata de la nivelul orasului si care vor asigura, prin intermediul conexiunilor aferente, legaturile cu
principalele obiective de interes din oras.

FIGURA 110 PRINCIPALELE CORIDOARE DE MOBILITATE ACTIVA

Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps

Un prim astfel de coridor este coridorul de pe directia nord-sud conturat in lungul strazii Valea Caselor
(2.4.1 CORIDOR DE MOBILITATE ACTIVA - VALEA MARE - ETAPA 1 Sl 2), pe tronsonul cuprins intre str.
Mihai Eminescu si fundatura Comoara, respectiv a raului cu acelasi nume, urmand ca acesta sa dispuna de
infrastructura pietonala si dupa posibilitati vegetatie de aliniament. Pentru ca profilul este foarte ingust,
strada ar trebui sa functioneze in regim de sens unic ceea ce ar implica necesitatea de a construi o
traversare rutiera suplimentara. Chiar si cu transformarea in sens unic, nu ar fi mereu spatiu suficient
pentru pietoni. De aceea, solutia tehnica ar trebui sa vizeze o consolad din lemn peste rau cu o latime de

165



CIVITTA Jik

aproximativ 0.5-1 m. Consola ar trebui sa includa o balustrada si ar putea functiona astfel ca un trotuar
generos care sa permita si o perspectiva favorabila asupra cursului de apa.

La nivelul zonei centrale (tronsonul cuprins intre str. Vasile Nascu si DN17D) modul de configurare a
cursului de apa depinde de solutia tehnica selectata. Daca se alege solutia in care V. Nascu functioneaza
sens unic cu bd. Granicerilor, atunci partea de vest a strazii va trebui pastrata deschis pentru traficul rutier,
chiar daca cu masuri de calmare a traficului si limitarea vitezei. Celelalte doua solutii permit pietonalizare
in Tntregime a segmentului din centru. Detalii se regasesc in sectiunea 2.6.1. Zona centrald a orasului
Nasaud. Coridorul va asigura legatura intre zonele de locuinte individuale din zona de nord a str. Vasile
Nascu cu zona centrala si ulterior cu zona de servicii si unitati de invatamant din arealul cuprins intre DN17D,
str. Mihai Eminescu si str. Rahovei.

FIGURA 111 ILUSTRARE CORIDOR DE MOBILITATE VALEA CASELOR (ETAPA 1)

Sursa: llustrare realizata de consultant

Dupa traversarea zonei centrale, coridorul continua pana la Somes. Acest segment este inca neamenajat
ns& prin proiectul ,2.4.4 CORIDOR DE MOBILITATE ACTIVA - VALEA CASELOR (ETAPA 3)” se poate crea o
legatura pietonald valoroasa in continuarea zonei centrale cu zona de agrement din lungul Somesului.
Dificultatea pentru acest coridor va fi Tnsa traversarea cdii ferate. Proiectul trebuie coordonate cu procesul
de amenajare a Somesului (2.4.5 CORIDOR DE MOBILITATE ACTIVA - VALEA MARE ETAPA 2) pentru a
obtine cele mai bune rezultate. Tntr-o situatie optima, subtraversarea cdii ferate ar putea fi inclusd in
proiectul de modernizare a liniei 401 - Apahida — Suceava, Subsectiunea 1: Apahida — llva Mica".

Cel de-al doilea coridor se va dezvolta pe directia est-vest, in lungul raului Somesul Mare, mai exact pe
malul nordic al acestuia. Acesta va dispune de asemenea de infrastructurd specifica deplasarilor
nemotorizate, precum si de dotari conexe (ex. vegetatie de aliniament, iluminat public, mobilier urban etc.).
Rolul acestuia va fi pe de o parte pentru deplasarea facila citre zonele periferice ale orasului (ex. zona
industriala din vest), in special din punct de vedere al deplasarilor cu bicicleta, iar pe de altd parte va servi
drept un traseu prielnic pentru petrecerea timpului liber, activitati sportive sau agrement.
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FIGURA 112 ILUSTRARE - CONCEPT AMENAJARE CORIDOR DE MOBILITATE ACTIVA - VALEA MARE (ETAPA 1)

‘»

g

Sursa: llustrarea realizata de consultant

Proiectele de coridoare de mobilitate activa sunt completate de proiectul 2.4.9 TRASEU PIETONAL STR.
GRIVITEI care vizeaza valorificarea unei legaturi degradate intre Parcul Central si zona cimitirului.
Revitalizarea strazii Grivitei si amenajarea ei ca zona rezidentiala (pietonal cu acces doar pentru riverani)
ar permite crearea unei legaturi pietonale mult mai scurte si eficiente cu zona rezidentiala Valea Caselor.

2.4.2. DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII PIETONALE

Unul dintre proiectele cheie pentru dezvoltarea infrastructurii pietonale la nivelul orasului Nasaud este cel
de reconfigurare a zonei centrale, conturat in 2 etape si care este prezentat in detaliu Tn cadrul sectiunii
2.6.1. Zona centrala a orasului Nasaud. Un alt proiect important la nivelul orasului este cel de regenerare
urbana al cartierului de blocuri din Nasaud, o zona ampla, ce necesita interventii ample de modernizare,
reconfigurare si dezvoltare, pentru a asigura o calitate cat mai ridicatd a locuirii. In cadrul acestor interventii
sunt cuprinse si circulatii carosabile si pietonale aferente zonei de blocuri, fiind necesara o reconfigurare a
acestora pentru a asigura trasee prioritare pentru pietoni si biciclisti, aspect ce poate fi realizat prin
limitarea vitezei auto si prin amenajarea infrastructurii nemotorizate specifice. De asemenea, in cadrul
regenerarii urbane se vor avea in vedere si amenajarea spatiilor verzi si a spatiilor publice, creand astfel
oportunitati de petrecere a timpului liber. Ca parte a regenerarii urbane, se va lua in considerare si
corelarea cu demersurile de anvelopare a cladirilor, precum si cu alte interventii necesare aferente fondului
construit.

Pe langa acestea, importante sunt si proiectele dedicate circulatiilor pietonale din lungul strazilor, respectiv
programul multianual de modernizare a trotuarelor din orasul Nasaud, al carui scop este asigurarea unei
calitati ridicate a infrastructurii pietonale, pentru facilitarea deplasarii pietonilor, inclusiv a celor cu
mobilitate redusa si asigurarea unui nivel ridicat de sigurantd pentru aceasta categorie de participanti la
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trafic. Tot in acest sens, trebuie avuta in vedere si conturarea strazilor de tip rezidential la nivelul orasului,
astfel incat zonele de locuinte, in special cele individuale, sa fie prietenoase cu pietonii, permitand astfel
deplasarea in siguranta a tuturor categoriilor de pietoni, in special a celor vulnerabili (ex. copii, batrani).

Nu in ultimul rand, este important ca pentru incurajarea utilizarii mijloacelor de transport nemotorizate si,
implicit, a mersului pe jos, sa fie realizate campanii de promovare a acestor mijloace, care totodata sa aiba
rolul de informare si constientizare a populatiei cu privire la beneficiile acestora.

Dezvoltarea zonelor pietonale intr-un oras in care investitiile ultimelor decenii au vizat aproape exclusiv
infrastructura pentru autoturismul personal este un aspect adesea greu de acceptat de cetateni. De aceea
proiectele de pietonalizare trebuie mereu sustinute de un proces serios de consultare publica, ample
campanii de informare si dupa caz de interventii pilot. Extinderea zonei pietonale din centru se poate
simula foarte usor sub egida unui eveniment deja renumit la nivel european ,Saptamana Europeanad a
Mobilititii” (16-22 septembrie 2022). Tn aceasts perioadd se pot organiza evenimente dedicate mobilitatii
urbane, mai ales copiilor, in zona centrala prin pietonalizarea unui segment din str. Vasile Nascu. Traficul
greu ar putea circula pe DN17D (latura sudic4 a pietei) in dublu sens. Tn acest fel, zona parcului central s-ar
putea extinde facand loc pentru diverse evenimente culturale si comunitare.

FIGURA 113 ZONA PIETONALA PILOT - SAPTAMANA EUROPEANA A MOBILITATII 2022 (ALBASTRU — VARIANTA
SIMPLA, VERDE VARIANTA EXTINSA)

Sursa: llustrarea consultantului pe fundal Google Maps Satelite

2.4.3. AMENAJAREA RETELEI DE PISTE DE BICICLETE SI A DOTARILOR CONEXE

n ceea ce priveste transportul velo, orasul N3s3ud nu dispune in prezent de benzi dedicate, fiind astfel
necesara conturarea unei retele coerente la nivelul acestuia. Acest lucru este cu atat mai important cu cat
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dimensiunile orasului il fac sa fie un candidat prielnic pentru dezvoltare in jurul mijloacelor de transport
nemotorizat, distantele intre zonele de interes din oras fiind de maxim 15 min. cu bicicleta.

n acest sens, prezentul plan de mobilitate urband durabild prevede amenajarea unei retele in 2 etape, care
sa asigure legaturile intre zonele de locuire, zonele industriale / logistice si principalele obiective de interes
din oras. Reteaua va cuprinde si pistele de biciclete aferente coridoarelor de mobilitate urbana durabila
din oras, precum si legaturi coerente catre acestea. Prima etapa a proiectului va avea in vedere conturarea
unei retele primare, in lungul principalelor artere de circulatie, pe cand cea de a doua va urmari
completarea retelei prin legaturi secundare in cartierele orasului, eficientizand astfel deplasarile la nivel
local. Pentru amenajarea pistelor de biciclete, se va avea in vedere respectarea tuturor standardelor in
vigoare la momentul implementarii, in special din punct de vedere al proiectarii, pentru a evita eventualele
probleme ce pot aparea ca urmare a unei proiectari defectuoase. Acolo unde profilul stradal nu permite
amenajarea unei piste de biciclete corespunzatoare, se va avea in vedere pastrarea unor trasee sugerate
pentru biciclete (sharrows), astfel incat sa se mentina o continuitate la nivelul retelei.

Ca si In cazul infrastructurii pietonale, este necesara informare si constientizarea populatiei cu privire la
beneficiile mersului cu bicicleta, precum si promovarea acestui mijloc in randul locuitorilor orasului, astfel
ca se vor realiza campanii de promovare a acestui mijloc, in corelare cu cele destinate deplasarilor
pietonale.
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FIGURA 114 RETEAUA VELO PROPUSA

Sursa: llustratie realizata de consultatn pe fundal Google Maps Satelite

2.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA TN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
PROTECTIA TMPOTRIVA ZGOMOTULUI/SONORA)

mm ORIZONT | BUGET (€) | SCENARIU FINANTARE | RESPONSABIL

Mobilitate Nasaud - 2025 50.000 Do something PNRR Primaria
aplicatie integrata de Nasaud
mobilitate (parcare,

transport public, incarcare

VE, planificator de rute si

statistici personale)
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2.5.2

253

25.4

255

2.5.6

257

2.5.1.

Maa$S Nasaud - aplicatie si 2035 250.000 Do maximum POR 2028- Primaria
platforma de mobilitate ca 2035/ Nasaud
un serviciu Buget local /
alte surse
Cresterea sigurantei la 2025 100.000 Do minimum POR 2021- CFR Infras -
trecerile peste calea ferata 2027/ Primaria
Buget local / Nasaud
alte surse
Program multianual - 2025 250.000 Do minimum PNRR / Primaria
treceri de pietoni sigure Buget Local  Nasaud
Politica de parcare 2025 30.000 Do minimum Buget Local  Primaria
Nasaud
Amenajare statii incarcare 2025 250.000 Do minimum PNRR Primaria
vehicule electrice (10 Nasaud
statii)
Sistem local de 2027 1.500.000 Do something PNRR Primaria
management al traficului Nasaud

GESTIUNE EFICIENTA SI SUSTENABILA A STOCULUI DE PARCARE

Tn ultimii ani au fost marcate si inventariate o serie de locuri de parcare publice si private. insd doar stocul
de parcarirezidentiale este tarifat prin abonamente care permit rezervarea unui loc de parcare in intervalul
15:30-08:00. Parcarile in zona centrala nu sunt tarifate ceea ce sustine o cerere ridicata in zona respectiva.
Mai mult de atat, nu existd informatii clare privind localizarea si disponibilitatea locurilor de parcare. in
acest sens, Tn urmatorii ani va trebui conturata 2.5.5 POLITICA DE PARCARE care sa asigure o gestiune
eficienta a stocului existent de parcari. Cateva elemente importante pentru viitoarea politica de parcare:

Tarifarea parcarilor din zona centrala (in faza 2 se poate impune si o zona 2 in lungul DN17D -
segmentele de la marginea zonei centrale) — se poate porni cu un tarif de 2 lei / ora care sa creasca
progresiv.

Afisarea transparenta a veniturilor din parcare si reinvestirea lor in proiecte de mobilitate urbana
durabild (ex. modernizare trotuare, siguranta rutiera etc.) sau amenajare de parcariin puncte cheie.
Conturarea unei retele de parcari de transfer (parcare gratuita la marginea orasului, parcare mai
ieftind decéat cea la strada — ex. 1.5lei / ora vs. 2lei / ord). — vezi proiectele 2.7.0, 2.7.1, 2.7.2.
Digitalizarea sistemului de parcare — informatii in timp real despre disponibilitatea locurilor de
parcare.

Optimizarea gestiunii stocului de parcari prin integrarea parcarilor de la centrele comerciale (ex.
Parcarea de la Penny ar putea fi utilizatd noaptea de catre rezidenti contra cost).

Reguli pentru amenajarea noilor parcari—ex. asigurarea unei configuratii care sa permita plantarea
unui arbore la fiecare 4 locuri de parcare (ex. parcare Tribunal).

Reguli speciale pentru companii de curierat, horeca sau furnizori de servicii esentiale care au
nevoie de acces auto la destinatie.

Noua politica de parcare trebuie sa aiba in vedere descurajarea deplasarilor nenecesare cu autoturismul,
mai ales Tn contextul in care zona centrala poate fi accesata pe jos in sub 15 minute din majoritatea partilor
orasului.
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FIGURA 115 ZONA TARIFARA CENTRU - POLITICA DE PARCARE

-
Y
»

Sursa: llustrarea consultantului pe fundal Google Maps Satelite

2.5.2. DIGITALIZAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT

n prezent nivelul de digitalizare a sistemului de transport este inca foarte redus, asta si pentru c3 nu exist3
inca servicii suficient de dezvoltate pentru a sustine aceasta nevoie. Luand insa in considerare ca orasul
Nasadud va opera un serviciu de transport public pana la sfarsitul anului 2023 si ca ar trebui lansata tarifarea
parcarii in zona centrald, nevoia de digitalizare devine din ce in ce mai importanta. Procesul de digitalizare
a sistemului de transport ar trebui construit pe doud paliere: acces la informatii si cresterea sigurantei
rutiere.

Pentru accesul la informatii este importanta dezvoltarea unui portal web (sau o subpagina pe pagina web
a primdriei) impreund cu o aplicatie (2.5.1 MOBILITATE NASAUD) care s3 includd urméatoarele facilitati:

- [smart routing] planificare de rute (transport public, auto, mers pe jos) — dupa posibilitati corelat
si cu mersul trenurilor CFR sau cu programul liniilor de transport public judetean;

- [smart parking] Informatii privind localizarea si disponibilitatea parcarilor si posibilitatea de a plati
prin SMS / card bancar / cont*;

- [smart public transport] harta interactiva cu localizarea in timp real a autobuzelor — conectat la
planificatorul de rute si plata calatoriei;

- [smart charging] acces digital |a statiile de incarcare vehicule electrice (inclusiv tarifare)

- [smart mobility profile] profilul utilizatorului si impactul comportamentului — costul deplasarii
(daca este cazul — carburant + parcare), emisii de Co2, calorii arse (doar pentru mersul pe jos sau
cu bicicleta). Toate acestea se pot conecta la un sistem de bonificatii. Cetatenii care de exemplu au
ars cele mai multe calorii sau au cei mai multi km realizati cu cea mai mica cantitate de emisii Co2
pot beneficia de tot felul de premii.

*Pentru componenta de [smart parking] va fi nevoie de echipamente hardware:

- Aproximativ 25 de camere de supraveghere care sa monitorizeze parcarile la strada
- Echiparea parcarilor de la Capela si Judecatorie cu bariera automata
- Panouri digitale de afisare a numarului de parcari libere (pentru cele doua parcari off-street)
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ntr-o etap3 ulterioard, impreuna cu digitalizarea serviciilor de transport regionale si judetene si eliminarea
blocajelor de ordin legal, aplicatia Mobilitate Ndsdud ar putea integra pachete / abonamente integrate de
servicii de mobilitate devenind astfel 2.5.2 MAAS NASAUD.

Pentru componenta de siguranta rutierd are trebui vizate cu prioritate trecerile de pietoni, mai ales in
lungul DN 17D, impreund cu méasuri de calmare a traficului. In acest sens, ar fi nevoie de 5 sisteme de
avertizare privind adaptarea de viteza (cele trei in oras si cele doua intrari in zona centrald). Mai mult de
atat, in zona centrala ar trebui amenajate treceri de pietoni care sa ofere un grad sporit de siguranta, mai
ales in jurul unitatilor de invatamant. Acest lucru se poate realiza mizand pe treceri de pietoni inteligente
care sa asigure o supra iluminare la detectarea unui pietoni fiind dotate si cu semnale acustice pentru
nevazatori. Dupa caz, trecerile pot fi semaforizate si se pot folosi camere de supraveghere pentru
cuantificarea numarului de pietoni (pot fi aceleasi camere CCTV utilizate pentru monitorizarea in timp real
a locurilor de parcare).

FIGURA 116 EXEMPLU SISTEM AVERTIZARE PRIVIND ADAPTAREA DE VITEZA (STANGA) SI TRECERE DE PIETONI
SMART (DREAPTA)

230-330FM
ECHOOL DAYS

Sursa: stanga — STRS Guide. Active Speed Monitors. [online]:
http://guide.saferoutesinfo.org/enforcement/active_speed_monitor.cfm; dreapta - Andalusian Stories, 2016. AS
Creating a smart pedestrian step that detects pedestrians and warns vehicles. [online]:
https://www.youtube.com/watch?v=2dEZZkw9_1k

Pentru a spori siguranta rutierd, mai ales pe strazile secundare si in intersectiile nesemaforizate va fi
importanta lansarea unui 2.5.4 PROGRAM MULTIANUAL - TRECERI DE PIETONI SIGURE care sa includa
marcaje, limitatoare de viteza (unde este cazul) sau treceri de pietoni elevate (la nivel cu trotuarul).
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FIGURA 117 EXEMPLE TRECERI DE PIETONI DENIVELATE (STANGA / STR. C.D. GHEREA — BUCURESTI; DREAPTA - STR.
I.C. BRATIANU — CLUJ-NAPOCA)

Cluj Napoca - str. |.C. Bratianu

Sursa: stanga - Facebook Primaria Sectorului 1, dreapta — arhiva consultantului

Luand in considerare potentialul de dezvoltare a Somesului sub forma unui culoar verde-albastru, deosebit
de atractiv pentru activitati de agrement, va trebui acordata o atentie sporita 2.5.3 CRESTERII SIGURANTEI
LA TRECERILE PESTE CALEA FERATA. Pentru c3 adesea constructia de pasaje sau pasarele este costisitoare
si implica un proces administrativ greoi, in prima faza se pot realiza mici amenajdri minimale care sa
atentioneze pietonul de sosirea trenului si evitarea unei treceri directe.

FIGURA 118 EXEMPLE DE TRECERI SIGURE PESTE CALEA FERATA

Sursa: stanga - https://www.orr.gov.uk/search-news/rail-regulator-finalises-new-guidance-support-level-crossing-
safety; dreapta - https://www.kiwirail.co.nz/how-can-we-help/level-crossings/maintenance/

Mizand pe oportunitatea finantarii asigurata de PNRR C10 sau POR 2021-2027, orasului Nasaud poate
dezvolta un sistem de management al traficului la scara mica care sa includa o parte din interventiile
mentionate mai sus (treceri ,smart” pentru pietoni, monitorizare in timp real al parcarii etc.). Detalii
suplimentare si fundamentarea pentru proiectul ,,SISTEM LOCAL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI” se
regdseste mai jos.

Necesitate dezvoltarii unui sistem de management al traficului este determinata de disfunctionalitatile si
potentialul identificate in PMUD Nasaud, pentru palierele: monitorizarea traficului, transportul de marfa,
siguranta in timpul deplasarilor active, eficientizare transport public si managementul parcarilor. in prezent,
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orasul Nasaud nu dispune de un sistem de management al traficului, iar la nivelul orasului nu exista
intersectii semaforizate, circulatia fiind dirijatd exclusiv prin marcaje si indicatoare rutiere. Tn cadrul
proiectului ,,Cresterea mobilitatii urbane in orasul Nasaud, judetul Bistrita-Nasaud”, finantat din Program
Operational Regional 2014-2020, este prevazuta introducerea sistemului de transport public local, precum
si crearea unui sistem ,e-ticketing”. Proiectul se afla in curs de implementare, urmand sa fie incheiat la
finalul anului 2022. Orasul Nasaud nu dispune de elemente ITS pentru masurarea automata a vitezei de
circulatie (radare) sau de recunoastere automata a numerelor de inmatriculare (LPR). Acestea sunt
componente ITS care pot produce efecte benefice privind siguranta in deplasare atat pentru conducatorii
auto, cat si pentru participantii vulnerabili la trafic (pietoni, biciclisti), avand in vedere ca drumul DN 17C
este o arterd majora care trece prin zona centrald a orasului. Astfel, este necesara amplasarea acestor
echipamente pe DN 17C, la intrarile / iesirile din oras pentru a informa conducatorii auto privind viteza la
acel moment, precum si a le reaminti sa reduca viteza la limita legala de 50 km/h. De asemenea, se propune
introducerea acestor echipamente si la limita zonei centrale, pentru a se sustine respectarea limitarii de
viteza la 30 km/h in aceasta zona. Se propune introducerea de echipamente de masurarea automata a
vitezei de circulatie (radare) si de recunoastere automatd a numerelor de inmatriculare (LPR) in 4 intersectii
din zona centrala si in 3 puncte pe artere majore la intrarea in oras.

Referitor la transportul de marfa din orasul Nasaud, acesta se desfasoara cu precadere in lungul drumurilor
nationale DN17D (Bd. Granicerilor) si DN17C (Bd. George Cosbuc), respectiv a str. Vasile Nascu. De
asemenea, transportul de marfa este concentrat si in lungul DC17C catre satul component Liviu Rebreanu
si, ulterior, catre municipiul Bistrita. Varianta ocolitoare propusa va redirectiona complet traficul greu in
afara zonelor puternic urbanizate si va permite, totodata, accesul catre zonele industriale / logistice majore
din oras, situate Tn extremitatile estice si vestice ale acestuia. Odata cu realizarea variantei ocolitoare si
restrictionarea transportului de marfa in zona centrald, este necesara dotarea infrastructurii rutiere cu un
sistem de cantarire in miscare, pentru a asigura respectarea regulilor privind circulatia vehiculelor cu
gabarit mare pe traseele selectate la nivelul orasului. Se propune introducerea a 4 puncte de cantarire in
miscare pe DN17C si DN17D, iar pentru 3 dintre acestea se recomanda corelarea cu echipamentele radar
si camerele LRP propuse mai sus. Un beneficiu suplimentar obtinut prin implementarea unui astfel de
sistem consta in eliminarea sau reducerea drasticd a gradului de deteriorare a drumurilor din cauza
depasirii de masa pe axa.

n ceea ce priveste sistemul de parcare, in orasul N3sdud existd 623 de locuri de parcare publice si 692 de
locuri de parcare de resedinta, localizate exclusiv in cartierul de blocuri din oras. Locurile de parcare publice
se concentreaza cu precadere in zona centrald, precum si Tn lungul bulevardului Granicerilor, acestea
neacoperind intreg teritoriul orasului. Zone importante din oras (ex. zona Garii) nu dispun de locuri de
parcare amenajate, aspect ce conduce la aparitia parcarilor neregulamentare pe trotuar si/sau pe carosabil.
Se remarca astfel ca, in prezent, masurile de gestiune a parcarii din oras sunt foarte reduse, rezumandu-se
la amenajarea parcarilor si asigurarea parcarilor de resedinta in zona blocurilor. Serviciile de parcare nu
sunt digitalizate, in cazul celor publice nici macar tarifate, iar distributia lor la nivelul orasului nu este una
uniforma, care sa acopere toate nevoile. Astfel, trebuie dezvoltate masuri care sa asigure gestiunea
integrata si integrala a serviciilor de parcare din oras, corelate cu amenajarea unor noi parcari in zonele
necesare (ex. zona garilor). De asemenea, trebuie avuta in vedere digitalizarea serviciilor de parcare, care
sa permita, pe de o parte, accesul la informatiile necesare pentru utilizatori atat in cazul parcarilor publice,
catsiacelor de resedintd, iar pe de alta parte sa ofere posibilitatea achitarii parcarii in mod digital (ex. SMS,
card bancar). Tn acest context, se propune introducerea sistemelor de monitorizare a locurilor de parcare
libere si afisare in timp real a disponibilitatii locurilor de parcare pentru parcarile de scurta durata
amenajate in zona centrald a orasului. Pentru a asigura respectarea regulamentului de parcare, precum si
identificarea sau sanctionarea vehiculelor parcate neregulamentar, sistemul va fi suplimentat cu camere
ANPR in alte 8 intersectii din zona pe care se aplica politica tarifara de parcare. Suplimentar, camerele din
cele 8 intersectii permit colectarea datelor reale privind valorile de trafic inregistrate in zona centrala a
orasului.

in prezent, orasul Ndsdud este slab accesibilizat, nedispunand de amenajari specifice care si faciliteze
deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa, precum treceri indltate, marcaje tactile, semnale auditive etc.
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Problema este acuta pe cele doua artere principale DN17C — V. Nascu si DN17D care sunt traversate de
traficul greu si unde vizibilitatea pietonilor (mai ales pe parcursul noptii) este redusa. De exemplu pe acest
coridor de transport in 2018 au avut loc 7 accidente a caror cauza a fost neacordarea prioritate pentru
pietoni. O persoana a decedat ca urma a acestor accidente. Valoarea este ridicata pentru un oras de talia
Nasadudului. Tn acest context, trebuie inceput un proces de accesibilizare a orasului bazat pe actiuni de
cresterea a sigurantei in trafic pentru acesti participanti, in special in zonele cu o cerere ridicata, precum
zona centrala, zona institutiilor publice sau trecerile de pietoni.

Tipurile de activitati incluse in proiect sunt detaliate in continuare:

e Achizitia si punerea in functiune a echipamentelor si infrastructurii (hard si soft),
e Lucrdrile de constructii pentru montarea si punerea in functiune a echipamentelor,
e Activitati de proiectare si asistenta tehnica.

n cadrul proiectului vor fi achizitionate echipamente si infrastructurii (hard si soft), din categoria sistemelor
inteligente de transport (ITS), care se incadreaza in urmatoarele tipuri de interventii:

e Dotarea si functionarea centrului de control al traficului;
e Solutii de parcare inteligenta;

e Sisteme de avertizare privind adaptarea vitezei;

e Sisteme de cantarire in miscare;

e Semnalizatoare cu mesaje dinamice;

e Sisteme de informare a participantilor la trafic.

Interventia are ca scop imbunatatirea capacitatii administratiei publice de a gestiona traficul la nivel local,
precum si cresterea atractivitatii, confortului si sigurantei in timpul deplasarilor active.

2.5.3. DEZVOLTAREA FACILITATILOR PENTRU MIJLOACE DE TRANSPORT NEPOLUANTE SAU CU
EMISII REDUSE

n prezent orasul Nds3dud nu dispune de statii de incircare vehicule electrice dar nici nu sunt inregistrate
autovehicule electrice. Luand in considerare cresterea rapida la nivel national a inregistrarilor de vehicule
electrice orasul Nasaud ar trebui sa pregateasca infrastructura necesara alimentarii pentru a facilita acest
proces de tranzitie. in acest sens, ar fi important lansarea unui proiect de 2.5.6 Amenajare statii incircare
vehicule electrice (10 statii) care sa deserveasca zona centrala (punct de interes si pentru turisti care
calatoresc cu autoturismul electric), zona industriala (concentrare de locuri de munca) dar si in cartierele
de locuinte colective unde alimentarea la resedinta este foarte dificila.
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FIGURA 119 LOCALIZAREA STATIILOR DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE

Sursa: Primaria Nasaud
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2.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

“m ORIZ | BUGET (€ SCENARIU FINANTARE RESPONS
ABIL

Regenerare urbana - 2027 1.500.000 POR 2021-2027 / Buget Primaria
Piata Centrala somethlng G local / alte surse Nasaud

2.6.2  Regenerare urbana - 2025 1.500.000 Do POR 2021-2027 / Buget Primaria
Scuar Primarie something C  local / alte surse Nasaud

2.6.3 Regenerare Urbana 2027 4.000.000 Do minimum  POR 2021-2027 / Buget Primaria
cartierul de locuinte local / alte surse Nasaud
colective - Zona A

2.6.5 Regenerare Urbana 2027 2.000.000 Do POR 2021-2027 / Buget Primaria
cartierul de locuinte something local / alte surse Ndsaud
colective - Zona B

2.6.6  Regenerare Urbana 2035 6.000.000 Do POR 2028-2035 / Buget Primaria
cartierul de locuinte maximum local / alte surse Nasaud
colective - Zona C

2.6.7 Regenerare Urbana 2035 5.000.000 Do POR 2028-2035 / Buget Primaria
cartierul de locuinte maximum local / alte surse Nasaud

colective - Zona D
2.6.1. ZONA CENTRALA A ORASULUI NASAUD

Zona centrala a orasului Nasaud reprezinta una din zonele cu un nivel ridicat de complexitate din oras,
aceasta concentrand multiple institutii si dotari de interes public si dispunand de un potential foarte ridicat
de a se contura ca principala zona de atractie pentru locuitori. Dimensiunile reduse ale orasului Nasaud fac
ca acesta sa fie prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii nemotorizate, aproape intreg orasul avand acces
la zona centrala intr-un interval de max. 30 de min. de mers pe jos (exceptie face satul component Liviu
Rebreanu unde durata ajunge pana la 40-45 de min.), respectiv de max. 15 min. de mers cu bicicleta.

FIGURA 120 RECONFIGURAREA ZONEI CENTRALE Sl PRIRITATILE IN CONFIGURAREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa o reprezentare grafica realizata de Copenhagenize.com

n prezent, totusi, zona centrald se confruntd cu o serie de probleme majore ce afecteazd caracterul ei de
zona atractiva. Pe de o parte, zona centrala este direct traversata de fluxuri majore de trafic greu in lungul
drumului national DN17D 1in lipsa unei variante ocolitoare, iar pe de altd parte infrastructura pietonala si
cea velo sunt slab dezvoltate. Tn acest context, se remarca necesitatea reconfigurdrii zonei centrale pentru
facilitarea deplasarilor pietonale si cu bicicleta in zona, precum si pentru diversificarea ofertei de petrecere
a timpului liber si de socializare.

Modul in care va fi reconfigurata zona centrala sta la baza intregului proces de tranzitie cdtre o mobilitate
urbana durabild si incluzivd. Pe de alta parte, reconfigurarea zonei centrale este dependenta de
functionarea unei variante ocolitoare care sa elimine traficul greu si traficul de tranzit din centrul orasului.

178



CIVITTA Jik

De aceea demersul de reconfigurare a DN17C / Bd. Granicerilor porneste de la interventii minimale, de
reparatie urmand ca apoi pentru reconfigurare sa fie selecta unul din cele 3 modele listate si ilustrate mai
jos.

MODERNIZARE DRUM

Este scenariul cel mai simplu dar si cu un impact redus in ceea ce priveste tranzitia catre o mobilitate urbana
durabila. Bd. Granicerilor ramane dublu sens (1 banda pe sens) fiind dublat de str. V. Nascu - tot dublu sens
(o banda pe sens). Considerand ca volumele de trafic se vor reduce cu aproximativ 50%, traficul fluid in
relatie cu zona centrala va atrage si mai multe deplasari cu autoturismul personal ceea ce va creste cererea
de parcare punand n continuare presiune pe spatiul urban care ar trebui in fapt alocat pietonilor si
biciclistilor. Interventiile de pietonalizare ar fi minimale, doar latura estica a Parcului Central pentru a
asigura un spatiu public continuu in relatie cu biserica si o strada in zona pietei care si in prezent este de
reguld pietonala. Pentru ca cele doua artere functioneaza dublu sens, se poate totusi realiza pietonalizarea
n totalitate (pastrand accesul pentru riverani) a str. Valea Caselor — segmentul intre Bd. Granicerilor si V.
Nascu. In ceea ce priveste infrastructura pentru biciclete, de si pe partea vesticd a DN17C se vor putea
amenaja piste, in pe Bd. Granicerilor nu este suficient spatiu. De aceea pe acest segment se vor putea folosi
probabil doar marcajele specifice pentru ,traseu sugerat pentru bicicleta” — ,sharrows”. Mizand pe acest
scenariu nu se pot indeplini tintele din repartitia modala prezentate in viziune (Capitolul 5).

FIGURA 121 SCENARIU ZONA CENTRALA - "MODERNIZARE DRUM"

o~y 4
Medérnizare-drum
'Se modernizeazi bd. Granicerilor
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Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps

OPTIMIZARE STRAZI

Scenariul poate fi aplicat doar dupa finalizarea variantei ocolitoare si implica transformarea Bd. Granicerilor
si str. V. Nascu in strazi sens unic. Aceasta abordare ar elibera suficient spatiu pentru a putea insera o pista
pentru biciclete pe bd. Granicerilor permitand totodata si o largire a trotuarelor, mai ales spatiului dedicat
vegetatiei de aliniament. Pentru ca sensurile unice sa poata functiona va fi nevoie totusi de optiuni de
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intoarcere. De aceea o parte din str. Valea Caselor (partea de vest) va ramane deschisa traficului rutier (cu
masuri de calmare a traficului si restrictie de viteza 30km/h). Strazile Virgil Sotropa, T. Vladimirescu si M.
Cristea vor functiona si ele in regim de sens unic. Strazile pietonale vor fi reprezentate de partea estica a
str. Valea Caselor si str. Piata Noua.

FIGURA 122 SCENARIU ZONA CENTRALA - "OPTIMIZARE STRAZI"
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Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps

REGENERARE URBANA

Aceasta interventie, desi este poate cel mai greu de implementat, vizeaza in primul rand redarea centrului
catre pietoni si dezvoltarea unui spatiu public reprezentativ care sa contribuie la dezideratul de ,oras
pietonal”. Este vorba de pietonalizarea unui segment amplu din bd. Granicerilor, zona care concentreaza
cea mai mare parte din obiectivele de interes public al orasului. Traficul pe directia est-vest ar fi preluat de
str. V. Nascu si str. I. Martian. Toate strazile care ies din segmentul pietonalizat al bd. Granicerilor, V.
Sotropa, Piata Noua dar si ambele parti ale V. Caselor ar deveni si ele pietonale. S-ar contura astfel o zona
pietonala ampla care ar putea integra pe langa piste pentru biciclete si trotuare generoase, vegetatie de
aliniament, terase, mobilier urban si o suita de activitati de recreere. Interventia poate fi pilotata in cadrul
evenimentului anual ,Saptamana Europeanad a Mobilitatii”. Solutia trebuie totusi sustinutd de un stoc bine
configurat de parcari de transfer (Park & Walk — Parcheaza si continua pe jos) care sa inlocuiasca parcarile
de pe Bd. Granicerilor. Aceste parcari ar fi amenajate in proximitatea pietei (mai ales pentru comerciantii
din piatd) prin noul supermarket aflat in constructie si langa str. Rahovei. Cele doua parcari ar prelua
cererea pentru piata si strand. Aditional prin inserarea de sensuri unice pe strazile luliu Moisil / lon Prodan
si Garii / M Cristea s-a mai putea amenaja cateva parcari la strada care sa deserveasca zona pietonalad si
obiectivele de interes. Un rol important in acest sistem il joaca si parcarea de pe Valea Caselor si cea de
langa stadion. Desigur, pentru a tine sub control cererea de parcari va fi important ca aceste parcari sa fie
tarifate corespunzator.
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Desi strazile sunt pietonale, se va permite accesul pentru urmatoarele categorii de utilizatori:

- Riverani
- Salvare si alte echipaje de urgenta
- Transportul public

Acest model de reconfigurare sta la baza indepliniri viziunii si a tintei de 50% din totalul deplasarilor
realizate pe jos.

FIGURA 123 SCENARIU ZONA CENTRALA - "REGENERARE URBANA"
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Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps

Dezideratul intregului proces de regenerare a zonei centrale vizeaza reechilibrarea modului in care este
alocat spatiul intre participantii la trafic. In acest sens, pentru c& pietonii si biciclistii reprezinta prioritatea
in orice PMUD, acestia vor parcurge distantele cele mai scurte pentru a ajunge in zona centrala, pe cand
conducétorii auto vor fi nevoiti s ocoleascd. in acest mod, mijloacele de transport nepoluante si cu un
impact pozitiv asupra sanatatii urbane vor fi incurajate in defavoarea modurilor de transport poluante.
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FIGURA 124 O DEPLASARE OBISNUITA CATRE ZONA CENTRALA IN SCENARIUL ZONA CENTRALA — REGENERARE
URBANA
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Sursa: Prelucrarea consultantului — fundal Google Maps
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2.7. STRUCTURA INTERMODALA SI  OPERATIUNI  URBANISTICE
NECESARE

n_ ORIZ | BUGET (€ SCENARI FINANTARE RESPONSABIL

Terminal P&R - Zona 2035 1.000.000 Do POR 2028-2035 / Primaria
industriala vest maximum  Buget local / alte surse  Nasaud
2.7.1 Parcare de transfer - Zona 2027 500.000 Do POR 2021-2027 / Primaria
industriala sud somethin  Buget local / alte surse  Nasaud
g
2.7.2 Park & Walk - Vasile Nascu 2025 1.500.000 Do POR 2021-2027 / Primaria
(150 locuri) somethin  Buget local / alte surse  Nasaud
g
2.7.3  Revitalizare nod 2030 2.000.000 Do POR/POT 2028-2035/  CFR Infras -
intermodal Gara Nasaud maximum  Buget local / alte surse  Primaria
(incl Piata Garii si Nasaud
autogara)

Pe termen lung, luand in considerare naveta din localitatile Tnvecinate si existenta unui serviciu de
transport public cu o frecventd de 7-8 minute se va putea contura si un prin terminal de tip Park & Ride —
Parcheazd si continua cu transportul public. Proiectul ,TERMINAL P&R — ZONA INDUSTRIALA VEST” ar
putea prelua o parte considerabila din fluxurile din localitatile vestice. Nu ar fi vorba de o amenajare foarte
complicata, ci doar de un stoc de 20-50 de parcari (posibil la sol), spatii de depozitare pentru biciclete si
spatii de asteptare confortabile.

FIGURA 125 LOCALIZAREA PRINCIPALELOR NODURI INTERMODALE

Sursa: prelucrarea consultantului

Cele dou3 parcéri ,,PARCARE DE TRANSFER - ZONA INDUSTRIALA SUD” si ,,PARK & WALK - VASILE NASCU
(150 LOCURI)” vor juca un rol important in functionalitatea zonei centrale. Acestea sunt gandite in asa fel
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incat sa preia nevoia de parcare ca urmare a pietonalizarii bd. Granicerilor. Dacd parcarea din zona
industriala sud s-ar putea conecta si la varianta ocolitoare (Conexiune Varianta Ocolitoare - str. Rahovei)
intreaga alimentare a pietei s-ar putea realiza fara a mai intra pe bd. Granicerilor / str. I. Martian / M.
Eminescu.

in continuarea proiectelor de regenerare urbana va fi nevoie de investitii si in zona gérii. Mizand pe un
parteneriat cu CFR dar si cu proprietarul autogarii s-ar putea contura un nod intermodal veritabil care sa
functioneze ca o importanta poarta de intrare in oras. In prezent zona garii este foarte degradata si
insalubra.

2.8. ASPECTE INSTITUTIONALE
l-m_

nfiintare comisie de 2025 0 Do minimum Buget Local Primaria
mobilitate urbana durabild Nasaud
si regenerare urbana

2.8.2 infiintare serviciu de parcare 2025 0 Do minimum Buget Local Primaria
Nasaud

2.8.3  Campanii de educare a 2025 0 Do minimum Buget Local Primaria
copiilor cu privire la / alte surse Nasaud /
avantajele si principiile Inspectoratul
mobilitatii urbane durabile Scolar
(Proiect pilot "walking bus" - Judetean
Oscar sarpele hoinar)

2.8.4  Conectare la retele 2027 0 Dosomething Buget Local Primaria
europene de orase Nasaud

preponderent pietonale
(Urbact / Interreg)

2.8.5 Organizare evenimente 2025 100.000 Do minimum Buget Local Primaria
anuale dedicate promovarii Nasaud
si explicarii principiilor
mobilitatii urbane durabile.

Sunt Tn curs de pregatire sau implementare multiple proiecte de mobilitate urbana durabild si de
regenerare urbana care implica solutii tehnice mai rafinate3 decat cele realizate in ultimii 10 ani. Din acest
motiv 2.8.3 TNFIINTAREA UNEI COMISII MOBILITATE URBANA DURABILA S| REGENERARE URBANA ar
putea contribui la asigurarea unei calitati mult mai ridicate a solutiilor tehnice dezvoltate de proiectanti.
Aceasta comisie formatad din membrii voluntari poate integra o parte din reprezentantii Comisiei Tehnice
de Amenajarea Teritoriului si Urbanismului (CTATU) si ar trebui sa asiste reprezentantii echipei Primariei
Nasaud Tn monitorizarea si dezvoltarea proiectelor tehnice si studiilor de fezabilitate Tn relatie cu
companiile contractate. Un astfel de demers a fost deja lansa in legatura cu proiectul de revitalizare a
scuarului din fata primariei.

n prezent doar stocul de parcéri rezidentiale este tarifat. Parcarile publice din zona centrald nu sunt tarifate,
motiv pentru care ele devin chiar un element care incurajeaza deplasarea cu autoturismul catre zona
centrala. Pentru a putea reduce congestia generata de deplasarile cu autoturismul personal catre zona
centrala dar si pentru a elibera treptat spatiul urban va fi importanta lansarea unei politici de parcare si
desigur tarifarea parcérilor din centru. Pentru a putea porni acest demers va fi necesard 2.8.4 INFIINTAREA
UNUI SERVICIU DE PARCARE care sa administreze parcarile din zona centrala cat si pe cele rezidentiale

33 Daca se doreste un impact semnificativ asupra calitatii vietii in oras.
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asigurand o colaborare eficientd cu Politia Locald si Politia Rutierda pentru sanctionarea parcarii
neregulamentare.

Desi n ultimii ani in Nasaud au fost implementate proiecte de mobilitate urbana durabild, acestea au vizat
mai degraba masuri de reparatie / refacere a infrastructurii degradate fara a viza direct schimbul de
paradigma. Luand in considerare ca noul Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD 2021-2027) include o
suita de proiecte menite sa schimbe modul de gandire si functionare a sistemului de transport, punand
deplasarile nemotorizate pe primul loc. Pentru ca aceasta abordare nu este mereu inteleasa sau asumata
de cetateni, masurile mai dificile trebuie mereu explicate (motivatie, impact etc.) sau chiar testate. Pentru
a sustine astfel implementarea proiectelor de reforma din Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD
2021-2027) va fi nevoie de 2.8.8 ORGANIZARE EVENIMENTE ANUALE DEDICATE PROMOVARII SI
EXPLICARII PRINCIPIILOR MOBILITZ\TII URBANE DURABILE”. Aici trebuie vizate cu prioritate: Saptamana
Europeana a Mobilitatii - https://mobilityweek.eu/home/, Ziua Pamantului - https://www.earthday.org/
sau chiar Parking Day - https://www.myparkingday.org/. De exemplu in Sdptamana Europeana a Mobilitatii
se poate testa pietonalizarea unui segment din Bd. Granicerilor prin integrarea de diverse evenimente
pentru copii si tineri (ex. concurs de role, pumptrack, scoala velo etc.) pe tema mobilitatii urbane durabile.
Desigur, spatiul ar trebui folosit si pentru comert si alimentatie publica sau alte evenimente menite sa
anime zona.
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3. MONITORIZAREA S| IMPLEMENTAREA PMUD

3.1. STABILIRE PROCEDURE DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor alaturi de pregatirea pentru revizuirea PMUD-ului. Faza porneste odata cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 126 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

2 o

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata
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9 Manage
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PLANIFICAREA existenta a mobilitatatii
MOBILITATII
URBANE

DURABILE

Definiti i evaluati
de comun acord
_ scenarlile
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pornim?? Care sunt optiunile nostre pentru
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Impreund cu
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Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate
o © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
Second Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Nasaud 2021-2027 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe
orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata prin intermediul
portofoliului de programe si proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificata pentru perioada 2026-2028
pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Deoarece o mare parte din proiectele
rezultate din PMUD 2015 sunt inca in curs de implementare dar si pentru ca Pandemia Covid 19 a generat
o serie de anomalii in comportamentul de transport, consideram oportuna utilizarea anului 2024 pentru a
evalua impactul proiectelor de mobilitate realizate. Principalul instrument de evaluare a trebui sa fie
repartitia modala obtinuta printr-un sondaj reprezentativ la nivelul orasului Nasaud.
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3.2. INFICATORI DE MONITORIZARE SI INDICATORI DE SUCCES (KPI)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2021-2027 a fost
configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de rezultat (secundari)
e Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se referd la repartitia modald (denota performanta
orasului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. in acest sens, principalele
tinte pentru anul 2030 sunt:

e 0decese in traficul rutier
e Flota de transport public 50% nepoluanta
e Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 30%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finala a POR 2021 pentru a asigura
sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de
transport care provin din repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza
odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

TABEL 34 INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2021-2027

ﬂ INDICATOR Y B 2021 2035

Cotd modala transport public % 0% 0% 10%
Cota modala deplasari velo % - 1 15

3  Viteza medie operationala a TP Km/h - - >22
(urban)

4 % vehicule accesibilizate din % - - 100
total flota

5 Lungime piste / trasee pentru Km 0 0 15
biciclete

6  Lungime strazi pietonale Km 0 0.25 1.2
Pondere vehicule nepoluante % 0 0 100%
din totalul flotei (urban)
Pondere strazi nemodernizate -% 25% (2020) <5%
Nr. statii incarcare vehicule Nr. 0 0 25
electrice

10 Emisii GES provenite din Mii tone = 4284 4101
tran.sportul rutier mii tone echivalent (3335)% (2575)
echivalent co2/an co2/an

11 Victime asociate accidentelorde nr 5/3 2/03% 0/0
circulatie (persoane ranite grav
si decedate)

Indicatori monitorizare POR (se vor completa in functie de proiectele depuse pe POR)

12 RCO - 55 Lungimea liniilor de km 0 0 0
tramvai si metrou nou create

34 Emisii generate de traficul intern. Totalul emisiilor per total ramane mai ridicat pentru c3 fluidizarea traficului pe
varianta ocolitoare care strabate UAT Ndsdud va implica o reducere mai lenta a emisiilor.
35 An cu restrictii de circulatii din cauza pandemiei COVID 19
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14

15

16

17

18

19

RCO 57 — Capacitatea totala
transport pasageri in vehicule
ecologice destinate TPUrban/
TPMetropolitan

RCO - 58 — Lungimea pistelor
pentru biciclete care beneficiaza
de sprijin (POR)

RCO 59 — Infrastructuri pentru
carburanti alternativi (puncte de
realimentare/reincdrcare) care

beneficiaza de sprijin

RCR 62 — Utilizatori anuali ai
Transportului public nou sau
modernizat

RCR 64 — Utilizatori anuali ai

Infrastructurii dedicate
ciclismului

RCO 46 — Lungimea drumurilor
reconstruite sau modernizate —
altele decat TEN-T

RCO 44 — Lungimea drumurilor
noi sau imbundtdtite care
beneficiaza de sprijin — altele
decdt TENT

Nr. pasageri

km

Nr

Nr

km

km

g3

Se va actualiza
din SF

Se va actualiza
din SF

Indicatorii indicati cu ,,italic” fac parte din procesul de monitorizare a Programului Operational Regional

2021-2027 si trebuie tratati cu prioritate insd acestia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

4,.STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

Monitorizarea PMUD 2021-2027 se va face impreuna cu SIDU 2021-2027 fiind principalele documente
strategice la nivelul orasului Nasaud. Pentru acest aspect va trebui infiintat un COMITET DE MONITORIZARE
A IMPLEMENTARII SIDU SI PMUD reprezentant de: primar/viceprimar/administrator public), operatori si
furnizori de servicii publice, institutii deconcentrate (IPJ, I1SJ, APM etc.) si reprezentanti din sectorul ONG.
O parte importanta in monitorizare PMUD 2021-2027 va fi si Comisia de Mobilitate Urbana Durabila si
Regenerare Urbana care va fi implicata mai ales in pregatirea proiectelor de mobilitate urbana si
regenerare urbana.
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ANEXE

TABEL 35 PORTOFOLIUL DE PROIECTE

n-m— ORIZONT | BUGET (€) | DOMENIU | SCENARIU | FINANTARE ___| RESPONSABIL

2.1.2

2.1.3

2.14

2.1.5

2.1.6

2.1.7

221

2.2.2

“Cresterea mobilitatii urbane
in orasul Nasdud, judetul
Bistrita-Nasdud- Etapa 1
Reabilitare si modernizare

strazi in orasul Nasaud - Etapa
1]

Reabilitare si modernizare
strazi - amenajare strazi
rezidentiale in orasul Nasdud -
Etapa IV

Coridor de mobilitate -
principal (est-vest)

Coridor de mobilitate - V.
Sotropa

Coridor de mobilitate
alternativa - str. Garii / M.
Cristea / Lalelelor

Program multianual de
reconfigurare si modernizare
a strazilor secundare -
transformare in strazi
rezidentiale cu traficul calmat
si spatii sigure pentru pietoni
Optimizarea traseelor de
transport public

Amenajarea de statii de
transport public (etapa 2) -
statii smart

2023

2025

2035

2027

2027

2035

2035

2030

2030

4.800.000 Rutier

4.000.000 Rutier
2.000.000 Rutier
8.000.000 Rutier
850.000 Rutier
2.000.000 Rutier
1.000.000 Rutier

50.000 Transport
public

750.000 Transport
public

Referinta

Do something

Do maximum

Do something
C

Do something
C

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum
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POR 2014-2020

Anghel Saligny

Buget Local / alte
surse

POR 2014-2020/
Buget local

POR 2014-2020 /
Buget local

POR 2014-2020 /
Buget local

Buget local

Buget local

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

/ DRDP

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

In curs de finalizare

Modernizare strada, amenajare
trotuare si sharrows (sau pista 2m
pe o parte daca e loc)

Sens unic corelat cu acel sens unic
de pe Valea Caselor

Auto cu 30 km/h - strada
rezidentiald cu sharrows

Dependent de garantia de pe
proiectele POR



223

22.4

2.3.0

2.3.1

2.3.2

24.1

2.4.2

243

24.4

245

2.4.6

Dezvoltarea unui serviciu de
transport elevi la nivelul zonei
urbane functionale

Achizitie autobuze electrice (2
autobuze — 10m)

Varianta Ocolitoare - Sud

Regulament de logistica locala
- alimentarea centrelor
comerciale si a Pietei Centrale

Conexiune Varianta
Ocolitoare - str. Rahovei

Coridor de mobilitate activa -
Valea Mare (Etapa 1)

Coridor de mobilitate activa -
Valea Caselor (Etapa 1)

Coridor de mobilitate activa -
Valea Caselor (Etapa 2)

Coridor de mobilitate activa -
Valea Caselor (Etapa 3)

Coridor de mobilitate activa -
Valea Mare (Etapa 2)

Coridor mobilitate activa:
Gara - Somes

2025

2035

2027

2027

2035

2027

2025

2027

2035

2035

2027

1.500.000

1.200.000

30.000

1.000.000

1.500.000

2.000.000

3.000.000

1.500.000

2.000.000

500.000

Transport
public

Transport
public

Transport
de marfa

Transport
de marfa

Transport
de marfa

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Do something

Do maximum

Do something

Do something

Do maximum

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

Do something

Do maximum
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PNRR

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POT 2021-2027

Buget Local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

PNRR / POR 2014-

2020

PNRR

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

CJ Bistrita-
Ndsaud

Primaria Nasaud

CNAIR

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

/ CNAIR

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

CFR Infras -
Primaria Nasaud

Varianta ocolitoare - PUZ / SF
finalizat, asteapta banii de pe POT

Pietonal si velo - promenada /
Largit / modernizat trotuar,
modernizare strada si sharrows pt
velo

Pietonalizare partea de est, partea
de nord devine sens unic - proiect
pietonalizare centru

Proprietate inca incerta - necesar
corelare cu o viitoare potentiald
zona de agrement

Necesar aviz CFR si aprobare drum
de servitite pe o parcela privata



24.7

24.8

2.4.9

2.4.10

24.11

2.4.12

25.1

25.2

253

254

2.5.5

Culoar de mobilitate activa M.
Cristea - Somes

Amenajare / modernizare
trotuare sat Liviu Rebreanu

Traseu pietonal str. Grivitei
(strada rezidentiala cu acces
pentru riverani)

infiintare sistem de bike-
sharing

Program multianual de
amenajare rastele pentru
biciclete

Program multianual de
amenajare garaje pentru
biciclete in zonele de blocuri

Mobilitate Nasaud - aplicatie
integrata de mobilitate
(parcare, transport public,
incarcare VE, planificator de
rute si statistici personale)
Maa$S Nasaud - aplicatie si
platforma de mobilitate ca un
serviciu

Cresterea sigurantei la
trecerile peste calea ferata

Program multianual - treceri
de pietoni sigure

Politica de parcare

2035

2023

2027

2035

2025

2035

2025

2035

2025

2025

2025

500.000

250.000

500.000

750.000

100.000

250.000

50.000

250.000

100.000

250.000

30.000

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

Do minimum

Do maximum

Do something

Do maximum

Do minimum

Do minimum

Do minimum
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PNRR / POR 2014-
2020

Buget local

Buget local

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse
POR 2021-2027/
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

PNRR

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

PNRR / Buget
Local

Buget Local

CFR Infras -

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

CFR Infras -

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Exista teren intabulat pe care se
poate crea legdtura - necesar aviz
CFR

Do something 150000 / Do
maximum 250000

Do something 50000



2.5.6

2.5.7

26.1

2.6.2

2.6.3

2.6.5

2.6.6

2.6.7

2.7.0

271

2.7.2

Amenajare statii incarcare
vehicule electrice (10 statii)

Sistem local de management
al traficului

Regenerare urbana - Piata
Centrala

Regenerare urbana - Scuar
Primarie

Regenerare Urbana cartierul
de locuinte colective - Zona A

Regenerare Urbana cartierul
de locuinte colective - Zona B

Regenerare Urbana cartierul
de locuinte colective - Zona C

Regenerare Urbana cartierul
de locuinte colective - Zona D

Terminal P&R -
industriala vest

Zona

Parcare de transfer - Zona
industriala sud

Park & Walk - Vasile Nascu
(150 locuri)

2025

2027

2027

2025

2027

2027

2035

2035

2035

2027

2025

250.000

1.500.000

1.500.000

1.500.000

4.000.000

2.000.000

6.000.000

5.000.000

1.000.000

500.000

1.500.000

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Zone
complexe

Zone
complexe

Zone
complexe

Zone
complexe

Zone
complexe

Zone
complexe

Intermodal
itate

Intermodal
itate

Intermodal
itate

Do minimum

Do something

Do something

G

Do something

C

Do minimum

Do something

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do something

Do something
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PNRR

PNRR

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027/
Buget local / alte
surse
POR 2021-2027/
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse
POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2028-2035 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse
POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

500.000 pentru Do Maximum (20
statii)



2.7.3

2.8.1

2.8.2

2.8.3

2.8.5

2.8.8

Revitalizare nod intermodal
Gara Nasaud (incl. Piata Garii
si autogara)

nfiintare comisie de
mobilitate urbana durabila si
regenerare urbana

Tnfiintare serviciu de parcare

Campanii de educare a
copiilor cu privire la
avantajele si principiile
mobilitatii urbane durabile
(Proiect pilot "walking bus" -
Oscar sarpele hoinar)

Conectare la retele europene
de orase preponderent
pietonale (Urbact / Interreg)

Organizare evenimente
anuale dedicate promovarii si
explicarii principiilor
mobilitatii urbane durabile.

2030

2025

2025

2025

2027

2025

2.000.000

100.000,0
0

Intermodal
itate

Aspecte
institution
ale

Aspecte
institution
ale

Aspecte
institution
ale

Aspecte
institution
ale
Aspecte

institution
ale

Do maximum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do minimum
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POR/POT 2028-
2035 / Buget local
/ alte surse

Buget Local

Buget Local

Buget Local / alte
surse

Buget Local

Buget Local / alte
surse

CFR Infras -
Primaria Nasaud
Primaria Nasaud

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud
/ Inspectoratul
Scolar Judetean

Primaria Nasaud

Primaria Nasaud
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