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Etapa | -Componenta la nivel strategic

1.Introducere

1.1.Scopul si rolul documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) are rolul de a contura strategii, initiative de
politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sd permita cresterea
economica sustenabild, inclusiv din punct de vedere social si al protectiei mediului, n regiunile
polilor de crestere. Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabild
reprezintd un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice,
principala utilitate fiind rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din
orasele si zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene legate
de eficienta energetica si protectia mediului.

Conform legislatiei in vigoare, “ Plan de Mobilitate Urband Durabila “ este o documentatie
complementara Strategiei de Dezvoltare Metropolitana si a Planului Urbanistic General al
Municpiului Marghita.Asadar, P.M.U.D este o componenta cheie in politicile zonelor urbane o
constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil.
Planul de Mobilitate Urband Durabilda (P.M.U.D.) va contura strategii, initiative de politici,
proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sd sustina cresterea economica
durabila din punct de vedere social si al protectiei mediului

Un plan de mobilitate se realizeaza in concordanta cu documentele strategice existente la nivel
european, national si local scopul acestuia fiind acela de a imbunatati toate modurile de transport,
public sau privat, de pasageri sau de marfa, motorizat sau nemotorizat

In prezent, tinand cont de starea general a mobilititii urbane din Romania, pentru a veni in
sprijinul oraselor privind planificarea mobilitatii urbane, in vederea dezvoltarii unui plan
investitional pentru perioada 2021-2027, JASPER a elaborate o notd, ce vine in completarea
ghidului initial penntru realizarea PMUD v.2.

In esentd, P.M.U.D. urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care si satisfaca
nevoile comunitatilor din teritoriul sau, vizand urmatoarele 5 obiective strategice:
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1.Accesibilitatea

-punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le permita sa aleaga
cele mai adecvate mijloace de a se deplasa spre destinatii si servicii. Acest obiectiv include atat
conectivitatea, care se referd la capacitatea de deplasare Intre anumite puncte, cat si accesul, care
garanteaza cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de deplasare
din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv

categoria de venit, varsta, sexul si originea etnicd).

2.Siguranta si securitatea

-cresterea sigurantei si a securitatii pentru caldtori si pentru comunitate in general.

3.Mediul
-reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintelor nationale si ale Comunitétii Europene

in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice.

4. Eficienta economica
-cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind transportul de calatori

si de marfa.

5.Calitatea mediului urban

-contributia la cresterea atractivitdtii si a calitatii mediului urban si a proiectarii urbane in
beneficiul cetdtenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

-in baza unei analize detaliate a problemelor si nevoilor de mobilitate actuale si de perspectiva in
zona studiatd, PMUD Marghita include lista proiectelor si masurilor de imbunatatire a mobilitatii
pe termen scurt, mediu si lung, planul de actiune si posibilele surse de finantare a proiectelor si
masurilor propuse.

O parte din masurile identificate urmeaza a fi finantate prin Planul Operational Regional 2021-
2027, care sustine Cresterea mobilitdtii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient,
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care sd-i determine pe caldtori sa renunte la autoturismul personal si sa foloseasca transportul

public pentru protejarea mediului inconjurator.
Planul abordeaza urmatoarele teme/sectoare:

. Structura si capacitatea institutionala: Planul prezinta solutiile pentru asigurarea unei
planificari si coordondri corespunzatoare a mobilitatii la nivelul orasului si pentru aplicarea

legislatiei europene si nationale

. Transportul public: Planul ofera o strategie pentru a imbunatati calitatea, securitatea,
integritatea si accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind infrastructura, materialul

rulant si serviciile

. Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructurile existente au fost evaluate si
s-au propus imbunatatiri. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia in considerare si alte optiuni in afara
celor de-a lungul rutelor de transport motorizat. Au fost luate Tn considerare infrastructuri create
special pentru biciclisti si pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat intens si pentru a reduce
distantele de deplasare, acolo unde a fost posibil. Masurile privind infrastructura au fost completate

de alte masuri tehnice, bazate pe politici soft.

. Inter-modalitatea: PMUD contribuie la 0 mai buna integrare a diferitelor moduri; s-au
identificat masuri menite in mod special sa faciliteze transportul si mobilitatea permanentd si

multi-modala.

. Siguranta rutierda: PMUD prezinta actiuni de Imbunatatire a sigurantei rutiere pe baza
unei analize a problemelor principale de sigurantd rutierd si a zonelor de risc din mediul urban

studiat.

. Transportul rutier: Pentru reteaua de drumuri si transportul motorizat, PMUD abordeaza
tipurile de trafic: in miscare si stationar. Masurile propuse au ca scop optimizarea utilizarii

infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei in zonele cu probleme identificate. A fost
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investigat potentialul de realocare de spatiu rutier altor factori de transport adiacenti sau altor

functii si utilizéri publice care nu sunt legate de transport.

. Logistica urbania: PMUD prezintd masuri de imbunatatire a eficientei logistice urbane,
inclusiv cele legate de livrarea marfurilor in mediul urban, reducand factori extemi adiacenti

precum emisiile de CO2, poluanti si zgomot.

. Managementul mobilititii: PMUD include actiuni pentru a promova o schimbare in
modelele de mobilitate durabila. In acest scop, trebuie implicati cetatenii, angajatorii, scolile si alti

factori relevanti.

. Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Avand in vedere ca ITS se aplica tuturor

modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane cat si pentru marfa, acestea

definite n cadrul unui PMUD.

O Arhitectura pentru un Sistem Inteligent de Transport va necesita acoperirea aspectelor tehnice,
si in plus a elementelor organizationale, legale si comerciale. Arhitecturile ITS pot fi create la nivel

national, regional sau la nivelul unui oras precum si legate de sectoare sau servicii specifice.
Acestea ajuta la utilizarea efectiva a ITS, in sensul ca:

— pot fi planificate intr-un mod logic;

— Se integreaza CuU succes cu alte sisteme;

— ating nivelurilor de performanta dorite;

— au comportamentul dorit;

— sunt simplu de condus;

— sunt simplu de intretinut;

— sunt simplu de extins;
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— satisfac asteptarile utilizatorilor.

Tn conformitate cu Arhitectura Cadru Europeana ITS nu numai ca aplicatiile vor lucra impreuna,

dar acestea vor putea fi facute interoperabile la nivel european, un element cu o importanta ridicata.

Interoperabilitatea include aspecte tehnice, operationale si organizationale si implica functionarea

armonioasa si complementara a intregului sistem.

Planul de mobilitate urbana si durabild al municipiului Marghita a fost realizat cu respectarea
orientarilor si recomandarilor din urmatoarele documente europene:

1.Cartea verde.Inspre o noud culturd privind mobilitatea urbani (Green Paper on European
Transport, EC 2007, EP 2008)

2. Planul de Actiune privind Mobilitatea Urbana

3. Cartea Alba.Foaie de parcurs pentru un spatiu European unic al transporturilor-catre un system
de transport competitive si efficient din punct de vedere al resurselor

4. Pachetul de Mobilitate Urbana
5.Conceptul Planurilor de mobilitate urbana durabila
6. Conceptul de planificare al mobilitatii urbane durabile

7. Ghid-Dezvoltarea si Implementarea unui plan de Mobilitate Urbana Durabild actualizat
(Comisia Europeanna, 2019) si Anexele

8. Directiva ( UE) 215/719 a Parlamentului European si al Consilului din 29 maprilie 2015 de
modificare a Directivei 96/53/CE a Consilului de stabilire

10. European Green Deal
11.Cadru climatic si energetic 2030

12. O Europa durabila pana in 2030

13.Regulamentul (UE) 2020/ 852 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 iunie 2020

14. Documentul Apel pentru reglementari mai inteligente de acces pentru vehicule in mediul urban
este un document de lucru al Comisiei Europne

15.Mobilizarea sistemelor de transport inteligente pentru orase europene
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16. Documente de lucru privind actiuni specific privind siguranta rutiera urbana elaborate pentru
sprijinirea zonelor urbane care nu au dezvoltat inca o cultura solida

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

La nivel national, sprijinul legislative pentru asigurarea mobilitatii urbane este oferit de Legea nr.
190/ 2013 privind apropbarea Ordonantei de Urgenta a Guvemului nr. 7 /2011, pentru modificarea
si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismului.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al municiupiului Marghita si procesul acestuia de elaborare
al acestuia urmaresc normele metodologice de aplicare a Legii 350/ 2001, aprobate prin Ordinul
233/26.02.2016 si publicate Tn Monitorul Oficial nr. 199/ 2016.

1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Una dintre trasaturile caracteristice ale planurilor de mobilitate urbana este impactul acestora
asupra modului de planificare a dezvoltarii in localitatile urbane.Un plan cu adevarat integrat va
incerca sa se concentreze pe acele zone in care cresterea economica viitoare va avea loc, inclujsiv
in activitatea de dezvoltare rezidentiald sau comerciald( si altele) si va incerca sd ofere solutii de
transport durabile pentru aceste zone.De asemenea, intentia este ca planificarea viitoare (la nivel
de dezvoltare urbana urbana) sa fie intreprinsa intr-n mod care va alinia cu fumizarea de servicii
de transport, pentru a obtine o solutie integrate cu adevarat.

La nivelul tarii noastre, in scopul definirii unei viziuni cu privier la domeniile in care ar trebui sa
se investeasca cu prioritate in perioada de programare 2014-2020 din fondurile acordate de
Uniunea Europeana (reglementate de Cadrul Strategic Comun), recent au fost realizate o serie de
strategii si planuri, la nivel national, regionl si local.

Lista documentelor de planificare operationala este prezentata mai jos :

. Planul de amenajare a teritoriului national PATN
. Planul de amenajare a teritoriului zonal PATZ
. Planul de amenajare a teritoriului judetean PATJ
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. Planul urbanistic general PUG
. Planul urbanistic zonal PUZ
. Planul urbanistic de detaliu PUD

1.2.1. Corelarea cu documentatiile de planificare spatiala la nivel national

Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei. Romania policentricd 2035 Coeziunea si
competivitatea teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru oameni (SDTR)

Conform legii 350 / 2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismului, republicatd cu
completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabild in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala
a Romaniei.Acest document programatic cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national
pentru orizontul de timp 2035 si stabileste liniile directoare de dezvoltare teritroiald a Romaniei la
scard regionald, interregionald si nationald precum si directiile de implementare pentru o perioada
de peste 20 de ani integrandu-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si trans-nnational.

SDTR propune:

Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national

Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie intemationala

Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari
Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de bazd prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes general

o Intirirea cooperirii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative n
scopul asigurdrii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru municipiul Marghita se va corela cu SDTR, masurile
si proiectele acestuia fiind subscrise urmatoarelor obiective specifice:

Obiective Specifice SDTR Obiective PMUD UAT Marghita
Dezvoltarea unei retele de transport eficienta si | Propuneri focalizate pe optimizarea retelei de
diversificatd cpabila sd asigure gestionarea | transport locale la nevoile actuale si viitoare
fluxurilor de oameni si marfuri generate de | (2027) de mobilitate ale municipiului
schimburile economice intre teritoriul national | Marghita.
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si pietele din spatiul european.

Cresterea atractivitatii spatiilor urbane si rurale
prin imbundtatirea functiilor rezidentiale ,
dezvoltate unor spatii publicer de calitate si a
unor servicii de trasnport adaptate nevoilor si
specificului local.

Investitii In regenerarea spatiului public urban
si accesibilizarea acestuia pentru pietoni.
Investitii in transportul public local.

Propuneri privind infiintarea de noi linii de
transport Tn comun.

Sistemele park&ride vor fi implementate la
nivelul transportului public si velo prin
amplasarea de statii de bike-sharing pentru
cresterea mobilitatii persoanelor.

Se propune implementarea unui sistem
inteligent de management al trasnportului cu
urmatoarele  componente e-ticketing,
informarea interactiva in statii si in mijloacele
de transport, afisare timpi de asteptare,
urmarire GPS.

Protejarea  patrimoniului §i  promovarea
masurilor de regenerare a capitalului natural.

Contributia indirecta prin scaderea emisiilor de
CO. datorate traficului, Tn urma propunerii
unor mijloace altemative sau mai eficiente de
deplasare.

Consolidarea  capacitatii ~ structurilor  de
guvemanta la  niveluri  multiple  si
diversificarea formelor de cooperare intre
structurile administratiei publice.

Aplicarea unei metodologii participative si
incluzie si va stimula cooperarea multi-
actoriala in timpul procesului de elaborare cat
si  prevazand  cadru  partenerial  de
implementare.

Consolidarea instrumentelor de planificare
spatiala si a institutiilor cu rol in gestionarea si
planificarea proceslor de dezvoltare a
teritoriului( sau de amenajare a teritoriului).

PMUD al Municipiului Marghita reprezinta in
sine un instrument de planificare spatiald
integrata, si va propune instrumentele necesare
pentru implementare si monitorizare astfel
incat gestionarea aplicarii sale sd poatd fi
realizata facil.

Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN)

Conform Legii 350/ 2011 cu modificarile si completérile ulterioare, acest document are caracter
director si reprezinta sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung, prevederile
acestuia fiind obligatorii pentru toate celelalte documentatii de amenajare a teritoriului.
PATN se constituie prin mai mule sectiuni: Retele de transport (Legea 363/ 2006), Ape ( Legea
171/ 1997), Zone Protejate (Legea 5/2000), Reteaua de localitati ( Legea 351/2001, Studiu de
fundamentare pentru Reactualizarea retelei de localitati 2014), Zone de risc natural (Legea 575/
2001), Zone cu rsurse turistice (Legea 190/ 2009).
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Prevederile Sectiunii 1 transport a PATN sunt respectate si de Strategia pentru transport durabil
2007-2013-2020-2030 elaboratda de Ministerul Transporturilor. Totusi, Sectiunea 1 Transport a
PATN nu include recomandari prioritare, ci doar o listd consistenta de lucrari de transport ce se
doresc a fi efectuate, fara sa se propuna un termen de executie si fard sa fie facute repartizari de
prioritate.Avand in vedere aceste aspecte, precum si termenul de peste 10 ani de la elaborarea
PATN Sectiunea I si existenta documentatiei subsecvente Masterplan-ului General de Transport
al Romaniei, PMUD Marghita va fi corelat cu cel din urma.

Conform clasificarii PATN-Sectiunea IV, municipiul Marghira este o localitate urbana de rang II,
fiind un centru cu rol de echilibru la nivel judetean.

Denumire Rang Statut

Marghita I Municipiu

Chet \ Localitate apartinand municipiului
Ghenetea \ Localitate apartinand municipiului

1.2.2. Corelarea cu documentatiile de planificare spatiala la nivel regional
Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027 reprezintd un instrument strategic, care
sustine includerea 1n strategiile nationale a obiectivelor de investitii ce vor contribui la dezvoltarea
socio-economica a regiunii, fundamenteaza domeniile de interventie si necesarul de finantare din
fonduri europene.Acesta reprezinta atat o reflectare a nevoilor de dezvoltare a regiunii, in vederea
reducerii cat mai rapide a decalajelor existente fata de regiunile mai dezvoltate din UE, cat si un
intrument de prioritizare a investitiilor in regiune.
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Prin Raportul de tard 2019 care insoteste documentul CE privind Semestrul european5 , in
Romania, pentru atingerea celor 5 obiective de politica, s-au identificat nevoi de investitii
prioritare, dupd cum urmeaza:

1. O Europa mai inteligentad — o transformare economica inovatoare si inteligenta (OP1)

2. O Europa mai ecologica, cu emisii scazute de carbon (OP2)

3. O Europd mai conectata — mobilitate si conectivitate TIC regionald (OP3)

4. O Europa mai sociala — implementarea Pilonului european al drepturilor sociale (OP4)

5. O Europa mai aproape de cetiteni — dezvoltarea sustenabild si integratd a zonelor urbane,

rurale si de coasta prin initiative locale (OP5)

Prevederile de dezvoltare economica, sociala si de cadru natural din documentele de planificare

ale UAT Municipiul Marghita au fost luate in considerare astfel:

. Din cadrul PUG Marghita au fost luate in considerare elemente de dezvoltarea economica
si sociala la nivel global — la nivelul Tntregului municipiu. Pentru a stabili o corelare adecvata intre
PMUD si PUG ar trebui sa fie stabilitd in primul rdnd o corelare Intre unitétile teritoriale luate in
considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD si fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu
conditia ca acestea sa fie definite clar (sa aibd o delimitare teritoriald clard) si sa contina informatii

referitoare la populatie si activitatea economica si alte activitati din cadrul UTR- ului.

. Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitati nu au fost identificate elemente / informatii
strategice care sa ajute In elaborarea PMUD, cu exceptia mentionarii unor proiecte specifice de

transport.

. Strategia municipiului Marghita 2021-2027. Directii strategice. Planuri de actiune.
Fise de proiect — Marghita

Obiectivele evidentiate in strategia de dezvoltare a zonei de crestere Marghita si a judetului Bihor

fac referire la diferite domenii prioritare, masuri si actiuni pentru dezvoltare integrata:

e Dezvoltarea urband si economicd durabila;

o Investitii pentru protectia mediului;

o Dezvoltarea infrastructurii rutiere;

o Cresterea sigurantei cetatenilor;

o Cresterea calitatii si accesului la serviciile publice;
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e Cresterea calitatii vietii.
Programul Operational Regional include obiectivul specific al axei prioritare 3.2, care propune
reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbana durabila,
aplicabild in zona de interes a PMUD Carei conform legii nr. 315/2004 privind dezvoltarea

regionala a Romaniei.

In perioada de programare 2021-2027 au fost finantate din fonduri nerambursabile proiecte din
domeniul mobilitatii si regenerarii urbane, acest domeniu fiind unul prioritar. Finantarea se va
acorda in baza Planului de Mobilitate Urband Durabila, conform priorititilor de dezvoltare

stabilite.

De asemenea, prin POAT 2014-2020 a fost acordat sprijin financiar pentru elaborarea
documentatiilor tehnico-economice si a altor documentatii necesare pregatirii si implementarii
unor proiecte de infrastructura din domenii de interes strategic national/regional/local si/sau a unor
proiecte care fac parte din strategii/planuri de dezvoltare la nivel regional/local, finantabile din
fonduri europene acordate Romaniei in perioada de programare 2021-2027, in cadrul Politicii de
coeziune in domeniile destinate mobilitatii si regenerarii urbane, respectiv proiectelor de
infrastructura rutiera de interes judetean, inclusiv variantele ocolitoare si/sau drumuri de legatura,
centrelor de agrement /bazelor turistice /taberelor scolare si infrastructurii si serviciilor publice de

turism, inclusiv obiective de patrimoniu cu potential turistic.

Activitdtile incluse in prezentul plan de mobilitate sunt in concordanta cu obiectivele zonei de

crestere Marghita si a judetului Bihor intrucat se urmareste:

o Crearea si dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv si eficient, bazat pe existenta
unei retele corespunzatoare de trasee pietonale si de biciclete;

o Implementarea unei retele strategice de ciclism cuprinzdnd piste pentru principalele
directii/axe de tranzit;

e Aplicarea unor masuri operationale/organizationale care sa determine orientarea populatiei
catre utilizarea transportului in comun, favorabil mediului, in detrimentul deplasarii cu
autoturismele personale, credndu-se astfel conditii pentru reducerea emisiilor de CO2 si
GES;

e Cresterea rolului economic si social al zonei Marghita prin stimularea unei dezvoltari
echilibrate la nivelul municipiului si a arealului sau de influenta;
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o Facilitarea accesului si a mobilitatii in interiorul si in exteriorul municipiului Marghita,
realizand conexiuni cu localitatile din imediata vecinatate;
e Dezvoltarea durabila si protectia mediului.

Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabild urmeaza o abordare
integratd cu un nivel ridicat de cooperare si consultare intre diferitele niveluri ale autoritatilor

guvemamentale si cu alte autoritati relevante. Planificarea si implementarea integrata cuprinde:

a) Un angajament pentru dezvoltarea durabild, adicad dezvoltare economica echilibrata,

echitate sociala si calitate a mediului.

b) Consultarea si cooperarea intre departamente la nivel local, pentru a asigura coerenta si
complementaritatea cu politicile din sectoarele conexe (transport, utilizare si amenajare a

teritoriului, servicii sociale, sanatate, energie, educatie, aplicare a legii si reglementare, etc).

c) Un strans schimb de informatii cu autoritatile competente de la alte nivele de autoritate (de

ex. de sector, municipiu, aglomerare urbana, regiune si stat membru).

d) Coordonarea activitatilor intre autoritatile din zonele urbane si periurbane vecine (care

acopera intregul “oras functional”, definite de fluxurile majore de navetisti).

Dezvoltarea unui plan de mobilitate urbana durabild se axeazd pe atingerea obiectivelor

ambitioase, masurabile, derivate din obiectivele pe termen scurt stabilite conform unei viziuni

.....

Un plan de mobilitate urbana durabila se bazeazi pe 0 evaluare amanuntita a performantei
actuale si viitoare a sistemului de transport urban. Aceasta evaluare oferd o analiza
cuprinzatoare a situatiei actuale si permite stabilirea unei referinte in raport cu care poate fi masurat

progresul.

Analiza starii de fapt include o trecere in revistd a actualului cadru institutional stabilit pentru
planificare si implementare. Indicatori adecvati ar trebui sa fie identificati pentru a descrie starea

actuala a sistemului de transport urban.
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Planul de mobilitate urbana durabila identifica anumite obiective de performanta, care sunt realiste
in raport cu situatia actuald in mediul urban, asa cum este stabilit prin analiza starii de fapt si

ambitioase in raport cu obiectivele planului .

Un plan de mobilitate urband durabila stabileste obiective masurabile, care se bazeaza pe o

evaluare realista a situatiei actuale si a resurselor disponibile.

Plan Urbanistic General

Conform legislatiei In vigoare, Planul Urbanistic General are caracter de reglementare si rdspunde
programului de amenajare a teritoriului si de dezvoltare a localitatilor care compun unitatea
administrativ-teritoriala de baza.Acest document se elaboreaza cu scopurile:

e Stabilirii directiilor, prioritatilor si reglementarilor de amenajare a teritoriului si
dezvoltarea urbanistica a localitatilor

e Utilizarii rationale si echilibrate a terenurilor necesare functiunii urbanistice

e Precizdrii zonelor cu riscuri naturale (alunecdri de teren, inundatii, neomogenitdti
geologice, reducerea vulnerabilitatilor fondului construit existent)

e Evidentierii fondului construit valoros si a modului de valorificare a acestuia in folosul
localitatii

e C(Cresterea calitatii vietii, cu precadere in domeniile locuirii si serviciilor

e Fundamentarii realizdrii unor investitii de utilitate publica

e Asigurdrii suportului reglementar pentru eliberarea certificatelor de urbanism si
autorizatiilor de construire

e Corelarii intereselor collective cu cele individuale in ocuparea spatiului

Strategia de dezvoltare a Municipiului Marghita, judetul Marghita 2014-2020

Documentul este structurat in doud sectiuni principale.Prima parte contine o fundamentare
complexa privind situatia actuald a unitatii administrative-teritoriale din punct de vedere socio-
economic, demografic, administrative, care a stat la baza caracterizarii fiecaruia dintre domeniile
mentionate in cadrul unei analize SWOT.Cea de-a doua parte este dedicate planului de actiune,
atingand urmatoarele aspect:
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e Viziunea de dezvoltare 2020

e Obiective

e Planuri sectoriale de masuri si actiuni

e Portofoliul de proiecte prioritare

e Surse de finantare

Contributia cu politicile existente si contributia la obiectivele orizontale
Mecanismul de monitorizare si evaluare

Analiza factorilor interesati

Procesul de elaborare a strategiei

Potrivit acestui document, viziunea de dezvoltare a Municipiului Marghita se bazeaza pe
urmatoarele directii generale:

e Dezvoltare economica a municipiului prin valorificarea resurselor locale
o Imbunititirea conditiilor de trai a locuitorilor ca urmare a dezvoltirii economice si a
serviciilor publice

e Modemizarea infrastructurii si echiparii edilitare

e Cresterea calitdtii vietii prin Tmbundtatirea calitatii factorilor de mediu

o Imbunititirea capacititii administrative si a serviciilor sociale
Obiectivele de dezvoltare au fost trasate pomind de la potentialul si problemele identificate in
cadrul consultdrilor publice, precum si prin chestionarele aplicate actorilor publici relevanti de la
nivelul municipiului.Pentru a se asigura coerenta cu documentele de programare nationale si
europene, s-au trasat o serie de obiective strategice, care vor putea fi atinse prin stabilirea unor
directii si planuri de actiune sectoriale.

Obiectiv general: Dezvoltare social-economica a municipiului Marghita care sa contribuie la
cresterea calitatii vietii locuitorilor si transformarea municpiului intr-un centru economic
competitive.

Metodologia de elaborare a PMUD al municipiului Marghita

Planul de mobilitate urband durabild reprezintd un document strategic care defineste
caracteristicile retelelor de transport existente, obiectivele la nivel global si directiile de actiune
pentru atingerea obiectivelor, in concordanta cu studiile de specialitate elaborate la nivel zonal si
sectorial.

In acord cu cadrul strategic si normativ valabil la nivel national si intemational, Planul de
Mobilitate Urbana Durabilda al municipiului Marghita este structurat in 3 parti principale,
corespunzatoare urmatoarelor etape:

Etapa | cuprinde 7 capitole
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Introducere

Analiza situatiei existente

Modelul de transport

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane
Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

Noook~owhE

In capitolul introductive sunt stabilite scopul si rolul documentatiei urmarind incadrarea in cadrul
strategic si normative valabil si normativ valabil la nivel national si intemational si in prevederile
documentelor de planificare asumate la nivel local.

In capitolele 2, 3 si 4 se realizeaza caracterizarea si diagnosticarea situatiei actuale.Caracterisicile
socio-economice si demorafice, respective caracteristicile sistemelor de transport existente
reprezintd date de intrare in cadrul modelului de transport cu ajutorul caruia sunt evaluate efectele
mobilitatii asupra societatii (mediu, cadru social, dezvoltare urbana).

Dezvoltarea unui model de transport urban permite identificarea relatiei dintre cererea si oferta de
transport pentru fieacare element al retelei de transport analizate, facilitand astfel evidentierca
disfunctionalitatilor .Odata calibrat si validat, modelul de transport oferd rezultate demne de
incredere cu privire la impactul diferitelor masuri propuse pentru atingerea obiectivelor PMUD in
contextul scenariilor de dezvoltare testate.

Etapa a Il a cuprinde 2 capitole:

8. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

9. Planul de actiune
Prioritizarea si gruparea masurilor propuse In functie de contributia pe care o aduc la desfasurarea
unei mobilitati durabile se constituie sub forma unui Plan de actiune.

Etapa a 1l a cuprinde 2 capitole:

10. Stabilirea procedurii de evaluare a implementarii PMUD

11. Stabilirea actorilor responsabili cu monotorizarea

Implementarea planului de actiune va fi monitorizata pe toata perioada alocata planului

Planului de Mobilitate Urbanad Durabila al Municipiului Carei este conceput pentru perioada 2021-
2027, perioada care coincide cu valabilitatea altor documente de planificare la nivel local, national
si European, dar si cu perioada programare stabilitd de Comisia Europeana.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro



* ¥ %
* *
* *
* K e
Programul Operational Capacitate Administrativa
" Competenta face diferenta! Instrumente Structurale
UNIUNEA EUROPEANA ’ v 2014-2020

Analiza situatiei existente
2.1.Cadrul si conditiile naturale
Unitatea administrativa Marghita are o suprafatd teritoriala de 8.373 hectare, cuprinzénd, de

asemenea, satele apartindtoare Chet si Ghenetea. Comunele invecinate la est sunt Viisoara si
Abram; Tdauteu la sud; Abramut si Budusladu la vest, iar la nord se afla Salacea.
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Figura 1. Localizare la nivel national a Municipiului Marghita

Intre Municipiul Oradea, centrul administrativ al judetului Bihor, si Marghita este o distanta de 57
km, fiind legate de drumul judetean 191. Pe de altd parte, municipiul Marghita este legat de
Sacuieni si Simleul Silvaniei, din judetul Silaj, de drumul national 19B. Pentru asigurarea
legaturilor aeriene, cel mai apropiat aeroport este Aeroportul Intemational Oradea. Marghita este

legatd de Sdcueni si Simleul Silvaniei si prin intermediul cailor ferate.
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Figura 2. Localizare la nivel judetean a Municipiului Marghita
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Municipiul Marghita se afld la o distantd de 30 km de granita Romaniei cu Ungaria. Distanta fata
de traseul planificat al Autostrazii Transilvania (Brasov - Bors - Budapesta) este de 20 km.
Dezvoltarea economica a municipiului Marghita primeste noi valente din perspectiva finalizarii

Autostrazii Transilvania, care va lega Vestul si Centrul Europei de Marea Neagra.

Municipiul Marghita s-a infiintat in anul 2003, in baza Legii nr. 585 din 22 decembrie 2003 pentru

declararea ca municipiu a orasului Marghita si este localitate de rang II.
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Reteaua hidrografica

Municipiul Marghita este situat in nordul judetului Bihor, pe malul drept al raului Barcau, care
colecteaza raurile de suprafata ale regiunii. Barcaul apartine bazinului hidrografic al Crisurilor. De
asemenea, Barcaul are trei afluenti: Bistra, Inotul si Valea Eger. Bistra este indiguit pe teritoriul
orasului, fard a prezenta vreun pericol de inundatii. Inotul este, de asemenea, indiguit, venind
dinspre Viisoara. Raul are debit variabil, cu pericol de inundatie. A fost nevoie de interventie pe
cursul raului, care, prin indiguire, este protejatd de inundatii. Raul Valea Eger este regularizat,
avand un curs constant, dar si un baraj in amonte de oras, cu o lungime de 277 metri si o Indltime
de 7 metri. Barajul prezinta o oportunitati de explorare a unor solutii de agrement.
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Figura 3. Retea hidrografica Marghita
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Municipiul Marghita se incadreaza geografic in regiunile Dealurilor Viigoarei si Campiei
Barcaului.
Clima

Climatul local se caracterizeaza in general prin veri calduroase si iemi mai putin aspre, fara excese

ale elementelor climatice, ceea ce corespunde unui climat temperat continental moderat.

Radiatia solard inregistreazi cele mai mari valori in cursul verii luna iulie (16,60 kcal./cm? la
Oradea) si cele mai mici iama in luna decembrie (2,64 kcal/cm? la Oradea). Acest fenomen este Tn
stransa legatura cu nebulozitatea care atinge cele mai mici valori in lunile iulie — august si valori
maxime in luna decembrie. Durata de stralucire a soarelui depaseste 2.000 ore/an, cea mai mica
valoare fiind iama, de 55 ore / luna si cea mai mare, vara, cu 270 ore/luna. Numarul zilelor cu cer

senin este mai mare spre sfarsitul verii si inceputul toamnei $i mai mic, iama.

Temperatura medie anuald pentru orasul Marghita este de 10,5° C, fiind superioard mediei anuale
pe tard. Temperaturile medii ale lunilor de iama sunt cuprinse intre 1° - 0° C, luna cea mai rece
fiind ianuarie, cu o temperaturd medie de -1,5° C, iar cea mai cdlduroasa este iulie, cu valoarea

medie de 21°C.

Precipitatiile totalizeaza circa 700 mm / an, maxima pluviometrica inregistrandu-se in luna iunie
si toamna, in perioada octombrie - noiembrie. Precipitatiile minime se Inregistreazd in lunile

lanuarie — februarie si septembrie.

Frecventa zilelor cu precipitatii este de 110 - 120 anual, cele mai multe apartinand lunilor mai,

iunie si decembrie (11 zile), iar cele mai putine se inregistreaza in luna septembrie (8 zile).

Vanturile difera in functie de anotimp, fiind determinate de diferite sisteme barice. Vanturile

predominante sunt cele care bat dinspre SV, NV, N si V.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro



* X x
* *
* *
* *

* 4 K

UNIUNEA EUROPEANA

Resurse naturale

Programul Operational Capaclta_tc Administrativa
Competenta face diferenta!

Instrumente Structurale
2014-2020

Pe teritoriul Municipiului Marghita se gisesc ape termale, hidrocarburi si ape geotermale.

In conformitate cu ghidul Jaspers 1, care realizeaza o clasificare a oraselor pentru analize
functionale regionale, municipiului Marghita se incadreaza la nivelul 3, asa cum este prezentatmai
jos, dat fiind numarul populatiei din municipiu.

Nivel 1

Nivel 2

Nivel 3

Populatie
> 100,000 locuitori

Populatie
40,000 — 100,000 locuitori

Populatie
<40,000 locuitori

Transport Public
Retea complexa cu trasee care

Transport Public
Retea moderata de servicii de

Transport Public
Foarte putine rute de transport

se intersecteaza si mai multe | transport public care pot | public, sau absenta acestor
moduri de transport (tramvai, | includemai multe moduri de | servicii.
autobuz, troleibuz, maxi-taxi) | transport siunele oportunitati
de schimb
Trama stradala Trama stradalda Trama stradala
Retea densd de drumuri cu o | Centru urban compact | Reteaua de drumuri simpla,

zona urband mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe calatorii, precum si
congestionarea traficului care
apare in perioadele tipice din
Zi.

alimentat de un numar definit
de drumuri, si cu diferite
optiuni de rutare pentrutraficul
n/ prin zona urbana.

cuprinzénd un numar mic de
drumuri principale care trec
limitate de a cai
altemative.

alege
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Figura 3. Harta in context micro-regional Marghita

2.2.Contextul socio-economic

2.2.1. Date demografice

Municipiul Marghita concentreaza la inceputul anului 2020, aproximativ 2.85% din populatia
totald a judetului Bihor si aproximativ 6% din populatia totala din mediul urban al judetului Bihor,
situandu-se astfel pe locul trei din punctul de vedere al numarului de locuitori, dupa municipiile
Oradea (36% din populatia totala a judetului Bihor la 1 ianuarie 2020) si Salonta (3% din populatia
totala a judetului Bihor la 1 ianuarie 2020).
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Conform datelor fumizate de Institul National de Statistica, pentru anul 2020, populatia dupa
domiciliu Tn municipiul Marghita este de aproximativ 17.500 locuitori, reprezentand aproximativ
3,04% din totalul populatiei judetului Bihor (575.398 locuitori).

Din pacate putem observa 0 usoard tendinta de scadere a populatiei Tn municpiul Marghita,
conform datelor fumizate de INS.

19500
19000

18500

18000
17500
17000 I
16500

Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 4. Evolutia demografica din ultimii ani in municpiul Marghita

In 2020, populatia totald a municipiului Marghita (include si doud sate apartinitoare, Chet si
Ghenetea) inregistra 17.614 de rezidenti, valoare aflati in scidere continua in ultimii ani. in anul
2020, populatia din Municipiului Marghita a scdzut cu 2,79% fatd de anul 2014. Populatia
rezidenta a judetului Bihor este in scadere, fapt ce poate fi observat atat la nivelul municipiului

Marghita, cat si in cazul localitatilor invecinate.
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Fenomenul este explicat prin restructurarea economica a zonei dupa 1990. Diversitatea bazei
economice a Marghitei din perioada comunista si in decada de dupa 1990, s-a redus, chiar si In
comparatie cu regiunile mono-industriale Nucet si Stei. Reducerea diversitatii economice a cauzat

un fenomen natural de migratie.

Masculin
Feminin A48%

52%

m Masculin = Feminin

Figura 5. Repartizarea pe sexe in municpiul Marghita

In ce priveste distributia pe sexe a populatiei stabile, in 2020, populatia de sex feminin a reprezentat
51,78%, iar cea de sex masculin 48,22%. Acest dezechilibru poate fi evidentiat §i prin calcularea
raportului de masculinitate - in 2020, la 100 de persoane de sex feminin revenind 93,11 persoane
de sex masculin.
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Piramida varstelor municipiul
Marghita, 2010
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Piramida varstelor municipiul Marghita, 2020
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Figura 6. Comparatie Piramida varstelor anii 2010-2020
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Facand o comparatie intre piramida varstelor din anul 2010 si piramida varstelor din 2020, putem

observa pe langa o0 scadere a populatiei si cresterea indicelui de imbatranire a populatiei.

Distributia populatiei pe etnii

Distributia populatiei Municipiului Marghita pe etnii relevd o diversitate ridicatd. Conform
Recensamantului Populatiei si Locuintelor, in municipiul Marghita erau inregistrati 49,39% de
cetateni de etnie romanad, 40,25 % de cetdteni de etnie maghiara, 5,57% de cetdteni de etnie roma,

dar si comunitati de germani, slovaci, evrei, etc.

Populatia pe etnii (%)

B Romani
m Maghiari
B Germani
W Evrei

H Romi

m Slovaci

Necunoscuta

Alte etnii

Figura 7. Distributia populatiei pe etnii
Conform statisticilor, in Marghita si Ghenetea, predomina persoane de etnie romana, in timp ce in
Chet, predomina persoane de etnie maghiara. Interviurile de lucru au confirmat prezenta compacta
a persoanelor de etnie romd Tn anumite zone din municipiu — In special pe strada Brandusei, strada

Tudor Vladimirescu si in satul Chet.
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Distributia populatiei in functie de confesiunea religioasa

Apartenenta religioasa 2019
nr. %

Ortodoxa 8.174 | 46.32
Rom.-catolica 2.541 14.40
Greco-catolica 135 0.77
Reformata 6.317 35.80
Unitariana 17 0.09
Evanghelica 24 0.13
Baptista 295 1.67
Penticostala 90 0.51
Adventista 20 0.11
Alte religii 25 0.14
Fara religie 10 0.06
TOTAL locuitori 17.648 | 100,00

295_ gg 20 25 10

17 2;\ |& m Ortodoxa

B Rom.-catolica

B Greco-catolica

B Reformata

M Unitariana

m Evanghelica
Baptista
Penticostala
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Figura 8. Distributia populatiei in functie de confesiunea religioasd
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Dupa apartenenta religioasa a locuitorilor din Municipiul Marghita, conform datelor statistice de
la Recensamantul populatiei din Romania, din 2011, majoritatea populatiei este de religie crestin-
ortodoxa (46%). Exista insa reprezentati si ai altor confesiuni si anume: 4.368 reformati (29%),
2.004 de persoane de religie romano-catolica (13%), 600 de religie penticostala (4%), 718 greco-
catolici (5%), 451 baptisti (3%) si 692 cu religii nedeclarate.

Distributia locuitorilor pe grupe de varsta - municipiul Marghita

Distributia locuitorilor pe grupe de varsta

M 0-14ani M 15-64 65 <

Figura 9. Distributia locuitorilor pe grupe de varsta

Populatia Municipiului Marghita este in curs de imbatranire, 13% din populatia stabila avand
varsta cuprinsa intre 0 si 14 ani, 72% intre 15 si 64 ani si 15% peste 65 ani. Comparativ cu situatia
din judetul Bihor sau de la nivelele regional si national, ponderea tinerilor in totalul populatiei este

mai scazuta.
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2.2.2. Activitati economice

Sectorul industrial si sectorul serviciilor reprezinta profilul economic principal al Municipiului
Marghita. Profilului 1i lipseste, insa, sectorul primar, care arata inspre modificarile structurale de
dupd 1990. La vremea respectiva, aproximativ 16,24 % din populatia Marghitei lucra n domeniul
agricol si de silviculturd. Totusi, odatd cu dezvoltarea orasului, activititile populatiei s-au
reorientat catre domeniul industrial, fapt observabil cu precadere dupa anii 1970. Astfel, trecerea

de la sectorul primar, la cel tertiar este naturala.

Ultimii ani au marcat dezvoltarea economica a regiunii, cu precadere in sectoare precum:
constructii, industria textild, industria de masini si echipamente. Reprezentarea ramurilor
principale ale industriei se regasesc in regiune, iar firmele striaine au o prezenta tot mai stabila. Din
punct de vedere economic, orasul este pe locul trei in judet, dupa Oradea si Salonta. Situatia este
explicabild prin traditia industriei textile si petroliere, care acum este in declin sever. La nivel de
municipiu, industria s-a diversificat, combinandu-se activitatile comerciale. Partenerii din
industria textilelor - din tari precum Italia, Germania si Franta - au consolidat firme care ofera
peste 4.000 de locuri munca atat in oras, cat si in afara lui. Diversitatea industriald este dovedita
de cele 30 de firme din domeniul fabricarii incaltamintei, cele 20 din domeniul imbracamintei si
cele peste 100 din domenii precum constructiile, instalatiile electrice, vopsitorie, zugraveli si
fabricarea betonului sau a structurilor metalice. Diversitatea industriald a luat amploare dupa anul
2000. Pe langa acestea, peste 300 de firme activeazd in domeniul comercial, att in standuri, cat si
in piete si Tn magazine specializate si nespecializate. Trebuie avut insa in vedere faptul cd nu toate
firmele din municipiul Marghita (in special cele din domeniul fabricérii incéltdmintei si din

domeniul Tmbracamintei) sunt active, chiar daca apar in statisticile oficiale.
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Municipiul Marghita se remarcad in ultimii ani prin comert cu amanuntul si comert cu ridicata,
acestea doua ajungand la nivelul anului 2020 sa reprezinte aproximativ 34% din cifra de afaceri
totald generatd de agentii economici inregistrati dupa sediul social in Marghita si concentra doar
12% din salariati (655 de persoane). Din punct de vedere al numarului mediu de angajati, in
Municipiul Marghita predomina sectorul de activitate Tabacirea si finisarea pieilor; fabricarea
articolelor de voiaj si marochinarie, hamasamentelor si incaltamintei; prepararea si vopsirea
blanurilor - resursele umane angrenate ih acest domeniu economic acopereau 30% din totalul
resurselor umane in anul 2019.

Baza economica a Municipiului Marghita se confrunta cu o reducere a bazei economice locale.
Scaderea are loc in termeni absoluti, in baza actorilor locali, dupa domeniile de activitate si
volumele generate. De asemenea, scaderea are loc si in termeni relativi, axata pe rolul jucat de
intreprinderile mijlocii si mari. Odata cu trecerea de la statutul de oras la cel de municipiu,
Marghita s-a dezvoltat prin intermediul unor intreprinderi mari, localizate in perioada pre-
decembrista. Situatia economica s-a modificat in termenii trecerii cdtre o economie de piata, iar
schimbarile structurale ulterioare, au generat schimbari semnificative in mediul antreprenorial
local, care in prezent este dominat de intreprinderi mici si mijlocii. Cu toate ca schimbarile au fost
importante si au afectat mediul de afaceri, nu exista nicio structurd de sprijin pentru afaceri sau de
incurajare si consiliere pentru firmele noi. Municipiul Marghita joaca un rol important pentru zona
de proximitate, cu precadere din perspectiva dinamicii descrise de numarul de salariati in diferitele
sectoare de activitate prezente la nivel municipal. n fapt, 0 mare parte a angajatilor provine din
comunele invecinate. De asemenea, majoritatea angajatorilor ofera servicii de transport pentru

angajati, rutele acoperind o razd de aproximativ 30 km din jurul municipiului.

Demografia unititilor locale active In Municipiul Marghita, numirul de intreprinderi active a

crescut in perioada 2014-2019. Daca in anul 2014, in Municipiul Marghita numarul de
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intreprinderi active era de 432 de intreprinderi, in anul 2019, numarul acestor intreprinderi active
a crescut la 502 intreprinderi. Prin urmare, conform datelor existente in cadrul bazei de date INS,
numarul de intreprinderi care isi desfasoara activitatea Tn Municipiul Marghita a crescut cu 1,16
% in anul 2019 fata de anul precedent si cu 16 % fata de anul 2014. In anul 2019, cele mai mari
cresteri comparativ cu anul 2018, au fost Inregistrate in cadrul activitatii economice Constructii de
cladiri - numarul de intreprinderi active crescand cu 10. Raportat la populatia din 2019, densitatea

intreprinderilor este de 28,50 intreprinderi/ 1.000 locuitori in Municipiul Marghita.

Numaérul intreprinderilor

Denumire indicator 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Numarul intreprinderi active 432 455 456 457 494 502
Numarul intreprinderi inchise 41 57 77 64 81 ?
Numarul intreprinderi nou create | 44 99 80 102 109 ?

Cifra de afaceri a intreprinderilor active realizatd in 2019 de cétre unitatile locale active din
Municipiul Marghita a totalizat aproximativ 574 milioane RON, conform INS.

La nivel judetean, regional si national, unitatile locale active din comert realizeaza cea mai mare
cifrd de afaceri, aspect valabil si pentru municipiul Marghita. Acestea sunt urmate de unitatile
locale active Tn industrie. Activitatea comerciald a municipiului este intensa, iar unitatile active
realizeaza 48,69 % din cifra de afaceri totala la nivel de municipiu.

Activitatile economice care au realizat cea mai insemnata cifra de afaceri la nivelul unitatilor locale
active din Marghita, sunt: comertul, urmat de transporturi terestre si transporturi prin conducte,
tabacarie si finisarea pieilor, fabricarea articolelor de imbracaminte, constructiile si activitatile din
agriculturd. De remarcat este faptul ca in anul 2019, ponderea activitatilor de comert cu amanuntul
si comert cu ridicata in cifra de afaceri realizata la nivelul Municipiului Marghita, a crescut fatd de
anul 2014, de la 29 % la 34 %, la fel si cea din transporturi terestre si transporturi prin conducte -
dela1l % la 14 % - dar a scazut ponderea in cifra de afaceri a activitatilor din tabacirea si finisarea
pieilor (de la 17 % la 8 %)

In ceea ce priveste ponderea sectoarelor, in Municipiul Marghita, dupa cifra de afaceri, se observa
cd in anul 2019 cea mai mare pondere o are comertul cu amanuntul si comertul cu ridicata (cu
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exceptia autovehiculelor si motocicletelor) - 34 % - urmat de sectoarele Transporturi terestre si
transporturi prin conducte (14 %) si Tabacirea si finisarea pieilor; fabricarea articolelor de voiaj si
marochindrie, hamasamentelor si incaltimintei; prepararea si vopsirea blanurilor, respectiv
Fabricarea articolelor de imbricaminte, ambele inregistrind un procent de 8 %. In functie de
numarul de salariati, Municipiul Marghita se remarca prin industria prelucritoare, care reprezinta
aproximativ 58 % din totalul industriilor, cea mai mare pondere fiind reprezentata de sectorul
Tébacirea si finisarea pieilor; fabricarea articolelor de voiaj si marochindrie, hamasamentelor si
incéltamintei; prepararea si vopsirea blanurilor (23 %), urmat de cel al fabricarii articolelor de
imbracaminte (22 %) si comertul cu amanuntul si cu ridicata (cu exceptia autovehiculelor si
motocicletelor) - 12%.

Declinul industrial este o realitate economici a regiunii Marghita. In cadrul industriei, cele mai
afectate sunt ramurile de tehnologie medie si medie-joasd, acestea avand si o valoare adaugata mai
mare. Municipiul nu are nici un investitor la nivelul industriei nalte. Situatia in care se afla declinul
industrial, este marcata si de faptul ca cea mai mare si activa Intreprindere era mentionatd in 2014,
dar lipsea in anul 2020.

Forta de munca

La nivelul judetului Bihor, repartitia populatiei ocupate, pe activitati ale economiet, in anul 2019,
indica o concentratie de 25 % din totalul persoanelor ocupate, adicd 64.400 de persoane, in sectorul
industriei prelucratoare. Urmatoarea concentratie, de 24 %, adica 62.200 de persoane, este in
domenii de activitate precum agricultura, silvicultura si pescuitul. O concentratie de 14 % din
totalul persoanelor active, adica 36.600 de persoane, activau in domeniul comertului cu amanuntul.

Domeniul industriei prelucratoare, impreuna cu cel al agriculturii, silviculturii si pescuitului,
releva o scadere semnificativa a populatiei ocupate din judetul Bihor, comparativ cu anul 2018.
Domentiile in care ponderea populatiei active a crescut sunt: comertul cu ridicata si cu amanuntul,
repararea autovehiculelor si motocicletelor. Numarul persoanelor active a crescut cu 7.000
persoane. S-a observat o crestere cu un punct procentual in anul 2019 fata de 2018 si in cazul
transportului si depozitarii, precum si in cazul sdndtdtii si asistentei sociale.

Numadrul mediu al salariatilor din Municipiul Marghita a Inregistrat o tendintd crescatoare in
perioada 2015-2016, crescand cu 195 de persoane in anul 2016 fatd de anul 2015. Aceasta tendinta
crescatoare poate fi influentata si de tendinta de reducere a ocuparii nesalariale care s-a redus
semnificativ atat la nivel de tard cat si la nivel de regiune si judet. Incepand cu anul 2016, numarul
mediu al salariatilor din Municipiul Marghita a urmat un trend descendent, astfel ca in anul 2018,
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numarul era mai mic cu 497 de persoane comparativ cu numarul mediu al salariatilor inregistrati
n anul 2016.
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Sursa: DJS, Fisa localitatii Marghita, 2020

Tn perioada 2014 — 2020, numarul de someri inregistrati a scizut considerabil atat la nivelul
judetului Bihor, cat si la nivelul Municipiului Marghita. Astfel, in Municipiul Marghita, numarul
de someri s-a redus cu 199 persoane 1n 2019 fata de 2010 - de la 270 persoane la 71 de persoane.
Observam cd in anul 2020, numarul de someri inregistrati este de doua ori mai mare decat cel de
la nivelul anului 2019.
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Sursa: INS-Directia Judeteana de Statistica Bihor, 2020

Structura numarului de someri Inregistrati in Municipiul Marghita, pe sexe aratd cd in perioada
2010-2020 ponderea numarului de someri Inregistrati a fost mai mare in cadrul populatiei
masculine, exceptie facand anul 2020 cand ponderea numarului de someri este mai mare in cadrul
persoanelor de sex feminin.
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Astfel, in Municipiul Marghita ponderea somerilor inregistrati de sex masculin este in medie de
58 % n perioada 2010-2019, iar cea a numarului de someri de sex feminin este in medie de 42 %,
Tnregistrand cel mai mic numar in anul 2019 (35 de persoane). Numarul de someri indemnizati si
neindemnizati din Municipiul Marghita a crescut in anul 2020 comparativ cu anul 2019, cu 82 %
- de la 71 de persoane in anul 2019 la 129 de persoane in anul 2020. O serie de factori influenteaza
cresterea, alaturi de volatilitatea pietei de munca, a emigratiei catre vestul Europei, dar si cétre
orasele mari din tard. Acestora se adauga pierderea locurilor de munca, pandemia Covid-19, care
a generat reduceri ale activitatii, dar si inchiderea pe perioade lungi de timp a industrieit HORECA.
Fabricile au fost afectate tocmai pentru cd produceau bunuri pentru industria hoteliera si a
restaurantelor.

La nivelul Municipiului Marghita, evolutia numarului de someri dupa nivelul de pregatire
profesionald aratd cd in anul 2019, numarul somerilor neindemnizati a fost mai mare in randul
somerilor cu nivelul de instruire primar si gimnazial, iar in ce priveste numarul somerilor
indemnizati, a fost mai mare in randul somerilor cu nivel de instruire profesional, liceal si
universitar. In anul 2020, ponderea somerilor indemnizati este mai mare decét cea a somerilor
neindemnizati pentru toate cele sase nivele de pregatire profesionald, iar numarul de someri
indemnizati a crescut cel mai mult in randul somerilor cu nivelul de instruire liceal si profesional.

In ce priveste evolutia numarului de someri din Municipiul Marghita pe grupe de varsta, se poate
afirma ca cel mai ridicat numar de someri a fost inregistrat in randul populatiei cu varsta de peste
45 ani, atat in anul 2020 (42 %), cat si in anul 2019 (53 %), urmat de categoria 35 - 45 de ani (17
% 1n 2019 si 29 % in 2020).

De asemenea, evolutia numarului de someri pe nivel de pregatire profesionala si grupe de varsta,
aratd ca in anul 2020, numarul de someri in varsta de sub 25 ani reprezintd 13 % din totalul
somerilor indemnizati si neindemnizati si este in crestere cu 5 persoane fata de 2019, doud persoane
cu nivelul de instruire primar - fara studii, cate unul cu nivelul de instruire gimnazial si profesional
si trel persoane cu nivelul de instruire liceal.

Numarul de someri cu varsta cuprinsd intre 25 si 35 de ani a crescut cu 12 persoane in primele trei
trimestre ale anului 2020, comparativ cu anul 2019 - cea mai mare crestere avand loc in randul
persoanelor cu nivelul de instruire liceal. Numarul de someri cu varsta peste 45 de ani a crescut In
2020, fata de 2019, cu 10 persoane cu nivelul de instruire liceal, 8 persoane cu nivelul de instruire
profesional, 5 persoane cu nivelul de instruire universitar si a scazut in randul persoanelor cu
nivelul de instruire primar.

2.2.3.Institutiile de invatamant

Institutiile de Invatdmant reprezintd un areal de zona foarte activ in zonele urbane.Numarul de
elevi reprezintd una dintre cele mai importante parti generatoare de mobilitate din oras.
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Municipiul Marghita reprezinta un centru educational atat pentru celelalte doud sate apartinatoare
cat si pentru comunele invecinate.Asadar in municipiul Marghita , la nivelul anului 2020,
functionau 4 structuri de invatdmant preuniversitar si o structura de ITnvatamant superior.

Invatimant preuniversitar:
e Gradinita cu program prelingit nr. 1 (gradinitd+cresd)
e Colegiul National ,,Octavian Goga”
e Liceul Teoretic ,,Horvath Janos”
e Liceul Tehnologic ,,Horea”.

Invatimant preuniversitar:
e Facultatea ,,Vasile Goldis”, filiala Marghita

Populatia scolara, pe niveluri de educatie

1400
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800
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400
0 [ ]
B Copii nscrisi n sistemul prescolar M Colegiului National ,,Octavian Goga” M Liceul Teoretic ,Horvath Janos”

Liceul Tehnologic ,,Horea” B Universitatea de Vest “Vasile Goldis”

Figura 10. Populatia scolara, pe niveluri de educatie
2.2.4.Indicele de motorizare

Indicele de motorizare reprezinta un indicator utilizat in evaluarea dezvoltarii economice a unei
unitati administrativ teritoriale.Valoarea acestuia exprima numadrul de autoturisme detinute de
grupe de 1000 de locuitori.
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Disponibilitatea utilizarii unui vehicul prezintd un rol vital si omniprezent in alegerile privind
deplasarile pe care indivizii aleg sa le efectueze.Acest lucru se manifesta atat in planificarea
deplasarilor pe termen scurt, cat si pe orizonturi de timp medii si lungi.

Rata de motorizare

365
360
355
350
345

340

335

B Rata de motorizare Bihor M Rata de motorizare Regiunea N-V

M Rata de morizare Romania Rata de morizare Marghita

Figura 11.Comporatie rata de motorizare

Numarul total de vehicule din municipiul Marghita este de 7968 de vehicule, conform datelor
fumizate de catre Primaria Marghita, aceste vehicule raportate la o populatie de 17.614 locuitori
duce la o rata de motorizare de 347 de autoturisme la mia de locuitori, situandu-se sub media
judeteana ( 364), regionala (356) si nationala (357).

De asemenea, rata de echipare auto a municipiului Marghita este de 452 de vehicule la mia de
locuitori.

2.3.Reteaua rutiera

Municipiul Marghita este situat in partea de Nord a judetului Bihor. Distanta fatd de municipiul
Oradea este de 57 km, pe relatia DN19E (Marghita—Chiraleu—Biharia), DN19/ E671 (Biharia—
Oradea). Distanta fata de Oradea creste la 62 km pe relatia DN19B (Marghita—Sacuieni) si DN19/
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E671 (Sacuieni—Oradea). Fatd de granita cu Ungaria, pe DN19B, municipiul se afla la aproximativ
30 km. Din cauza lipsei unei sosele de centurd, intregul volum de tranzit, pe DN19B, traverseaza
orasul prin centru si conduce la poluare fonica si deteriorare continud a sectorului de drum din
intravilanul municipiului, afectand inclusiv cladirile de locuinte.

N

Legenda
= Retea stradals
[ var Marghita

— At © OpenStreetMap {and) contributors, CC-BY-SA

Figura 10. Reteaua stradala Marghita

Lungimea strazilor orasenesti din municipiul Marghita este de 42,97 km, reprezentand aproximativ
5,04 % din total lungime strazi orasenesti din judetul Bihor. La finalul anului 2020, in municipiul
Marghita, dintr-un numar de 88 de strazi in lungime totala de cca 42,97 km, 41 de strazi in lungime
de cca. 28,14 km sunt modemizate integral sau pe tronsoane de strada, iar 47 de strazi in lungime

de cca.14,82 km nu sunt modemizate deloc sau nu sunt modemizate pe intreaga lungime a strazii.
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Tn perioada 2014-2020, la nivelul Municipiului Marghita numarul de strizi modemizate integral a
crescut cu 46 %, in timp ce numarul de strazi nemodemizate (sau nemodemizate pe intreaga
lungime) a scazut de la 60 de strazi la 47 de strazi. Putem afirma ca in perioada 2014-2020, gradul
de modemizare a fost unul favorabil. In ceea ce privesc intersectiile, in municipiul Marghita exista

un singur sens giratoriu.

]
B0
50
40
30
20

2014 205 2006 2om 2018 2019 2020

Nurmar sirari modarnizate integral
+ Numar sirazi nemodernizate [sau nemodernizate pe intreaga lungime)
=== Km strizi modernizate integral
—=— Km strizi nemodernizate

Figura 10. Evolutia strazilor ordasenesti din Municipiul Marghita
Sursa: Primaria municipiului Marghita

Tn Municipiul Marghita, Tn perioada 2014-2020 au avut loc o serie de lucriri anuale de intretinere
a infrastructurii rutiere pe strazi modemizate. Astfel, in anul 2020, 6 strdzi cu o suprafata totala de
540 metri patrati au fost modemizate prin plombari, iar cantitatea de mixtura asfaltica utilizata pe
strazi modemizate a fost de 50,76 tone. Cele mai multe lucrari de intretinere au avut loc Tn anul
2014 si anume 15 strazi cu o suprafata totala de 1.172 metri patrati au fost modemizate, cantitatea
de mixtura asfaltica utilizata a fost de 137,67 tone. De asemenea, in perioada 2014-2020, numarul
de parcari a crescut cu aproximativ 17 %, de la 370 in anul 2014 la 435 in anul 2020.
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Anul 2014 2015 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Numir de strazi modemizate | 15 13 8 14 11 9 6

prin plombare

Cantitatea de mixtura asfaltica utilizata pe | 137.67 | 121.22 | 60.12 | 128 71.48 | 64.32 | 50.76
strizi modemizate (tone)

Suprafata strazilor modemizate (m?) 1172 [ 1109 [624 |[1138 | 836 | 786 |540

Numar locuri de parcare 370 370 370 370 410 410 435

Numar de strazi modemizate
prin plombare
16
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10

o N B O

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 11. Numar de strazi modemizate prin plombare
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Suprafata strazilor modemizate (m?)
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Figura 11. Suprafata strazilor modemizate (m?)

Numar locuri de parcare
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Figura 12. Numar locuri de parcare
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Tn perioada 2014-2020, au fost demarate si au fost finalizate executiile lucririlor la unele obiective
aprobate anterior. Astfel, in anul 2014, in urma unei investitii in valoare de 350.000 lei au fost
finalizate o serie de lucrari de modemizare si reabilitare strazi. Tot in anul 2014, pentru amenajarea
unor parcuri, a fost realizata o investitie in valoarea de 33.452 lei. Pentru amenajarea de alei,
parcari, piatete si trotuare, municipalitatea a investit 552.410 lei in anul 2015. O alta investitie
realizata in 2015 este cea a achizitionarii unei statii de autobuz, valoarea investitiei fiind de 39.980
lei. Pentru amenajarea de trotuare in Municipiul Marghita, s-au investit 1.438.512 lei in perioada
2015-2019.

Viitoarea autostrada va contribui la fluidizarea traficului, preluand atat traficul greu, cat si o parte
a traficului de tranzit. Beneficiile se axeaza si pe conectarea municipiului la orasele mari si centrele
importante din tara. Momentan, atat din cauza lipsei autostrazii, dar mai ales a lipsei soselei de
centurd, intregul volum de trafic tranziteazda Marghita prin zona centrala. Deteriorarea partii
carosabile, a trotuarelor si a locuintelor, dar si a cladirilor publice este rezultatul direct al acestei
stari de fapt. Odata cu devierea unei parti importante din volumul traficului pe soseaua de centura
si pe autostrada, zona centrald a municipiului poate fi redefinita ca utilitate.

Municipiul Marghita este pozitionat favorabil mai degraba fatd de Aeroportul Intemational
Oradea, decat fata de Aeroportul Intemational Cluj-Napoca. La aeroport se poate ajunge atat prin
utilizarea cailor ferate, cét si a infrastructurii rutiere. Calea feratd leagd Marghita de Oradea prin
Sacueni si Simleul Silvaniei.

Drumurile judetene, aflate in administrarea Consiliului Judetean Bihor, cu exceptia suprafetei
administrate de municipiul Marghita, incluzand si extravilanul localitatii, au o lungime de 43,6
km, fiind acoperite cu asfalt tip beton. Drumurile din intravilanul Marghita au statut de strazi. Din
totalul de peste 40 km, 21 km de drum au o stare de viabilitate buna, datorita lucrarilor de
modemizare si reabilitare.

Transportul pe strazile din interiorul municipiului este asigurat folosind drumurile publice cu rang
de strdzi urbane ce Tnsumeaza o lungime totala de 50 km. La aceasta valoare se adauga aproximativ
16 km de strazi, de pe suprafata celor doud sate apartindtoare. La nivelul anului 2019 erau
modemizati 34 km, conform Directiei Judetene de Statistica Bihor — Fisa localitatii. Strazile au in
principal profile transversale cu doua benzi de circulatie cu latimi intre 5 si 9 m. Lucrarile realizate
in ultimii ani constau in lucrari de tip refacere covor asfaltic si plombari punctuale.
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Modemizarea carosabilului si a trotuarelor se impune in municipiu, cu precadere din perspectiva
adaptarii acestora la nevoile persoanelor cu dizabilitati, accesul acestora fiind foarte ingreunat in
prezent.

Din punct de vedere al prioritizarii lucrdrilor de interventie, trebuie luate in considerare strazile
din zona centrald, largirea si modemizarea drumului spre Chet si drumurile cu imbracdminte din
balast. De asemenea, ar trebui luate in considerare si strazile dintre blocuri, care necesita lucrari
de reabilitare si drenarea apelor pluviale.

In ceea ce priveste transportul public, la data realizarii prezentei analize, nu se efectueaza
transportul public local de persoane n interiorul municipiului. Transportul locuitorilor in interiorul
orasului se realizeaza folosind solutiile private de transport de tip taxi, masinile personale sau, in
mai mica masurd, velo. Deplasarea locuitorilor cétre localitatile Tnvecinate din municipiu si catre
cele doud sate apartinatoare se realizeaza folosind serviciul de transport public judetean.

Transportul calatorilor pe drumurile judetene (dinspre si inspre Marghita) este asigurat de operatori
privati, in conformitate cu traseele atribuite acestora. Traseele sunt incluse in ,,Programul judetean
de transport persoane prin curse regulate, aferent perioadei 2014-2020”. Traseele sunt scoase la
licitatie, iar in prezent operatorii (de exemplu pe ruta Marghita - Oradea) sunt: SC Centotrans SRL,
SC Catamad SRL, SC Transdema SRL. Alte rute sunt asigurate de operatori precum: SC Arpilaci
SRL, SC Crislau Trans SRL, SC Darian concept SRL, SC Elidal Trans SRL, SC Kaszoni SRL, SC
Niladam Trans SRL, SC Pavel Trans SRL, SC Razban Company. Companiile private de transport
calatori opereaza pe majoritatea rutelor dinspre si inspre Marghita, astfel incat municipiul are o
accesibilitate ridicata.

Din motive practice, se impune amenajarea unei autogdari locale, pentru a concentra atat punctele
de plecare si intermediare, cat si punctele finale. In acest context, transportatorii judeteni si
nationali ar putea opera in conditii de eficientd maxima.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro



* ¥ %
* *
* *
* *

* 5k a

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta! Instrumente Structurale
' ' 2014-2020

UNIUNEA EUROPEANA

Nomenclator stradal al Municipiului Marghita

Suprafata din care
Nr Strada Lung. Z
crt (m) total ona | 1ot | caros. |imb
verde
1. | Ariesului 680 5160 0 1760 | 3400 Asfalt
2. | Avram lancu 1180 | 10620 | 2360 2360 | 5900 Asfalt
3. | A.Infratirii 900 12600 | 4500 3600 | 4500 Asfalt
4. | Al.Tineretului 280 7620 4240 1140 | 2240 Asfalt
5. | Revolutiei 280 2800 280 840 1680 Asfalt
6. | Bistrei 220 1540 0 440 1100 Pietris
7. | Brandusei 720 5760 1440 720 3600 Asfalt
8. | Borsecului 450 5175 2025 450 2700 Asfalt
9. | Bihorului 410 4100 1230 410 2460 Asfalt
10 | Bucegi 370 4070 1110 720 2220 Asfalt
11 | Bujorului 520 6760 2600 1040 | 3120 Asfalt
12 | Barcaului 250 2500 500 500 1500 Asfalt
13 | Constructorilor | 130 1300 546 104 650 Asfalt
14 | Cimpului 330 |2475 |e60 |1%° |1320 | Pietris
Danko Pista
15 | Crisan 760 8360 2280 1520 | 4560 Asfalt
16 | Crinului 120 1920 720 480 720 Asfalt
17 | Closca 450 7200 3600 900 2700 Asfalt
18 | Crisului 210 2100 420 420 1260 Asfalt
C.Repubilicii
dela
19 79 resp.102 1780 | 37380 | 7120 7120 | 23140 | Asfalt
Arany Janos
SUBTOTAL 10040 | 39480 | 35631 | 24689 | 68770 | x
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Suprafata din care
Nr Strada Lung. P
crt (m)
total Zona Trot. Caros imb
verde .
20 | 1 Decembrie 1210 16940 | 4840 4840 | 7260 | Asfalt
21 | Domei 370 4070 1110 740 2220 | Asfalt
22 | Dunarii 390 2787 780 507 1950 | Pietris
Eroilor
23 | dela24resp.33 | 1270 | 17780 | 3810 5080 | 8890 | Asfalt
Petofi Sandor
24 | M.Eminescu 160 1600 320 320 960 Asfalt
25 | Fintina Mica 150 814 346 108 360 Asfalt
26 | Garii 400 2400 0 400 2000 | Pietris
27 | Garoafei 120 1750 312 480 960 Asfalt
28 | Herculane 170 2220 520 680 1020 | Asfalt
29 | Horea 650 14300 | 6000 2600 | 5700 | Asfalt
30 [ I.L.Caragiale 910 20020 | 4095 3185 | 12740 | Asfalt
31 | lerului 480 4140 920 920 2300 | Asfalt
32 | lzvorului 500 3000 0 1000 | 2000 | Asfalt
33 | Jiului 250 1625 500 125 1000 | Asfalt
34 | Liliacului 500 5500 1000 1500 | 3000 | Asfalt
35 | Litoralului 479 5000 479 1437 | 3084 | Asfalt
36 | Lacului 110 550 0 110 440 Asfalt
37 | Lacrimioarelor | 300 3000 1050 450 1500 | Asfalt
38 | Magurei 180 1710 720 90 900 Pietris
39 | N.Balcescu 1330 | 22610 | 7980 5320 | 9310 | Asfalt
40 | Ady Endre 320 |3200 832 448 | 1920 | Asfalt
Narciselor
TOTAL 10249 | 135016 | 35614 | 30340 | 69514 | x
Suprafata din care
Nr Strada Lung P
crt (m)
total Zona Trot. Caros imb
verde .
41 | Oasului 660 7260 | 1980 1320 | 3960 | Asfalt
42 | Oituz 210 1155 | 420 105 630 Pietris
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Jokai Mor
43 Oltului 720 5040 | 720 1440 | 2880 | Asfalt
44 | P.Independentei | 810 11340 | 4860 1620 | 4860 | Asfalt
45 | Pandurilor 200 3600 | 1800 600 1200 | Asfalt
46 | Plopilor 200 1200 | 200 0 1000 | Pietris
47 | Progresului 1100 | 8800 | 2200 1100 | 5500 [ Asfalt
48 | Progresului ll 248 0 0 0 0 Pietris
49 | HorvathJanos | o0 | 5400 |0 goo | 1600 |Asfalt
Primaverii
50 | Rozelor 380 |4940 |1520 |1520 |1000 |ASfal
51 | Bartok Bela 660 |7920 | 2640 |1320 |3960 |ASfalt
Somesului
52 | Salcamilor 300 3450 | 1500 150 1800 | Asfalt
53 | T.Vladimirescu 1890 30240 | 11340 | 7560 | 11340 | Asfalt
54 | Trandafirilor 880 9680 | 2816 1584 | 5280 | Asfalt
55 | Tractoristilor 170 2125 | 935 170 1020 | Asfalt
56 | Toamnei 350 1925 | 350 175 1400 | Pietris
57 | Unirii 500 4200 | 1200 500 2500 | Asfalt
Kolcsey Ferenc
58 | Unirii ll- 500 2590 | O 0 2590 | Asfalt
TOTAL 10178 | 69470 | 34481 | 19964 | 33390 | X
Suprafata din care
Nr Lung
Strada
crt (m)
total Zona Trot. Caros. | imb
verde
59 | Zorilor 150 1200 | 510 90 600 Asfalt
60 | Viseului 300 3060 | O 1224 1836 Asfalt
61 | Vilcelelor 100 550 100 50 400 Pietris
Betlen Gabor
62 680 0 0 0 0 Asfalt
Strada A
SUBTOTAL 1230 | 4810 | 610 1364 | 2836 X
TOTAL GENERAL 31697 X
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Strazi noi
Zona Cimitir (str. Closca-Unirii 1)
Nr. Crt. Strada Lung imb
(m)
63 Str.B* Liviu Rebreanu 420 Asfalt
63 Str. C* Kazinczy Ferenc | 420 Asfalt
65 SO o eenditlieo | astai
66 Str. E* Marton Aron 190 Asfalt
67 Str.F* Csiha Kalman 225 Pietris
68 Frejungire Kolcsey | 309 | pietris
69 Str.G* George Enescu 660 Pietris
20 ?;ﬁlg;glre Closca * - Iriny 800 Pietris
71 Str.H* Vasile Goldis 570 Pietris
72 Str.IDr. Pop Mircea 500 Pietris
73 Str.J* Harag Gyorgy 220 Pietris
74 Str.K* Aurel Lazar 245 Pietris
75 Str.L* 250
76 Str.M* 750
77 Prelungire A.lancu 300 Pietris
78 Str.N* - Mihai Viteazu 210 Pietris
79 Str.Puskas Ferenc 210 Pietris
R e |30 | P
Total 6240
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ZONA Unitatea Militaral
Nr. Crt | Strada Lung imb
(m)
81 Str. R — Banfy Miklos 130 Pietris
82 Str.P — Dsida Jeno 130 Pietris
83 Str.Q* - Margaretelor 966 Pietris
84 Horvath Imre 221 Pietris
85 Kos Karoly 202 Pietris
86 Dr. luliu Chis 85 Pietris
87 Str.I* lon I. C. Bratianu 500 Asfalt
88 Str. Paraul Eger 2799 Pietris
Total 5033

Starea traficului
Trafic uSOr s
Trafic mediu

Trafic Tngreunats
Trafic grey s

1] Limita UA.T
Marghita

Figura 12. Starea traficului pe principalele trame stradale a municipiului Marghita
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2.4 Transportul public

2.4.1. Transportul public local

La nivelul Municipiului Marghita nu exista, in anul de referinta al analizei, transport public;deplasarea Tn
interiorul orasului se realizeaza utilizand autoturismul sau bicicleta, respectiv mersul pejos. Statiile existente la
nivelul orasului sunt destinate transportului comun privat inspre/dinspre localittile limitrofe sau cele care
transferd forta de munca.

Ce parere aveti despre transportul public?

182 responses

@ Buna

@ Satisficatoare
MNesatisfacatoare

@® Proasta

Majoritea respondetilor sustin ca au o parere proastd despre trasnportul public.
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Considerati o prioritate dezvoltarea transportului public urban si suburban in localitatea dvs?

132 responses

® D=
@ Nu stiu
@ Nu

Un procent de 82 % considerd prioritar dezvoltarea sistemului de transport in comun.

Cat de des apelati la serviciile transportatorilor privati de persoane?

182 responses

® Zilnic

@ De cateva ori pe saptamana
@ O data pe saptamana

® De cateva ori pe luna

@ O dati pe luna sau mai putin

‘ ® Niciodata
8.8%
10.8%

Un procent de 48% din respondenti sustin cd apeleaza zilnic la transportatorii privati de persoane.
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Care este principalul traseu de deplasare cu operatori privati? D

102 responses

Oradea 79 (77.5%)

Satu Mare 6 (5.9%)

Zalau —5 (4.9%)

Simleul Silvaniei —5 (4.9%)
Nicaierijm—2 (2%)
Cluj—1 (1%)
Cluj—1 (1%)
Nu suntji—1 (1%)
nu folosescli—1 (1%)
Suplacu de Barcau, Valea...Ji—1 (1%)
In localitate. i1 (1%)
Nu folosesci—1 (1%)
-1 (1%)
Nu circul cu privatifi—1 (1%)
La locul de muncalt—1 (1%)
marghitaji—1 (1%)
Din pacate nu sunt aztobu...Ji—1 (1%)
Chetfi—1 (1%)
Autogarall—1 (1%)
Suplacft—1 (1%)
In orasfi—1 (1%)
Timisoaralt—1 (1%)
Balclt—1 (1%)
Nu folosescfi—1 (1%)
Chestionar conceput foart...Ji—1 (1%)

0 20 40 60 80

Care sunt aspectele care considerati ca trebuie imbunatatite pentru transportul privat de
calatori?

182 responses

@ Programul de circulatie

@ Starea vehiculelor

@ Rutele operate

® Sacueni

@ Curatenia in taxiuri.

@ Ar trebuii autocare de transport in com. ..
@ Lipsa mijloacelor de transport public

@ Starea drumurilor

12V

Aspectul principal ales in proportie de 39,8 % cé trebuie imbunétatesc este programul de circulatie.Starea
vehiculelor sau rutele operate s-ar mai numara printre aspectele ce trebuiesc imbunatatite.
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Un procent de peste 77% dintre respondeti au ales Oradea ca principalul traseu de deplasare cu operatori privati.

2.4.2. Transportul public judetean prin servicii regulate

Sistemul de trasnport public judetean prin servicii regulate se regdseste pe teritoriul de analizd operand curse
care 1si au originea/ destinatia Tn municipiul Marghita. Acest serviciu este gestionat de Consiliul judetean Bihor,
avand operatori privati.

Astfel, conexiunea oragului Marghita cu localitatile din zona de influentd si Municipiul Oradea este asiguratd
de catre operatorii de transport privati asa cum este mentionat in tabelul de mai jos:
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=2
>

Traseu Operator

. POIANA DE TAUTEU - MARGHITA ( SC ELIDAL TRANS SRL )

. MARGHITA - POIANA DE TAUTEU ( SC ELIDAL TRANS SRL )
BISTRA - MARGHITA ( SC ELIDAL TRANS SRL )

. MARGHITA - BISTRA ( SC ELIDAL TRANS SRL )

CUZAP - MARGHITA ( SC CATAMAD SRL )

. MARGHITA - CUZAP ( SC CATAMAD SRL)

. VARZARI - MARGHITA ( SC CATAMAD SRL )

. MARGHITA - VARZARI ( SC CATAMAD SRL )

. SALACEA - MARGHITA ( SC RAZBAN COMPANY )

. MARGHITA - SALACEA ( SC RAZBAN COMPANY )

. ORADEA ATG. INTRANS - MARGHITA ( SC TUR CENTO TRANS SRL )
. MARGHITA - ORADEA ATG. INTRANS ( SC TUR CENTO TRANS SRL )
. SACALASAU - MARGHITA ( SC CATAMAD SRL )

14. MARGHITA - SACALASAU ( SC CATAMAD SRL)

15. CORBOAIA - MARGHITA ( SC CRISLAU TRANS SRL )

16. MARGHITA - CORBOAIA ( SC CRISLAU TRANS SRL )

17. ALMASU MIC - MARGHITA ( SC DARIAN CONCEPT SRL )

18. MARGHITA - ALMASU MIC ( SC DARIAN CONCEPT SRL )

19. POPESTI - MARGHITA ( SC ELIDAL TRANS SRL )

20. MARGHITA - POPESTI ( SC ELIDAL TRANS SRL )

21. ALMASU MARE - MARGHITA ( SC ELIDAL TRANS SRL )

22. MARGHITA - ALMASU MARE ( SC ELIDAL TRANS SRL )

23. MARGHITA - FANCICA ( SC NILADAM TRANS SRL )

24. FANCICA - MARGHITA ( SC NILADAM TRANS SRL )

25. BORUMLACA - MARGHITA ( SC PAVEL TRANS SRL )

26. MARGHITA - BORUMLACA ( SC PAVEL TRANS SRL )

27. CHISLAZ - MARGHITA ( SC KASZONI SRL )

28. MARGHITA - CHISLAZ ( SC KASZONI SRL )

29. CHIRALEU - MARGHITA ( SC KASZONI SRL )

30. MARGHITA - CHIRALEU ( SC KASZONI SRL )

31. CUZAP - MARGHITA - ORADEA GARA CFR ( SC CATAMAD SRL )
32. ORADEA GARA CFR - MARGHITA - CUZAP ( SC CATAMAD SRL )
33. BUDOI - MARGHITA - ORADEA GARA CFR ( SC CATAMAD SRL )
34. ORADEA GARA CFR - MARGHITA - BUDOI ( SC CATAMAD SRL )
35. ORADEA ATG. INTRANS - MARGHITA ( SC TRANSDERNA SRL )
36. MARGHITA - ORADEA ATG. INTRANS ( SC TRANSDERNA SRL )
37. CUBULCUT - MARGHITA ( SC ARPILACI SRL )

38. MARGHITA - CUBULCUT ( SC ARPILACI SRL )

Figura 12. Operatori de transport privati
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2.4.1. Transportul public n regim de taxi

Transportul in regim de taxi se realizeazd conform Legii nr. 38/ 2003 privind transportul in regim
de taxi si in regim de inchiriere, cu modificarile aduse prin legea nr. 129/2015, care introduce
prevederea conform careia transportul Tn regim de taxi sau transportul in regim de inchiriere se
executd numai de catre transportatori autorizati, care detin autorizatii de taxi valabile.

Conform datelor existente, fumizate de Primaria Municipiului Marghita, au fost emise 60 de

autorizatii taxi, repartizate dupa cum urmeaza:

Programul Operational Capaclta_tc Administrativa
Competenta face diferenta!

2020 Semestrul I 2021

Numar total 60 60

taxiuri pe motorina 18 18

taxiuri pe benzina 22 22

taxiuri pe benzina si GPL | 20 22

Consum 378.000,00 | 189.000,00 |
consum de motorina 108.000,00 | 54.000,00 |
consum de benzina 126.000,00 | 63.000,00 |
consum de GPL 144.000,00 | 72.000,00 |

Kilometri parcursi cu taxi

30 .000 km/masina

15.000 km/masina
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2.5. Transport de marfa
Municipiul Marghita este unul dintre punctele de legatura cu judetele Satu Mare si Séla;.
Traficul de marfuri, in prezent se realizeaza prin :

e Traficul rutier
e Traficul feroviar.

In interiorul municipiului Marghita unitatile generatoare de trasnport de marfa sunt amplasate in
principalele puncte de desfacere ale centrelor comerciale, industriale si pietelor agroalimentare.

Tn lipsa unei variante rutiere de ocolire a municipiului, 0 mare pondere a vehiculelor ce transporta
marfa atdt grele cat si usoare sunt nevoite sd tranziteze municipiul, In special arterele principale
cum ar fi :.L. Caragiale, T. Vladimirescu sau N. Balcescu.

In zona centrala este interzis accesul vehiculelor de marfa cu masa totald maxima autorizata care
depéseste 3.5 tone.

Pe viitor, acest transport de marfa ar putea fi redirectionat pe centurile de ocolire ale municipiului,
astfel incat sa se degajeze traficul din interiorul orasului iar imbracamintea rutiera a drumurilor
din municipiu sa nu fie afectate de transportu greu.

2.6. Structura parcului de autovehicule

Structura parcului de autovehicule este un factor cu rol decisiv in impactul pe care il are asupra
mediului generat de sectorul transporturilor. Vechimea, combustibil utilizat, capacitate cilindrica
a motorului, normele de poluare sunt parametri specifici fiecarui autovehicul care influenteaza
direct cantitatea de emisii poluante eliberate In atmosfera pe durata intrebuintarii si operarii.
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SITUATIE STATISTICA
=MIJLOACE DE TRANSPORT=
- Reduceri, Marca, Tipuri -
PERSOANE JURIDICE
Pentru anul 2021
Categoria Nr. Vehicule Nr. Proprietari
Vehicule TOTAL
[NrTOTAL [ 1363 30?[
Tipuri de vehicule
Nr Tip - Autoturism 475 216
Nr Tip - Autobuze, autocare, microbuze 43 17
Nr Tip - Autovehicule de pana la 12 tone 230 110
Nr Tip - Tractoare inmatriculate 8 5
Nr Tip - Motociclete, motorete, scutere 5 a
Nr Tip - Motociclete, motorete cu atas 1 1
Nr Tip - Autovehicul cu doua axe 196 45
Nr Tip - Autovehicule cu trei axe 32 17
Nr Tip - Autovehicule cu patru axe 41 12
Nr Tip - Remorci, semiremorci si rulote 267 a6
Nr Tip - Mijl. de transp. de fabricatie romaneasca 1 1
Nr Tip - Vehicule inregistrate - cu capacitate cil 40) 26
Nr Tip - Vehicule inregistrate - fara capacitate ¢ 24) 14
Vehicule scutite pe tipuri de scutiri
Nr scutiri - LEGEA 227/2015-ART 464, alin. (1), lit 4
Nr scutiri - INSTITUTII PUBLICE, PERSOANE JURIDICE 20
Nr scutiri - TRANSPORT URBAN
Nr scutiri - L.571/2003-art. 262 lit.c-institutii p 9|
Nr scutiri - LEGEA 227/2015-COD FISCAL-institutii 1 3
Nr scutiri - ART.469 alin.1 lit.m-M.D.T, FUNDATII 17 1
Nr scutiri - HIERID-ART. 470 ALIN. 3 -LEGEA nr. 22 3 3
Nr scutiri - MIJL.DE TRANSP.AGRIC.-ART. 469 ALIN{ 3 2
Nr scutini - Legea 227/2015-ART. 469 ALIN.(1) LIT.
Nr scutin - Legea nr.227/2015, art.470, alin (3)- 1 1
Nr TOTAL scutiri 68 26
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SITUATIE STATISTICA
=MIJLOACE DE TRANSPORT=
- Reduceri, Marca, Tipuri -
PERSOANE FIZICE
Pentru anul 2021
Categoria Nr. Vehicule Nr. Proprietari
Vehicule TOTAL
[Nri)TAL 6605( 4045
Tipuri de vehicule
Nr Tip - Autoturism 5549| 3838
Nr Tip - Autobuze, autocare, microbuze 3
Nr Tip - Autovehicule de pana la 12 tone 262 222
Nr Tip - Tractoare inmatriculate 5 5
Nr Tip - Motociclete, motorete, L 200 181
Nr Tip - Motociclete, motorete cu atas 181 17
Nr Tip - Autovehicul cu doua axe 18] 14
Nr Tip - Autovehicule cu trei axe 1 1
Nr Tip - Autovehicule cu patru axe 2 2
Nr Tip - Autovehicule cu 2+1 axe 2 2
Nr Tip - Remorci, semiremorci si rulote 357 an
Nr Tip - Vehicule Inregistrate - cu capacitate cil 66 63
Nr Tip - Vehicule inregistrate - fara capacitate ¢ zoi 19
Vehicule scutite pe tipuri de scutiri
Nr scutiri - DETINUTI, PERSECUTATI POLITIC, DEPORT 8
Nr scutiri - SCUTIRE IN FUNCTIE DE VARSTA SI VENIT 1 1
Nr scutiri - HANDICAP GRAV 36
Nr scutiri - HANDICAP ACCENTUAT 52 50
Nr scutir - STRAMUTAT 1 1
Nr scutiri - HCL 72/2009-VOLUNTARI|
Nr scutiri - DETASAMENTE DE MUNCA
Nr scutirl - Acord de Munca 9369/2012
Nr scutlel - Ctr.col.de Munca 9368/2012
Nr scutirl - Contract Colectiv Munca nr. 10279/11
Nr scutiri - Acord Colectiv de Munca nr, 10280/11,
Nr scutir - MINOR HANDICAP GRAV 2| 2
Nr scutiri - 0.G, 82/2008 Art, 2 lit.a-Armata 1 1
Nr scutir - L.227/2015-art. 460 |it.| - n=mijloc d 2 2
Nr scutirl - ART 469 alin. 1 it m-M.D.T. FUNDATII
Nr scutirl - HIBRID-ART. 470 ALIN. 3 -LEGEA nr, 22 10) 10
Nr scutiri - MIJL.DE TRANSP.AGRIC -ART. 469 ALIN. ( 7 7
Nr scutin - VEHICUL ISTORIC-ART.469 ALIN (1) LIT. 2 2
Nr scutini - Legea nr.227/2015, art.470, alin,(3)-
Nr TOTAL scutiri 122, 120
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2.7. Mijloace altenative de mobilitate

Desi are rang de municipiu, Marghita se incadreaza in categoria oraselor mici, avand o populatie de sub 20.000
de locuitori, asadar, in ceea ce priveste mobilitatea, avem de-a face cu céldtorii pe distante scurte, ceea ce
reprezinta un mediu propice pentru utilizarea modurilor de transport nemotorizate, contribuind astfel la
realizarea unei mobilitati durabile. O altenativa la modul de transport motorizat il reprezinta mersul cu bicicleta
sau mersul pe jos. Aceste mijloace sunt promovate prin PMUD, unul dintre obiectivele acestuia fiind adaptarea
infrastructurii necesare deplasarii cu bicicleta sau pe jos, inclusiv persoanelor cu mobilitate redusa. Tncurajarea
mijloacelor altenative de mobilitate contribuie si la sporirea atractivitatii zonei prin facilitarea accesului la
obiective turistice, culturale, istorice sau de agrement.

Mersul pe jos reprezinta una dintre optiunile fundamentale ale mobilitatii, oferind o serie de avantaje: este ieftin,
fara emisii, nu utilizeaza combustibili fosili, ofera beneficii pentru sanatate,este la fel de accesibil indiferent de
venituri. Prin urmare, ameliorarea spatiilor pietonale este una dintre strategiile esentiale pentru a se atinge
obiectivul de mobilitate urbana durabila.

Tn acest sens, se impune amenajarea spatiului public intr-o maniera care si atragi cetitenii citre deplasarea pe
jos sau cu bicicleta, asigurandu-le :

e Spatii pietonale generoase
e Marcarea/indicarea traseelor pietonale catre principalele puncte de interes
e Siguranta in deplasare

o Accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati prin montarea bordurilor semi-ingropate la trecerile de
pietoni sau dotarea semafoarelor cu semnale acustice

¢ Amenajarea pistelor pentru biciclete care sa asigure siguranta in deplasare
e Parciri pentru biciclete in vecindtatea principalelor puncte de interes
Cele 4 principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:
e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sigurantd
o Rute pitonale directe
o Strdzi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experientd placuta.

Infrastructura de transport pietonal este compusa din alei de acces cu utilizare mixtd ( trama secundard), zone
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exclusiv pietonale, pasaje pietonale, trotuare si alei.In ultimii ani aceste elemente au fost subiuectul unor lucriri
de reabilitare si modemizare prinse in cadrul proiectelor europene sau din fonduri proprii.

In zona central calitatea spatiilor pietonale este foarte bun, att estetic cat si functional estetic, trotuarele fiind
pavate cu dale sau asfaltate.

Calea Republicii

Considerati ca spatiul exclusiv pietonal din oras ar trebui:

182 responses

©® Sacreasca

@ Sa ramana neschimbat
@ Nuam o opinie

® ALltele:

Un total de 50% din respondeti sunt de parere ca spatiul paietonal ar trebui sa creasca.
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Pentru pietoni, considerati ca principala problema este:

182 responses

Ocuparea trotuarelor cu masini 52 (51%)

Trotuare inguste

40 (39.2%)

Treceri de pietoni pozitionate pr...

lipsa semnalizarilor / marcajelor -39 (38.2%)
Lipsa / insuficienta mobilierului... 39 (38.2%)
lluminare stradala slaba

11 (10.8%)

Insuficiente treceri pentru pietoni

Altele: 13 (12.7%)

0 20 40 60

Considerati dezvoltarea unei retele de piste de biciclisti o prioritate?

182 responses

[ JEl
@ Nu

Peste 85 % din respondeti sustin prioritizarea dezvoltarii retelelor de piste de biciclisti.
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Considerati oportuna dezvoltarea unui sistem de imprumutat/inchiriat biciclete?

182 responses

® Da
® Nu

Peste 55 % din totalul respondentilor sustin ideea dezvoltarii unui sistem bike-sharing.

Enumerati trei artere/zone pe care considerati crearea de piste de biciclete necesara /oportuna.

102 responses

Nu stiu

Centru

Balcescu

Tn oras

Centru, zona garii

Eroilor, Anl, Strandul nou
Republicii, Vladimirescu, Eroilor

Republici Caragiale Al. Tineretului
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Care reprezinta, in opinia dvs., principalele cauze ale aglomeratiei?

102 responses

Multe masini

Lipsa semafoarelor

Daca gasesc locuri de parcare imediat ocupé doua cu Matizu
Nr mare de posesori

Parcarea ilegala

La distante scurte din oras se merge mult cu masina

Prea multe masini parcate pe sir. principale.

Lipsa semaforizare

Fara poste pt.biciclete,sau un transport in comun, oameni sunt nevoiti sa circule cu masinile proprii
Nu avem semafoare

Multe autovehicule

Numarul foarte mare de masini

lipsa semafoarelor

Parcarile

Parcérile insuficiente si localizate, amenajate prost.

Lipsa parcarilor si numarul mare de autoturisme
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2.8. Zone cu nivel Tnalt de complexitate

Complexitatea zonelor functionale din punct de vedere al mobilitatii durabile a fost analizata
urmarind aspecte precum:

e Cererea estimata pentru modurile de transport public

e Densitatea pietonilor

e Parcarea autovehiculelor utilizate pentru deplasarile specifice transportului privat

e Siguranta si securitatea cetdtenilor in spatiul public.

2.8.1. Zona centrala

Zona identificatd ca avand complexitatea cea mai ridicatd a mobilitatii o reprezinta zona centrald,
zond delimitatd 1n cadrul Planului Urbanistic General al Municipiului Marghita conform
reprezentdrii din figura 13.Aceastd zond este una mixta in care se suprapun functiuni de utilizare
a teritoriului de tip locuire ( locuinte colective), comert, administratie, recreere, functionand ca un
pol de transport.

Figura 13. Zona centrala
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3. Modelul de transport

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizatd a deplasarii persoanelor si
marfurilor in cadrul sistemului de transport. Acesta are rolul de a crea o imagine asupra modului
in care cererea de transport va reactiona in timp la schimbari aduse la nivelul ofertei de transport,
exprimatd prin politici de transport, infrastructura si servicii de operare.

Aplicatiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precadere pentru:

e Previzionarea fluxurilor de trafic

o Testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulatiei

e Planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport

e Reglementarea utilizarii teritoriului

e Identificare comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport

e Luarea deciziilor la nivel local, regional, intemational privind politicile de transport
e [Estimarea fluxurilor de trafic in absenta unor date

Tn cadrul PMUD pentru municipiul Marghita, s-a realizat un model de transport cu ajutorul caruia
au fost testate scenariile de evolutie socio-economicd, demografica, de amenajare a teritoriului si
de configurare a retelei de transport, la diferite orizonturi de anali

3.1.Prezentarea generala si definirea domeniului

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. 223/ 2016, specifica faptul ca
elaborarea unui model de transport in cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru
localitatile de rang 0 si I. Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national-Sectiunea a [V-a Reteaua de localitati, municipiul Marghita nu se
Tnscrie in aceste categorii.
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Desi realizarea unui model de transport implica alocarea unor resurse substantiale, iar dimensiunea
zonei de studiu permite utilizarea unor metode calitative de analiza, tindand cont de faptul ca
testarea masurilor propuse pe baza unui model de transport va genera rdspunsuri mai viabile, care
vor fundamenta obiectivele si directiile de actiune ale planului de mobilitate, in cadrul PMUD
pentru municipiul Marghita s-a recurs la realizarea unui model de transport.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru municipiul Marghita este conceput avand anul de
baza 2021, urmatorul orizont de analiza fiind anul 2021.Modelarea este realizatd la nivel MZA
(Medie Zilnica Anuald) si la nivelul orei de varf de trafic (determinata conform datelor inregistrate
n teren) respectand recomandarile ghidului publicat de JASPERS 1n acest domeniu ( The use of
transport models in transport planning and project appraisal:JASPERS 2014).Din punct de vedere
geografic, modelul de transport este elaborat la nivelul teritoriului administrativ al municipiului
Marghita.

Rezultatele obtinute prin modelare au fost folosite pentru cuantificarea indicatorilor privind
performatele sistemului de transport precum: intensitatea traficului de célatori si marfuri, durate
de deplasare la nivelul retelei, fluxuri de transport, pondere modald a deplasarilor, emisii de
substante poluante, emisii de gaze cu efect de serd, etc.

3.2. Colectarea de date

Cererea pentru servicii de transport prezintd in inalt grad de calitate si diferentiere. Existad o arie
larga de tipuri de cereri de transport, diferentiate pe perioade ale zilei, pe zile din saptdmana, in
functie de scopul calatoriei, tipul marfurilor, importanta vitezei si frecventei de deplasare si nu
numai.

Cererea de transport este derivata, nefiind un scop in sine. Cu exceptia deplasarilor efectuate pentru
recreere, indivizii cdlatoresc cu scopul satisfacerii diferitelor nevoi (serviciu, scoald, cumparaturi,
sanatate etc.)

Pentru a recunoaste si evalua cerea de transport, este necesar a intelege modul in care facilitatile
utilizate pentru a satisface nevoile umane sau industriale sunt distribuite Tn spatiu, atat in contextul
urban, cat si regional. Un sistem de transport performant méreste oportunitatile de satisfacere a
acestor nevoi, un sistem cu putine conexiuni sau foarte congestionat reduce optiunile si limiteaza
dezvoltarea socio-economica a regiunii deservite.
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Cererea de transport prezinta caracteristici dinamice. O pondere insemnatd a cererii de transport
este concertata, in special, in zonele urbane, in perioadele de varf de trafic. Acest caracter variabil
in timp al cererii de transport face mai dificila analiza si previzionarea acesteia.

Fiecare cdldtorie este rezultatul unei serii de alegeri multiple realizate de catre individ. Cererea
este determinata de alegerea de a face o deplasare pentru un anumit motiv, pe un anume itinerariu
si Intr-o anumita perioadd a zilei in situatia in care utilizatorul este dependent de automobil, iar
pentru cel care nu poseda automobil, alegerea va contine etapa optiunii pentru un anumit mod de
transport.

Avand in vedere caracteristicile cererii de transport mentionate, pentru a putea identifica
particularitati specifice arealului de studiu, este necesara cunoasterea unor seturi de date din
categoriile descrise mai jos.

3.2.1. Date privind comportamentul de deplasare

Comportamentul de deplasare al indivizilor este influentat de o serie de factori de naturd socio-
economica si demograficd, precum : varsta, ocupatia, venitul, detinerea de vehicule, etc.

Obtinerea unor informatii pe baza carora sa se creioneze comportamentul de deplasare este posibila
prin intermediul anchetelor de mobilitate a populatiei, in cadrul carora se culeg informatii cu
privire la caracteristicile socio-economice ale persoanelor anchetate si specificul deplasarilor pe
care le-au efectuat in ziua precedentd anchetei.

Cu ocazia acestei anchete au fost interdievate 182 de persoane, reprezentand 1,06 % din numarul
total de locuitori inregistrati in municipiul Marghita in anul 2020, conform datelor fumizate de
catre Institul National de Statistica.

Marimea esantionului depaseste limita de 1 % specificatd in recomandarile din Normele de
Aplicare a Legii 350 / 2001 actualizata in anul 2013.

Ancheta de mobilitate pentru municipiul Marghita s-a desfasurat exclusiv online, pe site ul
primariei Marghita si pe retelele de socializare, rezultatele anchetei fiind urmatoarele:
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In ce categorie de varsta véa incadrati?

182 responses

@ Frefer 58 nu raspund.
@ Sub 13 ani

& 18 - 35 de ani

@ 35-50 de ani

@ 50 -65 de ani

@ Peste 65 ani

Grupa de varsta predominantd in cadrul anchetei noastre de mobilitate este cea reprezentata de
persoanele cuprinse intre 35-50 de ani.

Care este statutul dumneavoastra ocupational?

182 responses

@ Angajat sau angajator
@ Elev sau student
@ Pensionar

@ Somer / concediu de lunga durata
(maternal, etc.)

@ Altul

Ocupatia predominantd in randul respondetilor este cea de angajat / angajator, In proportie de
82.4%.
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in medie, cate drumuri faceti pe zi, dus-intors, cu orice mijloc de depasare?

182 responses

40

30 31 (30.4%)

24 (23.5%
20 22 (21.6%) (23.5%)

15 (14.7%)
10 (9.8%)

Cei mai multi dintre respondenti fac in medie 2 drumuri pe zi, adicd 30.4 % din total.

Ce mijloc de deplasare folositi cel mai frecvent in cursul saptamanii?

182 responses
@ Autoturizm personal

@ Autobuz sau microbuz (in afara
localitatii)

@ Nersul pe jos

@ Bicicleta

® Taxi

@ WMai multe mijloace de transport

® Altele
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In cea ce priveste mojlocul de deplasare folosit cel mai frecvent in cursul siptimanii, nu este
surprinzator ca majoritatea respondentilor (54%) au ales autoturismul personal ca mijloc de
deplasare cel mai folosit in timpul sdptamaniii.

Ce mijloc de deplasare folositi cel mai frecvent in weekend?

182 responses

@ Autoturism personal

@ Autobuz/maxi taxi (transport public)

@ Autobuz sau microbuz (in afara
localitatii)

@ Mersul pe jos

@ EBicicleta

® Taxi

@ Nai multe mijloace de transport

® Altele

In timpul week-endului, lucrurile sunt si mai clare , nu mai putin de 61,8% dintre respondenti
sustinand ca tot autovehiculul personal este cel mai des folosit mijloc de deplasare.

Care sunt cele mai frecvente doua motive de deplasare?

182 responses

IMersul la serviciu 81 (79.4%)

Cumparaturi 74 (72.5%)

Recreere 16 (15.7%)

IMersul sau insotirea copilului la

- 20 (19.6%)
scoala

Vizite 17 (16.7%)
Altele:

0 20 40 80 80 100

Motivele cele mai frecvente de deplasare sunt mersul la serviciu si mersul la cumparéturi.
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Care sunt intervalele orare in care va deplasati cel mai frecvent in cursul saptamanii? *

182 responses

@ inaintede 5
®5-6
®6-7
®7-8
@:-9
®9-10
®10-1
®11-12

113§

Intervalele orare cele mai frecventate sunt 07:00-08:00 (29,4 %) si 16:00-17:00 (12,7 %) in
general ora de mers si de intoarcere de la serviciu.

Care sunt costurile dvs. lunare cu transportul (inclusiv abonamente / bilete de transport in
comun, carburant benzina, motorina, GPL etc.)?Marcati o singura selectie.

182 responses

@ Nu am costuri cu transportul (0 sau
gratuitate)

@ Sub 50 lei
@ 50- 100 lei
® 100250 lai

@ 250 - 500 lei
9.8% .
@ Peste 500 lei

Costurile lunare in legatura cu transportul sunt in cea mai mare parte de 250-500 lei , adica 31,4%
din total.
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3.2.2. Ancheta O-D (Origine-Destinatie)

In scopul identificarii valorilor de trafic de tranzit, necesare pentru calibrarea si validarea
modelului de transport, in paralel cu desfasurarea anchetelor de trafic prezentate anterior (in
sectiuni).

Din cadrul anchetei de mobilitate, am extras datele celor doua intrebari cheie in vederea realizarii
acestei matrici origine-destinatie, si anume adresa locuintei (originea) si locul de munca
(destinatia).

In ce zona locuiti?

182 responses

@® Centru

@ cart. Oncea

@ cart. ANL

@ cart Lapis

@ cart Tineretului

@ cart. Eroilor

@ cart. Independentei
® cart. Crinului

13§

In ce zoné/localitate se afla locul dvs de munca?

102 responses

@ Centru

® cart. Oncea

@ cart. ANL

® cart. Lapis

@ cart. Tineretului

@ cart. Ercilor

@ cart. Independentei
@ cart. Crinului

16V
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Datele colectate au fost prelucrate utilizand Microsoft Excel pentru a obtine urmatorul tabel:

in ce zona locuiti? in ce zona/localitate se afla locul dvs de munca? Ce mijloc de deplasare folositi cel mai frecvent in cursul saptamani
Centru Nu am Mersul pe jos

nu locuiesc in MarghitdCentru Bicicleta

cart. Crinului Centru Mersul pe jos

cart. Republicii Nu lucrez in Marghita. Autoturism personal
cart. Crinului cart. Tineretului Autoturism personal
cart. Independentei  |cart. Independentei Autoturism personal
cart. Tineretului nu lucrez Autoturism personal
nu locuiesc in MarghitdCentru Autoturism personal
cart. ANL cart. ANL Mersul pe jos

cart. Oncea Centru Autoturism personal
cart. Republicii Centru Altele

Centru Arany ianos Autoturism personal
cart. Independentei |cart. Caragiale Autoturism personal
cart. Oncea Suplac Autoturism personal
Sat Ghenetea cart. Caragiale Autoturism personal
Str. Petofi Sandor Nu lucrez Autoturism personal
cart. ANL cart. Caragiale Taxi

cart. ANL cart. Caragiale Autoturism personal
cart. Lapis Lapis Autoturism personal
nu locuiesc in MarghitdCentru Autoturism personal
cart. Crinului cart. Tineretului Autoturism personal
Bujo Bujorului Mersul pe jos

Horea Sacueni Autoturism personal
Horea cart. Eroilor Autoturism personal
cart. Crinului Centru Autoturism personal
cart. Republicii cart. Republicii Autoturism personal
cart. Oncea Centru Mai multe mijloace de transport
cart. Oncea Centru Autoturism personal
Centru Centru Autoturism personal
cart. Eroilor cart. Republicii Mersul pe jos

1 Decembrie cart. Caragiale Autoturism personal
Centru cart. Republicii Mersul pe jos

cart. Caragiale cart. Caragiale Autoturism personal
cart. Republicii cart. Republicii Bicicleta

cart. ANL Centru Autoturism personal
cart. Republicii Centru Bicicleta

cart. Oncea cart. ANL Autoturism personal
Centru cart. Infratirii Mersul pe jos

cart. Caragiale cart. Crinului Mersul pe jos

cart. Lapis Centru Mai multe mijloace de transport
cart. Caragiale Abramut Mersul pe jos

cart. Caragiale sat Chet Taxi
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cart. Infratirii

cart. Caragiale

>
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cart. Independentei |Centru Autoturism personal
cart. ANL cart. ANL Autoturism personal
cart. ANL Centru Mersul pe jos
Petreu Pe Tudor Autoturism personal
Centru Nu lucrez Mersul pe jos

cart. Infratirii sat Chet Maxi taxi/autobuz (transport public)
cart. Tineretului Centru Mersul pe jos

cart. ANL Ave Autoturism personal
cart. Tineretului QOradea Autoturism personal
cart. Oncea cart. ANL Bicicleta

cart. ANL cart. ANL Mersul pe jos

cart. Caragiale Oradea Autoturism personal
Centru Centru Autoturism personal
cart. ANL Centru Autoturism personal
cart. Eroilor Centru Mersul pe jos

cart. ANL Alt oras Autoturism personal
cart. Oncea cart. Caragiale Mai multe mijloace de transport
Centru Centru Mersul pe jos

cart. Caragiale cart. Caragiale Autoturism personal
cart. Republicii Pagaia Autoturism personal
cart. Crinului Pensuonar Mersul pe jos

cart. Tineretului cart. Tineretului Autoturism personal
cart. Independentei  |losif Seibel. Bicicleta

cart. Infratirii cart. Eroilor Autoturism personal
Centru Sunt pensionara Mersul pe jos

cart. Republicii Centru Mersul pe jos
Centru cart. Caragiale Mersul pe jos

cart. Republicii Centru Mersul pe jos

cart. Oncea Centru Bicicleta

cart. Republicii Centru Mersul pe jos

cart. Oncea Centru Bicicleta

cart. ANL cart. Caragiale Autoturism personal
Centru Centru Autoturism personal
nu locuiesc in MarghitgN. BAflcescu Autoturism personal
cart. Oncea Abram Autoturism personal

Centru

Tudor Vladimirescu

Autoturism personal

cart. Independentei

cart. Independentei

Mersul pe jos

Centru

Centru

Bicicleta

cart. Crinului

cart. Eroilor

Mersul pe jos

Centru

La 25 km de Marghita

Autoturism personal

Tudor Vladimirescu

cart. Caragiale

Mersul pe jos

str. T. Vladimirescu Nusfalau Autobuz sau microbuz (E@n afara localitAfEsii)
cart. Oncea cart. Caragiale Autoturism personal
Centru Centru Mersul pe jos

cart. Republicii

MNu lucrez in marghita

Mersul pe jos

nu locuiesc in Marghitgcart. Republicii

Autoturism personal

cart. Republicii

cart. Caragiale

Autoturism personal

nu locuiesc in MarghitdCentru

Autoturism personal

cart. Republicii

cart. Republicii

Mersul pe jos

Centru cart. ANL Autoturism personal
cart. ANL Centru Mersul pe jos

cart. Republicii cart. Republicii Autoturism personal
Centru Centru Autoturism personal
Sat Chet sat Chet Autoturism personal
Centru Centru Autoturism personal
cart. Garoafei Centru Mersul pe jos

Sat Chet sat Chet Autoturism personal
cart. ANL Nu lucrez in oras Autoturism personal
Centru cart. Lapis Taxi
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3.2.3 Date privind tipurile de vehicule

Pentru echivalarea autovehiculelor fizice In vehicule etalon de tip autoturism se utilizeaza
Standardul SR 7348 din 2001 — “ Lucrari de drumuri. Echivalarea vehiculelor pentru determinarea
capacitatii de circulatie .

Prevederile acestui standard se utilizeaza in cadrul studiilor de trafic si de circulatie
realizate in scopul sistematizarii retelei de drumuri, precum si in cadrul proiectelor de investitii
pentru drumuri, inclusive strazi.Prevederile standarudului sunt aplicabile pentru toate categoriile
si clasele tehnice de drumuri si strazi.

Tinand cont ca arealul de studio cuprinde strazi cu declivititi mai mici sau egale cu 2%,
pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism se vor folosi coeficientii
prezentati in tabelul de mai jos, conform SR 7348/ 2001.

Coeficientul de

Grupa de vehicule fizice echivalare in
vehicule etalon
Biciclete, motorete, scutere, motociclete 05
2. Autoturisme cu sau fird remorcd 1.0
3 Microbuze, autofurgonete, autocamionete 1.2
4. Autocamioane si derivate, autobuze 35
5. Autovehicule articulate, remorchere cu trailer 4,0
6. Tractoare si vehicule speciale (agricole, utilaje de constructii) 3.0

Coeficientul de

Grupa de vehicule fizice echivalare in
vehicule etalon
7. Vehicule agabaritice 8.0
Remorci la autocamioane §i tractoare 1,5
9, Tramvaie motor, troleibuze 45
10. Hemorcl tractate sau articulate la vehicule de transport In comun 2,0
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Pentru identificarea participantilor la trafic autovehiculele s-au

criteriul lungimii fiind abreviate conform MTR 2 (tabelul 4.1)

Tabelul 4.1. Coeficientii de echivalare autovehiculelor fizice

<

Instrumente Structurale
2014-2020

clasificat pe 5 categorii pe

Categorii de | Coeficientul de echivalare
Nr. vehicule conform | 4, \ehjcyle etalon *i
MTR 2 utilizate
crt. | Categoria sau tipul de vehicule fizice in identificarea | Drumuri in | Drumuri in
vehiculelor pe afara localititi
criteriul lungimii | localitatilor
1 Vehicul pe doua roti, triciclu L 0,5 0,5
2 Autoturism cu sau fara remorca, motocicletda | M1 1,0 1,0
cu atas
3 Microbuz, autofurgonetd, autocamionetd cu | M2,N1,01 2,0 3,0
sarcina utila de pana la 15kN, cu sau farar
remorca
4 Autocamion cu sarcina utila intre 15-50kN, | N2,02 2,5 3,5
tractor, vehicul special
5 Autocamion cu sarcina utilda peste 50kN, | M3,N3,03 3,5 4,0
autobuz
6 Autotractor cu sa si semiremorca, tractor sau | N3, O4 - 8,0
remorcher
7 Vehicul agabaritic N3,04 15 15
8 Remorca la autocamion si tractor 04 15 15
9 Tramvai motor, troleibuz M3 - 45
10 | Remorca tractata sau articulatd la un vehicul | O4 - 2,0
de transport Tn comun
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Prelucrarea datelor a constat in:

- Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentr Intraga perioada de observare;

- Statistica participantilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete, autoturisme,
vehicule transport marfa si persoane;

- Calculul indicelui de utilizare a strazilor si a intersectiilor mentionate 1n adresa;

- Calculul debitelor orare in conditiile functionalitatii obiectivului propus

- Prognoza debitelor orare pentru orizontul 2027 cu aport obiectiv indus.

Dispozitive utilizate in colectarea datelor

Pentru efectuarea masuratorilor de trafic s-au utilizat echipamente automate, de detectie
neinductiv, care Inregistreaza urmatorii parametri:

- Numarul de vehicule;

- Directia de deplasare;

- Vitezele individuale ale fiecarui participant la trafic;

- Categoria fiecarui vehicul determinata pe baza lungimii conform normei ARX.

S-au utilizat echipamente de tip radar, care functioneaza pe principiul Dopller. Sunt
produse de catre firma Germana VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH.

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt:
- Tipul detectiei - efect Doppler 24.165 Ghz;
- Memorie intema — 16 MB;
- Domeniu de masurare 1-255 km/h;
- Domeniul de temperatura -20 + 40°C;
- Alimentarea 12 V
- Autonomie 14-18 zile.
- Usor de montat pe elemente fixe de pe marginea drumului;

- Rezitentd mare la umezeald, praf, intemperii.
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3.2.4 Date privind volumele de trafic

In cadrul prezentului document strategic s-a elaborat si un studiu de trafic, care
contine date referitoare la numarul si clasa vehiculelor, acestea fiind inregistrate
neintruziv cu dispozitive radar.

Posturile de contorizare am fost amplasate pe elementele de infrastructura
reprezentative pentru Municipiul Marghita, la intrérile / iesirile in/din municipiu, pe
strazile enumerate in tabelul :

Punct de masurare vehicule Coordonate GPS

Punct de masurare 1: Arany Janos 47°20'36.0"N 22°19'36.3"E
Punct de masurare 2: L.L. Caragiale 47°20'21.8"N 22°19'51.4"E
Punct de masurare 3: Nicolae Balcescu 47°20'44.9"N 22°20'30.6"E
Punct de masurare 4. Calea Republicii 47°20'37.6"N 22°19'56.0"E
Punct de mésurare 5: Tudor Vladimirescu 47°20'53.1"N 22°20'27.5"E
Punct de mésurare 6: Chet 47°25'07.0"N 22°19'54.9"E
Punct de masurare 7: Ghenetea 47°23'03.2"N 22°23'58.2"E

In paralel cu perioada de recenzare s-au efectuat si anchetele pe baza de chestionar,
(anchetele de mobilitate origine-destinatie, inregistrare volume de trafic). Analiza
datelor cantitative a traficului s-a realizat in 7 puncte de recenzare conform figurii
14, in intervalul 04-09 octombrie 2021
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Puncte de masurare

Punct de masurare 1:
Arany Janos

Punct de masurare 2: Az
I.L. Caragiale

Punct de masurare 3:
Nicolae Balcescu
Punct de masurare 4.
Calea Republicii
Punct de masurare 5:
Tudor Viadimirescu Buduslau Izvoarele
Punct de masurare 6:
Chet

Punct de masurare 7: Vitsoara
Ghenetea

s ARE

Padureni

o Ite u'Nou
Maghita

- Petre uss

Abramut

T~ Abram <!

Esri Romania, Esri, HERE, Garmin, USGS, NGA

Figura 14 Punctele de recenzare

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic sunt incadrate in 10 categorii principale (tabelul
4.1). Distributiile orare ale numarului de vehicule contorizat in posturile de recenzare sunt
prezentate in figurile de mai jos.

Secventa numarului de vehicule

40

Vehicles (60 Minutes)
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Figura 15_ Distributia orara a numarului de vehicule str. A Janos
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3.2.5 Anchetele de Origine — Destinatie

In scopul verificarii si calibrarii valorilor traficului de tranzit s-au desfisurat anchete privind
originea si destinatia deplasdrilor motorizate. Aceste anchete oferd informatii asupra urmatoarelor
elemente:

- Tipul vehiculului utilizat;

- Gradul de incarcare / utilizare a mijlocului de transport;
- Locul de plecare — originea calatoriei,

- Locul de destinatie al calatoriei;

- Scopul calatoriei.

In cadrul anchetelor au fost identificate principalele scopuri de cilitorie, acestea fiind prezentate
in figurile 22 si 23:

Matrice origine destinatie centru Marhgita - Chet

=

= Muncd /Scoald = Afaceri Distributie marfd = Alte scopuri

Figura 22 Distributia calatoriilor dupa scop Marghita - Chet

Matrice origine destinatie centru Marhgita -
Ghenetea

.

_

0,50%

= Munc3 / Scoald = Afaceri Distributie marfd = Alte scopuri

Figura 23 Distributia calatoriilor dupa scop Marghita - Ghenetea
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3.2.5 Date privind volumele de trafic

Pentru calibrarea si verificarea retelelor de transport in format vectorial, se impune determinarea
duratei medii de deplasare ale autovehiculelor pe diferite sectoare ale retelei de transport modelate
raportat la lungimea acestora. In cadrul modelarii la nivelul Municipiului Marghita, au fost
inregistrate distantele si timpii medii deplasare pe trei rute, utilizdnd autoturismul.

Din figurile de mai sus se observa faptul ca ponderea cea mai extinsa a deplasarilor este
reprezentatd de deplasarile la locul de munca / scoala ( 49,20 pentru Chet, respectiv 41,20 pentru
Ghenetea)

Din punct de vedere al tipului deplasarilor determinate din punctele de recenzare, la intrarea in
municipiu, 27,15% erau in tranzit. Distributia deplasarilor se prezinta in figura 24

Tipul deplasarilor

4,15%

= Deplasari de penetratie = Deplasari de tranzit Deplasari locale

Figura 24 Distributia deplasarilor dupa tip

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Model de transport propus, la nivelul Municipiului Marghita si a celor doua localitati apartinatoare
(Chet si Ghenetea) este format din reteaua drumurilor publice in configuratia si tipul de control al
intersectiilor precum si din reteaua transportului public.

Modelarea retelei de transport presupune un proces complex de analiza computerizata a
parametrilor fizici ai fiecarei strazi, a functionalitatii retelei si a reglementarilor de circulatie.
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Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de determinare a cererii in 4
pasi, fiind conectata la reteaua majora de transport formata din drumurile europene, nationale si
judetene care interactioneaza cu reteaua urbana analizata.

In cadrul modelarilor s-a avut Tn vedere conexiunea retelei urbane cu elementele de infrastructura
propuse prin modelul national de transport din cadrul Master Planului General de Transport al
Romaniei.

Astfel, reteaua modelata este alcatuita din elemente de infrastructura cu functiuni de artere majore
(artere de penetratie, coridoare de tranzit) si elemente de infrastructura cu rol de colectare si
distributie spatiala a traficului la nivelul cartierelor, respectiv de alimentare a coridoarelor majore
de circulatie. Reteaua de transport public utilizeaza atat sectoare ale arterelor majore, cat si sectoare
ale infrastructurii de cartier, cu rol colector.

Au fost colectate date din teren in ceea ce priveste caracteristicile retelei precum capacitatea de
circulatie, numarul de benzi pe sens, viteza libera, viteza maxima admisa, modurile de transport
carora le este permis accesul pe anumite sectoare de drum, existenta sau nu a parcarilor laterale,
regimurile de circulatie (sens unic sau dublu sens), interdictiile de virare, tipul de control al
intersectiilor.

Modelul retelei de transport, elaborat pe baza normelor tehnice si a aspectelor functionale mai sus
ardtate se prezinta in figura 25.

Din punct de vedere tehnic capacitatea de circulatie reprezinta numarul maxim de vehicule care
pot tranzita o sectiune a infrastructurii de transport (drum/ strada / banda de circulatie, intersectie)
ntr-o unitate de timp considerata. Capacitatea de circulatie a strazilor se determina in raport cu:

e viteza de proiectare;

e elementele geometrice ale strazii;

e distanta dintre doua intersectii consecutive;

e modul de organizare si dirijare a circulatiei;

e existenta acceselor si/sau a parcdrilor (laterale sau dispuse in unghi).

Unitatea de masura utilizata pentru exprimarea capacitatii de circulatie este vehiculul etalon —
autoturism. Aceastd caracteristicdi a modelului de transport prezintd elementul esential in
proiectarea infrastructurii rutiere si controlul traficului. In cadrul studiilor de circulatie si trafic,
din mediul urban, fluxurile de trafic se exprima prin numarul vehiculelor etalon care tranziteaza
un element de infrastructura intr-un interval de timp dat. Pentru a obtine valorile unitare de trafic,
toate categoriile de vehicule prezente in flux se echivaleaza la vehicule etalon conform
normativului SR 7348/2001 si OMT 49 din 27 ianuarie 1998. Aceste standarde sunt aplicabile
tuturor categoriilor si claselor tehnice de drumuri si strazi.
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DJ191F - Chey

DN19B - Abram

Figura 25 Modelul retelei de transport din arealul de analiza

Pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon s-a folosit metodologia prezentata in STAS
SR 7348/2001, dupa cum urmeaza:

- biciclete, motorete, scutere si motociclete = 0,5 vehicule echivalente;
- microbuze, autovehicule usoare de marfa = 1,2 vehicule echivalente;
- autobuze, vehicule grele de transport marfa = 2,5 vehicule echivalente.

In cadrul prezentului plan de mobilitate urbana durabild a Municipiului Marghita, capacitatea de
circulatie a strazilor / drumurilor urbane a fost calculata pe baza STAS 10144/5 — 89 privind
Calculul capacitatii de circulatie a strazilor. Capacitdtile de circulatie ale unei strdzi poate sa
difere de la un segment la altul, datorita distantelor dintre intersectii, vitezei medie de deplasare
etc. Capacitatea de circulatie a unei strazi se reduce substantial, atunci cand strada este fragmentata
de intersectii succesive cu distanta mai mica de 500 metri, intre ele.

3.4 Cererea de transport

O etapa preliminara necesara pentru estimarea cererii de transport este definirea zonelor de analiza
a traficului. Tn cadrul acestui proces de zonificare a teritoriului s-a tinut seama de principiile
generale recomandate de literatura specialitate corelat cu sistemul de zonificare / reglementare
urbanistica stabilite prin Planul Urbanistic General. (figura 26).
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d

Figura 26 Principalele zone functionale — PUG Marghita
Tn cadrul modelului de transport aferent planului de mobilitate, teritoriul a fost impartit Tn 15 zone
de trafic, 13 zone interne dintre care 11 in Municipiul Marghita si 2 zone reprezentand localitatile
componente Chet si Ghenetea, si alte 2 zone externe reprezentand potentialul de deplasare al
arealului de studiu — drumul national 19B care penetreaza teritoriul municipiului. Sistemul de
zonificare aferent modelului de transport creat este prezentat in figura 27.
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Figura 27 Zonificarea modelului de transport
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Pentru fiecare zona de trafic s-a atribuit cate un punct de localizare denumit centroid zonal, care
concentreaza Intregul nivel de activitate al zonei din care face parte. Acest centroid zonal are
urmatoarele caracteristici:

- parametri caracteristici zonei de amplasare in arealul localitatii;

- distanta dintre doud zone este distanta dintre centroizii corespunzatori zonelor
respective;

- In modelele macroscopice, centroizii por reprezenta chiar localitati;

- intre centroizi se genereaza matricele vectoriale de origine — destinatie.

La nivelul anului de baza 2021 matricele de origine — destinatie au fost dezvoltate pentru fiecare
mod de transport pe baza datelor recenzate / culese din teren completate fiind cu informatii din
anchetele efectuate toate acestea fiind raportate la modelul national (Master Planul General de
Transport al Romaniei).

Calatoriile locale, efectuate in cadrul municipiului Marghita, au fost simulate pe baza datelor
anchetelor de mobilitate fiind extrapolate la nivelul intregii populatii pe zonele de trafic. Din
agregarea matricelor modale, care au fost utilizate pentru calibrarea modelului.

In cele ce urmeaza sunt prezentate etapele tehnice specifice modelului de transport utilizat realizat
in elaborarea Planului de Mobilitate Urband Durabila a Municipiului Marghita.

3.4.1 Determinarea deplasarilor atrase — generate

Calculul deplasarilor reprezintd prima etapa de lucru pentru estimarea cererii de transport din
cadrul modelului de transport dezvoltat. In aceasti etapi de estimeaza numarul deplasirilor zonale
generate (0;) si atrase (D;)in intervalul de timp t.

Deplasarile preponderente au ca origine sau destinatie resedinta. Toate celelalte deplasari cu alte
scopuri vor fi numite deplasari secundare. Caracterizarea a cel putin doud scopuri congruente, in
acelasi interval de timp, permite identificarea mai precisa avariabilelor sistemului de activitati. O
mare parte a modelelor generatoare de trafic sunt deplasari tipice (domiciliu — loc de munca /
scoald si retur) care nu implica o alegere, iar restul scopurilor, motivelor pentru care existd optiuni,
alegerea traseului este influentata de multe alte variabile, greu de identificat si cuantificat (figura
28).

Atragers

Generare Atragere Generara
* ﬁ I I Activititi socio -
culturale s1 recreere
o P Atragere Cranarard

Figura 28 Deplasari atrase - generate
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Modul de generare — atragere a traficului intr-o zona, independent de destinatia acestora este
influentat de urmatoarele elemente:

e caracteristica populatiei din zona (venituri, structura familiard, detinerea autovehicule,
biciclete etc)

e caracteristica teritoriului ( densitatea rezidentiala, pretul terenurilor, rata de urbanizare,
gradul de motorizare)

.....

deplasarilor) .

Pentru calcularea numarului deplasarilor generate / atrase de zonele de trafic identificate a fost
aplicat modelul de regresie liniard multipld, in cadrul caruia variabilele independente sunt:

- numarul de locuitori;

- numarul detindtorilor de autovehicule;
- numarul locurilor de munca;

- centrele comerciale;

- unitatile de Invatamant.

Calitativ modelul de calcul este dat de relatia :

Ndeplas. atrase | generate = ag+Y; a;*X; [deplasari/ora] »
Unde

- Qg,a4q,0y, ..., a; sunt coeficienti ai modelului;
- X; sunt variabilele independente specifice modelului unei zone ( conform modului de
generare anterior descris)

3.4.2 Distributia pe destinatii

Modelul de distributie pe destinatii este utilizat pentru estimarea rutelor pe care utilizatorii le
folosesc pentru a ajunge la destinatie. Rezultand astfel o matrice de origine — destinatie. Modelul
cel mai des utilizat este modelul gravitational, generat prin analogie cu Legea atractiei
gravitationale a lui Newton. Prin intermediu acestui model sunt estimate numdrul calatoriilor
pentru fiecare pereche de zone Origine — Destinatie (valoare numerica a celulelor din matricea O-
D), pe baza potentialelor zone generatoare — atragere a calatoriilor specifice urbei.

Pentru distributia pe destinatii a deplasarilor estimate n etapa anterioara a fost utilizat modelul
gravitational a carei formula calitativa este:

tij = 9gi*a;* f(di,j),unde
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- g; = X t;; reprezintd volumul cererii generate de zona i ;

- a; = X;t;; reprezintd volumul cererii atrase de zona j;

- f(d;;) reprezinta functia dificultatilor intdmpinate la efectuarea deplasarilor intre
zonele i si j.

Functia dificultatilor intampinate la efectuarea deplasarilor intre oricare doua zone de trafic sau
functia de impedanta ori functie de rezistenta la deplasare, utilizatd in acest studiu este o functie
Cu exponent negativ al carui argument este reprezentat de distanta dintre zonele de trafic
determinate.

3.4.3 Alegerea modala

Prin utilizarea modelelor de alegere modala rezulta proportia din totalul deplasarilor care, provin
dintr-o anumita zona de origine se efectueaza o célatorie catre o zona de destinatie, avand un motiv
anume, cand se utilizeaza un anumit mod de transport.

Modelele cete mal simple simuleaza o alegere binara, intre mijloacele de transport individuale /
private si cete publice / colective. Cele mai complexe considera deplasarile efectuate pe jos, sau
cu bicicleta, Tn automobil ca pasager, in automobil ca sofer, cu autobuzul sau o combinatie de
diferite mijloace.

Principalii trei factori care influenteaza alegerea modului de transport acestea fiind si atributele de
baza a alternativelor decidentului pentru modelarea acestei alegeri, sunt:

- caracteristicile locuitorilor urbei: posesia autoturismului; posesia permisului de
conducere; caracteristicile si structura familiei; venitul familiei; constrangerile de
exogena (necesitatea de a folosi autoturismul pentru deplasarile la locul de munca sau
scoald); densitatea rezidentiala a zonei de resedinta

- caracteristicile deplasarilor : scopul céldtoriei — utilizarea deficitard a mijloacelor de
transport in comun, neregularitatile sistemului de transport public, deplasare la ore
devreme / tarzii - necesitatea utilizarii autoturismului personal in cadrul deplasarilor
spre / dinspre locul de munca sau scoald; deplasarile pentru cumparaturi, recreere la
sfarsit de saptdmana;

- caracteristicile alternativelor de transport si a utilitatilor fizice sistemului de transport;
acestea pot fi clasificate in urmatoarele categorii cantitative: durata deplasarilor in
vehicul, sau Tn asteptarea acestuia precum si deplasarea pentru accesul la statia de
transport public sau la autoturism); costurile totale cuantificabile in bani (pentru
combustibil sau pretul de calatorie); frecventa serviciului public si gradul de ocupare a
vehiculelor; si categorii calitative: confortabilitatea si comoditatea; regularitatea;
securitatea si siguranta a deplasarii.
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Atributul calitativ influenteazd in mod decisiv alegerea modald, cercetarile din domeniu
dezvoltdnd numeroase metode de estimare care folosesc date obtinute din anchetele de trafic.

Modelul multimodal Logit estimeaza probabilitatea alegerii unui anumit mod de transport,
probabilitate care se determina cu relatia:

k
e ey

P, = W [%]
in care ¢/5=Y, @ip * xp [UM.]
unde :
-C l’j reprezintd costul generalizat pentru efectuarea deplasarii utilizind modul de transport k;
- @y este parametrul de echivalare pentru variabile de timp, cost monetar al deplasarii;
- X)p SUNt componente ale costului generalizat al deplasarii;
-k este factorul de transport cu autovehiculul personal, mijlocul de transport in comun;
- f este coeficientul modelului.

Calibrarea modelului s-a realizat utilizdnd informatiile din cadrul anchetelor de mobilitate.
Modelul de transport propus trateaza atat modurile de transport privat, cat si modurile de transport
public disponibil cu autobuze. Pentru fiecare dintre modurile de transport disponibile, sunt
introduse vehicule din toate clasele recenzate in trafic, dupd cum urmeaza:

* Transport de persoane: privat (autoturisme personale), public ( autobuze, tramvaie);

* Transport de marfa: vehicule usoare si grele de transport marfa.
3.4.4 Distributia pe intinerarii

Ultima etapa din cadrul modelului utilizat pentru stabilirea cererii de transport utilizate. In cadrul
prezentului studiu, presupune stabilirea unui echilibru intre cererea si oferta de transport. Metodele
de distributie a valorilor de trafic in functie de constrangerile locale (figura 29) includ: capacitatea
de transport, timpul de célatorie, costul efectiv / generalizat al calatoriei.

In aceasta etapa, pe langa estimarea relatiilor vectoriale ale deplasarilor si generarea matricelor O-
D se urmareste:

- Nivelul de solicitate a unui segment al retelei prin analiza relatiilor de trafic;
- Estimarea raportului debit / capacitate la nivelul retelelor modale si identificarea celor
mai solicitate segmente;
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- Estimarea costurilor generalizate pentru fiecare calatorie O-D;

Cost/ timp . mumar de conexiuni

.\
o

Ca:e calevafi u.rmam"'\
o— @
G-En.em:e fragers

Figura 29 PrlnCIpluI de generare a calatoriilor
Afectarea cererii pe intinerarii necesita cunoasterea unui set minim de date de intrare:

- caracteristicile retelei de transport, generata de sistem cu segmente si noduri specifice orizontului
de timp pentru care sunt estimate matricele O-D;

- matricele modale O-D corespunzatoare intervalului de timp pentru care se ruleaza simularea;
- principiile de afectare a cererii de transport.

Alegerea rutei de transport este influentata si de caracteristicile socio — economice specifice urbei
si de caracteristicile ofertei de transport cum ar fi: accesibilitatea, regularitatea transportului public,
starea tehnicd a mijloacelor de transport, duratele de asteptare, tipul legaturilor asigurate in noduri,
timpii de deplasare in retea, tehnici de reglementare a accesului la serviciul de transport etc.
Calibrarea valorilor de trafic s-a realizat pe baza datelor de trafic descrise in Capitolul 2.

Pe baza cererii de transport, obtinut prin procedeele descrise anterior, pe reteaua modelata, s-au
obtinut configuratiile fluxurilor de trafic pe ansamblul retelei, corespunzatoare situatiei actuale.

In continuare sunt prezentate simularile ce contin volumele de trafic, atat la nivel de medie zilnica
anuala (MZA) (figurile 30-33), cat si la nivelul orei de varf inregistrate pe intreaga (figurile 34-
37) retea modelata pentru urmatoarele categorii de vehicule:

e Autoturisme si transport persoane;
e Vehicule usoare de marfa;

e Vehicule grele de marfa;

e Vehicule etalon — autoturisme.

Reprezentarile grafice ale fluxurilor de trafic la cele 2 niveluri orare de analiza au configuratii
asemanatoare (nu sunt identice), Tnsa valorile sunt semnificativ diferite (24 ore versus 1 ora) Acest
fapt se poate observa din incarcarile arterelor. Din analiza fluxurilor de trafic reprezentate in
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figurile de mai jos, se observa canalizarea acestora pe principatele artere de circulatie. Strazile cu
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functiuni locala care alimenteaza zonele de locuinte preiau volumele principale de trafic.

Axele retelei stradale care asigura legaturile pe directiile Sud-Nord si respectiv Est-Vest care
traverseaza zonele cu functiuni comerciale, administrative si de locuire, este format din sectoare /
segmente de infrastructura care atrag la nivelul unei zile medii anuale valori de aproximativ 6.400
autovehicule etalon, reprezentand atat deplasarii urbane sau locale cat si a caror origine si/sau
destinatie se afla in Municipiul Marghita, cét si deplasari de penetratie (origine si/sau destinatie se

afla Tnafara ariei urbane).
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Municipiul Marghita

UAT Marghita inclusiv Chet si Ghenetea

Figura 30 Fluxurile de trafic autoturisme etalon MZA 2021
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Municipiul Marghita

UAT Marghita inclusiv Chet si Ghenetea

Figura 31 Fluxurile de trafic autoturisme MZA 2021
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Municipiul Marghita UAT Marghita inclusiv Chet si Ghenetea
Figura 32 Fluxurile de trafic vehicule usoare de marfa MZA 2021
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Munic‘ipiul Marghita UAT Marghita inclusiv Chet si Ghenetea
Figura 33 Fluxurile de trafic vehicule grele de marfa MZA 2021

3.4. Cererea de transport
Determinarea cererii de transport se efectueaza in mai multe etape:

e Determinarea calatoriilor generate de fiecare zond;
e Determinarea calatorilor distribuite pe fiecare zona;
e Alegerea modului de deplasare de la o zona la alta.

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizata a deplasarii persoanelor si
marfurilor in cadrul sistemului de transport. Aceasta are rolul de a crea o imagine a modului in

care cererea de transport va reactiona in timp la schimbari aduse la nivelul ofertei de transport,
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exprimatd prin politici de transport, infrastructura si servicii de operare.

Aplicatile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precadere pentru:

- previzionarea fluxurilor de trafic;

- testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulatiei, configuratia retelei de transport,
dezvoltarea socio-economica a zonet utilizarea teritoriului, politici de dezvoltare;

- planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport;

- reglementarea utilizarii teritoriului;

- identificarea comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport;

- luarea deciziilor la nivel local, regionat intemational privind politicile de transport;

-estimarea fluxurilor de trafic In absenta unor date.

Generarea calitoriilor

Aceasta etapa are rolul de a estima numarul de calatorii spre si dinspre fiecare zona pe baza
activitatilor din interiorul acestora. Parametrul rezultat este suma calatoriilor generate sau atrase,
indiferent de modul de deplasare. Scopul céldtoriei este atributul esential in aceastd determinare.
Acesta este strans legat de originea cdlatoriei. Pentru estimarea calatoriilor pentru alte perioade
de referinta se au in vedere factorii care influenteaza transportul cum ar fi veniturile, tipul de
dezvoltare al zonei, densitatea de populatie, costurile de deplasare etc.

Distributia calatoriilor

Distributia calatoriilor presupune o realocare a calatoriilor pe baza deplasarilor de tip “plecare”
pentru fiecare zona si a deplasarilor de tip “sosire” in fiecare zona. Zonele sunt analizate doua
cate doud si apoi sunt stabilite nodurile din retea prin care se efectueaza trecerea. Astfel sunt
generate “barele” din graful retelei de transport. In acest mod obtinem informatii despre
capacitatea strazilor si despre problemele de accesibilitate.

Pentru distributia caldtoriilor este utilizat modelul gravitational, care are la baza teoria gravitatiei
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ey

tipul generare — atractie in ambele sensuri. Esential este timpul de célatorie dintre cele doua

zone, respectiv costul deplasarii si directia

Alegerea modului de deplasare

Alegerea modului de deplasare de la o zona la alta ofera informatii cu privire la prognoza cererii
de transport. Dezvoltarea unor moduri altemative de deplasare va duce la o reasezare a
solicitarilor prin infrastructurile de transport. Principalele categorii de utilizator sunt: soferii,
pasagerii din vehicule (altele decét transportul public), pasagerii din transportul public,
nemotorizat si in transit.

Prin inmultirea modurilor de deplasare, cresc optiunile si se schimba obiceiurile de calatorie,
parametrii cdlatoriilor si modelul devine mai complex.

In urma analizei se stabileste ponderea diferitelor moduri de transport pe fiecare zona si astfel

sunt justificate investitii in noile moduri de transport.

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Pentru a ne asigura ca modelul reproduce tiparele existente de calatorie, este necesar un proces
continuu de calibrare. Prin comparatia datelor reale cu cele rezultate din model a fost testata
acuratetea modelului.

Tn cazul in care au fost abateri semnificative s-a procedat la corectiile necesare. Scopul este de a
valida un model functional care sa permita introducerea de date noi astfel incat sa se poata

efectua proiectii pe diverse termene de timp.
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Datele privind generarea si atractia nu tin seama de traseul caldtoriei. Este vorba doar despre
calatoriile care incep sau se termind in acele zone. In momentul in care sunt stabilite
corespondentele Intre perechile de zone se pot efectua alocarile pe reteaua stradala si astfel se

identifica problemele de capacitate, durata a calatoriei sau de alta natura.

Un parametru important in asigurarea calibrarii este dat de timpii de deplasare pentru
autoturisme. Se vor compara timpii generati de model cu cei extrasi din filmarile efectuate in

teren. Un procent de peste 90% corespondentd, reprezintd o estimare foarte bunad a modelului.
3.6. Prognoze

Pe baza datelor de prognoza, date socio-economice (populatie, venituri, posesori de autoturisme,
locuri de munca) se pot efectua prognoze ale cererii de transport. Avand un model pentru anul de
baza validat, se pot efectua prognoze pentru anul 2027.

Cresterea gradului de motorizare si dezvoltarea modurilor de transport vor duce la cresterea
numarului de deplasari. Aceastd tendinta, de crestere a gradului de motorizare, poate fi
contracaratd de introducerea unui sistem de transport public intem si integrarea cu serviciile de
transport public extem, Tn special cu transportul feroviar.

Fluxurile de céldtori prognozate sunt atribuite pe retea si astfel se obtin date cu privire la raportul
dintre volumul de trafic si capacitatea arterei respective.

In tabelul de prognoza pentru 2021 au fost luate in calcul efectele asupra mobilitatii prin
implementarea proiectelor propuse a fi finatate in aceasta perioada. Efectele cele mai mari vor fi
produse de proiectele privind implementarea transportului public si de realizare a retelei de piste
pentru biciclisti. Transportul public va genera o migrare a célatoriilor de pe alte moduri de

transport dar mai ales va genera noi célatorii. Vor apdrea noi cereri de transport, ceea ce in acestd
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faza de dezvoltare este absolut firesc si necesar. Estimam pentru aceastd perioada o crestere de
peste 5% a ponderii utilizatorilor de biciclete, din totalul calatoriilor dar si o crestere a numarului
efectiv de utilizatori, a calatoriilor efectuate cu bicicleta, pana la 30 % din calatoriile efectuate,
dar 1n conditii de siguranta.

Prognoza pentru 2027 se bazeaza in special pe cresterea economica generata de crsterea
mobilitatii pe urmdtorii 15 ani. Au fost luate 1n calcul si elemente de crestere a populatiei.
Dezvoltarea proiectelor implementate pana in 2021 va continua, dar cele mai importante efecte
vor fi produse de proiectele mari de infrastructura, drumurile Expres, cele care vor asigura
protectia localitatii dar care vor asigura si noi oportunitati prin traficul care se va genera si noile

facilitati de transport.
3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Testarea modelului de transport pe un studiu de caz se efectueaza pentru a verifica acuratetea
modelului de transport astfel Tncat prin schimbarea unor parametri de cost sau timp, afectarea
deplasarilor sa se inscrie intr-un interval acceptabil.

Deoarece competitia este intre transportul cu autovehiculul personal si transportul public,
testarea a luat in calcul elemente de cost pentru combustibil si titlu de transport. Se considera
anul de baza si au fost testate cilatoriile efectuate in cadrul transportului public Tn comun propus
pentru una din liniile noi.

Conform parametrilor de elasticitate verificati de model sunt generate informatii cu privire la

gradul de utilizare al modelului.
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4. Evaluarea impactului mobilitatii

Avand in vedere trendinta de crestere atat globald cat si nationald a numarului de autovehicule,
sectorul transportului reprezintd un sectror influent asupra mediului si starii de sdnatate a
locuitorilor din mediu urban, datoritd substantelor poluante emise, a zgomotului generat si al
accidentelor rutiere.

In etapa de evaluare a impactului actual al mobilitatii a fost realizati o analizi a situatiei existente,
in scopul identificarii principalelor disfunctionalitati. Aceasta etapa are rolul de a stabilii criteriile
prin care poate fi evaluata evolutia viitoare a mobilitatii, an cazul lipsei de interventie sau a
diferitelor scenarii propuse spre implementare.

In acest capitol este realizata analiza impactului mobilitatii din arealul Municipiului Marghita si
satele apartinatoare, la nivelul anului de baza 2021 si la nivelul orizontului de prognoza 2027, in
ipoteza scenariului “ A face minim”.

4.1.Eficienta economica

Eficienta economicd a activitatii de transport este datd in principal de valoarea timpului de
deplasare, care este influentata, la randul ei, de conditiile de desfasurare a circulatiei rutiere,
respectiv: vitezd medie de deplasare, congestii, timp de asteptare, nivelul de serviciu al retelei.

De asemenea, acesti parametri au o influenta negativa si asupra consumului de combustibil, cu
impact direct asupra eficientei economice, atat pentru operatorul de transport public cat si pentru
utilizatorul privat.

Tn condisiile existente, lipsa unui transport public comun intern creste utilizarea autoturismelor
personale pentru deplasarile personale pentru deplasarile zilnice sau ocazionale lucru care
contribuie la congestionarea traficului, in anumite zone ale orasului, marind timpii de asteptare si
consumul de combustibil.Infiintarea unor rute interne de transport in comun, pe langa serviciile de
transport public intre localitéti oferit de operatorii privati.

.....

semnificativ redusa din cauza lipsei unor rute ocolitoare.Existenta acesteia ar impiedica traversarea
localitatii de traficul rutier greu, generarea congestiilor la ore de varf, cu impact asupra dezvoltarii
locale economice, a desfasurarii activitatilor specifice centrului de oras (comerciale, institutionale,
recreationale).

Lipsa pistelor de biciclete reprezintd un alt aspect de ineficientd economica. Locuitorii care au in
posesie un autoturism personal, opteaza in proportie foarte mare pentru utilizarea acestuia chiar si
pentru caldtorii de distante scurte.
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Disfunctionalitati observate

Recomandari pentru cresterea eficientei
economice

Lipsa transportului Tn comun intern

Infiintarea transportului public pentru
rutele interne;

Amenajarea corespunzatoare a statiilor de
trasnport public.

Lipsa pistelor de biciclete

Crearea unor trasee de piste de biciclete;
Amenajarea corespunzatoare a
infrastructurii pentru pistele de biciclete.

Infrastructura rutiera si pietonala

Asigurarea de informatii actualizate In
timp real asupra graficului de circulatie al
vehiculelor de transport public.

Crearea de congestii de circulatie 1n orele
de varf

Reorganizarea  circulatiei,  realizarea
parcarilor pentru cresterea capacitatii de

circulatie a retelei rutiere.

Sistemul de transport prin componentele sale (infrastructura, tehnologii de operare si mijloace de
transport) este un sistem tehnic mare, a cérui eficientd este data de functionarea interdependenta

a tuturor componentelor.

Avand in vedere particularitatile privind eficienta economica a sistemului de transport desprinse
din analizele realizate mai sus, evaluarea impactului mobilitatii din punct de vedere al criteriului

Eficienta economica se va realiza prin prisma indicatorului:

e Durata medie a deplasarii- durata medie a unei calatorii la nivelul unei zile medii din an

Acest indicator inglobeaza efectele produse de functionarea conjugata a tuturor componentelor

sistemului de transport.

Tabel. Indicator de eficienta economica

Indicator Scenariu de baza pentru 2021 | Scenariul “A face minim” 2027
Durata medie a deplasari
(minute) 6,5 7,00

4.2.Impactul asupra mediului

Utilizarea vehiculelor de productie veche genereaza emisii ridicate de CO2 si poluare, desi
considerand frecventa redusa de circulare si dimensiunea flotei, acestea pot fi considerate

neglijabile.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro




* ¥ %
* *
* *
* *

* 5k a

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta! Instrumente Structurale
' ' 2014-2020

UNIUNEA EUROPEANA

Flota ampla de vehicule grele de marfa ale principalilor investitori economici tranziteaza centrul
orasului, cu efect de poluare a zonelor de locuit;

Nu exista rute de ciclism;

Impactul negativ generat de transportul rutier si avantajele pentru mediu ale masurilor propuse
prin acest plan de mobilitate urbana durabila

Transporturile rutiere reprezinta o sursd importantd pentru poluarea mediului. Este esential sa
cunoastem ariile in care activitatile corelate cu transporturile produc un efect negativ asupra
mediului ambiant. In acest mod putem propune proiecte care si diminueze impactul negativ asupra
mediului si sa sustinem o dezvoltare urbana durabild, in care evolutia societdtii umane in toate
aspectele sale este in armonie cu natura. In acest fel vom putea crea un viitor sigur pentru

generatiile urmatoare si vom putea asimila evolutia asezarile umane unui mediu sandtos, in care
resursele naturale si elementele ecosistemului pastreaza un grad ridicat de functionalitate.

Cele mai cunoscute si mai importante tipuri de poluare si efecte negative pe care transporturile le
genereaza sunt urmatoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea apei, poluare solului,
incélzire globala, distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice.

Poluarea aerului este in principal generata de eliberarea in atmosfera a emisiilor toxice, rezultate
in urma arderilor combustibililor. In acest caz vorbim in principal despre emisiile ce contin
monoxid de carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compusi organici volatili, plumbul (si alte metale
toxice) si particule In suspensie.

Aceste tipuri de substante toxice fac parte din grupa poluantilor primari, generati in mod direct de
catre motoarele autovehiculelor. Existd insa si o alta categorie de substante toxice cauzate de
activitatea de transport, Insa care nu sunt emise in mod direct. Acestea apar In atmosfera, in urma
reactiilor chimice dintre substantele poluante emise initial in urma procesului de combustie. Un
exemplu Tn acest sens este reprezentat de ozon.

Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regaseste in emisiile generate de
autovehicule. Chiar daca nu prezinta cel mai mare grad de periculozitate in comparatie cu celelalte
componente ale emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia ii confera un rol vital in analiza
calitdtii aerului si in determinarea nivelului de poluare a aerului din municipiul Oltenita. Valoarea
limita pentru concentratia de monoxid de carbon din aer este de 10*g/m3. In cazul de fati, scaderea
traficului din arealului analizat va conduce la imbunatitirea calitatii aerului, prin reducerea
emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit asupra sdnatatii umane.

Oxizii de azot sunt o sursa importantd de poluare deoarece pot afecta mediul si sandtatea umana
in mai multe feluri. Datorita probabilitatii mari de oxidare si formare de acizi pe baza de azot,
acesti compusi sunt o sursa semnificativa de poluare. Vorbim in acest caz despre formarea ploilor
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acide, cu efect negativ asupra vegetatiei, cladirilor istorice, monumentelor, apelor statitoare de
dimensiuni medii si mici. In ceea ce priveste efectul nociv asupra sanatatii umane, s-au constatat
de-a lungul timpului, afectiuni ale cailor respiratorii, cu precaderea inflamarea plamanilor si
impiedicarea functiondrii normale a acestora.

Bioxidul de sulf si restul de oxizi de sulf se formeaza in urma oxidarii compusilor cu sulf din
combustibilul ars. De mentionat este efectul iritant pe care il conferd acest tip de poluant, atat
asupra aparatului respirator cat si asupra pielii. Cresterea ponderii de motoare Diesel a dus in mod
direct la cresterea poludrii datorate de bioxidul de sulf si alti oxizi de sulf.

Hidrocarburile reprezinta o grupa de compusi organici, o parte dintre acestea fiind regasite si in
emisiile autoturismelor. Tn aceasta grupa benzenul este substanti care poate produce efectele cele
mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru aparitia bolilor grave precum cancerul sau leucemia.
Se cunoaste faptul ca exista o concentratie mare de benzen in petrol (depaseste 4%), Tn special in
cazul tipurilor Premium.

Pulberile in suspensie apar atdt in urma arderii incomplete a combustibililor, cit si datorita
pneurilor masinilor la oprirea acestora. O importanta deosebita o prezinta doua categorii de pulberi
n suspensie, clasificate dupa diametrul acestora masurat in |im: PM10 si PM2,5. Aceste pulberi
produc inflamarea si iritarea alveolelor pulmonare, intensificd crizele de astm, expunerea pe
termen lung la acestea putand conduce la aparitia cancerului si a mortii premature.

Plumbul si alte metale toxice apar in cenusile rezultate Tn urma combustiei combustibililor,
motoarele Diesel prezentand o concentratie mai mare in acest caz. Efectul devastator pe care aceste
metale il prezinta asupra degradarii mediului si a sanatatii umane este legat de fenomenul de
bioacumulare. Organismele umane si nu numai fiind expuse prin diferite surse la acesti poluanti
ajung sa inmagazineze din ce In ce mai multe metale toxice, cu efecte negative semnificative
asupra homeostaziei inteme.

Incilzirea globald este un efect negativ important pe care transportul il produce. Dioxidul de
carbon (CO2) si carbonul sunt principalele gaze cu efect de serd, iar arderea combustibililor fosili
continud sd fie o sursd primara pentru incalzirea globald. Ozonul rezulta din reactiile fotochimice
din atmosfera, avand la bazad poluanti atmosferici rezultati in principal in urma transporturilor,
producerii energiei, agriculturii si industriei.

O serie de substante gazoase poluante au efectul de a capta caldura. Desi bioxidul de carbon este
principalul gaz cu efect de sera, exista si alte gaze care depasesc de cateva ori capacitatea moleculei
de bioxid de carbon de a capta caldurd (metanul este de douazeci de ori mai eficient, iar oxizii de
azot de circa 300 de ori mai eficienti).
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Efectul cumulativ al gazelor cu efect de sera este unul in mare parte global, insd mobilitatea urbana
durabila trebuie sa ia in considerare nu doar efectele locale ale poluarii generate de activitatile de
transporturi, cat si efectele globale.

Modificérile atmosferice la nivel macro se rasfring eventual catre fiecare regiune in parte, prin
urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite sa diminueze efectele nocive asociate cu
transporturile rutiere.

Poluarea apei reprezintd un element important de luat Tn calcul. Poluarea apelor se face in mai
multe moduri. Substantele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge in apa prin intermediul
precipitatiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile sau stationare. in
cazul substantelor nocive transportate prin intermediul precipitatiilor, vorbim despre antrenarea
poluantilor atmosferici, inglobarea acestora in picaturile de apa si relocarea lor in cursurile de apa,
panza freatica, etc. Tot in cazul precipitatiilor amintim si de efectele negative ale ploilor acide,
exemplificate anterior.

Autovehiculele, oricat de performate ar fi, Inregistreaza scurgeri de lichide, precum diferite uleiuri,
lichide frana, antigel s.a. Acest lucru este usor vizibil, inregistrandu-se pete uleioase pe partea
carosabila a drumului, in parcari, dar si pe suprafata apei din cadrul gropilor sau zonelor de drenaj
a apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor.

De mentionat sunt si lucrarile de intretinere a drumurilor ce au efect negativ asupra calitatii apelor:
utilizarea ierbicidelor si pesticidelor pentru covorul vegetal din imediatd vecinatate a drumurilor
si utilizarea clorurii de sodiu si a altor substante pentru inlaturarea ghetii de pe carosabil, in sezonul
rece. Ambele actiuni produc efecte negative ce se rasfrang asupra calitdtii apei. Indicii afectati sunt
ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul biochimic de oxigen (CBO), duritate,
concentratie metale grele, concentratie de pesticide precum si diferiti indici biologici si
bacteriologici.

Poluarea fonica: Cand vorbim de efectele negative ale poludrii fonice vorbim despre afectarea
starii fiziologice si psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind strict de
efectele negative asupra omului ce tin de modificari biologice putem spune clar cd expunerea
indelungata la zgomote produce traumatisme auditive, in cazul in care acestea depasesc limita
superioara normala de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este nivel peste care
intensitatea sunetului devine nociva. Mai mult de atat, organismul uman poate inregistra stari de
oboseala, migrene ori alte afectiuni mai grave ale diverselor sisteme de organe datorate
zgomotului.

Exista o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonica. Acestea incep cu designul
pneurilor si a materialului antiderapant astfel ca franarea sau demarajul rapid de pe loc s nu mai
producd sunete de intensitatea crescutd, pana la instalarea de limitatoare de viteza si chiar perdele
vegetale care s camufleze sau sd estompeze zgomotele de trafic. De asemenea, proiectele menite

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro



* ¥ ok
* *
* *
* *

* 4k

Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta! Instrumente Structurale
' ' 2014-2020

UNIUNEA EUROPEANA

sa reduca intensitatea poludrii fonice vor oferi un nivel crescut al confortului rezidentilor si implicit
al calitatii vietii acestora.

Poluarea solului cauzatd direct si indirect de catre traficul rutier se exprima in principal prin:
eroziune si fenomenele asociate, scdderea fertilitatii solului, modificarea cresterii plantelor,
schimbarea compozitiei edafice a biotei microscopice (fungi si microorganisme).

Substantele xenobiotice ce ajung in sol pot fi poluantii atmosferici care s-au depus pe suprafata
solului, ori au fost antrenati de precipitatii si retinuti In profunzimea acestuia sau pot proveni din
alte surse. De amintit sunt lucrarile de intretinere a drumurilor, scurgerile de lichide de la
automobile, infiltrarea levigatului in zonele imediat apropiate portiunii de carosabil intens circulat.

Distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice reprezintd parte din impactul negativ
exercitat intr-o masura de catre transporturile rutiere. Cand vine vorba despre distrugerea
habitatelor, transporturile nu contribuie in mod decisiv, deoarece amplasarea efectiva a asezarii
umane a condus la realocarea spatiului initial ocupat de habitatul unei biocenoze. Cu toate acestea,
trebuie mentionat faptul ca o serie de factori poluanti actioneaza sinergic in reducerea habitatelor
limitrofe: poluare fonica, crestere termicd locald sesizabilda, lumini intense pe timp de noapte,
utilizare pesticide, scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii rezultate Tn urma arderii combustibililor
fosili.

Acesti factori influenteaza pe de altd parte si comportamentul speciilor animale, acestea suferind
modificari legate de migratie, reproducere, relatii trofice de tip prada-pradator afectate, prin
suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viata (acvatic sau terestru) atrage dupa
sine modificarea si afectarea biocenozelor care populeaza ecosistemul vizat.

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substante poluante datorate activitatii
de transport desfasurata in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectatd de conditiile de desfasurare
ale circulatiei rutiere, dar si de repartitia modala a deplasarilor

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului mobilitatii din punct de vedere al impactului
asupra mediului sunt: emisiile de CO, emisiile de NoX, etc.

Disfunctionalitati Recomandari
Numarul mare de deplasari cu autoturismele | Cresterea nivelului de atractivitate si sigurantad
private raportat la deplasarile cu transportul | al transportului public inter-urban si infiintarea

nemotorizat sau public. transportului public intra-urban.
Crearea de congestii de circulatie la orele de | Reorganizarea  circulatiei si  realizarea
varf. parcarilor publice in regim de taxare pentru

cresterea capacitatii de circulatie a retelei
rutiere, care va conduce la fluidizarea
traficului si reducerea numarului de opriri, deci

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

WWW.POca.ro



* X x
* *
* *

* *
*  *

UNIUNEA EUROPEANA

<

Instrumente Structurale
2014-2020

PCCA

Programul Operational Capaclta_tc Administrativa
Competenta face diferenta!

impplicit la scaderea emisiilor de gaze cu efect
de serd.

Utilizarea unor mijloace de transport poluante
si o politica redusd privind Tncurajarea
utilizarii de vehicule ecologice.

Modernizarea parcului de vehicule de
transport public prin achizitia de vehicule
electrice-hibride.
Implementarea unui program
promovare a electromobilitatii.
Infiintarea de puncte de incircare, pentru
stimularea transportului privat cu vehicule
electrice.

integrat de

In continuare, pentru a evalua impactul asupra mediului, se vor cuantifica urmatorii indicatori:

e Emisii de gaze poluante-cantitatea de emisii poluante asociate desfasurarii activitatii de
transport, exprimata in kilograme-NO2, PM, HC, CO,;

e Emisi gaze cu effect de sera-cantitatea de gaze cu efect de serd asociate desfasurarii
activitatii de transport, exprimata in tone.

Acesti indicatori reprezinta efectele asupra mediului produse de functionarea conjugata a tuturor

componentelor sistemului de transport .

Valorile emisiilor de gaze poluante si cu efect de sera specifice anului de baza si orizonturilor de
prognoza analizate in scenariul A face minim sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Emisii de gaze poluante:

Indicator | Scenariu | Scenariul A
de baza | face minim’’
2021 2027
NO- 41,22 52,05
PM 1,68 2,08
HC 18,70 22,73
CO 168,36 205,9

Emisii de gaze cu efect de sera :
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Scenariu de baza | Scenariul A face
2021 minim’’ 2027
16,63 18,72

4.3.Accesibilitate

Accesibilitatea este definita ca nivel de calitate a calatoriei sau ca abilitatea de a ajunge la bunurile,
serviciile si activitatile dorite, de catre populatie. O accesibilitate mai bund creste calitatea vietii si
genereazad dezvoltarea sociala si economica, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca,
servicii urbane, cultura si alte persoane, asigurd o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc
crescut de izolare. Mobilitatea ofera accesibilitate, iar astfel cele doua aspecte direct proportionale
pot fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de transport. Accesibilitatea este o caracteristica
a sistemului de transport, fiind dependentd de reteaua rutiera, dar si de parametrii specifici
mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi graficele de circulatie si gradului de acoperire, in cazul
transportului public.

Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de transport prin parametrul durata de
deplasare, de la/catre obiectivele socio-economice.

Principalele disfunctionalitdti constatate, din punct de vedere al impactului asupra mediului,
precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul de
mai jos:

Disfunctionalitate Recomandare

Trafic intens in zona urbanad centrala si in | Dezvoltarea modalitatilor alternative de transport
zonele de servicii, ceea ce determinad | nepoluant

viteze scazute de deplasare.

Lipsas pistelor de biciclete amenajate Realizaerea infrastructurii dedicate mobilitatii cu
Bicicleta.

Lipsa transportului public intra-urban. Infiintarea de linii de transport intra-urban.

Subdimensionarea spatiului pietonal in | Extinderea infrastructurii deidcate mobilitatii

diferite zone ale municipiului. pietonale.

Fluenta redusa a traficului, urmare a starii | Modernizarea infrastructurii rutiere.
tehnice deficitare .

.....

mobilitdtii din acest punct de vedere se vor utiliza urmatorii indicatori:

e Media duratelor de deplasare din fiecare zona catre obiectivele de interes socio-
economic la nivel de MZA, exprimatd in minute;
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e Accesibilitatea sistemului de transport public .

Indicator Scenariul de baza Scenariul ,, A face minim”
Media duratelor de deplasare
din fiecare zona catre Zona 5,00 5,3
centrala

(minute)
Accesibilitatea sistemului de
transport public 0,00 100,00

(procente)
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4.4. Siguranta

Siguranta si securitatea tuturor utilizatorilor retelei de transport este unul dintre cele mai
importante aspecte, atunci cand se are in vedere dezvoltarea unui sistem de transport care sa asigure
o mobilitate durabila.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere
al sigurantei sunt: numarul de accidente grave/usoare, numarul de victime.

Principalele disfunctionalitdti constatate, din punct de vedere al impactului asupra sigurantei,
precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul de
mai jos:

Recomandare
Includerea in semnalizarea rutiera dinamica (intersectii
semaforizate) a semnalizarii specifice pentru deplasarea
biciclistilor si integrarea acesteia in sistemul de
management al traficului.

Disfunctionalitate
Inexistenta  semnalizarii  rutiere
dinamice specifice pentru deplasarile
cu bicicleta

Latimea  necorespunzdtoare a | Reamenajarea trotuarelor in punctele in care este
trotuarelor necesar, in special in cele n care s-au produs accidente
Problemele legate de siguranta | Amenajarea de treceri pietoni semnalizate, pasarele

pietonilor la traversarea unor artere
de circulatie cu trafic intens si viteze
de deplasare mari.

pentru traversarea arterelor rutiere pe care se
inregistreaza volume mari de trafic si viteze de
deplasare mari
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Strategia Nationald pentru Sigurantd Rutierda 2013 — 2020 prevede necesitatea cresterii sigurantei
participantilor la trafic, centrat pe reducerea numarului de decese, implicit reducerea vatamarilor
corporale. De asemenea, ,,Studiul privind atitudinile in trafic ale conducatorilor auto”, parte a
documentului strategic mentionat, a identificat o perceptie eronatd asupra comportamentelor de
risc in trafic: spraestimarea rolului experientei de conducitor auto; subestimarea alcoolului asupra
neurofiziologiei; necunoasterea sau convingeri eronate referitoare la dinamica autovehiculului la
viteze mari; supraaprecierea capacitatii de anticipare a modificarii rapide a circumstantelor din
trafic; incapacitatea de a corela conditiile dificile de trafic cu potentialul de risc al unor manevre,
atitudini sau comportamente 1n aceste conditii reprezintd unul dintre principalii factori de risc
pentru conducatorii auto; o mare parte a conducatorilor auto nu recunosc intotdeauna relatia intre
regulile de circulatie si securitatea traficului rutier.

Dincolo de prejudiciile directe determinate de evenimentele rutiere, costurile sociale si economice
asociate acestora sunt semnificative pentru toate partile implicate . Interventiile in domeniul
reducerii evenimentelor rutiere 1i vizeaza pe toti participantii la trafic: soferi, biciclisti sau pietoni,
insd exemplele de bund practica releva ca educatia rutiera trebuie sa debuteze cu educatia
prescolard si sd continue pe tot parcursul vietii. Concomitent, se impun masuri referitoare la
imbunatatirea sistemul de semnalizare si gestionarea spatiilor destinate transportului comun privat.

Numar de accidente
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Variatia numarului de accidente grave, 2016-2020
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Victime 2016-2020
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Variatia numdrului de victime in accidente grave, 2016-2020

Urmadrind cele prezentate mai sus, pentru evaluarea impactului mobilitatii din punct de vedere al
sigurantei circulatiei se va utiliza indicatorul:

e Intensitatea traficului-numarul mediu zilnic de vehicule-km inregistrat la nivelul retelei.a

Acest intensitatii traficului specifice anului de baza si orizonturilor de prognoza analizate n
scenariul “A face minim” sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Indicator Scenariul de baza Scenariul “A face minim”
2021 2027
Intensitatea traficului, 6400 7005
vehicule-km, MZA

4.5. Calitatea vietii

Legatura dintre mobilitate si calitatea vietii poate fi realizata prin evaluarea impactului activitatii
si eficientei economice, aspecte care au fost tratate in paragrafele anterioare. Scenariul fara
investitii, prin lipsa unor proiecte care sa adreseze rezolvarea disfunctionalitatilor criteriilor
mentionate, nu va ameliora indicatorii de evaluare ai acestora.

Un indicator suplimentar il reprezinti numarul locurilor de parcare disponibile. In absenta unei
capacitati de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusa din cauza vehiculelor parcate pe
trama stradala. In plus, inexistenta locurilor de parcare in zonele rezidentiale sau in zonele de
interes public creeaza disconfort utilizatorilor retelei rutiere.
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Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere
al calitatii vietii sunt: numarul de locuri de parcare, calitatea transportului public, calitatea
infrastructurii rutiere, calitatea mediului, lungimea pistelor de biciclete, suprafetele pietonale. In
analiza multifunctionald vor fi utilizati doar acei parametri care nu intervin si in evaluarea altor
criterii.

Disfunctionalitati constatate Imbunatatiri aduse prin PMUD
Lipsa transportului public intern Promovarea transporturilor sustenabile
Lipsa pistelor de biciclete Reducerea semnificativa a efectelor negative

generate de utilizarea retelei stradale de catre
vehicule( zgomot, emisii, trepidatii)

Poluarea produsa de activitatea de transport Reducerea congestiei in punctele cheie
Numir insuficient al locurilor de parcare din | Crearea infrastructurii  pentru un mod
zona centrala si cea de servicii alternativ de mobilitate ( linii de transport in
comun intern, piste de biciclete).

5. Evaluarea impactului mobilitatii

5.1.Eficienta economica

Eficienta economicd a activitatii de transport este datd in principal de valoarea timpului de
deplasare, care este influentata, la rindul ei, de conditiile de desfasurare a circulatiei rutiere,
respectiv: vitezd medie de deplasare, congestii, timp de asteptare, nivelul de serviciu al retelei.
Principalii factori care determind impactul eficientei economice sunt:

— Traversarea centrului municipiu de drumul national, tranzit intens, dificultati in amenajarea
spatiului urban

— Traversarea orasului de calea de linie feratd, care creeaza ruptura in tesutul urban

— Mijloace de transport persoane (private) cdtre principalele destinatii de navetd de calitate slaba,
lipsite de confort, aglomerate si lipsite de serviciile uzuale de informare (panouri, orare, harti cu
statii);

— Transport public disfunctional din punct de vedere al orarului, rutelor, flotei, cu dotari si material
rulant de buna calitate, care nu ofera un serviciu de calitate.

— Existenta unui sistem de monitorizare video a traficului incd neintegrat cu un sistem de
management al traficului pentru asigurarea unei mobilitdti eficiente In municipiu.
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6. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

6.1.Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

Planul de mobilitate urbana durabild al municipiului Oltenita propune proiecte/masuri prin care
sunt propuse rezolvari pentru problemele identificate in etapa de analiza a situatiei curente,
avandu-se in acelasi timp in vedere obtinerea unui sistem de transport eficient, durabil, integrat si
sigur, care sd sustind dezvoltarea economica si sociala.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Marghita are drept scop crearea unui sistem
de transport care sd asigure realizarea urmatoarelor obiective strategice:

— Accesibilitate: asigurarea de optiuni de transport pentru toti cetdtenii, astfel incat acestia
sa aiba acces la destinatiile si serviciile esentiale;

— Sigurantd si securitate: Tmbundtétirea conditiilor de siguranta si securitate pentru toti
utilizatorii sistemului de transport si pentru comunicate in general;

— Mediu sanatos: reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de
serd si a consumului de energie;

— Eficienta economica: imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si
marfuri;
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— Calitatea mediului urban: cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului
urban, pentru beneficiul cetatenilor, economiei si societdtii in ansamblu.

6.1.1. Viziunea prezentata la nivel periurban

La nivel periurban, asa cum a rezultat din evaluarea situatiei existente, tinand cont ca Marghita
reprezintd un pol de atragere a calatoriilor din comunele invecinate sau satele apartindtoare, mai
ales prin prisma locurilor de munca sau a institutiilor de invatamant aceste localitdti contribuie la
la starea generald a mobilitatii din zona de studiu.

Obiectivele principale, la nivel periurban sunt urmatoarele:

.....

-Protejarea mediului prin Incurajarea intermodalitatii si transferul catre moduri de transport
nemotorizate, respectiv catre transportul public

-Crearea unor legaturi putemice de mobilitate intre localitatile componente UAT-ului Marghita.

6.1.2. Viziunea prezentata la nivel urban
La nivel urban, vor fi vizate toate cele cinci obiective strategice, dupa cum urmeaza:
- Accesibilitate:

— Cresterea gradului de accesibilitate la transportul public, inclusiv pentru zonele de

extindere a orasului, pe termen mediu si lung.

.....

— Cresterea accesibilitatii la zonele de interes, prin extinderea zonelor pietonale si a pistelor

de biciclete
— Siguranta si securitate:
— Cresterea sigurantei circulatiei si reducerea numarului de accidente si a severitdtii acestora

— Imbunatatirea perceptiei populatiei in ceea ce priveste siguranta circulatiei, inclusiv prin

cresterea sigurantei pietonilor si biciclistilor
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— Mediu sanatos:

— Reducerea poludrii atmosferice

— Reducerea poludrii fonice

— Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din traficul rutier motorizat
— Reducerea deplasarilor cu autoturisme particulare

— Cresterea utilizarii modurilor de transport altemative si a transportului public
— Incurajarea electromobilitatii

— Eficienta economica:

— Reducerea costului timpului de calatorie

— Introducerea unui transport public intem

— Imbunatitirea eficientei si rentabilitatii transportului de marfuri

— Calitatea mediului urban:

— Extinderea spatiului public, respectiv a zonelor destinate modurilor de transport

altemative: mersul pe jos si bicicleta

— Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea volumelor de trafic
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/. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

Tn cadrul acestui capitol este evaluat impactul masurilor/ actiunilor de interventie propuse prin
Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Marghita, la nivelul orizontului de analiza
2027, atunci cand acestea lucreaza integrat in cadrul scenariului ,,A face ceva”, comparativ cu
situatia corespunzatoare scenariului ,,A face minim”.

7.1. Eficienta economica

Analiza eficientei economice a planului de actiune este realizata in raport cu indicatorul propus in
capitolul 4, care inglobeaza efectele produse de functionarea conjugatd a tuturor componentelor
sistemului de transport.

e Durata medie a deplasarii- durata medie a unei calatorii la nivelul unei zile medii din an

Indicator Scenariul “A face minim” Scenariul ,,A face ceva”
Durata medie a deplasari 7,00 6,60
(minute)

Indicator de eficienta economica, 2027

Se constata faptul ca prin implementarea proiectelor din scenariul ,,A face ceva”, se va obtine
reducerea valorilor acestui indicator cu 0,40 minute.

7.2. Impactul asupra mediului

Pentru evaluarea impactului produs asupra mediului de activitate de transport, in capitolul 4 au
fost propusi spre analizd urmatorii indicatori:

e Emisii de gaze poluante- cantitatea de emisii polunate asociate desfasurarii activitatii de
transport, exprimata in kilograme - Noz, PM, HC, CO.

e Emisii de gaze cu efect de serd- cantitatea de gaze cu efect de sera asociate desfasurarii
activitatii de transport, exprimata in tone.

Aplicand metodologia de calcul descrisa in capitolul 4 (care tine seama de caracteristicile
fluxurilor de trafic rezultate de modelul de transport ), au fost cuantificate valorile acestor
indicatori la nivelul anului 2027, scenariul ,,A face ceva”.

Emisii de gaze poluante:

Indicator | Scenariu | Scenariul A | Scenariul A
de baza | face minim’’ face ceva’’
2021 2027 2027
NO> 41,22 52,05 449
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2,08 1,71
22,73 19,31
205,9 170,97

Emisii de gaze cu efect de sera :

Scenariu de baza | Scenariul “’A face | Scenariul ¢ A face
2021 minim’’ 2027 ceva’’ 2027
16,63 18,72 16,90

Prin raportarea la valorile estimate a se Jnregistra la nivelul aceluiasi orizont de prognoza, in
situatia descrisa prin scenariul A face minim, se constatd ca implementarea proiectelor
propuse va conduce la imbunatatirea calitatii aerului si la reducerea gazelor cu efect de sera,
contribuind astfel la atingerea tintelor europene si nationale.

CALCUL EMISII GES
7.3. Accesibilitate

Diferentierea dintre termenii accesibilitate s1 mobilitate este utild in contextul dezvoltarii
politicilor. Accesibilitatea unei activitati pentru o persoana este usurinta cu care persoana
respectiva poate ajunge la locurile in care desfasoara acea activitate.

Prin urmare, termenul de accesibilitate se referd la capacitatea de a atinge activitati si nu de a
circula in sine folosind diferite moduri de transport.

In acest sens, este posibil sd existe o buna accesibilitate, insa cu o mobilitate redusa. De
exemplu, o comunitate cu congestie severa pe autostrada dar in care locuitorii traiesc la
cativa pasi de toate activitatile dorite, are o mobilitate redusa, dar o accesibilitate buna.

Politicile de crestere a mobilitatii sporesc, de asemenea, accesibilitatea, facilitind accesul la
destinatii si activitati mai indepartate.

Termenul de accesibilitate are urmatoarele dimensiuni diferite:

e Dimensiunea de transport

e Dimensiunea utilizarii terenului

¢ Dimensiunea individuala bazata pe nevoile , capacitatile si perceptiile indivizilor

e Dimensiunea temporala, deoarece activitatile / opoprtunitatile sunt adesea disponibile
numai In anumite momente.
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Una dintre obiectivele PMUD este de a asigura tuturor cetdtenilor optiuni de transport care
permit accesul la destinatii si servicii cheie.Accesiobilitatea poate fi imbunatatita prin:

e Reducerea distantei dintre locurile 1n care se desfasoara activitati prin masuri de
planificare a utilizarii terenurilor (adica dezvoltare cu densitate ridicata si dezvoltare cu
utilizare mixta)

e Ofertd mai buna de mobilitate / trransport.

Atunci cand se evalueaza accesibilitatea unei destinatii sau activitati, ar trebui acordata atentie
nevoilor tuturor grupurilor sociale, inclusiv copiilor, persoanelor 1n varsta si persoanelor cu
dizabilitati.

obiectivele PMUD al municipiului Marghita. Pentru atingerea acestui obiectiv au fost propuse o
serie de proiecte / masuiri care vizeaza:

e Accesibilitatea in sistemul de transport public urban

e Accesibilitatea sistemului de transport urban: acces pietonal, trotuare pentru persoanele
cu mobilitate redusa, persoanele cu nevoi speciale

e Accesibilitatea intre retelele de transport local ti regional de calatori

.....

prisma valorilor furnizate de urmatorii indicatori:

e Media duratelor de deplasare din fiecare zona catre obiectivele de interes socio-
economic la nivel de MZA, exprimata in minute;

e Accesibilitatea sistemului de transport public .

Indicator Scenariul de baza Scenariul ,, A face Scenariul ,, A face
minim” ceva”
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Media duratelor de
deplasare din fiecare 5,00 5,30 5,10
zona catre Zona centrala
(minute)
Accesibilitatea
sistemului de transport 0,00 100,00 100,00
public
(procente)

Prin implementarea proiectelor propuse, la nivelul intregului sistem de transport se estimeaza
dezvoltarea sistemului de transport public (achizitionarea de vehicule de transport public dotate
cu facilitati pentru persoanele cu mobilitate redusa.

7.4 Siguranta

Strategia Nationald pentru Sigurantd Rutierda 2013 — 2020 prevede necesitatea cresterii sigurantei
participantilor la trafic, centrat pe reducerea numarului de decese, implicit reducerea vatamarilor
corporale. De asemenea, ,,Studiul privind atitudinile in trafic ale conducatorilor auto”, parte a
documentului strategic mentionat, a identificat o perceptie eronatd asupra comportamentelor de
risc in trafic: spraestimarea rolului experientei de conducator auto; subestimarea alcoolului asupra
neurofiziologiei; necunoasterea sau convingeri eronate referitoare la dinamica autovehiculului la
viteze mari; supraaprecierea capacitatii de anticipare a modificarii rapide a circumstantelor din
trafic; incapacitatea de a corela conditiile dificile de trafic cu potentialul de risc al unor manevre,
atitudini sau comportamente in aceste conditii reprezintd unul dintre principalii factori de risc
pentru conducatorii auto; o mare parte a conducatorilor auto nu recunosc intotdeauna relatia intre
regulile de circulatie si securitatea traficului rutier.

Pentru evaluarea impactului asupra mobilitatii din punct de vedere al sigurantei circulatiei, in
capitolul 4 s-a propus analiza indicatorului Intensitatea traficului-numarul mediu zilnic de
vehicule-km inregistrat la nivelul retelei in decursul unei zile medii din an.

Tn tabelul de mai jos sunt prezentate valorile acestui indicator calculate la nivelul orizontului de
prognoza 2027, pentru scenariile ,,A face minim” si ,,A face ceva”.

Acest intensitatii traficului specifice anului de baza si orizonturilor de prognoza analizate in
scenariul “A face minim” si “A face ceva “sunt prezentate Tn tabelul de mai jos:

Indicator Scenariul de baza Scenariul “A face Scenariul “A face
2021 minim” ceva”
2027 2027
Intensitatea traficului, 6400 7005 6630
vehicule-km, MZA
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7.5 Calitatea vietii

Prin implementarea interventiilor selectate in cadrul Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al Municpiului Marghita se estimeaza reducerea impactului asupra mediului,

ege 0,0

eficienta economica ( capitolele 7.1-7.4)

Tinand cont ca toate aceste aspecte defines calitatea vietii din punct de vedere al
mobilitatii, se poate concluziona ca incepand cu anul 2027, ca urmare a functionarii
sistemului de transport in acord cu PMUD ( “A face ceva”), se asteapta cresterea calittii
vietii locuitorilor din arealul de studio comparative cu situatia scenariului “A face
minim”.

Aceasta concluzie este intarita de evolutia crescatoare inregistrata de indicatorul exprimat
ca pondere de utiliazare a modurilor de transport prietenoase cu mediul din totalul

calatoriilor zilnice realizate la nivelul localitatii intr-o zi lucratoare medie din an, in
scenariul ,,A face ceva”, fata de scenariul ,,A face minim”.

Indicator Scenariul A face minim Scenariul A face ceva
Pondere de utilizare a
modurilor de transport 55,6 61,1
prietenoase cu mediul, %
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