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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPULSI ROLUL DOCUMENTATIEI

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

1.2. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL $SI EUROPEAN

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

FIGURA 1. OBIECTIVE GLOBALE

. Energie curata si Munca decenta
..... Educatie de . . .
Fara saracie . la preturi si crestere Egalitate de gen
calitate i o
accesibile economica
Apa c'ura‘ta si Sanautate si 0 foamete
sanitatie bunastare
Consum §i
productie Viata acvatica Viata terestra
responsabile

Parteneriate Pace, justitie si

entru A
p' institutii
realizarea ..
.. eficiente
obiectivelor

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila — prelucrarea consultantului

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urban durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat |1l a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca orasele din toatd lumea s3 fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

TABEL 1. OBIECTIVE DE POLITICA

OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE
POLITICA

O Europa mai (i) Dezvoltarea capacitatilor CCO 01 —ntreprinderi care CCR 01 — IMM-uri care
inteligents de cercetare si inovare si beneficiaza de sprijin pentru introduc inovatii in materie de
adoptarea tehnologiilor inovare produse, procese,
avansate CCO 02 — Cercetatori care comercializare sau organizare

lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de

sprijin
(ii) Fructificarea avantajelor CCO 03 —ntreprinderi si CCR 02 — Utilizatori
digitalizarii, in beneficiul institutii publice care suplimentari de noi produse,

beneficiaza de sprijin pentrua  servicii si aplicatii digitale
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3.

O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

O Europa mai
conectata

cetatenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si
competitivitatii IMM-urilor

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

(i) Promovarea masurilor de
eficienta energetica

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

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

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

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

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

(i) Tmbunétatirea conectivitatii
digitale

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

(iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale
si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea

dezvolta produse, servicii si
aplicatii digitale

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

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

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

CCO 08 — Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

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

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

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

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

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

dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

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

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

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

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

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

CCR 10— Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodairii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 — Timp castigat
datorita Tmbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite
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accesului laTEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

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

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

4. O Europa mai (i) Sporirea eficientei pietelor ~ CCO 17 — Numarul anual de CCR 16 — Persoane aflate in

social3 fortei de munca si facilitarea someri care beneficiazd de cdutarea unui loc de munca
accesului la locuri de munca servicii imbunatatite de care utilizeaza anual servicii
de calitate prin dezvoltarea ocupare a fortei de munca imbunatatite de ocupare a
inovarii si a infrastructurii fortei de munca
sociale
(ii) Tmbun&tatirea accesuluila  CCO 18 — Capacitati noi sau CCR 17 — Numarul anual de
servicii de calitate si modernizate pentru utilizatorii care beneficiaza de
favorabile incluziunii in infrastructurile de ingrijire a infrastructuri noi sau
educatie, formare si invatarea  copiilor si din domeniul modernizate de ingrijire a
pe tot parcursul vietii prin invatamantului copiilor si din domeniul
dezvoltarea infrastructurii invatamantului
(iii) Tmbunatatirea integrérii CCO 19 — Capacitati CCR 18 — Numarul anual de
socio-economice a suplimentare ale utilizatori care beneficiaza de
comunitatilor marginalizate, a  infrastructurilor de primire infrastructuri de primire noi si
migratilor si a grupurilor infiintate sau modernizate imbunatatite si de locuinte
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale
(iv) Asigurarea egalitatii de CCO 20 — Capacitati noi sau CCR 19 — Populatia cu acces la
acces la asistenta medicala modernizate pentru servicii de sanatate
prin dezvoltarea infrastructurile din domeniul imbunatatite
infrastructurii, inclusiv la sanatatii
asistenta primara

5. O Europa mai (i) Promovarea dezvoltarii CCO 21 - Populatia care
aproape de integrate in domeniul social, beneficiaza de strategii de
cetiteni economic si al mediului, a dezvoltare urbana integrata

dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

Sursa: Comisia Europeana

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

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

Politica de coeziune continud investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii —somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice
si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
n retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.
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Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a 9 programe
operationale, respectiv:

e Programul Operational Dezvoltare Durabila (PODD);

e Programul Operational Transport (POT);

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

e Programul Operational Sanatate (POS);

e Programul Operational Educatie si Ocupare (POEO);

e  Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala (POIDS);

e Programele Operationale Regionale (POR);

e Programul Operational Asistenta Tehnica (POAT);

e Programul Operational Tranzitie Justa (POTJ).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Dezvoltarea Tn perioada post 2020 va fi sustinutda si de instrumentul temporar de redresare
NEXTGENERATIONEU, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de COVID-
19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienta, avand un buget de
672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinirea reformelor si investitiilor
realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si granturilor, fiecare state membru
trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de rezilienta care sa prezinte principalele reforme si
interventii prevdzute pentru perioada post-pandemie. Detalii privind Planul National de Redresare si
Rezilientd al Romaniei pot fi consultate in cadrul sectiunii 1.4. Incadrarea in prevederile documentelor
strategice sectoriale.

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

e Tranzitia verde;

e Transformarea digitala;

e Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritorialg;

1 ADR Nord-Vest, Programul Operational Regional Nord-Vest 2021-2027, 2021.
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e Sanatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutional3;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

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

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate o data cu aparitia
acesteia. Comisia European3 a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreuna
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate Tn urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

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

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

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

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Panain2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;

o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

O

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

o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Pandin 2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Panain 2050:
o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationald
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.
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Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizdnd totodata criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

n decembrie 2014, Comisia Europeand a lansat si un nou CADRU PENTRU MOBILITATE URBANA (The New
European Urban Mobility Framework), corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate
Durabila si Inteligenta. Cadrul pentru Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si
Verde care, pe langa noul cadrul contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport
Trans-Europeana (TEN-T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un
plan de actiune pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

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

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

e Oretea de transport public mai puternica;

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

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

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

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

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

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

e Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine, precum
taxiuri sau PHVs (private hire vehicles = vehicule private de inchiriat).

Tn contextul pregétirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, municipiul Bistrita are nevoie de un proces integrat de
planificare, realizat prin metode transparente si participative Tmpreuna cu actorii urbani locali, bazat pe
probleme si provocari reale. Astfel, municipiul Bistrita trebuie sa aiba in vedere reducerea emisiilor de
carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa Tncurajeze
mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in special, a mobilitatii active (mers pe jos, bicicleta).
Totodatd, este necesara monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel
incat sa se reducd impactul acestora asupra dezvoltdrii atat la nivel municipal, cat si la nivelul zonei
periurbane. Nu Tn ultimul rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile pentru
toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile
defavorizate.

1.2.1. SCHIMBUL DE PARADIGMA SI PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

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

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

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

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

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the
EESC and the CoR: Europe on the Move, An agenda for a socially fair transition
towards clean, competitive and connected mohility for all, COM (2017} 283 final
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Agreed at the Informal Meeting of EU Ministers Responsible for Urban Matters on 30
May 2016 in Amsterdam, The Netherlands.
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Guidance for Member States on Integrated Sustainable Urban Development (Article
7 ERDF Regulation). EGESIF_15-0010-02, 20.4.2016.
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URBAN MOBILITY PACKAGE

Communication from the Commission to the European Pariament, the Council, the
EESC and the CoR: Together towards competitive and resource-efficient urban
mobility, COM (2013) 913 final
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WHITE PAPER ON TRANSPORT

White paper: Roadmap to a single European transport area — Towards a competitive
and resource-efficient transport system, COM ({2011} 144 final
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ACTICN PLAN

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the
EESC and the CoR: Action Plan on Urban Mobility, COM {2009} 490 final
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GREEN PAPER

Green Paper: Towards a new culture for urban mobility {presented by the
Commission), COM (2007) 551 final
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THEMATICSTRATEGY

Communication from the Commission to the Council and the European Parliarment
on Thematic Strategy on the Urban Environment, COM (2005) 718 final
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbana sustenabila in
Uniunea Europeana

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

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

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

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

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

N o v s~ w N e

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

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

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

Noul ghid se orienteaza si citre noile provocari identificate la nivel global, luand n considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficientd a interventiilor in oras. Totodata sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea cdtre schimbarea gandirii si a

24



tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

in ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Nord-Vest alocd fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor

3 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
4 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
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identificate, respectiv Prioritatea 2 — O regiune cu orase Smart — OS a(ii), Prioritatea 3 — O regiune cu orase
prietenoase cu mediul — OS b(viii) si Prioritatea 4 — O regiune accesibild — OS c(iii)>. Se remarc3, astfel,
faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte identificate Ia
nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

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

1.3. TINCADRAREA N PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

1.3.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana Durabild al municipiului Bistrita este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI
NATIONAL (PATN). Sectiunea | — Retele de transport a PATN propune urmatoarele interventii privind
infrastructura aferenta municipiului Bistrita:

e Autostrada Petea— Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare — Dej — Bistrita — Vatra Dornei —Suceava;
e Drum expres sau cu 4 benzi Moisei — Nasaud — Bistrita — Reghin — Targu Mures;

e Aeroport nou in zona municipiului Bistrita;

e Modernizare terminal de transport combinat Bistrita Nord.

Sectiunea a lll-a — Zone protejate evidentiaza principalele zone protejate din municipiul Bistrita. Astfel, pe
teritoriul municipiului sunt prezente 4 monumente istorice de valoare nationald exceptionald, respectiv
Casa loan Zidarul, Casa Argintarului, Sirul Sugalete si Ansamblul urban fortificat. De asemenea, municipiul
Bistrita este clasificat drept unitate-administrativ teritoriald cu concentrate foarte mare a patrimoniului
construit cu valoare culturala de interes national.

Conform Sectiunii a V-a — Zone de risc natural, municipiul Bistrita este expus numai riscului natural de
alunecari de teren, evidentiindu-se un potential ridicat de producere a alunecarilor de teren de tip primar.

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

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

1.3.3. PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) BISTRITA

La nivel local, PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) al municipiului Bistrita reprezinta unul dintre cele mai
importante documente de planificare spatiala, acesta propunand o serie de interventii pe domenii
sectoriale. Actualul PUG al municipiului a fost aprobat la nivelul anului 2013. Tn domeniul mobilitatii si
transportului, PUG Bistrita prevede urmatoarele interventii:

e Centura ocolitoare Bistrita — zona de sud a municipiului (zona dezvoltata pe agrement si locuire in
prezent);
e Extindere Drumul Cetatii;

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

Amenajare pasaje peste calea feratad (propuse prin studiul de trafic);
Amenajare poduri peste raul Bistrita (propuse prin studiul de trafic, SF);
Amenajare parcari colective (propuse prin studiul de trafic);

Amenajare piste de biciclete (DJ173, DJ172B, DJ154, DJ151, DC8).

PUG 2013 prevede si densificarea cartierelor din municipiu, prin reglementarea acestora drept zone de
locuire si zone mixte, in special Tn zona de expansiune accentuata a municipiului, respectiv cartierul
Subcetate. Cu toate acestea, PUG nu prevede redimensionarea circulatiilor din zona care sa permita
sustinerea unei cereri mai ridicate, ca urmare a cresterii populatiei locale, dar si a atragerii de trafic
datorata potentialelor dotari si servicii de interes. Acest lucru reprezinta o problema majora, o data cu
densificarea zonei urmand sa existe presiuni ridicate asupra infrastructurii rutiere existente.

FIGURA 4. PUG BISTRITA, 2013
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Sursa: Primaria Municipiului Bistrita

1.4. INCADRAREA 1IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

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

e Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este inca
unul redus Tn comparatie cu media UE6, dar in crestere accelerata cu precadere in mediul urban;

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

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

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

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

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

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

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

e Drum Trans Regio Rodna (TR45), tronson Bistrita (Beclean) — Salva;
e Drum Trans Regio Bucovina (TR52), tronson Vatra Dornei — Bistrita;
e Varianta Ocolitoare Bistrita.

5 Valoarea redusa fata de nivelul UE este datd mai ales de citre discrepanta intre mediul rural si cel urban. Valorile
n mediul urban se aproprie deja de media europeana (peste 350 vehicule / locuitor).
7 MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele alocate pentru
masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin
Programele operationale regionale. Acestea sustin, in mod special, proiectele de elaborare a planurilor de
mobilitate urbanad durabild ale oraselor din Romania (reglementate prin Legea nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele alocate in
exercitiile de programare 2007-2013 si 2014-2020. in perioada 2014-2020, spre exemplu, a fost alocat un
buget de 2,3 miliarde de euro exclusiv pentru proiecte de mobilitate urbana durabild, prin Programul
Operational Regional (POR), gestionat de Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice
(MDRAP). Ariile vizate au fost imbunatatirea transportului public urban, a transportului electric si
nemotorizat, precum si investitiile destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

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

Tn decembrie 2021, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a lansat PLANUL INVESTITIONAL PENTRU
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT PENTRU PERIOADA 2020-2030. Conform acestui
document, municipiul Bistrita se afla pe reteaua rutiera secundara din Romania, urmand ca urmatoarele
proiecte sa fie implementate la nivelul acestuia:

e Drum expres DX4 Dej-Bistrita;
e A7 Suceava — Bistrita;
e VO Bistrita.

Planul prevede si amenajarea aerodromului Bistrita, acesta urmand sa faca parte din reteaua tertiara de la
nivel national, impreuna cu aerodromurile Ploiesti-Strejnic, Deva si Caransebes. Totodata, acest document
vizeaza si o analiza a potentialului de dezvoltare a trenurilor metropolitane la nivel national, precum si o
prioritizarea a acestora. Conform prioritizarii, trenul metropolitan aferent municipiului Bistrita se afla pe
locul 39 din 41, dispunand in prezent de un potential redus de dezvoltare a unui astfel de serviciu. Rutele
considerate in cazul trenului metropolitan Baia Mare sunt Baia Mare — Tautii Magheraus — Apa si Baia Mare
— Ulmeni Sala;j.

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

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

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

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE EURO)

I.Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV.Coeziune sociala si teritoriala C10. Fondul local 2.100
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Sursa: PNRR

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

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

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

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

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

Acestora li se subordoneaza obiective specifice, directii de actiune si proiecte (la nivel local si regional),
orientate pe cele 6 paliere smart city identificate in cadrul strategiei. Relevant pentru actualul demers de
planificare este palierul de mobilitate, proiectele aferente acestuia fiind prezentate in tabelul urmator.
Proiectele regionale vizeaza continuarea lucrarilor incepute ce genereaza culoare de mobilitate puternice,
respectiv Cluj-Napoca — Zalau — Oradea, Cluj-Napoca — Dej — Baia Mare — Satu Mare, Dej — Bistrita, precum
si conturarea retelei de drumuri de tip Trans Regio si realizarea unor proiecte suplimentare de conectare a
municipiilor si oraselor din regiune. O parte dintre proiectele regionale prezentate in planul de actiune al
Strategiei sunt preluate din Masterplanul General de Transport al Romaniei. In ceea ce priveste proiectele
locale, acestea au fost conturate in urma identificarii problemelor existente pe baza analizei situatiei
existente si a procesului participativ de consultare a partilor interesate.

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

OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

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

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

Dezvoltarea aplicatilor de tip
mobilitate ca serviciu.

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

8 ADR Nord-Vest, Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest 2021-2027.
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DA 6.2. Dezvoltarea infrastructurii
pentru deplasari nemotorizate

DA 6.3. Cresterea atractivitatii si
dezvoltarea serviciilor de transport
public

DA 6.4. Sustinerea mijloacelor

Regionale

Aplicatie pentru incurajarea
mersului pe jos sau pe bicicleta.

Dezvoltarea coridoarelor
metropolitane / interurbane de

mobilitate urbana durabila
(coridoare verzi — albastre).

Locale

Parcari smart pentru biciclete

(rastel / parcari rezidentiale).

Dezvoltarea retelelor de piste
pentru biciclete.
Dezvoltarea dotarilor dedicate

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

Dezvoltarea zonelor pietonale in
cadrul zonelor centrale.

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

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

Regionale

Aplicatie regionala pentru
transportul public interurban.

Locale

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

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

Amenajarea statiilor de transport
public ,,smart”.

Amenajarea de puncte sau noduri
intermodale.

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

Locale
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Dezvoltarea retelei de parcari
electrice in punctele de interes

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

Dezvoltarea facilitatilor de
incdrcare vehicule electrice in
zonele de locuinte colective

0S7 Infrastructura de transport DA 7.1 Dezvoltarea infrastructurii  Regionale

performanta care asigura conditii de transport de mare capacitate in

optime pentru mijloace de lungul coridoarelor TEN-T

transport eficiente si cu impact

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

Finalizare A3 Cluj-Napoca — Zaldu —
Oradea.

Conturarea retelei de drumuri de
tip Trans Regio (drumuri nationale
Cu O capacitate sporita de
transport).

Locale

Completarea centurilor din jurul
municipiilor resedinta de judet.

DA 7.2 Ameliorarea legaturilor Regionale
feroviare si rutiere la reteaua TEN- . .
T Continuarea procesului de

modernizare a drumurilor judetene.
Locale

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

DA 7.3 Asigurarea conectivitatiiin  Regionale

cadrul zonelor urbane functionale . .
Dezvoltarea unor coridoare verzi —

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

Locale

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

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

Fiecare oras inclus in Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027 are o fisa dedicata care evidentiaza principalele domenii de dezvoltare, recomandari
pentru planul de mobilitate urbana durabila si o suita de proiecte. Recomandarile din fisa de oras pentru
municipiul Bistrita sunt urmatoarele:

,La nivelul municipiului Bistrita se afla in proces de implementare importante proiecte de mobilitate care
vor permite tranzitia de la un oras orientat catre autoturismul privat la unul care pune pe primul plan
deplasarile nemotorizate. Cu toate acestea, buna functionare a acestor proiecte este dependenta varianta
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ocolitoare astfel incat traficul greu / traficul de tranzit sa nu mai traverseze orasul. Desi zonele de
expansiune sunt relativ compacte (in comparatie cu celelalte orase) este nevoie de definitiva infrastructura
de transport, trama majora, pentru a evita supra solicitarea DN17 care in prezent preia toate fluxurile din
aceste zone. Fiind vorba de o trama lineara cu uneori pietonale inguste va fi importanta instalarea treptata
dispozitivelor de calmare a traficului. Noua retea de piste pentru biciclete (26+ strazi) alaturi de sistemul
de bike-sharing vor creste atractivitatea orasului pentru deplasarile cu bicicleta. Cu o retea care acopera
peste 70% din oras ramane nevoia de a deservi partea de nord-vest a orasului si zona de expansiune din
est (DJ151), nord-est si satul apartinator Slatinita. Pentru a sustine buna functionare a retelei de piste
pentru biciclete, aceasta va trebui echipata cu rastele si parcari securizate (mai ales la institutiile public —
incl. unitati de Tnvatamant). O alta completare importanta pentru reteaua de piste pentru biciclete dar si
pentru identitatea orasului este valorificarea raului Bistrita sub forma unui culoar de mobilitate urbana
durabild (piste pentru biciclete, pietonal si spatii agrement). De asemenea, folosind cursul raului Valea
Tarpiului (inclusiv un segment de cale ferata abandonata) se poate contura o noud legatura velo / pietonala
intre cartierele Independentei Nord si Sud si zona industriala. Pentru a creste utilizarea retelei de piste
pentru biciclete se poate recurge si la proiecte ,,soft” menite sa incurajeze locuitorii sa foloseasca bicicleta
(ex. parteneriate cu marii angajatori pe modelul celui cu compania Leoni dar si cu institutii publice sau
traffic snake care deja se implementeazd). Pentru acest aspect se poate folosi aplicatia regionald de
incurajare a mersului cu bicicleta sau pe jos. Proiectul de modernizare a garii si a strazilor de legatura va
permite optimizarea transportului regional pe cale ferata in relatie cu orasul. Aplicatia de mobilitate
integrata a orasului ar permite o mai buna ancorare a transportului regional Tn sistemul local de transport.
Masurile pentru incurajarea transportului public local (inia verde) vor trebui sustinute Tn continuare. Astfel,
va fi importanta modernizarea continua a flotei pentru a deservi si zonele cu o densitate mai redusa a
populatiei (pot fi autobuze mici, 8m sau mai mici). De asemenea, rdmane in continuare nevoia de
modernizare a statiilor de transport public, cele care nu au intrat in proiectul liniei verde. Zona pietonala a
municipiului reprezinta deja un spatiu important pentru comunitate dar si pentru turisti. Un prim pas catre
extinderea zonei ar fi includerea Pietei Centrale si Pietei Mici. Ulterior, daca se considera oportun, s-ar
putea continua cu str. George Cosbuc (accesul rezidentilor ramane valabil) care ar putea fi amenajata pe
ideea de ,smart street”, prima strada inteligenta din Bistrita. Sustinerea intregii zone pietonale sar putea
realiza si printr-o retea de parcari de transfer de mica dimensiune ,park & walk”. Un astfel de parcaj ar
putea fi instalat Tn zona strazilor Unirii si Grigore Balan sau str. Lupeni. Pentru a avea un program complet
de sustinere a mijloacelor de transport cu emisii reduse, va fi nevoie si de incurajarea treptata a
transportului electric. Acest aspect implica instalarea statiilor de Tncarcare, amenajarea parcari destinate
vehiculelor electrice (preferabil chiar echipate cu facilitati de incarcare) sau chiar gratuitati pentru parcare
in oras. Mai mult de atat, va fi importanta instalarea statiilor de Tncarcare vehicule electrice mai ales in
zonele de locuinte colective unde posibilitatile de folosire a energiei electrice din apartament sunt foarte
reduse. Proiectele de regenerare urbana din cartierele de locuinte colective vor trebui realizate luand in
considerare spatiul ca principala resursa. Astfel, accentul ar trebui plasat pe recuperarea unei suprafete
cat mai ample de spatiu pentru dotari comunitare, spatii verzi etc. Abordarea ar fi trecerea treptata catre
parcari rezidentiale multietajate a caror cost de investitie sa fie amortizat in timp prin inchiriere (cel putin
200€ / an). Succesul acestor interventii este garantat in mare masura si de procesul de planificare
participativa. Un posibil model de interventie este cel folosit de Vilnius pentru cartierul Zirmnai, mai multe
detalii la: https://urbact.eu/sites/default/files/reblock lap_vilnius.pdf, proiectul Urbact Reblock. Suita
ampla de proiecte in curs de implementare cat si cele planificate vor creste foarte mult atractivitatea
mijloacelor alternative de transport. Astfel, se poate considera ca au fost create conditii optime, o
alternativa reald pentru transportul cu autovehiculul privat. Tn acest context ar trebui descurajata treptat
utilizarea si detinerea unui autoturism prin: extinderea zonelor de tarifare a parcarii si cresterea
abonamentului anual pentru parcarea rezidentiald.”®

Totodata, Fisa municipiului Bistrita prevede si amenajarea coridoarelor de mobilitate urbana durabila,
dupa cum urmeaza:

e Coridor de mobilitate urbana durabila in lungul Raului Bistrita (coridor verde-albastru);

9 ADR Nord-Vest, Strategia Regionald de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii de Dezvoltare
Nord-Vest 2021-2027, 2020.

33



e Coridor de mobilitate urbana durabila Drumul Cetatii;
e Coridor de mobilitate urbana durabila Republicii — 1 Decembrie;
e ,Smart street” — strada George Cosbuc.

Proiectele cuprinse in Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabild si Orase Inteligente a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027 vor fi analizate in amanunt, iar cele relevante care raspund la nevoile actuale vor fi
integrate Tn Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Bistrita.

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

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

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

e Continuarea imbunatatirii infrastructurii rutiere prin (a) centuri ocolitoare complete (b) drumuri
expres pe destinatiile aglomerate (c) interventii la autoritatile centrale pentru a se asigura
semnalizarea inteligenta a tuturor trecerilor la nivel de cale ferata (d) sisteme de marcare si
semnalizare modern;

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

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

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

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

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

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

e Adoptarea de regulamente Tn asa fel incat noile constructii si cai de comunicatii nu ar trebui sa
presupuna acoperirea zonelor din jur cu beton si asfalt, ci ar trebui sa se bazeze pe reutilizarea si
redirectionarea terenurilor deja ocupate si asigurarea de generoase spatii verzi si vegetatie
forestiera.
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1.5. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA S| DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT

1.5.1. STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU)

STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU) a municipiului Bistrita este unul dintre
principalele documente de planificare ale UAT-ului, acesta conturand viziunea de dezvoltare, obiectivele si
directiile de actiune prioritare pentru orizontul de timp vizat. in prezent, SIDU Bistrita se afld in curs de
actualizare pentru perioada 2021-2030, astfel ca Planul de Mobilitate Urbana Durabild al municipiului
Bistrita va urmari corelarea constantd cu procesul de actualizare a SIDU si cu noile prevederi ale
documentului.

1.5.2. PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA SI CLIMA (PAEDC)

PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA SI CLIMA (PAEDC) este un alt document de planificare
relevant la nivelul municipiului Bistrita. Acesta propune o viziune pe termen lung de a atinge tinta
europeana ,,privind reducerea emisiilor de CO2 prin Tmbunatatirea eficientei energetice si valorificarea
surselor de energie regenerabild”°. Totodatd, PAEDC prevede si un obiectiv general care urmareste
,reducere emisiilor de CO2 produse de consumul de energie din surse conventionale cu 40% pana in anul
2030 fata de anul 2008”*,

Planul prevede o serie de masuri si actiuni in acest sens, fiind vizate mai multe domenii/sectoare strategice,
precum sectorul cladiri, iluminatul public, transportul, producerea de energie la nivel local, colectarea
deseurilor, planificarea urbana sau lucrul cu cetatenii si partile interesate. Se remarca astfel ca transportul
reprezinta un domeniu prioritar Tn cadrul acestui document, fiind vizate urmatoarele actiuni:

e Reabilitarea si modernizarea retelei de drumuri locale;

e Fluidizarea traficului auto pe drumurile publice;

e Dezvoltarea infrastructurii adecvate pentru ciclism: piste de biciclete, rastele de depozitare,
compartimente speciale pentru biciclete in spatiile publice;

e Promovarea de solutii tehnice si tehnologice performante, cu costuri minime;

e Extinderea si modernizarea sistemului de transport public si promovarea acestuia ca o alternativa
optima la transportul privat;

e Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV);

e Modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de transport electric public;

e Realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public;

e Tmbunétitirea statiilor de transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale
intermodale pentru mijloacele de transport in comun;

e Realizarea de sisteme de e-ticketing pentru calatori;

e Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructura necesara
transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice);

e Construirea/ modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcare pentru biciclete etc.);

e Crearea de zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone,
etc.;

10 prim&ria Municipiului Bistrita, PAEDC, 2019.
11 prim&ria Municipiului Bistrita, PAEDC, 2019.
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e Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de sisteme de

monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului;

e Realizarea sistemelor de tip park and ride;

e Realizarea de perdele forestiere aliniamente de arbori (cu capacitate mare de retentie a CO2).

PAEDC evidentiaza si proiectele prioritare pentru atingerea obiectivului general conturat in cadrul planului,
aceasta lista cuprinzand si proiecte in domeniul transportului. Astfel, introducerea de sisteme de siguranta
in trafic pe baza de tehnologie eficienta energetic alimentate din surse regenerabile si instalarea a doua
statii de Tncarcare pentru vehicule electrice se numara printre prioritatile municipiului pentru perioada
preconizata, din punct de vedere al eficientizarii energetice.

1.5.3. PROIECTE INTEGRATE IN PMUD FUNDAMENTATE PRIN ALTE DOCUMENTE STRATEGICE

Analizdnd toate documentele strategice de interes pentru municipiul Bistrita prezentate anterior, este
evident ca sunt o serie de proiecte prioritare din punct de vedere al transportului si mobilitatii urbane, ce
vor contribui laimbunatatirea sistemului local al municipiului, urmand ca acestea sa fie preluate sitn cadrul
PMUD Bistrita. Toate aceste proiecte sunt prezentate in tabelul urmator.

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

MUNICIPIUL BISTRITA

TITLU PROIECT DOCUMENT STRATEGIC AFERENT

TIP

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Nemotorizat

Nemotorizat

Autostrada A7 Suceava - Bistrita

Drum Expres Somes Expres, tronson Dej-Bistrita

Drum Trans Regio Rodna, tronson Bistrita
(Beclean) — Salva

Drum Trans Regio Bucovina, tronson Vatra
Dornei - Bistrita

Centura ocolitoare Bistrita

Extindere Drumul Cetatii

Amenajare pasaje peste calea ferata
Amenajare poduri peste raul Bistrita
Amenajare parcari colective (cf. studiu de trafic)
biciclete Tn

Amenajare piste de lungul

drumurilor judetene

Aplicatie pentru incurajarea mersului pe jos sau
pe bicicleta

Plan investitional pentru dezvoltarea

infrastructurii  de transport pentru
perioada 2020-2030
MPGT, Plan investitional  pentru

dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru perioada 2020-2030, Strategia
Regionala de Mobilitate Urbana Durabila
si Orase Inteligentd a Regiunii Nord-Vest
2021-2027

MPGT

MPGT

PUG, MPGT, Plan investitional pentru
dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru perioada 2020-2030

PUG
PUG
PUG
PUG

PUG

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

Transport public

Rutier

Rutier

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Rutier

Rutier

Transport aerian

Transport marfa

Electromobilitate

Transport public

Transport public

Transport public

Rutier

Dezvoltarea coridoarelor metropolitane /
interurbane de mobilitate urbana durabila
(coridoare verzi — albastre)

Aplicatie regionald pentru transportul public
interurban

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

Continuarea procesului de modernizare a

drumurilor judetene

Coridor de mobilitate urbana durabila in lungul
Raului Bistrita (coridor verde-albastru)

Coridor de mobilitate urbana durabild Drumul
Cetatii

Coridor de mobilitate urbana durabila Republicii
— 1 Decembrie

,Smart street” — strada George Cosbuc

Autostrada Petea — Satu Mare — Baia Mare —
Miresu Mare — Dej — Bistrita — Vatra Dornei —
Suceava

Drum expres sau cu 4 benzi Moisei — Nasaud —
Bistrita — Reghin — Targu Mures

Aeroport nou in zona municipiului Bistrita

Modernizare terminal de transport combinat
Bistrita Nord

Investitii destinate Tmbunatatirii transportului
public urban (ex. achizitionarea de material
rulant electric/vehicule ecologice (EEV)

Realizarea de trasee separate exclusive pentru
vehiculele de transport public

imbunétstirea statiilor de transport public
existente, inclusiv realizarea de noi statii si
terminale intermodale pentru mijloacele de
transport in comun

Realizarea de sisteme de e-ticketing pentru
calatori

Realizarea sistemelor de tip park and ride

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligentd a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligentd a Regiunii
Nord-Vest 2021-2027

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

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

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

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

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

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

PATN

PATN

PATN, Strategia de Dezvoltare a Judetului
Bistrita-Nasaud pentru perioada 2021-
2027
PATN

PAEDC

PAEDC

PAEDC

PAEDC

PAEDC
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Rutier, Feroviar,
Nemotorizat

Realizarea de perdele forestiere aliniamente de PAEDC, Strategia de Dezvoltare a
arbori (cu capacitate mare de retentie a CO3) Judetului Bistrita-Nasdaud pentru perioada
2021-2027

Sursa: Documentele strategice de interes pentru municipiul Bistrita
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio-economice si de dezvoltare urbana
si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale municipiului Bistrita. Analiza
prezenta isi propune studiul asupra moduluiin care principalele aspecte ale potentialului uman si economic
se afla in interdependenta cu dezvoltarea urband, mobilitatea si accesibilitatea locala.

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A MUNICIPIULUI BISTRITA SI PRINCIPALII INDICATORI

Bistrita este municipiul de resedinta al judetului Bistrita-Ndsaud, fiind singurul oras cu rang de municipiu
de pe teritoriul judetului. Bistrita are o populatie totald de 94.631 locuitori'?, reprezentadnd 28,98% din
populatia totala a judetului Bistrita Nasdud (326.580 locuitori). Conform INS, la 1 ianuarie 2021, la nivel
judetean, municipiul Bistrita era primul centru urban al judetului, ca numar de locuitori, fiind urmat de
orasele Beclean (12.168 locuitori), Sangeorz Bai (11.970 locuitori) si Nasaud (11.464 locuitori).

La nivelul municipiului se observa o evolutie demografica ascendenta usoara, dar constantd, in perioada
2014 — 2021, cu o medie a ratei de crestere de sub 0,5%/an, de la 92.448 de locuitori in 2014 la 94.631 de
locuitori in 2021. Tn perioada 2020 — 2021 nu a mai existat o crestere a populatiei, pe fondul efectelor
negative ale pandemiei de COVID — 19, numarul de locuitori ramanand aproape neschimbat.

FIGURA 5. EVOLUTIA POPULATIEI MUNICIPIULUI BISTRITA, DUPA DOMICILIU, 2014-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo

Evolutia pozitiva privind populatia municipiului Bistrita, din ultimii ani, se opune trendului negativ din
regiune Tn contextul in care la nivel judetean si regional se constat3 o scidere a populatiei. in perioada de
referinta judetul Bistrita — Nasaud Tnregistreaza o scadere demografica de 1,02%, in timp ce la nivelul
regiunii Nord-Vest scaderea este de 0,61%. Cresterea usoara a populatiei municipiului Bistrita, in timp ce
populatia la nivel judetean si regional este in scadere, ar putea fi explicata prin sporirea atractivitatii
municipiului si prin cresterea interesului populatiei din judet si regiune fata de oportunitatile de dezvoltare
socio-profesionala existente la nivelul municipiului Bistrita care este cel mai important pol de atractivitate
urbana din judet. Mediul urban al judetului Bistrita — Nasaud este format din orasele Beclean (-0,07),
Nasaud (-4,30) si Sangeorz Bai (3,56%). Cu exceptia orasului Nasdaud unde se remarca o tendinta de
depopulare, in orasul Beclean schimbarile sunt nesemnificative, in timp ce in Bistrita si Sangeorz Bai
tendinta demografica este pozitiva, cea ce face ca media mediului urban sa fie, de asemenea, pozitiva.

12 Conform INS, 2021. Datele mai recente, disponibile pe platforma online a Institutului National de Statistica, arata
ca, la 1 ianuarie 2022, municipiul Bistrita avea o populatie totala de 94.506631 locuitori, reprezentand aproximativ
28,98% din populatia totala a judetului Bistrita Nasaud.
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Tendinta de crestere demografica si atractivitatea mare a municipiului, fata de celelalte medii urbane din
regiune, sunt indicatori pentru o crestere a aglomerarii urbane in viitor, pe termen mediu si lung, ceea ce
indica o nevoie Tn crestere in ceea ce priveste asigurarea mobilitatii la nivelul municipiului si o mai buna
planificare din punct de vedere al mobilitatii.

FIGURA 6. TENDINTE DEMOGRAFICE IN PERIOADA 2014-2021 LA NIVEL JUDETEAN, URBAN, MUN. BISTRITA,
REGIUNEA NORD-VEST

Municipiul Bistrita-Nasaud 2.36

Judetul Bistrita-Nasaud -1.02 _
Regiunea NORD-VEST -0.61 -

Sursa: Baza de date INS Tempo

Tendinta demografica ascendentd manifestata la nivelul municipiului Bistrita se regaseste doar partial la
localitatile din zona de proximitate. Din cele cinci localitati invecinate, trei inregistreaza cresteri ale
populatiei, Tn ultimii 8 ani, cu valori de 4% (Budacu de Jos), 3% (Livezile) si 6% (Dumitra). De asemenea,
doua localitati, Sieu si Mariselu, au inregistrat o scadere a populatiei cu 3% si respectiv 5%.

Cresterea demografica care se manifesta la nivelul municipiului ar putea fi explicata ca fiind determinata
de sporirea atractivitatii municipiului, prin cresterea interesului populatiei din judet si regiune fata de
oportunitatile de dezvoltare socio-profesionala existente la nivelul municipiului Bistrita care este cel mai
important pol de atractivitate urbana din judet. Totodata, localitatile invecinate beneficiaza si ele de
afluxul de populatie spre municipiu, prin extinderea zonelor de locuit catre periferia orasului si catre
localitatile vecine, in cazul persoanelor care isi gdsesc de lucru in municipiu. Tn mod particular, in cazul
localitatii Dumitra, un alt factor care contribuie la cresterea demografica este si cresterea natalitatii,
localitatea vecina fiind singura care in 2021 a inregistrat o valoare pozitiva a acestui indicator, +17,74% fata
de anul 2014.
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FIGURA 7. TENDINTE DEMOGRAFICE IN PERIOADA 2014-2021 IN ZONA DE PROXIMITATE A MUN. BISTRITA
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Pe fondul acestor dinamici, la nivel de zona (mun. Bistrita si localitatile Tnvecinate) sporul demografic
inregistrat este pozitiv, constatandu-se o crestere a populatiei cu 2,27% n perioada 2014 — 2021, populatia
din arie numarand cu 2531 de persoane mai mult.

Raportul de gen

La nivel general, la 1 ianuarie 2021, municipiul Bistrita prezinta o structurd pe sexe relativ echilibrata,
numarul barbatilor fiind de 45.556 (reprezentdnd 48,14% din populatia municipiului), iar numarul femeilor
de 49.075 (reprezentand 51,86% din populatia municipiului). Raportul dintre femei si barbati in favoarea
femeilor (+3,7), la nivelul municipiului Bistrita, este ridicat in comparatie cu ponderea de la nivel judetean
(+0,6) dar mai apropiat fata de situatia la nivel regional (+2,4) si national (+2,3) Tn favoarea femeilor.
Aceasta dinamica este asociata cu diferenta sperantei de viata la nastere intre femei si barbati, respectiv
cu Tmbatranirea demografica, dar si cu migratia.

FIGURA 8. DINAMICA RAPORTULUI DE GEN LA 1 IANUARIE 2021, MUNICIPIUL BISTRITA
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Dinamica raportului de gen arata ca persoanele de sex masculin sunt avantajate doar pana in perioada de
varsta 15 — 20 ani, iar dupa varsta de 50 de ani femeile sunt mai numeroase decat barbatii si diferenta
dintre cele doua sexe creste abrupt dupa 75 de ani.

Structura pe varsta

Structura populatiei pe grupe de varsta la nivelul municipiului Bistrita, conform datelor de la
Recensamantul Populatiei si al Locuintelor 2011, reflecta schimbarile caracteristice peisajului demografic
romanesc.

FIGURA 9. POPULATIA STABILA A MUNICIPIULUI BISTRITA PE GRUPE DE VARSTA, RECENSAMANT 2011
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Sursa: www.recensamantromania.ro

Astfel, a existat un varf de natalitate al generatiei postbelice din perioada 1947 — 1955, datorat in mare
parte fenomenelor de recuperare a casatoriilor si a nasterilor amanate, urmat de o stagnare si apoi o
reducere a natalitatii Tncepand cu anul 1956, ca urmare a liberalizarii avorturilor si schimbarilor de ordin
social, economic si educational in urma carora femeile au devenit mai active din punct de vedere social
participand Tn numar mai mare la activitatea economica si la invatamant.

Aceste schimbari se reflecta Tn numarul mare de persoane cu varste cuprinse in categoria 55-64 ani, urmat
de scaderea aferenta categoriei 45 — 54. Politicile demografice de interzicere a avorturilor din Romania, de
la sfarsitul anului 1966, au avut ca efect redresarea puternica a natalitatii, schimbare care se reflecta si in
structura populatiei municipiului Bistrita prin numarul mare de persoane din categoria de varsta 40 — 44
ani. De altfel, aceasta este cea mai numeroasa grupa de varsta, cu 22.498 locuitori. Se remarca o tendinta
de scadere in volum a populatiei din categoriile de varsta 30 - 34 ani si 25 — 29 ani, explicate prin diminuarea
efectelor, la inceputul anilor 80, a factorilor coercitivi privind natalitatea. Dupa anul 1990, peisajul
demografic national este caracterizat de o tendinta descrescatoare ca urmare a abrogarii legislatiei privind
avortul si contraceptia, tendinta care se reflecta si in structura populatiei municipiului Bistrita, prin numarul
mai mic de persoane din categoria de varsta 15 — 19 ani. Cu toate acestea, se remarca o crestere usoara in
volum a populatiei din segmentul 10 — 14 ani. Perioada ultimelor doua decade este caracterizata de o
tendinta de declin demografic, atat la nivelul municipiului Bistrita cat si la nivel judetean, regional si
national.
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FIGURA 10. PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU POPULATIA MUNICIPIULUI BISTRITA, 2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie

Tendinta de Tmbatranire demografica a populatiei municipiului Bistrita este data de evolutia indicelui de
imbatranire demografica®® care in ultimii 8 ani prezinta e evolutie crescitoare. Astfel, conform datelor
publicate de catre Institutul National de Statistica, daca in 2014 numarul persoanelor de peste 60 de ani
raportat la mia de persoane tinere, sub 15 ani, era de 578.41, in 2021 se constata o proportie de 881.64
persoane varstnice la mia de tineri. Aceasta evolutie arata o imbatranire rapida a populatiei la o rata de
crestere de peste 50% in perioada de referinta.

Structura de varsta actuald, la nivelul municipiului, este relevanta pentru nevoile viitoare ale
municipiului privind mobilitatea. Astfel, populatia adulta (35-44 de ani), cea mai numeroasa in prezent,
va reprezenta o provocare in viitor prin cresterea nevoii de solutii de mobilitate adaptate persoanelor
varstnice. Planificarea in ceea ce priveste mobilitatea trebuie sa aiba in vederea gasirea de astfel de
solutii care, in principal pot fi concentrate in jurul ideii de transport in comun accesibil. Solutiile de
imbatranirea activa care in prezent sunt implementate pe scara din ce in ce mai larga in mediile urbane,
anticipeaza, de asemenea, un numar crescut de persoane varstnice care vor ramane active o perioada mai
lunga si care vor avea nevoie sa se deplaseze, in anii urmatori, ceea ce intareste si mai mult nevoia de a
include in planificarea privind mobilitatea, solutii adaptate persoanelor varstnice. In acelasi timp, trebuie
dezvoltate si solutiile de mobilitate dedicate tinerilor, pentru a spori atractivitatea municipiului. in felul
acesta, prin atragerea de persoane tinere, municipiul ar putea beneficia de o crestere a natalitatii si de
echilibrarea balantei in ceea ce priveste nevoie de mobilitate, in viitor.

13 Cunoscut si ca” raportul bunici/nepoti”, este un indicator al potentialului de crestere demograficd pe termen mediu
si lung si al presiunilor locative si migratorii determinate de aceasta
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FIGURA 11. EVOLUTIA INDICELUI DE iIMBATRANIRE DEMOGRAFICA IN MUNICIPIUL BISTRITA 2014-2011, %o
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Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie

Tendinta crescatoare si rata anualad de crestere indica faptul ca, in cel mult doi ani, in lipsa unor masuri de
redresare, numarul de persoane varstnice din municipiul Bistrita va depasi numarul de tineri, ceea ce va
genera un dezechilibru demografic major in perioadele urmatoare, cu implicatii negative pe plan social.

Raportul de dependenta demograficd! arata ca, in anul 2021, |a fiecare 1000 de locuitori cu potential de a
fi activi pe piata muncii, in municipiul Bistrita, revin 404 locuitori inactivi. Numarul de persoane inactive in
raport cu numarul persoanelor de varsta activa a crescut constant Tn ultimii 8 ani. Aceasta crestere
determina un grad de presiune din ce in ce mai mare asupra persoanelor de varsta activa, din perspectiva
nevoii de Ingrijire a persoanelor inactive afectand, de asemenea, modul in care sunt redistribuite veniturile
persoanelor active catre membrii inactivi ai familiei.

n ceea ce priveste rata de dependenti a persoanelor varstnice®®, in anul 2021, municipiul Bistrita arita o
valoare de 189,32%., avand o crestere de 70,28% fata de anul 2014. Acest aspect poate fi explicat prin
tendinta prezenta si la nivel national de imbatranire accentuata a populatiei.

O tendinta crescatoare se observa si in ceea ce priveste coeficientul de dependentd a persoanelor tinere’®,
desi, in acest caz, cresterea este mai mica Tn municipiul Bistrita, de la 192,22 %o Tn 2014, la 214,74 %o in
2021. De remarcat este faptul ca, in municipiul Bistrita numarul tinerilor este mai mare in 2021 cu 6,15%
fata de anul 2014. Pe termen scurt, indicele de dependenta a persoanelor tinere este un indicator pentru
nevoia de ngrijire pentru copii (nevoia de crese, gradinite, scoli, scoald dupa scoali, bone etc.). in acelasi
timp, acest indicator este relevant si pentru nevoia de mobilitate adaptata tinerilor, de tipul mobilitatii
alternative si sustenabile (biciclete, trotinete electrice, etc.). In cazul tinerilor, astfel de solutii sunt mai
usor de implementat datorita gradului mai mare de digitalizare si de adaptare la nou al acestora.

Rata de Tnlocuire a fortei de munca reprezinta masura in care structura actuala a populatiei municipiului
Bistrita asigura un volum suficient de copii si tineri pentru a inlocui forta de munca ce va iesi la pensie in
urmatorii 15 ani. La nivelul municipiului Bistrita sunt Tnregistrate valori in crestere ale indicatorului in
perioada 2014 — 2021, de la 576,67 %o la 644,22 %o, in comparatie cu datele remarcate la nivelul judetului
si tarii unde Tn 2021 se observa valori mai mici fata de 2014. La nivelul regiunii Nord-Vest se remarca o
crestere usoard (+ 1,03%) a acestui indicator in ultimii 8 ani. Desi acest raport este subunitar atat in
municipiul Bistrita cat si in celelalte teritorii analizate, cresterea numarului de copii si tineri raportat la mia
de persoane de varsta activa (+ 11% in ultimii 8 ani), la nivelul municipiului, reprezinta o oportunitate
pentru reducerea vulnerabilitatilor municipiului cu conditia ca trendul de crestere sa fie mentinut prin
politici de stimulare a natalitatii si de consolidare a populatiei tinere, evolutia acestui indicator fiind
generata nu doar de natalitate ci si de migratie.

14 Suma persoanelor inactive (0-14 ani si peste 65 ani) raportata la volumul persoanelor active (15-64 ani)
15 Raportul dintre varstnici si persoanele cu varsta cuprinsa intre 15 si 64 de ani.
16 Raportul dintre tinerii pana in 15 si ani si populatia cu varste cuprinse intre 15 si 64 de ani
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TABEL 5. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA DIN MUNICIPIUL BISTRITA, COMPARATIV
CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Municipiul sl
. .p Bistrita - Regiunea N-V Romania
Bistrita -
Nasaud
% tineri (0-14 ani) 15.29 16.28 15.09 14.55
% varstnici (65+ ani) 13.48 15.37 16.62 17.27
[;p)ort de Imbatranire demografica 881.64 944.56 1102.01 1187.25
00
- o
:;p;’rt de dependentd demografica 404.06 463.09 464.34 466.64
00
| ; |
raportul de dependentd a persoanelor 5, 2, 238.14 220.90 213.35
tinere (%o)
raportul de dependentd a persoanelor [ qq 5, 224.94 243.44 253.30
varstnice (%o)
rata Tnlocuirii fortei de munca (%.o) 644.22 714.43 662.71 640.04

Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie
2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MIGRATORIE
Miscarea naturala

Bilantul demografic natural sau sporul natural a avut de-a lungul intregii perioade analizate o evolutie
descrescatoare in municipiul Bistrita, valoarea acestui indicator, al finalul anului 2020, fiind de -18%.. De
asemenea, in perioada 2016 — 2017 a mai avut loc o scadere importanta (-29%) a sporului natural, urmata
de o revenire usoard in 2018. incepand cu acest an, sporul natural a scizut la o rati de 2.52%o, in 2019, iar
in 2020, cand rata mortalitatii a depasit rata natalitatii, rata sporului natural'’ a atins o valoare negativa,
pentru prima data in perioada analizata. Anul 2020 a fost marcat de izbucnirea si extinderea pandemiei de
COVID - 19, in intreaga lume, iar efectele negative ale pandemiei au fost resimtite puternic si in Romania.
Cele mai importante schimbari sociale care au afectat sporul natural, in aceasta perioada, sunt cresterea
numarului de decese, ca urmare a imbolnavirilor, dar si scaderea ratei natalitatii, peste previziunile
anterioare. Potrivit Institutului National de Statistica, in pandemie, in Romania, s-au nascut cei mai putini
copii din 1930 pana in prezent. Aceasta tendinta se regaseste si Tn municipiul Bistrita, rata natalitatii fiind
cea mai mica din perioada cuprinsa in prezenta analiza.

Soldul migrator

n anul 2020, numérul stabilirilor cu resedinta, ih municipiul Bistrita, era mai mare cu 14,25% fata de anul
2014, dar in scadere cu 12,19% fata de anul precedent. Soldul migratiei temporare in municipiul Bistrita a
atins, pentru prima data in ultimii 7 ani, o valoare negativa. Daca intre anii 2017 si 2019 numarul plecarilor
temporare nu a inregistrat schimbari majore, anul 2020 este caracterizat printr-o crestere masiva a
plecarilor cu resedinta.

Tn ultimii 7 ani, migratia permanenta in municipiul Bistrita este caracterizatd de fluctuatii constante, pana
in anul 2020 cand atat plecarile cat si stabilirile cu domiciliul au inregistrat o scadere brusca, la niveluri
apropiate de anul 2014. in anul 2020 numarul plecarilor cu domiciliul, aflat pe o pantd descendents, este
mai mic cu 10,8% fata de anul precedent, iar numarul stabilirilor cu domiciliul a inregistrat o scadere mai
mare, de 15,52%. In perioada analizata soldul migratiei permanente este aproape neutru, evolutia acestui
indicator urmand o tendintd descendenta. Tendinta de scddere a migratiei permanente este prezentd sila

17 Rata sporului natural al populatiei este un indicator care masoard diferenta algebrica intre rata natalitatii si rata
mortalitatii generale a populatiei.
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nivel judetean, regional si national. n cazul judetului Bistrita — N&sdud, soldul migratiei permanente este
negativ pe parcursul tuturor ultimilor 7 ani si a scazut de la — 452 persoane in 2014 la -607 persoane in
2020, rata de crestere fiind de 34,29%. Migratia permanenta are un sold pozitiv la nivelul regiunii si al tarii,
insa urmeaza aceeasi tendinta de scadere.

TABEL 6. INDICATORI Al MISCARII NATURALE S$I Al MISCARII MIGRATORII A POPULATIEI IN MUNICIPIUL BISTRITA,
2020

S Judetul Bistrita - . A
Municipiul Bistrita . L{ VI . Regiunea N-V Romania
Nasaud

Miscarea naturala

Nascuti vii 808 3.060 24.816 178.609
Rata natalitatii (%o) 8.54 9.33 8.76 8.05
Decedati 825 4.059 36.957 297.345
Rata mortalitatii (%) 8.72 12.37 13.05 13.40

Rata sporului natural(%o) -0.18 -3.04 -4.29 -5.35

Total populatie 94.625 328.133 2.832.940 22.191.818

Miscarea migratorie
Stabiliri de domiciliu 1.203 3.920 45.026 39.9819
Plecari cu domiciliul 1195 4527 42552 388600

Soldul schimbarilor de
domiciliu 8 -607 2474 11219

Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie

De remarcat este faptul ca municipiul Bistrita inregistreaza o rata negativa a sporului natural pentru prima
data, in ultimii 7 ani.

Evolutia migratiei din anul 2020 este influentata, Tn cea mai mare masura, de efectele pandemiei de COVID
—19. Efectele negative ale pandemiei si restrictiile impuse de autoritati, precum restrictiile de circulatie,
inchiderea institutiilor de fnvatamant si trecerea in sistemul online, reducerea activitatii agentilor
economici (si pierderea locurilor de munca), cresterea incertitudinilor privind contextul social pe termen
scurt si mediu au determinat reducerea migratiei permanente.

2.1.3. REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

La nivelul municipiului Bistrita se observa o concentrare a populatiei de-a lungul axei principale ce
traverseaza orasul si Th zona centrala a acestuia. Numarul cel mai ridicat de locuitori se regdseste in zonele
rezidentiale de locuinte colective dezvoltate in jurul zonei centrale, in special Tn preajma bulevardelor
Decebal, Independentei, dar si in lungul strazilor Colibitei, Nasaudului, Mesteacanului, Sucevei, Viilor,
Andrei Muresanu etc. n cadrul acestora se observa o preponderentd a locuintelor colective de peste P+4.
in afara zonei centrale, o parte considerabild din populatie se regdseste in zonele suburbane ale
municipiului, zone aflate in proces de expansiune. Astfel, pornind de la repartitia populatiei putem constata
ca cele mai solicitate artere sunt: bulevardul Decebal, bulevardul Independentei, strada Artarilor, Calea
Moldovei si strada Republicii.
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FIGURA 12. REPARTITIA POPULATIEI LA NIVELUL MUNICIPIULUI BISTRITA, 2021
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2.1.4. PROFILUL ECONOMIC

fn anul 2019, n municipiul Bistrita fsi desfdsurau activitatea putin peste 4000 de companii cu cifra de
afaceri mai mare ca 0, in crestere cu 18,6% fata de anul 2014, de cand indicatorul se afla in continua
crestere. Aceasta valoare reprezintd 52,3% din totalul Tntreprinderilor active din judetul Bistrita-Ndsdud si
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8,8% din totalul regional. Faptul ca municipiul Bistrita concentreaza peste jumatate din activitatea
economica la nivel judetean confirma pozitia sa de centru economic principal in judet, in ciuda reducerii
contributiei sale la totalul firmelor active comparativ cu anul 2014 (55,9%). Totusi, rata de crestere a
intreprinderilor active a fost mai redusa in municipiul Bistrita decat la nivel judetean (26,7% intre 2014 si
2019) sau regional (21,6% in aceeasi perioada). Acest fapt implicd nevoia de masuri de crestere a
dinamismului economic local, prin Tncurajarea antreprenoriatului si stimularea atragerii de investitori
straini.

Daca evolutia intreprinderilor active la nivel local se plasa sub mediile judeteana si regionald, densitatea
intreprinderilor, masurata prin numarul de intreprinderi active la 1000 de locuitori, are o valoare net
superioara in municipiul Bistrita in anul 2019. Concentrarea ridicata de companii rezulta intr-o valoare de
43,1 firme active/ 1000 loc., nivel net superior valorii medii la nivel national, de 26,6 firme active / 1000
loc., respectiv celei regionale, de 31,1 firme active/1000 loc. De remarcat este si faptul ca in ultimii 5 ani
densitatea intreprinderilor active a crescut intr-un ritm similar mediei judetene si regionale, indicand o
atractivitate sporita a mediului de afaceri local. De asemenea, efectele de aglomerare rezultate dintr-o
densitate mai mare a companiilor se transpune intr-o efervescenta mai ridicata la nivel local, cu efecte
pozitive asupra cooperarii, intensificarii relatiilor dintre furnizori si clienti, schimburilor comerciale la nivel
local si valorificarea comuna a unor elemente de infrastructura.

Numarul de companii noi depaseste numarul de companii inchise pe toata perioada analizata, iar diferenta
pozitiva dintre cele doua tipuri de operatiuni este in crestere de la an la an. Acest aspect creeaza premise
favorabile dezvoltarii economice pe baza antreprenoriatului, avantaj pe care municipiul Bistrita trebuie sa
il valorifice in perioada urmatoare. Totusi, este cunoscut faptul ca supravietuirea firmelor dupa infiintare
reprezinta principala provocare cu care se confrunta antreprenorii — firmele mici nou create sunt mai
expuse la socuri de natura micro sau macroeconomica, antreprenorii se confrunta cu lipsa de experienta,
iar planurile de afaceri initiale sunt usor afectate de relatiile cu furnizorii sau clientii. Astfel, aceste firme
au nevoie de sustinere specializata pentru a-si consolida pozitia pe piata, dar si resursele si procesele
interne, iar serviciile dedicate pentru antreprenori si IMM-uri reprezinta o solutie viabila pentru anticiparea
si ameliorarea unor potentiale riscuri la care acestia se expun atunci cand dezvolta o afacere noua.

Intensificarea activitatii economice prin dezvoltarea de noi companii, dar si prin atragerea de noi
investitori, se transpune intr-o crestere a numarului de salariati, indicand nevoi suplimentare de
deplasare in interiorul municipiului dar si din zona periurbana catre municipiu.

Asa cum reiese din figura urmatoare, Parcul Industrial Bistrita Sud, Tnfiintat in anul 2015 in localitatea
Viisoara, reprezinta singura astfel de structura de sprijin a afacerilor din municipiul Bistrita. Cu o suprafata
ocupata de 3,74 ha'® din cele 20 ha disponibile, structura gazduieste in prezent 9 rezidenti, lista acestora
fiind disponibild Tn sectiunile urmatoare. in total, 174 de salariati sunt angajati de citre companiile
rezidente (inclusiv cei 2 angajati ai societatii care administreaza infrastructura).

n conditiile dezvoltarii previzionate a altor zone industriale din municipiu, este necesar asigurarea unui
nivel de deservire a infrastructurii de transport local care sa acopere nevoile de deplasare ale salariatilor
catre si dinspre aceste zone.

18 Cf. informatiilor furnizate de Parcul Industrial Bistrita Sud
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FIGURA 13. ZONELE INDUSTRIALE DIN MUNICIPIUL BISTRITA
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Conform INS, numarul mediu de salariati din municipiul Bistrita totaliza, in anul 2019, 40.597 persoane, in
crestere cu 10,8% comparativ cu anul 2014. Tn aceeasi perioadd, numéarul mediu de salariati din
intreprinderile active (excluzand astfel sectorul public), s-a aflat pe traiectorie relativ constanta ca valoare
(aproximativ 29 mii persoane), cu fluctuatii 2015-2017, cand efectivul salarial a depasit 31 mii persoane.
Conform ITM, in anul 2020, in municipiul Bistrita isi desfasurau activitatea 41.463 salariati.
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FIGURA 14. NUMARUL DE SALARIATI PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC, 2021

Sursa  datelor:  Prelucrarea
consultantului  dupa  date
furnizate de ITM
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Astfel, Tn anul 2019, numarul mediu de salariati totaliza 29.630 persoane, angajatii din sectorul privat
reprezentand 73% din totalul salariatilor din municipiu. Astfel, cresterea numarului de salariati s-a datorat
mai degraba sectorului public, si in mai mica masura mediului de afaceri, semnaland potentiale provocari
de atractivitate, respectiv competitie cu alte centre urbane din judet sau regiune. Totusi, faptul ca peste
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doua treimi din salariati provin din mediul privat indica un semnal pozitiv cu privire la potentialul de
sustinere a dezvoltarii economice printr-un mediul de afaceri solid.

Conform datelor furnizate de ITM Bistrita-Nasaud pentru anul 2020, in clasamentul principalilor angajatori
este inclus si Spitalul Judetean de Urgenta Bistrita, cu 1652 salariati, Tn timp ce primele doua companii
(Leoni Wiring si RAAL) angajeaza impreuna un efectiv salarial de 7369 salariati, un numar usor mai redus
comparativ cu anul 2019. Astfel, asa cum reiese si din cartograma de mai sus, zonele unde sunt localizate
principalii angajatori reprezinta si zonele cu fluxuri importante de persoane care se deplaseaza zilnic—zona
Leoni, Raal si zona centrald, unde sunt localizate majoritatea institutiilor publice.

Asa cum reiese din figura de mai jos, numarul somerilor Tnregistrati totaliza 894 de persoane la finalul
anului 2020, mai mare in randul femeilor — 527 de persoane. Numarul acestora este in scadere continua
dupa maximul inregistrat la finalul crizei economice (2008-2010). Pe parcursul anilor 2020 si 2021,
contextul sanitar de pandemie a generat o accentuare a somajului, indicatorul inregistrand fluctuatii
importante, insa odata cu relaxarea masurilor sanitare, numarul somerilor a reinceput sa scada (dupa luna
iunie 2021).

FIGURA 15. EVOLUTIA NUMARULUI DE SOMERI INREGISTRATI IN MUNICIPIUL BISTRITA, 2010-2020
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Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie

FIGURA 16. EVOLUTIA NUMARULUI DE SOMERI IN PERIOADA 2020-2021, MUNICIPIUL BISTRITA
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Sursa: Baza de date INS Tempo, prelucrare proprie

Comparativ cu media judeteana sau regionald, municipiul Bistrita Tnregistreaza are o pondere redusa a
somerilor in totalul resurselor de munca — sub 1,5%, in scadere continua dupa anul 2014. Acest fapt este
benefic din perspectiva sociala — oamenii dispun de un loc de munca, insa mai putin benefic din perspectiva
atractivitatii pentru investitori sau a infiintarii unei afaceri. Numarul mic de someri indica mai degraba o
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criza a fortei de munca, angajatorii (locali sau straini) gasind cu greu personal disponibil pentru angajare,
si cu atat mai putin personal deja echipat cu calificarile si cunostintele necesare postului vizat.

Analizand distributia salariatilor pe sectoare de activitate, cea mai mare parte a acestora isi desfasoara
activitatea in C — Industria prelucratoare (52%), conturand un profil industrial puternic in jurul industriei
automotive. Acest domeniu este urmat de G — Comert (14%) si H — Transport si depozitare (8%), in anul
2019, sustinand potentialul de dezvoltare in jurul transformarii industriale si a tehnologiilor noi. Totusi,
cele mai dinamice sectoare raman cele din domeniul serviciilor, intre care se remarca sectoarele Servicii
administrative (50%), Transport si logisticd (41%), Sinatatea (55%) si invatamantul (34%), dar si hoteluri si
restaurante (34%), cu posibile sinergii in domeniul valorificarii potentialului turistic.

Din clasamentul principalelor sectoare dupa numarul de salariati reiese faptul ca cea mai mare parte a
acestora este angajata in activitati puternic tehnologizate, respectiv Tn industria automotive, sprijinita de
principalii angajatori (Leoni Wiring si RAAL). Totodatd, este importantd de mentionat dezvoltarea
sectorului logisticii (39,7% crestere), dar si a constructiilor (25,7%) sau hoteluri si restaurante (44,6%).

FIGURA 17. DISTRIBUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL
ECONOMIC, 2019 (SUS) SI RATA DE CRESTERE 2014-2019 (JOS), MUNICIPIUL BISTRITA
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2.1.5. ZONE AFECTATE DE SARACIE

»Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania” defineste zonele urbane ,marginalizate” ca ,zone
intraurbane, sarace, izolate din punct de vedere social, caracterizate prin excluziune sociald, concentrare
de persoane cu nivel scazut de capital uman cu nivel scazut de ocupare in sectorul formal si conditii precare
de locuire”.® La nivelul populatiei municipiului Bistrita, in Atlasul zonelor urbane marginalizate se
precizeaza faptul ca un procent de 28,87% din populatie traieste in zone urbane marginalizate, 10.63% din
populatie trdieste Tn zone dezavantajate din punct de vedere al locuirii, 2,79% din populatie trdieste in zone
dezavantajate din punct de vedere al ocuparii si 10,71% din populatie trdieste in zone dezavantajate din
punct de vedere al capital uman.

Conform Directiei de Asistenta Sociala a municipiului Bistrita, peste 2000 de persoane care traiescin zonele
considerate marginalizate se confrunta cu probleme sociale dintre cele mai diverse, precum saracie, lipsa
accesului la servicii publice, conditii de locuire improprii, abandon scolar, acces redus sau inexistent pe
piata muncii. Urmatoarele zone marginalizate se disting din punct de vedere al numarului de locuitori si al
problemelor sociale existente:

e Haidenfeld: Cartier situat in municipiul Bistrita, unde trdiesc aproximativ 400 de persoane care
locuiesc in locuinte sociale

e Sub Cetate: Cartier situat in municipiul Bistrita. Vulnerabilitati: persoane evacuate din centrul
istoric al orasului, care traiesc in locuinte sociale. Aproximativ 360 de locuitori

e Localitate componenta Viisoara, situare la 7 km distantda de municipiu, 960 persoane de etnie
roma;

e Vulnerabilitati: strazi neasfaltate, lipsa spatii verzi, lipsa trotuare, lipsa serviciilor de interes general
(cresa, farmacie, cabinet medical), absenteism scolar, saracie.

e Localitate componenta Sarata, situare la 12 km de municipiu. Nr. aproximativ de locuitori: 400,
dintre care 266 persoane de etnie roma. Vulnerabilitati: lipsa canalizare si gaz, lipsa actelor de
proprietate asupra imobilelor si terenurilor.

e Valea Stegii-situare la 10 km de municipiu, comunitate de populatie roma aflata la limita saraciei.

e Vulnerabilitati: locuinte de necesitate, containere, lipsa unei surse de apa potabila, energie
electrica, copii de varsta scolara nescolarizati, sardcie, lipsa transport public local.

e Slatinita. Numar aproximativ de locuitori: 120 de persoane

n majoritatea zonelor marginalizate se constat3 lipsa serviciilor publice, persoanele vulnerabile din aceste
comunitati fiind nevoite sa se deplaseze pentru a avea acces la astfel de servicii.

in general, zonele urbane marginalizate sunt izolate de restul orasului nu doar din punct de vedere
geografic, dar si prin absenta infrastructurii de drumuri, a transportului in comun, a disponibilitatii

19 Atlasul zonelor urbane marginalizate din Roméania”, Banca Mondiala, 2016
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serviciilor publice. In ceea ce priveste nevoile de mobilitate specifice la nivelul zonelor marginalizate,
trebuie avute in vedere solutii de transport in comun accesibil si adaptat, dezvoltarea infrastructurii de
drumuri si accesibilizarea serviciilor publice. De asemenea, mobilitatea lenta (trasee pietonale, piste
pentru biciclete si trotinete) reprezinta o alta posibila solutie adaptata la nevoile locuitorilor din zonele
marginalizate a avea un acces mai bun la serviciile publice.

FIGURA 18. HARTA ZONELOR MARGINALIZATE iN MUNICIPIUL BISTRITA
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2.1.6. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE SI DE DEZVOLTARE

Dezvoltarea teritoriala si modul de expansiune urbana a unui centru urban sunt doi dintre factori majori ce
trebuie avuti Tn vedete Tn contextul evaluarii influentei acestuia, intrucat expansiunea atrage dupa sine
necesitatea asigurarii dotarilor si infrastructurii conexe. Totodata, noile dezvoltari presupun si o presiune
suplimentara asupra infrastructurii de transport existente, in special in cazul celei care asigura legdtura
intre oras si zonele periferice si/sau periurbane. Astfel, o data cu expansiunea urban este necesara si
reevaluarea capacitatilor de transport si, dupa caz, dimensionarea corespunzdtoare a serviciilor de
transport oferite.

n cazul municipiului Bistrita, expansiunea urbana din ultimii 10 ani a fost una liniar3, orientatd pe directia
sud-vest — nord-est, in lungul drumului national DN17 catre Viisoara, respectiv Livezile. Expansiune urbana
este totusi una lentd, in special prin comparatie cu alte municipii de la nivel national, aceasta fiind cu
precadere marcatd de zone de locuire individuala in localitatile imediat invecinate municipiului.
Dezvoltarea s-a concentrat mai degraba la nivelul municipiului, fiind urmarite insertii de locuinte
individuale si/sau colective care au contribuit la completarea tesutului existent, precum si la densificarea
cartierelor municipiului. Figurile urmatoare evidentiaza zonele de expansiune catre localitatile Viisoara si
Livezile din perioada 2012 —2021.

FIGURA 19. EXPANSIUNE URBANA VIISOARA, 2012 (SUS) - 2021 (JOS)
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Sursa: Google Earth

Tn ultimii ani, municipiul Bistrita a cunoscut si o crestere usoara a populatiei, fiind evidentiats o crestere de
2,4% in perioada 2014-2020. incepand cu anul 2020, populatia a rémas aproape neschimbat3, acest lucru
fiind evidentiat si pe fondul efectelor negative ale pandemiei de Covid-19. O crestere a populatiei se
remarca si la nivelul comunei Livezile (3% in perioada 2014-2021), aceasta fiind una dintre localitatile catre
care s-a indreptat expansiunea in ultimii 10 ani.

n ceea ce priveste dezvoltarea zonelor construite din ultimii ani, se remarcd faptul ci acest proces a fost
unul mai accentuat, in special in ceea ce priveste ansamblurile rezidentiale de locuinte individuale si/sau
colective. in perioada 2010-2020, la nivelul municipiului Bistrita au fost eliberate 3.342 de autorizatii de
construire, dintre care cca. 80% (2.669 autorizatii) au fost destinate cladirilor rezidentiale. Cele mai multe
autorizatii au fost eliberate la nivelul anilor 2017-2020, insumand in medie cca. 360 de autorizatii de
construire pentru cladiri rezidentiale / an. Alte autorizatii de construire emise in perioada 2010-2020 au
fost pentru cladiri pentru comert cu ridicata si cu amanuntul (42 autorizatii), cladiri cu functiune
administrative (19 autorizatii), pentru hoteluri si cladiri similare (7 autorizatii), precum si pentru cladiri
rezidentiale pentru colectivitati (1 autorizatie). Restul autorizatiilor emise au fost pentru alte tipuri de
cladiri, acestea Tnsumand 604 autorizatii®°.

Totodatd, in perioada 2018-2021, la nivelul municipiului Bistrita au fost elaborate multiple documentatii
de tip PUZ si PUD, orientate atat catre dezvoltarea la nivelul municipiului, cat si catre introducerea unor
terenuri in intravilan, in vederea construirii unor noi locuinte sau a unor dotari de tip sala de eveniment,
centru de agrement sau halda de depozitare. Conform PUG Bistrita 2013, suprafata intravilanului
municipiului era de 3.827,22 ha. Prin intermediul PUZ-urilor elaborate Tn ultimii 3 ani, aceasta suprafata se
extinde cu 16,62 ha, dintre care 13,62 ha destinati exclusiv zonelor de locuire.

20 Cf. datelor din baza de date online INS Tempo Online — LOC108B.
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FIGURA 21. LOCALIZAREA DOCUMENTATIILOR DE URBANISM DIN PERIOADA 2018-2021, MUNICIPIUL BISTRITA
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ZONE DE EXTINDERE A INTRAVILANULUI — EXPANSIUNE CU LOCUINTE INDIVIDUALE

PUZ-urile de extindere a intravilanului sunt orientate cu precddere catre dezvoltarea unui numar redus de
locuinte unifamiliale (in general 1-6 locuinte). Totusi, exista si cateva documentatii care vizeaza dezvoltarea
unor ansambluri rezidentiale de locuinte individuale, precum PUZ Str. Lacului, PUZ str. Alunului sau PUZ
Valea Sigmirului. Cel mai amplu astfel de proiecte este conturat prin PUZ Str. Lacului, care prevede
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amenajarea unor locuinte individuale si a unor functiuni complementare locuirii Tn zona de est a
municipiului Bistrita, pe un teren cu o suprafatd de aproximativ 6,6 ha, din care circa 4 ha se afla in
extravilan. Documentatia de urbanism prevede amenajare a 93 de locuinte, carora li se adauga 2 loturi
pentru amenajarea unor spatii comerciale.

FIGURA 22. TEREN PUZ STR. LACULUI, 2012 (STANGA) - 2021 (DREAPTA)

‘

Sursa: Google Earth

Dupa cum se poate observa in planurile evidentiate in figura anterioara, in perioada 2012-2021 zona
adiacenta terenului aferent PUZ Str. Lacului s-a aflat Tn curs de dezvoltare, fiind construite mai multe
locuinte individuale, in special in lungul strazii Valea Ghinzii. De asemenea, au fost trasate si circulatii
principale aferente PUZ-ului, in conformitate cu cele prevazute in plansele aferente documentatiei. Planul
de mobilare aferent PUZ Str. Lacului poate fi consultat in figura urmatoare.
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FIGURA 23. PUZ STR. LACULUI - PLAN DE MOBILARE
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Sursa: PUZ Str. Lacului disponibil pe site-ul Primariei Municipiului Bistrita

in ceea ce priveste celelalte doud documentatii de urbanism desfisurate pe suprafete mai ample, se
remarca faptul cad PUZ Str. Alunului cuprinde o suprafata de 3,6 ha si prevede amenajarea a 41 de locuinte
individuale, respectiv a unei zone de servicii, ce va contine inclusiv o zona comuna pentru amplasarea unor
dotari de petrecere a timpului liber (ex. parc, loc de joaca pentru copii, teren de sport etc.). PUZ Valea
Sigmirului, desi desfasurat pe o suprafata mai redusa (2,2 ha), vizeaza amplasarea a 23 de constructii cu
functiunea de locuinte individuale.
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FIGURA 24. PUZ STR. ALUNULUI (STANGA) SI PUZ VALEA SIGMIRULUI (DREAPTA) - PLAN DE MOBILARE
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Sursa: PUZ Str. Alunului si PUZ Valea Sigmirului disponibile pe site-ul Primariei Municipiului Bistrita

Aceste PUZ-uri contribuie la expansiunea urbana a municipiului, concentrand insa densitati reduse ale
populatiei. Cu toate acestea, trebuie avuta in vedere necesitatea asigurarii serviciilor de transport public si
catre aceste noi zone de dezvoltare, in special a celor dezvoltate sub forma de ansamblu, ce cuprind un
numar mai ridicat de locuinte. in prezent, acestea se afld in vecinitatea traseelor 8, 16 si 1A (aprox. 10-20
de minute de mers pe jos), fiind necesara amenajarea corespunzatoare a strazilor de acces catre statiile de
transport public invecinate.

ZONE DE DENSIFICARE A TESUTULUI EXISTENT — EXPANSIUNE CU LOCUINTE COLECTIVE SI/SAU ZONE DE
SERVICII, BIROURI S| COMERT

Pe langa documentatiile anterior mentionare, relevante sunt si cele orientate catre dezvoltarea unor zone
de locuinte colective si/sau a unor zone mixte de servicii, birouri si comert, acestea fiind localizate in
intravilanul municipiului, urmarind densificarea cartierelor existente. Astfel de proiecte presupun o
densitate mai ridicata a populatiei, fiind in general Tnsotite de o cerere mai crescuta pentru serviciile de
transport, fiind principali generatori de trafic la nivelul orasului. Astfel de dezvoltari sunt prevazute pe
strazile lon Cdianu, Constantin Brailoiu, Calea Moldovei, infratirii, M&linului, Granicerilor, Garii, Nasdudului,
Vanatorului, Andrei Muresanu, lazului, Subcetate si Zefirului, precum siin localitatea componenta Viisoara.

Cea mai extinsa zond de dezvoltare se evidentiaza in zona strdzii Subcetate, aceasta cuprinzand 3
documentatii de urbanism de tip PUZ, ce prevad dezvoltarea unor zone de locuinte colective, precum si
functiuni conexe (comert, servicii), Tnsumand un total 865 de locuinte (cca. 2.160 de locuitori), respectiv
un numér de aprox. 711 locuri de munca. in perioada 2012-2021, zona Subcetate s-a dezvoltat cu precidere
in lungul Drumului Cetatii si a strazii Drumul Dumitrei Vechi.
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FIGURA 25. ZONA SUBCETATE, 2012 (SUS) - 2021 (JOS)

Sursa: Google Earth

Zona situata la est de strada Cetatii, precum si cea aflatd la intersectia str. Subcetate si Drumul Cetatii au
avut o dezvoltare mai reduss, fiind cu precadere pastrate locuintele individuale deja existente. Aceste zone
urmeaza sa fie dezvoltatd prin cele 3 documentatii de urbanism mentionate anterior. Astfel, cea mai
extinsd dezvoltare este prevazuta prin PUZ Subcetate 38, cu o suprafata de 6ha, ce cuprinde cca. 596 de
apartamente si 8 locuinte individuale, precum si aproximativ 9.000 m? pentru spatii comerciale, spatii de
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birou si spatii pentru servicii. PUZ Subcetate 38 este, de asemenea, cel mai extins proiect de dezvoltare de
la nivelul municipiului.

FIGURA 26. PUZ SUBCETATE 38 - PLAN DE MOBILARE
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Sursa: PUZ Subcetate 38 disponibil pe site-ul Primariei Municipiului Bistrita

Celelalte doua PUZ-uri din zona sunt situate pe strada Subcetate la numerele 38A si 19A, cuprinzand fiecare
cate 130 de locuinte. PUZ Subcetate 19A prevede si un numar de locuri de munca de aprox. 261 de locuri
de munca concentrate in spatiile comerciale prevazute (supermarket si spatii comerciale la parterul
blocurilor). Ludnd in considerare numarul ridicat de locuitori ce vor fi atrasi in zona Subcetate, se remarca
si necesitatea extinderii liniilor de transport public local pentru a acoperi cererea aferenti. In prezent, zona
se afla in vecinatatea liniilor 13 si 6, care asigura accesul doar partial catre noile dezvoltari (numai catre
Subcetate 19A), fiind necesara extinderea uneia dintre aceste linii.
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FIGURA 27. PUZ SUBCETATE 38A (SUS) SI PUZ SUBCETATE 19A (JOS) - PLAN DE MOBILARE
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Sursa: PUZ Subcetate 38A si PUZ Subcetate 19A disponibile pe site-ul Primariei Municipiului Bistrita

Alte documentatii de urbanism ce vizeaza o dezvoltare mai ampld a zonelor rezidentiale din municipiul
Bistrita sunt PUZ Zefirului (344 de locuinte si 132 de locuri de munca), PUZ lon Cdianu (320 de locuinte si
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105 locuri de munca), PUZ Sigmirului Residence (294 de locuinte si 105 locuri de munca), PUZ Malinului
(113 locuinte si 105 locuri de munca), respectiv PUZ Granicerilor 19A (100 de locuinte si 30 de locuri de
muncad). Restul documentatiilor prevad sub 100 de locuinte per ansamblu.

n urma finalizdrii dezvoltdrilor aferente acestor documentatii de urbanism, este prognozatd o crestere a
populatiei in unele dintre circumscriptiile de trafic din municipiul Bistrita. Astfel, cea mai mare crestere se
va inregistra la nivelul zonei Subcetate, circumscriptia de trafic aferenta zonei situate pe frontul estic al str.
Subcetate ajungand sa cuprinda intre 2.500 si 5.300 de locuitori, comparativ cu numai 501 — 1.000 la nivelul
anului 2021. Figura urmatoare evidentiaza populatia pe circumscriptii de trafic prognozata in urma
finalizarii dezvoltarilor planificate, in comparatie cu situatia existenta la nivelul anului 2021.

FIGURA 28. POPULATIA PE DOMICILIU PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC, 2021 (SUS) / PROGNOZAT PUZ (JOS)
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de DJS (pentru anul 2021), respectiv dupa
documentatiile de urbanism disponibile pe site-ul Primariei Municipiului Bistrita (pentru prognoza)

DEZVOLTAREA ZONELOR DE SERVICII S| COMERT

n ceea ce priveste alte tipuri de interventii ce genereaza un volum de trafic mai ridicat, se remarc si zonele
comerciale de pe strada Andrei Muresanu, reglementata prin PUZ Andrei Muresanu, ce vizeaza amenajarea
a doua zone comerciale pe o suprafata de 1,3 ha, respectiv de pe strada Vasile Conta, reglementata prin
PUD Vasile Conta, insumand o suprafata de 0,85 ha. Acesta din urma vizeaza demolarea cladirii ce
gazduieste Lidl si construirea unei noi cladiri pentru acelasi lant de magazine, in conformitate cu noile
standarde ale companiei.
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2.2. RETEAUA STRADALA

2.2.1. CONECTIVITATEA LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

Pozitionarea municipiului Bistrita in relatie cu reteaua europeana de transport rutier este una periferic3,
acesta nefiind amplasat pe parcursul niciunui coridor rutier TEN-T. Cel mai aproape coridor este cel Core
TEN-T care traverseaza Romania pe directia vest-est de la Arad spre lasi si trece prin Targu Mures (Coridorul
spre Moldova). in plus fatd de acesta, la nivel national mai este dispus Coridorul TET-T Core Rin-Dunire
intre Arad si Constanta, tot pe directia est-vest, si coridorul Orient East-Med spre Calafat (Bulgaria) pe
directia vest — sud-vest.

n plus, municipiul Bistrita se afld la aproximativ 120 km depértare de culoarul autostrazii A3 (langa Cluj-
Napoca), proiect propus la nivel national pentru realizarea unei conexiuni rutiere rapide intre Bucuresti si
Oradea, care apoi se continud cu M4 / M35 spre Debrecen. Desi proiectul a fost lansat in 2011, pana in
prezent doar 38% din intregul traseu este dat in exploatare cu inca 25% aflati in executie (ex. Sectiunile 3A
si 3B intre Nadaselu si Poarta Salajului). Considerand asadar stadiul lucrarilor, este estimat ca in 2027
aceasta autostrada sa fie finalizata pe teritoriul national, insa este incert daca si acest termen va putea fi
respectat luand in considerare dificultdtile de construire impuse de teren si a eventualele intarzieri de
natura juridica (cu proprietarii terenurilor de pe traseu).

FIGURA 29. RETEAUA TEN-T iN ROMANIA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa TENtec Interactiv Map Viewer

Pentru a creste accesibilitatea pe cale rutierd la nivel national, guvernul a investit resurse financiare
considerabile n pregatirea de studii de fezabilitate si proiecte tehnice pentru autostrazi si drumuri expres
care ar trebui construite Tn perioada 2021-2027 mizand pe Programul Operational Transport (POT), Planul
National de Rezilienta si Redresare (PNRR) dar si pe fonduri guvernamentale. La nivelul anului 2021, CNAIR
a semnat contractul pentru elaborarea studiu de fezabilitate a unui drum de mare viteza Baia mare - Dej -
Bistrita - Vatra Dornei — Suceava, supranumit “Drumul Nordului”, cu termen de finalizare Tn 2023. Acesta
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ar urma sa faciliteze conexiunea intre Transilvania si Moldova, crescand nivelul de accesibilitate al
locuitorilor din Bistrita catre lasi si granita de vest, iar la nivel regional catre municipiul Zaldu, catre care nu
existda In momentul de fatd o conexiune directd prin intermediul unui drum national (conexiunea se
realizeaza in prezent prin intermediul DJ 108B, conectat la DN1H si DN17).

FIGURA 30. PROIECTELE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA MAJORA PLANIFICATE IN REGIUNEA NORD-VEST
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date de la CESTRIN, PNRR si G4 Media

La nivel judetean, municipiul Bistrita este conectat de orasul Beclean (dispus pe coridor feroviar TEN-T
Core), prin intermediul drumului european/national E58/DN17, asigurandu-se astfel conectivitatea si cu
municipiile Dej, Cluj-Napoca si Baia Mare, si Nasdud, prin intermediului drumului national DN17C. Spre est,
municipiul Bistrita este conectat prin intermediul drumului european/national E58/DN17 de municipiul
Vatra Dornei, iar spre sud de municipiul Reghin prin intermediul drumului european/national E578/DN15A.
Calitatea acestor drumuri nationale este una bund, situatie similara inregistrandu-se si in cazul celor
judetene care leaga Bistrita de UAT-urile vecine.

2.2.2. RETEAUA DE CIRCULATII RUTIERE

Reteaua stradala a municipiului Bistrita este conturata in jurul a 2 culoare, unul dispus pe directia nord-sud
prin centrul municipiului (2 benzi pe sens si benzi de preselectie) pe traseul Calea Moldovei — strada 1
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Decembrie — bulevardul Republicii — strada Garii — bulevardul Independentei — strada Libertatii, iar cel de-
al doilea pe directia strada Lucian Blaga — strada Simion Mandrescu — Drumul Cetatii — Drumul Sigmirului
(1 banda pe sens). Cel de-al doilea culoar asigura si tranzitul rutier de marfa, in vederea limitarii accesului
autocamioanelor prin centrul orasului si traverseaza zona industriald a municipiului (zona de vest). Cele 2
culoare sunt conectate prin intermediul a 2 sensuri giratorii in nordul si sudul municipiului, astfel ca
tranzitul autovehiculelor de mare tonaj se realizeaza si prin zonele de locuit din cartierele Unirea, Dedeman
si Viisoara.

Zona industriala mai este deservita de strada Subcetate, care apoi continua pana Tn zona centrala prin
strazile loan Slavici si Crinilor, oferind astfel o a treia optiune de acces angajatilor din zona industriala care
locuiescin centru sau partea de est a Bistritei (Ghinda, Valea Budacului, Valea Jelnei, Stefan cel Mare, Valea
Ghinzii).

2.2.3. CAPACITATEA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT RUTIER

Cele 2 culoare pe directia nord-sud si cele 3 optiuni de traversare a caii ferate prezentate anterior, intre
zona industriala si zona centrald a municipiului, se suprapun peste rezultatele fluxurilor de trafic rezultate
din analiza consultantului, Tnregistrandu-se zilnic peste 5000 de vehicule in cadrul acestora.

FIGURA 31. REGIMUL DE UTILIZARE AL INFRASTRUCTURII RUTIERE IN MUNICIPIUL BISTRITA
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind date din matricea origine-destinatie — versiunea 2021

La nivel municipal, insa se observa aparitia fenomenului de congestie pe nu doar de-a lungul axei nord-sud,
Ci si pe arterele paralele cu aceasta, precum bulevardul Decebal, strada Artarilor, strada Gheorghe Sincai
si bulevardul General Grigore Balan. Tn plus, un nivel mediu de congestie este observat si pe arterele care
conecteazd aceste strizi, cum ar fi strizile Nasdudului, Stefan cel Mare, Alexandru Odobescu si Garii. In
plus, se observa fenomenul de congestie cd apare si in zonele de locuit cum ar fi pe strizile imparatul Traian
sau Rodnei, sau in zona centrala pe langa cladirea Primariei Bistrita.
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FIGURA 32. FENOMENUL DE CONGESTIE LA NIVELUL INFRASTRUCTURII RUTIERE iN MUNICIPIUL BISTRITA
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2.2.4. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE

La nivelul municipiului Bistrita, in 2022 se observa ca 38,1% din strazi nu sunt modernizate, in ciuda
proiectelor continue ale Primariei de imbunatatire a retelei rutiere. Drumurile inca nemodernizate sunt in
principal pietruite si reprezinta cdile de acces ale cetatenilor din reteaua principala (drumuri nationale,
judetene, comunale) catre locuintele individuale din zona periferica a municipiului.
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FIGURA 33. PONDEREA STRAZILOR MODERNIZATE DIN TOTAL, 2020
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Astfel, naveta locuitorilor din cartierele periferice (Sarata, Sigmir, Viisoara, Slatinita, Ghinda, Unirea) este
favorizata de calitatea buna a retelei de drumuri nationale, judetene si comunale de la nivelul UAT Bistrita,
insa strazile si aleile secundare, intre acestea si locuintele individuale prezinta o calitate necorespunzatoare,
fara asfalt, iar Tn anumite cazuri fara un profil care sa ajute la scurgerea apelor pluviale de pe suprafata de
rulare.

Reteaua de drumuri la nivel municipal a crescut cu doar 1,8% intre 2020 si 2014, insa din punct de vedere
pe care strazile le deservesc, precum in cartierele Valea Jelnei, Valea Budacului, Zavoaia de Jos, Valea
Ghinzii, Valea Rususlui sau Slatinita. La polul opus, se observa si strazi in zone cu densitate mare de locuinte
care nu au fost Tnca asfaltate/modernizate, precum strada Dinu Lipatti si strazile conexe (zona Dedeman),
strazile adiacente drumului judetean DJ 151 spre Sigmir sau strizile din cartierul Unirea. Tn plus, o parte
dintre aceste strazi nemodernizate sunt si subdimensionate ca profil, neprezentand spatiu suficient pentru
amenajarea de trotuare sigure (peste 1.5m) impreuna cu benzi dedicate traficului rutier pe ambele sensuri.
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FIGURA 34. STRAZI PIETRUITE, DE PAMANT SAU FOARTE DEGRADATE, 2021
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2.3. TRANSPORTUL PUBLIC

2.3.1. TRANSPORT FEROVIAR

Municipiul Bistrita este strabatut de o singura linie de cale ferata, respectiv linia 406, ce asigura legatura
acestuia cu comuna Bistrita Bargaului la est, respectiv cu satul Saratel la vest si, ulterior, cu municipiile Dej
si Cluj-Napoca. Linia este simpl3a, electrificata pe tronsonul Saratel — Bistrita Nord, respectiv simpl3,
neelectrificata pe tronsonul Bistrita Nord — Bistrita Bargaului. Acest lucru face ca dezvoltarea transportului
feroviar sa fie una dificil3, fiind necesara o modernizare si o dublare a liniei de cale ferata pentru a permite
timpi mai scazuti de deplasare, precum si utilizarea altor tipuri de trenuri (ex. trenuri cu hidrogen). in lipsa
unei astfel de interventii, trenurile nu dispun de spatiul necesar pentru depasire in cazul unei cresteri a
frecventei de functionare.

Infrastructura feroviara de pe teritoriul municipiului este completata si prin cele doud gari existente -
Bistrita Nord si Bistrita H. Gara Bistrita Nord a fost modernizata in perioada 2012-2014, aceasta aflandu-se
in prezent intr-o stare bund, oferind serviciile necesare pentru utilizatori (spatiu de asteptare, peroane
acoperite etc.). in cazul haltei din Bistrita, situatia nu este una la fel de favorabila, aceasta fiind amenajat
minimal prin intermediul unei statii de dimensiuni reduse (similar cu cea a unei statii de transport public),
care la randul sdu este intr-o stare precara. Gara principala este Bistrita Nord, aceasta fiind traversata de
toate cursele spre si dinspre Bistrita, pe cand Bistrita H. este traversata exclusiv de cursele spre / dinspre
Bistrita Bargaului. Trenurile ce strabat teritoriul municipiului Bistrita sunt operate de CFR Calatori si de
operatorul privat Interregional Calatori.

n ceea ce priveste frecventa, se remarcd un numar ridicat de trenuri zilnice citre satul Saratel (21 de
trenuri / zi), aceasta aflandu-se la 11 km de municipiul Bistrita si, totodata, fiind si cel mai apropiat nod
feroviar de municipiu. Restul curselor nu dispun de o frecventa la fel de ridicata, fiind vorba despre o
frecventa de 10 sau mai putine trenuri pe zi. Astfel, o frecventa buna este ilustrata si catre municipiile Cluj-
Napoca si Dej, cu 9, respectiv 10 curse pe zi, urmate de comuna Bistrita Bargaului (6 curse / zi). La polul
opus se afla localitati precum Vatra Dornei, Ludus sau Bucuresti, unde frecventa este de numai 1-2 curse/zi.

n acest context, se remarcd o buna accesibilitate citre municipiul Cluj-Napoca, unul dintre principalele
centre urbane de la nivelul Regiunii Nord-Vest, oferind astfel acces catre un bazin mai amplu de dotari
(inclusiv servicii de transport aerian) pentru locuitorii municipiului Bistrita. Totusi, ar trebui optimizata
legatura din punct de vedere al timpilor de deplasare, astfel incat trenul sa poata deveni competitiv cu
autovehiculul personal. In prezent, pe ruta Bistrita Nord — Cluj-Napoca sunt operate numai trenuri de tip
Regio, ce opresc in toate garile si haltele de pe traseu, conducand astfel la timpi mai ridicati de deplasare.
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FIGURA 35. FRECVENTA TRENURILOR DIN MUNICIPIUL BISTRITA
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Analizand durata de deplasare in relatie cu garile si haltele din zona urbana functionald a municipiului, se
remarca faptul cd numai 3 localitati dispun de o accesibilitate ridicata catre municipiul Bistrita (il pot accesa
in maxim 30 de minute), restul garilor si haltelor fiind amplasate la distante de pana la 67 de minute. Cele
3 localitati cu o accesibilitate ridicata sunt Saratel, Livezile si Sieu-Magherus. Prin intermediul garilor /
haltelor aferente acestora, un bazin de populatie de cca. 6.300 de locuitori au acces in maxim 30 de minute
la municipiul Bistrita pe cale feroviara. Aceste valori sunt comparabile cu cele de la nivel rutier inregistrate
la nivelul localitatilor mentionate, in unele dintre cazuri durata de deplasare fiind mai redusa pe cale
feroviara (ex. Saratel — Bistrita, cu o durata de 12 min. cu trenul, respectiv 15 min. cu masina, fara trafic).

Conform datelor furnizate de operatorul Interregional Calatori, pe ruta Bistrita Nord — Bistrita Bargaului au
fost vandute 5.798 de bilete si abonamente in luna octombrie 2020, cu cca. 20,5% mai putine fata de
aceeasi luna a anului 2019 (7.302 bilete si abonamente Tn luna octombrie 2019). Aceasta scadere a fost
inregistrata si pe fondul pandemiei de Covid-10 si a restrictiilor impuse Tn aceasta perioada. Totodata,
conform datelor existente la nivelul anului 2011%, cele mai ridicate valori pentru navetismul potential??
analizat la nivelul localitatilor din lungul caii ferate, se inregistreaza la nivelul UAT-urilor Sieu-Magherus
(30,52%), Livezile (29,43%), Mariselu (25,88%) si Sieu-Odorhei (25,60%). Expansiunea urbana recentd a
zonei periurbane face ca numarul de navetisti sa creasca si in localitati precum Budacu de Jos sau Livezile.

Astfel, exista o baza pentru dezvoltarea unui potential serviciu de tren metropolitan, care sa asigure o
accesibilitate ridicata intre municipiul Bistrita si zona urbana functionala, optimizat pentru necesitatile
populatiei locale, in special Tn raport cu orele de munca ale populatiei. Conform Planului Investitional
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030, trenul metropolitan aferent
municipiului Bistrita se afld pe locul 39 din 41 in prioritizarea trenurilor metropolitane la nivel national,

21 Recensamantul Populatiei si al Locuintelor, 2011.
22 Navetismul potential este determinat de numarul locuitorilor care au locul de muncé in altd localitate fatd de cea
de domiciliu. Acesta este exprimat ca % de salariati din total, ce au locul de munca Tn altd localitate.
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dispunand in prezent de un potential redus de dezvoltare a unui astfel de serviciu. Plecand de la
caracteristicile existente, este nevoie de o crestere a cererii pentru a sustine un astfel de serviciu, fiind pe
de o parte vorba de navetism, iar pe de alta parte de o dezvoltare a turismului local (zona Bistrita Bargaului
— lacul Colibita), care sa atraga dupa sine un numar mai ridicat de utilizatori.

FIGURA 36. ACCESIBILITATE PE CALE FEROVIARA, ZONA URBANA FUNCTIONALA BISTRITA
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2.3.2. SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

La nivel judetean, municipiul Bistrita este conectat de satele, comunele si orasele de la nivelul judetului
printr-o retea de trasee de transport public rutier (autobuze / microbuze), circuland conform programului
de transport organizat de Consiliul Judetean Bistrita-Nasaud. Pentru cel mai recent program de transport,
Consiliul Judetean a delegat gestiunea catre un numar de 11 operatori, cu drepturi de furnizare a serviciului
pani la finalul anului 2021. Tn prezent, un nou program de transport se afla in procesul de delegare a
gestiunii, iar analiza urmatoare va fi actualizata dupa finalizarea procedurii de atribuire.

Pana la finalul anului 2021, programul de transport judetean a fost alcatuit din 84 de trasee, dar doar
pentru 72 de trasee erau prestate servicii. Traseele au originea in 3 din cele 4 orase din judet, cu 57 de
trasee pornind din municipiul Bistrita, 17 trasee din orasul Beclean, iar 10 trasee din orasul Nasaud.
Programul de transport includea 3 conexiuni care au atat originea cat si destinatia in mediul urban (Nasaud
- Sdngeorz Bai, Beclean — N&saud, Bistrita - Nasdud), dar doar una dintre ele a fost atribuita si efectuata iar
ruta Nasaud - Sangeorz Bai a fost atribuitd dar neefectuata din lipsa de calatori.

Traseele din acest program de transport au asigurat deservirea marii majoritati a unitatilor administrativ
teritoriale, singurul UAT nedeservit prin program a fost comuna Ciceu-Mihaiesti, aflata in extremitatea
vestica a judetului, in raza de influenta a orasului Dej mai degraba decat a orasului Beclean. De asemenea,
in zona limitrofa centrelor urbane gradul de acoperire cu servicii de transport judetean este mai ridicat
decat in celelalte comune. Traseele aflate in exploatare pana la finalul anului 2021 pot fi caracterizate ca
avand lungimi relativ mari deoarece 18 trasee au avut peste 60km, iar traseul maxim a avut 91 km,
asigurand conexiunea intre municipiul Bistrita si localitatile comunei Tarlisua. Pentru cele 84 de trasee au
fost planificate 227 de curse, cu un necesar total de vehicule de 101 autobuze si microbuze, cu o pondere
echilibrata intre ele (50 autobuze si 51 microbuze), dar pentru cele 72 de trasee atribuite au fost necesare
doar 89 de vehicule.

Construind pe experienta din perioada anterioara, cerintele noului program de transport sunt mai
ambitioase, concentrandu-se pe nevoile utilizatorilor si ale Consiliului Judetean. Avantajele pentru pasageri
deriva din cresterea cerintelor de calitate pentru vehiculele folosite pe trasee, din cerintele mai exigente
pentru informarea calatorilor in caz de intreruperi ale serviciului dar si din cerinte mai riguroase pentru
evaluarea performantelor pe ruta si implicit posibilitatea de a ajusta programul de transport.

Tn urmatorul program de transport, 49 de trasee judetene au originea in Municipiul Bistrita, iar majoritatea
rutelor pastreaza caracteristici similare cu vechiul program. Astfel, lungimea acestor trasee ramane destul
de mare, fiind propuse 2 trasee de 90-91km cu o frecventa foarte scazuta, de o cursd pe zi, pentru
deservirea satelor din comuna Tarlisua, iar alte 16 trasee cu originea in municipiul Bistrita sunt mai lungi
de 60 km.

De asemenea, au fost rafinate cerintele organizatorice pentru operatori, fiind introdusa cerinta de echipare
a vehiculelor folosite pentru furnizarea serviciilor cu dotari speciale pentru urmarirea si coordonarea in
trafic a mijloacelor de transport, interventie sau depanare. In noua procedurd de atribuire au fost introduse
explicit cerinte referitoare la monitorizarea si verificarea prestarii serviciului de catre Consiliul Judetean,
precum si la obligatia operatorilor de a furniza autoritatii date rezultate de la sistemele inteligente de
transport, precum monitorizarea in timp real prin intermediul GPS-ului si inregistrarea numarului de
calatori. Aceste cerinte noi sustin dezvoltarea unor proceduri mai performante si bazate pe date reale din
teren pentru evaluarea performantei traseelor judetene, oferind posibilitatea de adaptare a traseelor si
orarelor de circulatie cat mai bine la nevoile populatiei.

La nivelul judetului functioneaza 2 autogari publice amenajate si dotate corespunzator, una in municipiul
Bistrita si a doua in orasul Nasaud. Suplimentar, exista si autogara Beclean, un spatiu folosit pentru plecarile
/ sosirile autobuzelor, dar care nu este amenajat sau dotat corespunzator. Toate traseele judetene care au
originea / destinatia in municipiul Bistrita folosesc Autogara Bistrita. in municipiul Bistrita mai sunt
amenajate inca 4 autogari, dar acestea sunt private si folosite pentru curse inter-judetene si internationale.
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FIGURA 37. AUTOGARI EXISTENTE IN MUNICIPIUL BISTRITA, 2022

Limite Autogdri
= Limita Municipiului Bistrita ¢ Autogara publica
Infrastructura de transport rutier @ Autogari privata
Drum national / arterd principald
Drum judetean / artera secundara
Drumuri si strazi locale
Infrastructura de transport feroviar

=== (Cale feratd

(&) statia CF Bistrita Nord

Sursa date: ultantului

Sursa: Prelucrarea consultantului

Problemele principale ale sistemului de transport public judetean nu sunt insa de deservire, ci de confort
si acces la informatie. Calitatea spatiilor de asteptare (statii Tn comune si autogari in orase) este adesea




precara, numarul autogarilor amenajate corespunzator este redus la nivel judetean, iar accesul la
informatii privind rutele si orarul este foarte dificil.

Informatiile disponibile Tn mediul online sunt limitate la pagina web a Consiliului Judetean Bistrita-Nasaud,
iar 8 trasee cu originea in municipiul Bistrita sunt incluse Tn aplicatia Moovit?3, de planificarea a calatoriilor.
Tabelul disponibil pe pagina Consiliului Judetean ofera o informatii despre trasee si orare insa acestea sunt
in primul rand mai dificil de gasit Tn mediul online, dar si foarte greu de inteles pentru cineva care nu a
folosit inca transportul public judetean. Lipsa informatiilor cu un grad mare de incredere si accesibile
pentru potentialii utilizatori ii descurajeaza pe acestia de la a incerca sau folosi serviciile de transport
judetean, fiind o bariera pentru atragerea de calatori noi. O simpla harta cu rutele si programul, asa cum
se regaseste Tn sistemele de transport public local, ar ajuta foarte mult cetatenii sa navigheze mai usor in
judet si catre centrele urbane.

Gradul de incredere n serviciile judetene poate fi imbunatatit suplimentar prin ajustarea programului de
transport pe baza datelor reale din teren, colectate de sistemele ITS, dotari ale vehiculelor solicitate pentru
prima data Tn actuala procedura de delegare a gestiunii serviciului.

2.3.3. SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Tn municipiul Bistrita transportul public local este realizat cu autobuze si microbuze, de citre operatorul
privat SC Transmixt SA Bistrita. Delegarea gestiunii serviciului de transport public a fost realizata initial prin
contractul de servicii publice nr. 3/D/29.05.2009, care a stabilit criteriile de performanta pentru serviciu in
perioada 2009-2019. incepand cu luna septembrie 2019 a intrat in vigoare un nou contract de delegare a
gestiunii, 48/L/2019, care impune cerinte mai riguroase pentru furnizarea serviciilor la nivelul municipiului
si localitatilor componente.

CONFIGURATIA RETELEI

Reteaua de transport public care deserveste municipiul si localitatile componente este alcatuita din 18 linii.
Zece dintre acestea converg catre zona garii, avand un capat de linie acolo. Majoritatea liniilor functioneaza
preponderent pe axa nord-est — sud-vest a orasului, dar exista 3 linii care asigura legaturi pe axa nord-vest
— sud-est in interiorul orasului si altele care merg spre zonele peri-urbane. Municipiul Bistrita a
implementat doua proiecte integrate pentru imbunatatirea mobilitatii urbane in oras, finantate prin POR
2014-2020. Proiectele au obiective generale diferite, dar ambele au ca scop final reducerea emisiilor de
carbon, prin cresterea atractivitatii transportului public local. Tn vederea promovarii mobilititii durabile,
proiectele s-au concentrat pe interventii pentru cresterea utilizarii modurilor active si a transportului public.
Astfel, sunt in curs de realizare urmatoarele interventii in oras:

e Crearea unui coridor verde de transport public utilizand mijloace de transport prietenoase cu
mediul, prin:

— reconfigurarea profilelor stradale in vederea realizarii benzilor dedicate pentru mijloacele
de transport public local de calatori, a pistelor pentru biciclete si modernizarea traseelor
pietonale;

— modernizarea partii carosabile pe strazile General Grigore Balan, Gheorghe Sincai si Calea
Moldovei — partial;

— achizitionarea de autobuze electrice si instalarea punctelor de reincarcare a acestora;

— construirea unei autobaze aferente transportului public local de calatori cu autobuze
electrice, cu centru de comanda pentru managementul traficului Liniei verzi de transport
public;

— construirea si modernizarea statiilor de transport public;

— introducerea unui nou traseu de transport public in municipiu.

e Reconfigurarea axei de transport public pe traseul strazilor Garii —Decebal — Andrei Muresanu —
Nasaudului presupune interventii similare cu cele pentru coridorul verde si anume:

23 https://moovitapp.com
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— modernizarea carosabilului si reconfigurarea profilelor stradale in vederea realizarii
benzilor dedicate pentru mijloacele de transport public local de calatori, a pistelor pentru
biciclete si modernizarea traseelor pietonale;

— modernizarea statiilor de transport public, asigurarea informarii calatorilor in timp real si
introducerea unui sistem de management al traficului de tip “unda verde”;

— realizarea unui pasaj pietonal subteran la intersectia strazilor Decebal - Ursului - Cuza Voda.

n forma actual3 a retelei se remarca doud coridoare importante pentru transportul public, pe bulevardele
Independentei Republicii si Decebal. Prin reconfigurarea axei de transport public pe traseul strazilor Garii
— Decebal — Andrei Muresanu — Nasaudului, se va imbunatatii serviciul pe bulevardul Decebal. Spre
deosebire de acest proiect prin care se intareste unul din cele doua coridoare, coridorul de mobilitate
amenajat pe strazile General Grigore Balan, Gheorghe Sincai si Calea Moldovei va concura direct cu cele 2
axe existente, deservind partial populatia din zona centrala care pana acum foloseau serviciile de transport
de pe bulevardele Independentei si Republicii. intrucat, fluxul pe zona centrald se imparte pe 3 culoare
diferite, se asigurd o mai buna deservire dar pe baza unui compromis in privinta frecventei, motiv pentru
care nu se mai poate avea in vedere dezvoltarea unui sistem de transport de mare capacitate (tramvai /
troleibuz) pe principalul coridor de transport.

GRAD DESERVIRE

Analizaizocronelor pietonale de 5, 10 si 15 minute distanta raportata la cea mai apropiata statie de autobuz
arata ca majoritatea populatiei se afla la mai putin de 15 minute de mers pe jos de o statie de autobuz. Cea
mai mare densitate de statii se regaseste in zonele cu cea mai mare densitate de populatie, in zona centrala,
in lungul bulevardelor Decebal si Republicii, de-a lungul strazilor Alexandru Odobescu, Bistricioarei dar si
Drumul Cetatii. La nivelul municipiului, aproximativ 2.194 locuitori nu sunt deserviti de transportul public
local mai exact zonele Dedeman, Subcetate, Drumul Tarpiului si Valea Rusului, iar 3 dintre aceste cartiere
se confrunta cu cea mai problematica situatie. Daca in cartierul Dedeman se poate extinde sau insera cu
usurinta o noua linie de transport public mizand pe o trama stradala rectangulara cu o buna conectivitate,
in cartierele Sub Cetate si Drumul Tarpiului, trama stradala este subdezvoltata si face cu greu fata traficului
actual. Tn acest dou3 cartiere au fost si sunt in continuare in constructie ansambluri rezidentiale cu locuinte
colective care suprasolicita trama stradald actuala si care vor avea nevoie de urgenta de o buna deservire
a liniilor de transport public. De exemplu, simpla necorelare a strazilor Subcetate si Muscatei obliga
autobuzele de pe linia 13 sa intoarca in cartierul rezidential.
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FIGURA 38. NIVELUL DE DESERVIRE AL TRANSPORTULUI PUBLIC LOCAL, MUN. BISTRITA, 2022
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Evolutia numarului de calatori in perioada 2011 — 2020 a fost caracterizatd de crestere mai accentuata
pana in anul 2016, cand au fost transportati aproximativ 4,36 mil. pasageri, urmata de o scadere treptata
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pana in anul 2019, cand au fost transportati aproximativ 4,09 mil. pasageri. Utilizarea transportului n
comun Tn anul 2020 a fost afectata semnificativ de pandemia Covid-19, deoarece pe durata starii de
urgentd (martie - mai) transportul public local a circulat la aproximativ 30% din capacitate. in lunile aprilie
si mai 2020 numarul de calatori a scazut cu 53-63% fata de numarul calatorilor din aceleasi luni ale anului
2019. n plus, reluarea integrald a serviciului a condus la revenirea numarului de ciltori la valori
asemanatoare cu cele din 2019 dupa 6 luni (noiembrie 2020). De asemenea, in anul 2020 a fost realizata
tranzitia catre sistemul de e-ticketing de aceea datele statistice colectate Tn 2019 difera partial ca mod de
calcul fatd de cele din anul 2020. Intrucat proiectul , Linia Verde” va functiona gratuit va fi important sa se
foloseasca totusi un sistem de e-ticketing, posibil cu o solutie similara cardurilor galbene folosite pentru
gratuitatile elevilor, pentru a putea asigura contorizarea pasagerilor.

FIGURA 39. EVOLUTIA NUMARULUI DE CALATORI DESERVITI iN FIECARE AN, MIl PASAGERI, 2011-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele furnizate de Transmixt Bistrita

FRECVENTA

Analizand frecventele tuturor liniilor de transport se distinge o axa principala pe directia nord-est — sud-
vest a orasului, care trece prin zona centrald, pe bulevardul Republicii, unde vehiculele se succed la mai
putin de 5 minute. O frecventa similara este si pe strada Garii. Frecvente bune, de 5-10 minute, sunt si pe
axa nord-vest — sud-est, pe strazile Constantin Roman Vivu si Drumul Sigmirului. Este important de
mentionat ca pe nici o linie individuala nu exista intervale de succedare intre vehicule mai mici de 10 minute,
linia 4 fiind singura pe care se circula cu aceasta frecventa, pe linia 3 se circula astfel doar la orele de varf
de dimineata si in intervalul 13:00 -16:00, iar pe celelalte linii frecventa este peste 12 minute. Municipiul
Bistrita are dimensiuni potrivite pentru deplasari realizate pe jos pentru majoritatea nevoilor de deplasare,
iar o frecventa scazuta, mai mare de 15 minute se poate dovedi prea putin atractiva pentru unii utilizatori,
care pot prefera parcurgerea traseului pe jos in locul unei asteptari prea lungi in statie.

O parte dintre cartierele periferice precum Valea Sigmirului, Valea Budacului sau Zavoaia de Jos precum si
cele aflate in curs de dezvoltare precum cartierul Sub Cetate sau Drumul Tarpiului beneficiaza de o
frecventd mai scazutd, cu vehicule ce se succed mai rar de 20 de minute, uneori chiar mai rar de 30 de
minute. Frecvente foarte scazute, cu peste 30 de minute intre vehiculele de transport se observa cel mai
mult pe directia nord-vest — sud-est, in special catre localitatile apartinatoare Ghinda, Sigmir, dar si spre
zona industriala din sudul orasului si localitatile Sarata si Viisoara. Cea mai dezavantajata localitate
apartinatoare este Slatinita, frecventa spre aceasta fiind de peste 60 de minute.

Pe majoritatea liniilor de transport public vehiculele circula cu o viteza comerciald de aproximativ 20 km /
ora. Exceptie fac segmentele extinse / modificate a doua trasee, rutele 1 A, 1 B si 13V pe care se ating viteze
comerciale de 30, respectiv 25 de minute.
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FIGURA 40. FRECVENTA TRANSPORTULUI PUBLIC PE SEGMENTE (MINUTE)
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FLOTA

La nivelul anului 2021, flota mijloace de transport in comun exploatata de operatorul de transport public
Transmixt Bistrita este formata din 55 de vehicule, dintre care 48 sunt autobuze (26 autobuze de 9-11m,
16 autobuze de 12m si 6 autobuze articulate), iar 7 sunt microbuze. Dintre autobuze, 25 au vechime mai
mica de 8 ani, iar 17, autobuzele Mercedes Citaro, o vechime mai mare de 17 ani. Autobuzele articulate
sunt folosite relativ putin Tn programul de transport, in special pentru orele de varf de dimineata, dar toate
au o vechime foarte mare, de 19 - 20 de ani. Dintre autobuzele articulate, 2 vor fi scoase din circulatie in
anul 2022, iar celelalte 4 incepand cu finalul anului 2023.

Conform indicatorilor de performanta din contractul de delegare, vechimea medie a parcului auto trebuie
sa fie maxim de 8 ani, iar pentru anul 2021 aceasta a fost la nivelul maxim permis. Pentru anul 2022,
operatorul Transmixt va Tnlocui parcul existent conform planului de investitii, interventii ce vor conduce la
scaderea vechimii medii a parcului sub 7 ani:

- vor fiinlocuite 8 autobuze de 12 m, cu norma de poluare EURO 3 cu alte 8 autobuze second-hand,
dar care au norma de poluare minim EURO 5.
- vor fi achizitionate 8 autobuze 9-11 m noi, cu ultima norma de poluare admisa, Euro 6.

n forma actual3 a sistemului de transport public local, sunt necesare 42 de vehicule pentru operarea celor
18 trasee, cu un supliment de 13 vehicule, reprezentand 30% din necesar, pastrate ca rezerva.

Parcul de vehicule disponibile pentru furnizarea serviciului este extins prin implementarea proiectelor POR
2014-2020, proiectul pentru dezvoltarea transportului public nepoluant implica achizitia a 10 autobuze
electrice noi cu o capacitate de 26 de locuri.

COSTUL SERVICIULUI

Tn anul 2020 a avut loc actualizarea tarifelor de cildtorie cu transportul public si modificarea tipurilor de
titluri de calatorie disponibile. O modificare importanta este eliminarea titlurilor de calatorie catre
localitatile componente si inlocuirea lor cu un bilet cu pret unic de 1,8 lei.

Tn municipiul Bistrita si localitdtile componente existd mai multe tipuri de titluri de cilitorie. Cilatorii pot
achizitiona bilete pentru o calatorie, la pretul de 1,8 lei, pentru doua calatorii la 3,6 lei, iar biletul cu
valabilitate de 60 minute costa 3,6 lei.

Abonamentele disponibile pot fi nominale sau nenominale, cu mentiunea ca cele nominale au preturi mai
scazute. Abonamentele nenominale pot fi utilizate pentru calatori multipli - concomitent sau succesiv, dupa
caz, acesta fiind motivul pentru care pretul lor este mai ridicat decat al celor nominale. Abonamentele pot
fi achizitionate pentru un numar de zile, 1 luna, 6 luni sau 1 an. Pentru cele nominale pretul variaza de la
cel pentru o zi care costa 7 lei, la cel pentru o luna care costa 80 lei, pana la cel anual care costa 815 lei.
Pentru cele nenominale, pretul pentru o luna este de 90 lei, iar pentru un an de 918 lei.

La nivelul municipiului exista o serie de gratuitati si reduceri, atat cele generale, pentru grupuri vulnerabile,
aplicate in majoritatea oraselor cat si unele particulare pentru Bistrita. Astfel, elevii pot circula gratuit in
oras si cartierele apartinatoare, daca solicita aceasta facilitate, dar trebuie sa circule folosind un card
nominal, pe care sunt incarcate calatorii gratuite. Cadrele didactice care fac naveta intre localitatile
componente ale municipiului precum si studentii domiciliati in satele apartinatoare, dar care studiaza in
oras, pot beneficia de o reducere de 50% a abonamentului lunar.

NIVEL DE DIGITALIZARE

n ultimii ani sistemul de transport public a trecut printr-un proces de digitalizare atat pentru a creste
eficienta serviciului cat si pentru a spori atractivitatea acestuia in randul utilizatorilor.

Odata cu semnarea noului contract de servicii publice din anul 2019 a inceput implementarea sistemului
inteligent de ticketing si gestiune a flotei. in ceea ce priveste sistemul inteligent de ticketing, acesta este
unul account based, care are in centru calatorul si facilitarea accesului la serviciu pentru toti cetadtenii, atat
cei care utilizeazad acest mod de deplasare de obicei, cat si cei care nu au folosit pdna atunci transportul
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public in oras. Aceasta orientare catre utilizator faciliteaza atragerea de noi calatori dintre cei care nu
considerau transportul public local o alternativa la deplasarile Tn oras. Sistemul account based ticketing are
marele avantaj ca nu depinde de dispozitivul de utilizare. Astfel, abonamentele/biletele achizitionate pot
fi utilizate prin intermediul unui card contactless, a mai multor carduri sau a telefonului mobil ca dispozitiv.
Mai mult, calatorii au acces la informatii privind titlurile lor de célatorie (date privind valabilitate ti/sau
numar de calatorii ramase) direct in autobuze si microbuze prin accesarea butonului ,,i” de pe validator si
scanarea cardului.

De asemenea, sistemul inteligent de ticketing permite multiple utilizari pentru operator, de la
managementul bazei de date a calatorilor pana la managementul politicilor tarifare indiferent de
complexitatea lor, precum si actualizari vizibile Tn timp real pentru angajatii care opereaza sistemul, fie ca
este vorba despre vanzatori sau inspectori. Suplimentar, a permis flexibilizarea posibilitatilor de achizitie a
titlurilor de calatorie, in prezent acestea putand fi cumparate:

e Direct n autobuz, de la sofer;

e De la punctul fix de vanzare situat in strada Rodnei;

e Prin intermediul aplicatiei mobile TMX Transport Bistrita si a extensiei acesteia pentru desktop,
portalul web bistrita-transport.com.

In plus, sistemul dispune de un modul de raportare cu descarcare de date in timp real atat in ceea ce
priveste vanzarile, cat siin privinta utilizarii abonamentelor si biletelor in autobuzele de pe traseu. Sistemul,
in integralitatea lui, functioneaza prin accesibilitatea datelor in timp real.

n anul 2019 doar o parte dintre célitori foloseau abonament emis pe suport electronic (card), dar in
perioada ianuarie — noiembrie 2020 a fost realizata tranzitia catre utilizarea exclusiva a cardului, in
detrimentul biletelor/abonamentelor clasice. De asemenea, in anul 2020 Transmixt a introdus aplicatia
TMX Transport Bistrita, disponibild in mod gratuit calatorilor, fie ca sunt utilizatori Android, fie Apple,
pentru a oferi acces mai simplu si flexibil pentru planificarea calatoriilor si achizitia titlurilor de calatorie.
Concomitent s-a pus la dispozitia cadlatorilor portalul web bistrita-transport.com, varianta desktop a
aplicatiei mobile, care prezinta aceleasi beneficii. Aplicatia este accesibila localnicilor si turistilor, include
optiunea de a gestiona biletele, posibilitatea de a vedea istoricul achizitiei biletelor si chiar validarea
titlurilor de célatorie cu telefonul in autobuze. in plus, aplicatia mobila ofer3 facilitatea de Routing plan cu
ajutorul hartilor Google integrate, astfel incat calatorilor pot sa afle statia/linia/programul cele mai
potrivite pentru orice nevoie de deplasare ar avea, in orice punct al orasului s-ar gasi la un moment dat.
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FIGURA 41. PORTALUL WEB BISTRITA-TRANSPORT.COM, DEZVOLTAT DE TRANSMIXT, 2022
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n ceea ce priveste managementul flotei, operatorul utilizeaza un produs de software customizat pentru
propriile nevoi care include printre altele: localizarea in timp real a vehicolului, monitorizare consum si alti
parametrii tehnici specifici utilizarii eficiente a flotei. Managementul flotei este realizat pe 2 directii:

- Managementul programelor de circulatie (graficele de transport), a mijloacelor de transport,
impreuna cu alocarea zilnica pe traseu a masinilor si soferilor aferenti, monitorizarea in timp real
a efectuarii traseelor si a respectarii graficelor, informatii ce pot fi vizualizate Tn timp real si in istoric
perioade si durate selectate Tn functie de nevoi. Prima directie este asigurata de utilizarea datelor
GPS Tn monitorizarea activitatii zilnice a flotei.

- Utilizarea datelor CAN bus pentru monitorizarea comportamentului in trafic si a consumurilor
inregistrate de fiecare masinda. Compania dispune de personal calificat care realizeaza instruire
continua soferilor inspre moduri de condus eficiente (de la utilizarea in mod corect a pedalierului
pana la reducerea consumurilor de combustibil).

Sistemul utilizat de operatorul Transmixt prezinta caracteristica integrarii tuturor functionalitatilor intr-un
singur sistem inteligent de ticketing si management al flotei. Mai mult sistemul permite si integrarea altor
componente hardware sau software.

2.4. TRANSPORTUL DE MARFA

Transportul de marfa a fost reglementat la nivelul municipiului Bistrita prin HCL nr. 61/26.06.2014,
definindu-se o serie de culoare de libera trecere si 2 zone reglementate de autorizatii de libera trecere
pentru transportatorii de marfuri:

e Zona A, pentru autovehicule cu masa mai mare de 2,5t, este delimitata de strazile Bistricioarei —
Vasile Conta — Parcului — Alexandru Odobescu —Gheorghe Sincai — Dornei;

e Zona B, pentru autovehiculele cu masa mai mare de 3,5t, este delimitata de strazile Armoniei —
Simfoniei —I. Perlea — Calea Clujului — Sigmirului — Industriei — Pasaj subteran — Artarilor— Romana
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— Zefirului — Subcetate — Drumul Cetatii — Simion Mandrescu — str. Lucian Blaga — Calea Moldovei
— Avram lancu — Constantin Roman Vivu — |. Minulescu — Vasile Conta — Parcului —I. Ratiu — Simion
Barnutiu — P. Maior — Libertatii.

Principalul culoar de tranzit al municipiului Bistrita pentru transportul de marfa este dispus pe traseul DN17
— str. Lucian Blaga — str. Simion Mandrescu — Drumul Cetatii — str. Calea Clujului — DN17, paralel cu axa de
dezvoltare nord-sud a municipiului. Desi prin intermediul acestui culoar s-a limitat foarte mult accesul
transportului greu de marfa prin zona central3, iar transportatorii au un acces mai facil acum catre zonele
industriale, traseul reglementat este dispus la limita dintre zona industriald si zona de expansiune a
municipiului Bistrita (cartierele de vest: Valea Sigmirului, Subcetate, Simion Mandrescu). Mai mult, de-a
lungul acestui culoar, pe partea de vest se afla amplasate locuinte individuale, fie construite pe strazi
secundare conectate la culoar, fie construite cu accesul direct din aceasta ocolitoare. Traficul greu care
circuld asadar pe directia Suceava — Vatra Dornei — Cluj-Napoca / Targu Mures strabate municipiul Bistrita
nu doar prin cartierele Unirea si Viisoara, ci si prin proximitatea zonelor de locuit dispuse la vest de aceasta
centurd, afectdnd intr-un mod negativ calitatea locuirii 2. Tn plus, in vederea facilitarii accesului
transportului de marfd catre intreprinderile mari situate la nord de gard (ex: Raal SA, Comelf),
municipalitatea a permis accesul fara reglementari aditionale pe varianta Drumul Sigmirului —str. Industriei
— str. Tarpiului — str. Romana — str. Zefirului — str. Subcetate, fapt ce conduce la fenomenul de congestie
zilnica Tn sensul giratoriu din intersectia Drumul Cetatii — str. Subcetate, acesta deservind cartierul de
locuinte de la vest de centura si fiind si un punct secundar de acces pentru cei peste 5000 de angajatii ai
companiei Leoni. Tn prezent nu existd o altd variantd rutiera prin care traficul greu de tranzit ar putea fi
scos Tn afara zonei de locuit a municipiului, cea mai viabila optiune Tn acest sens ramanand construirea
drumului de mare viteza Baia Mare — Bistrita — Suceava, care ar degreva astfel reteaua stradala existenta.

Tn plus, pentru deservirea Parcului Industrial Bistrita Sud, accesul transportului de marfi este realizat prin
zona de locuit a cartierului Sarata, unde casele sunt dispuse la aliniament, iar tranzitul autovehiculelor catre
parc este dublat din cauza lipsei unei a doua conexiuni intre acesta si reteaua de drumuri nationale. Astfel,
cresterea gradului de utilizare a terenurilor din parcul industrial va impune o provocare mai mare pentru
aparatul administrativ in a oferi o altd optiune de acces, fiind necesara constructia unui pod peste raul
Bistrita si a unui pasaj sau pod peste calea ferata in cazul unui astfel de proiect.

24 pentru o perioada pe Drumul Cetatii au circulat si mijloace de transport public. Linia nu mai este operationald pentru
ca in lipsa alveolelor autobuzele blocau traficul greu cand opreau in statie.
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FIGURA 42. CULOARELE REGLEMENTATE DE TRANSPORT MARFA LA NIVELUL MUNICIPIULUI BISTRITA, 2022
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2.5. MILOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

Mijloacele alternative de transport includ mijloacele nemotorizate de deplasare, respectiv mersul pe jos si
bicicleta, ce reprezintda elemente cheie necesara in asigurarea tranzitiei catre un sistem de mobilitate

87



urbana durabild. Totodata, acestea contribuie si la alte aspecte ale vietii in mediul urban, precum la
imbunatatirea sanatatii populatiei sau la cresterea calitatii locuirii.

n ultimii ani, mijloacele alternative de transport s-au aflat pe lista prioritatilor conturate la nivelul Uniunii
Europene, acest lucru reflectandu-se atat in documentele strategice si de planificare elaborate, cat si in
cadrul initiativelor si surselor de finantare disponibile pentru dezvoltarea acestui sector. Aceste tendinte
se pastreaza si pentru perioada de programare 2021-2027, fiind disponibile fonduri pentru investitii in
dezvoltarea infrastructurii aferente acestor mijloace de transport.

Municipiul Bistrita este un oras compact, de 3x2 km, avand astfel o configuratie potrivita pentru
dezvoltarea coerenta a unor retele pentru mijloacele nemotorizate de deplasare. Acest aspect reprezinta
un potential major pentru municipiu in procesul de tranzitie catre o mobilitate urbana durabila.

2.5.1. MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Asa cum a fost mentionat si anterior, mersul pe jos este unul din principalele mijloace alternative de
mobilitate. Acesta face parte din categoria mijloacelor de transport mai prietenoase cu mediul, contribuind
in mod direct la reducerea emisiilor de carbon provenite din transport. Mersul pe jos prezinta multiple
beneficii nu numai pentru mediul inconjurator, dar si pentru utilizatori, avand un impact pozitiv si direct
asupra sanatatii fizice si psihice a acestora.

Unul dintre aspectele relevante in ceea ce priveste deplasarile pietonale face referire la infrastructura
aferenta si la siguranta pe care aceasta o ofer3 utilizatorilor. in ultimii 50 de ani, la nivel european, a existat
o preocupare din ce in ce mai accentuatd a oraselor pentru pietonalizare. Tn general, actiunile de
pietonalizare au fost realizate treptate, fie prin conversia unor circulatii existente, fie prin amenajarea de
noi spatii destinate pietonilor. Acestea au fost in mare parte localizate in zonele centrale ale oraselor,
devenind astfel parte a atractiilor turistice locale si, totodata, reducand la reducerea congestiei la nivel
central.

Infrastructura de transport pietonal, in special spatiile si zonele pietonale ample, constituie totodata si
dotari de agrement si petrecerea a timpului liber, aflandu-se printre principalele zone de realizare a
activitatilor de socializare sau a celor de sport, contribuind astfel in mod direct la inchegarea comunitatilor
la nivel local. Pe 1anga zonele centrale, se urmareste pietonalizarea si in jurul zonelor de birouri, Tn special
a celor nou dezvoltate, precum si in cartierele de locuinte, unde accentul trebuie pus pe crearea unor zone
prioritare pentru pietoni. Astfel, se urmareste folosirea unor masuri de calmare a traficului, precum si a
interventiilor ce vizeaza crearea strazilor de tip ,shared-space” sau ,living streets”. Exemple relevante se
gasesc atat la nivel national, precum prima strada de tip shared-space din Romania in municipiul Oradea,
dar si la nivelul oraselor europene, precum Torino (zone cu viteza maxima de 30 km/h in cartiere, living
streets in cartierul Campidoglio), Copenhaga sau Amsterdam.

Municipiul Bistrita este printre primele orase de talie medie de la nivel national care a investit semnificativ
in pietonalizare inca din perioada 2007-2013 si care a acordat o atentie sporita integrarii solutiilor din punct
de vedere arhitectural. Astfel, in Bistrita, infrastructura destinata deplasarilor pietonale este alcatuita din
strazile si spatiile pietonale din municipiu, din trotuarele aferente circulatiilor din municipiu, carora li se
adauga si aleile/strazile aferente parcurilor, precum si principalele spatii publice din municipiu. Reteaua
locala de infrastructura pietonald cuprinde strazi pietonale precum str. Liviu Rebreanu sau Alexandru
Vlahuta, o serie de pasaje pietonale distribuite la nivelul zonei central3, alei pietonale de legatura peste
raul Bistrita sau in interiorul cartierelor de locuinte colective, dar si o serie de parcuri, dintre care cel mai
amplu este Parcul Municipal si de piete amenajate (ex. Piata Centrala, Piata Unirii, Piata Mica etc.). Figura
urmatoare evidentiaza toate strazile si spatiile destinate pietonilor din municipiul Bistrita.
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FIGURA 43. STRAZI §I SPATII PIETONALE EXISTENTE IN MUNICIPIUL BISTRITA
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Sursa: Google Maps, https://bistrita-city.map2web.eu/

Acestea sunt completate de trotuarele aferente circulatiilor majore, precum cele din lungul bulevardelor
Decebal si Republicii sau a strazilor Gheorghe Sincai si Nicolae Titulescu, ce dispun de un profil generos
care permite deplasarea facila si in siguranta a pietonilor. Totodata, prin dimensiunile mai ample ale
trotuarelor, acestea dispun de un potential ridicat de amenajare corespunzatoare, ce poate contine inclusiv
mobilier urban si/sau vegetatie de aliniament, acolo unde acestea nu sunt deja prezente.

Se remarca, Tnsa, faptul ca mare parte din infrastructura destinata exclusiv deplasarilor pietonale este
concentrata Tn zona centrala a municipiului Bistrita (centrul istoric), fiind semnificativ mai reduse in restul
cartierelor din municipiu. De asemenea, se remarca o accesibilitate pietonalad redusa catre zonele din
imediata vecinatate a zonei centrale, ce gazduiesc o parte semnificativa din infrastructura scolara existenta
la nivelul municipiului Bistrita, fiind vorba atat de unitati de invatamant din ciclul prescolar, cat si din cel
primar, gimnazial, liceal si postliceal. Astfel, zona aflata intre bulevardele Decebal si Republicii sau cea
aflata la vest de str. Alexandru Odobescu sunt frecventate zilnic de un numar ridicat de elevi. Mare parte
dintre acestia, n special cei din primele cicluri de Tnvatamant (pana la cel liceal), sunt transportati la
unitatea de Tnvatamant de catre parinti, de cele mai multe ori cu autovehiculul personal. Acest lucru
conduce la congestionarea zonelor adiacente scolilor in orele de incepere/terminare a cursurilor scolare,
precum si la scaderea sigurantei in jurul scolilor ca urmare a numarului ridicat de autovehicule care
frecventeaza zona.

n acest context, trebuie conturate niste trasee pietonale care s asigure deplasarea in siguranta a elevilor
catre unitatile de invatamant, acestea putand fi abordate in legatura cu statiile de transport public local.
Astfel, se poate urmari reducerea numarului de elevi adusi cu autovehiculul personal la scoal3, in special
pentru elevii din ciclul gimnazial si liceal, ce pot utiliza transportul public local, impreuna cu traseele
pietonale pentru a se deplasa in siguranta.

Totodata, este ilustratd si o conectivitate redusa catre Parcul Municipal. Desi exista o serie de legaturi
pietonale indreptate catre zona parcului, acestea nu sunt directe sau eficiente, majoritatea aleilor /
strazilor fiind intrerupte, aspect ce compromite legaturile firesti catre zona parcului. Luand in considerare
importanta pe care Parcul Municipal o are la nivelul municipiului, precum si Tnvecinarea acestuia cu zona
centrala si reteaua existenta de infrastructura pietonal3, este necesar ca legaturile cu acesta sa fie intarite
si optimizate, creand astfel fluxuri de circulatii pietonale coerente.

Din punct de vedere al calitatii infrastructurii pietonale, multe dintre circulatiile pietonale din municipiu se
afld intr-o stare precara, existand situatii in care trotuarele sunt fie degradate, fie inexistente sau
subdimensionate. Astfel de situatii se regdsesc atat in zona centrald (atat trotuare degradate, cét si
subdimensionate sau inexistente), dar si in alte cartiere din municipiu. Astfel, in cartiere precum Petre
Ispirescu sau Sesul de Jos sunt concentrate mai multe strazi cu trotuare inexistente (ex. strazile George
Enescu, Dinu Lipatti, aleea Greuceanu etc.), in cartiere precum Independentei, Stefan cel Mare sau
Subcetate sunt prezente trotuare subdimensionate (ex. strazile Stefan Octavian losif, Locotenent Calin,
Vasile Lupu etc.), iar in cartiere precum Decebal, Independentei, Andrei Muresanu sau Stefan cel Mare sunt
evidentiate trotuare aflate in stare de degradare (ex. strazile Emil Garleanu, Lalelelor, Artarilor etc.).

Aceasta problema este accentuata si de parcarile neregulamentare pe trotuar ce se evidentiaza la nivelul
municipiului, acestea reprezentand un obstacol suplimentar pentru utilizatori. Parcarile neregulamentare
pe trotuar fac ca latimea acestora fie sa fie ocupata complet, fie sa fie diminuata semnificativ, astfel incat
apar situatii Tn care pietonii sunt obligati sa utilizeze carosabilul pentru a se deplasa. Acest lucru reduce
siguranta acestora in trafic, contribuind la scaderea atractivitatii acestui mijloc de deplasare in randul
populatiei.

FIGURA 44. PARCARI NEREGULAMENTARE IN MUNICIPIUL BISTRITA
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O alta problema cu care se confrunta municipiul Bistrita este accesibilizarea scazuta pentru persoanele cu
mobilitate redusd. Aceasta este inca insuficient dezvoltata la nivelul municipiului, fiind mai degraba
prezenta in zona centrald a acestuia prin intermediul unor amenajari specifice de tip trecere ridicate la
nivel cu trotuarul (ex. str. Gheorghe Sincai, str. Dornei), ce permit traversarea facila si in siguranta a
persoanelor cu mobilitate redusa. Se remarca faptul ca trecerile de pietoni nu dispun de marcaje tactile
pentru a facilita deplasarea nevazatorilor, iar semafoarele existente nu dispun de semnale auditive pentru
a atentiona utilizatorii. Tn acest context, sunt necesare masuri coerente de accesibilizare a municipiului,
acestea putand fi corelate cu masuri de calmare a traficului si de imbunatatire a sigurantei in trafic pentru
categoriile vulnerabile, precum pietonii, persoanele cu mobilitate redusa sau biciclistii. Este important ca
trecerile denivelate sa fie utilizate Tnh continuare ca una dintre solutiile optime, in special in intersectiile
critice sau cele cu fluxuri pietonale intense, precum cele din jurul unitatilor de invatamant, a parcurilor etc.
Un demers de crestere a sigurantei a inceput la nivelul anului 2021 prin marcarea trecerilor de pietoni de
pe Bulevardul Republicii Tn culoarea rosie, pentru a creste vizibilitatea a acestora, in special pentru soferi.
Acest demers urmeaz3 sa fie extins catre toate strazile noi din municipiul Bistrita®.

25 https://www.facebook.com/permalink.php?story fbid=857993765123805&id=254527575470430
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FIGURA 45. TRECERI DE PIETONI LA NIVEL CU TROTUARUL, STR. DORNEI, MUNICIPIUL BISTRITA
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Luand in considerare dimensiunile reduse ale municipiului, precum si configuratia acestuia, se remarca
potentialul de dezvoltare a acestuia ca un oras de 15-minute, bazat pe principiul de descentralizare a
serviciilor astfel incat locuitorii sa poata accesa toate sau cat mai multe servicii necesare intr-un interval de
15 sau mai putine minute de mers pe jos sau cu bicicleta fata de locuinta. O analiza a izocronelor de
accesibilitate pietonala fata de zona centrala si centralitatile secundare ale municipiului, indica faptul ca
mare parte din populatia orasului are deja acces la servicii de interes cotidian in 15 sau mai putine minute
de mers pe jos. Exceptie fac cartiere precum Subcetate sau Sesul de Jos aflate la periferia municipiului, in
cadrul carora este nevoie de o crestere a mixitatii functionale, in vederea asigurarii accesului optim la
servicii de proximitate. Acest lucru este valabil si Tn cazul localitdtilor componente ale municipiului Bistrita
unde, desi sunt prezente centre secundare, acestea trebuie intarite si dezvoltate pentru a cuprinde o
diversitate mai mare de servicii ce pot fi asigurate pentru populatie.
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FIGURA 46. IZOCRONE PIETONALE (5-15 MIN.) FATA DE CENTRALITATILE MUNICIPIULUI BISTRITA
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O astfel de abordare a sistemului pietonal trebuie sustinuta si de dezvoltarea infrastructurii specifice si de
reabilitare / modernizarea celei existente. In acest sens, municipiul Bistrita deja are in implementare si/sau
planificate o serie de demersuri menite sa imbunatateasca situatia actuala, printre care se numara:

93



e Reconfigurarea axei de transport public pe traseul str. Garii — b-dul Decebal —str. Andrei Muresanu
— str. Nasaudului, ce vizeaza inclusiv amenajarea unor trasee pentru mijloacele de transport
nemotorizate (in implementare);

e Amenajarea unui parc pe malurile raului Bistrita Tn localitatea componenta Viisoara, inclusiv
amenajarea aleilor pietonale si crearea trotuarelor (in implementare);

e Coridor verde de mobilitate urbana in centrul istoric al municipiului Bistrita (depus pe POAT);

e Coridor de mobilitate durabila aferent raului Bistrita — Linia Albastra (depus pe POAT);

e Coridor de mobilitate Calea Clujului — Drumul Cetatii (planificat 2021-2027).

Aceste demersuri trebuie finalizate, continuate si extinse pentru a asigura o retea coerenta de
infrastructura destinata deplasarilor pietonale, inclusiv a persoanelor cu mobilitate redusa. Astfel,
interventii precum modernizarea trotuarelor, implementarea masurilor de calmare a traficului,
pietonalizarea unor strazi din zona centrald sau amenajarea dotarilor specifice pentru facilitarea deplasarii
persoanelor cu mobilitate redusa trebuie sa devina prioritare in dezvoltarea municipiului. Facilitarea
deplasarii pe jos Tn randul populatiei, va contribui pe de o parte la reducerea dependentei de autovehiculul
personal, iar pe de alta parte |la dezvoltarea economica a municipiului.

2.5.2. DEPLASARILE CU BICICLETA

Bicicleta este celalalt mijloc de transport nemotorizat foarte important in tranzitia catre un sistem de
mobilitate urbana durabild. Beneficiile deplasarii cu bicicleta sunt multiple, fie ca este vorba despre
eficienta acestui mijloc, rezultand in costuri minime de transport, impact minim asupra mediului, consum
redus de spatiu public, precum si un timp redus pentru deplasarile pe distante scurte (mai mici de 5 km),
fie ca este vorba despre impactul direct asupra populatiei, rezultand Tn beneficii pentru sanatatea urbana.
Acest mijloc de transport a capatat o importanta mai ridicata la nivel urban Tn ultimii 2 ani, ca urmare a
contextului creat de pandemia de Covid-19. Astfel, populatia s-a orientat catre mijloace mai sigure de
deplasare, una dintre solutiile optime fiind bicicleta.

Tn municipiul Bistrita, deplasrile cu bicicleta sunt reduse, aspect evidentiat in urma chestionarului adresat
populatiei. Dintre respondentii chestionarului, numai 5% se deplaseaza cu bicicleta, desi peste 50% dintre
acestia detin una sau mai multe biciclete. Totodata, a fost evidentiat faptul ca bicicleta detine o pondere
mai mare atunci cand este utilizata in scopuri de recreere (14% dintre respondenti), fiind mai redusa atunci
cand este utilizata pentru deplasarile la cumparaturi (3%), la serviciu (4%) sau in interes de serviciu (4%).

n ceea ce priveste infrastructura destinata deplasarilor cu bicicleta, aceasta este in curs de dezvoltare la
nivelul municipiului, fiind marcata printr-un proiect amplu de amenajare a unei retele de piste de biciclete
si a unui sistem de bike-sharing, precum si prin proiectele de amenajare a coridoarele de mobilitate
durabila planificate pentru perioada 2021-2027. Proiectul de amenajare a pistelor de biciclete in municipiul
Bistrita se afla Tn curs de implementare, urmand ca la finalizarea acestuia sa existe o retea de cca. 26 de
km de piste de biciclisti, pe 28 de strazi din municipiu, respectiv 7 statii de bike-sharing din cadrul carora
se vor putea inchiria un total de 175 de biciclete (10 dintre acestea vor fi electrice)?®. Reteaua de piste de
biciclete finala poate fi consultata in figura urmatoare.

% primdria Municipiului Bistrita, Amenajare piste de ciclisti in municipiul Bistrita — Etapa 1, 2021 -
https://www.primariabistrita.ro/amenajare-piste-de-ciclisti-in-municipiul-bistrita-etapa-1/
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FIGURA 47. RETEAUA DE PISTE DE BICICLETE A MUNICIPIULUI BISTRITA - iN IMPLEMENTARE
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La nivelul anului 2020 au fost amenajate pistele de biciclete de pe strazile Eroilor, Romana, Dimitrie
Cantemir, Granicerilor (partial) si Drumul Dumitrei Vechi, urmand ca in perioada 2021-2022 sa fie
amenajate si pistele de pe restul strazilor planificate. Pistele propuse in cadrul acestui proiect sunt / vor fi
amenajate fie pe trotuar, fie pe carosabil, in functie de profilul fiecarei strazi in parte.

Analizand forma finala a retelei de piste de biciclete aflate in implementare, se remarca faptul ca aceasta
urmeaza in general un grid de 300-350 m, existand si zone unde aceasta depaseste acest grid, ajungand
chiar la 500-700m (ex. str. Subcetate — str. loan Slavici, str. Drumul Dumitrei Vechi). Exista totusi si exceptii,
unde reteaua de biciclete se suprapune pe un grid de 200-300m (cartierele Petre Ispirescu, Stefan cel Mare,
Centru (partial), Independentei Sud). O retea optima de piste si benzi de biciclete este in general construita
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in jurul unor cadrane de 250-350m. Astfel, reteaua propusa este partial optimizata, fiind necesare
interventii de amenajare si a unei retele secundare de piste de biciclete, care sa asigure optimizarea la
nivelul intregului municipiu. Reteaua secundara poate fi realizata inclusiv prin implementarea unor masuri
de calmare a traficului pe strazile din zonele rezidentiale (in special a celor de locuinte colective).

Totodata, zone precum Sesul de Jos, Subcetate sau Unirea sunt insuficient deservite. n cazul zonelor Sesul
de Jos si Unirea problema nu este una atat de acuta, intrucat cele doua sunt zone de locuire individuala, cu
o densitate joasa si cu strazi locale cu un trafic mai redus, astfel ca se pot lua in considerare unor masuri
complementare care sa permita deplasarea in siguranta a biciclistilor de-a lungul infrastructurii existente,
precum amenajarea strizilor rezidentiale sau instaurarea unor masuri de calmare a traficului. Tn cazul zonei
Subcetate, problema va deveni una pregnanta o data cu finalizarea constructiei noilor zone rezidentiale
planificate. Zona Subcetate este una dintre principalele zone de dezvoltare la nivelul municipiului Bistrita,
aceasta urmand sa fie densificata Tn urmatorii ani prin intermediul unor locuinte colective, ce vor atrage
dupa sine un numar ridicat de populatie. Astfel, reteaua de piste de biciclete va trebui extinsa pentru a
asigura legatura si catre aceasta zona, contribuind pe de o parte la cresterea utilizarii bicicletei, iar pe de
alta parte la integrarea corespunzatoare a noilor zone in tesutul existent.

Pe langa reteaua de piste de biciclete prezentatda anterior, municipiul Bistrita mai are planificate si 3
coridoare de mobilitate durabil3, ce includ si piste pentru biciclete, dupa cum urmeaza:

e Coridor verde de mobilitate urbana in centrul istoric si municipiul Bistrita, ce prevede amenajarea
pistelor de biciclete si a strazilor de tip shared-space pe strazile V. Nascu, G. Cosbuc, Constantin
Dobrogeanu Gherea, C. Porumbescu, A. Vlahutd, N. Titulescu, Dogarilor, M. Kogalniceanu si
Tiblesului;

e Coridor de mobilitate durabild aferent raului Bistrita, ce prevede crearea unui culoare verde de
mobilitate destinata biciclistilor si pietonilor, precum si extinderea infrastructurii ciclistice pe intreg
coridorul de mobilitate creat si racordarea acesteia la reteaua aflata in curs de implementare;

e Coridor de mobilitate Calea Clujului — Drumul Cetatii, cu o distanta de aprox. 7 km, ce va include si
amenajarea pistelor de biciclete.

n ceea ce priveste serviciile de bike-sharing, in prezent municipiul nu dispune de astfel de facilititi, urmand
ca primele astfel de statii sa fie amenajate Tn cadrul proiectului anterior mentionat. Sunt prevazute 7 statii
de nchiriere biciclete, dupa cum urmeaza: Parcul Municipal (zona stadionului), Parcul ,Eminescu” (zona
EMI Center), Parc ,,Han”, str. Cuza Voda (zona Piata Decebal), str. Poligonului (zona de acces catre Padurea
Schullerwald), Parcul ,,Big” si Piata Calea Moldovei. Se remarca astfel ca unele zone cheie din municipiu nu
sunt acoperite de sistemul propus, fiind necesara extinderea ulterioara a acestor statii si catre zone precum
Gara Bistrita Nord sau zona centrala (ex. Piata Centrald), inclusiv catre zonele in care se vor contura noduri
intermodale, facilitdnd astfel transferul facil intre mijloacele de transport.

Un alt aspect important in analiza infrastructurii dedicate bicicletei, este reprezentat de parcarile pentru
biciclete. Astfel, desi municipiului are Tn implementare o retea de piste de biciclete, acesta nu dispune inca
de dotarile suport necesare pentru a asigura parcarea in siguranta a bicicletelor. Amenajarea acestora este
necesard pentru cresterea gradului de utilizare a bicicletei Tn randul populatiei, astfel fiind necesara
amplasarea unor rastele / parcari de biciclete atat in punctele cheie ale municipiului, cat si in zonele
rezidentiale. Trebuie avut in vedere ca rastelele sa permita securizarea bicicletei la nivelul cadrului si a rotii,
acestea fiind in general in forma de ,,U” sau de ,,0”, astfel oferind o siguranta mai ridicata pentru utilizatori.

Concluzionand, municipiul Bistrita se afla intr-un demers de dezvoltare a infrastructurii destinate bicicletei,
ce va contribui la cresterea cotei modale aferente acestui mijloc de transport si va asigura deplasarea
usoara si in siguranta a biciclistilor pe teritoriul municipiului. Totusi, acest demers trebuie extins si cu
actiuni orientate catre asigurarea infrastructurii in toate zonele cartierului, dar si cu actiuni de amenajare
a dotdrilor conexe necesare bunei functionari a retelei de piste de biciclete. Totodata, trebuie acordata o
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atentie sporita procesului de implementare a proiectelor astfel Tncat acestea sa respecte standardele Tn
curs de adoptare?’.

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

2.6.1. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Tn ultimii 20 de ani municipiul Bistrita a renuntat treptat la intersectiile semaforizate, acestea fiind inlocuite
cu sensuri giratorii. Pana in prezent, la nivelul municipiului au fost amenajate 23 de sensuri giratorii. Singura
intersectie semaforizata din oras este pe bulevardul Decebal - A.l. Cuza, dar aceasta va fi modificata prin
proiectul de reconfigurare a spatiului strazii. Interventia presupune amenajarea unui pasaj pietonal si
pastrarea semaforizarii pentru autovehicule si biciclete, precum si introducerea pe Bd. Decebal a
componentelor care permit prioritizarea mijloacelor de transport public. In plus, un caz aparte de
semaforizare este pe strada Parcului unde semaforul este utilizat pentru a permite utilizarea strazii in sens
bidirectional folosind o singura banda. Semaforizarea se foloseste in principal pentru a sporii siguranta in
timpul deplasarii pietonilor, fiind semaforizate 22 de treceri de pietoni la nivelul municipiului. Cele mai
multe se afla pe axul sud-vest - nord-est (DN17) si in zona centrald, in vecinatatea scolilor sau altor puncte
de interes. De asemenea, prin cele 2 proiecte aflate in curs de implementate prin POR 2014-2020, Linia
Verde si Reconfigurarea strazilor Garii — Decebal — Andrei Muresanu — Nasaudului, sistemul de
management al traficului va fi extins. Sunt prevazute amenajarea centrului de control al traficului si
achizitia software-urilor corespunzatoare, dotarea infrastructurii pentru asigurarea prioritatii de trecere
pentru mijloacele de transport public precum si cresterea numarului de treceri de pietoni semaforizate.
Proiectele vor conduce la siguranta sporita si a cresterea atractivitatii transportului public si a deplasarilor
active.

Cu lansarea noilor proiecte la nivelul mun. Bistrita exista un cadru care sa asigure tranzitia catre un sistem
adaptiv de management al traficului care sa permita o siguranta a traficului sporita si o prioritizare a
mijloacelor de transport in comun. Problema in acest demers este Tnsa dat de existenta sensurilor giratorii
care pe de-o parte sunt subdimensionate (raza prea mica) fiind dificil de traversat de autobuze, pe de alta
parte Tngreuneaza traversarea pietonilor. Mai mult de atat, sensurile giratorii reprezinta o provocare
pentru traversarea biciclistilor dat fiind faptul ca municipiul are n curs de implementare reteaua primara
de piste pentru biciclete. Actualul cadru legal obliga biciclistul sa coboare de pe bicicleta pentru a traversa
de exemplu sensul giratoriu pe langa trecerea de pietoni. Mai mult de atat, in majoritatea sensurilor
giratorii nu exista suficient spatiu pe caleainelara pentru a insera o pista pentru biciclete proiectata corect.

27 https://www.mdlpa.ro/pages/proiectordinaprobareaghidproiectareinfrstructurabiciclete
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FIGURA 48 SISTEMUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI LA NIVELUL MUNICIPIULUI BISTRITA
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FIGURA 49 SISTEMUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI LA NIVELUL ZONEI CENTRALE
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2.6.2. SIGURANTA IN TRAFIC

La nivelul Uniunii Europene, Romania ocupa in continuare primul loc in ceea ce priveste numarul
persoanelor decedate in accidente rutiere. Conform ETSC Annual Road Safety Performance Index Report
din anul 2021, Romania inregistra 85 persoane decedate / 1 milion de locuitori, cu cca. 50% mai mult decat
media europeand de 42,3 persoane decedate / 1 milion de locuitori®®. Acest lucru este evidentiat la nivelul
intregului teritoriu national, in special in cadrul zonelor urbanizate, cu un grad de motorizare mai ridicat.

n cazul municipiului Bistrita, in anul 2020 au fost inregistrate 124 de accidente rutiere, cu 25,3% mai mult
fata de anul 2010. Numarul accidentelor rutiere a fluctuat in perioada 2010-2020, cel mai ridicat numar de
accidente fiind Tnregistrat la nivelul anului 2018 (179 de accidente rutiere). De la acel moment, numarul
accidentelor rutiere este Tn scadere continua, astfel ca in anul 2020 au fost cu 30,7% mai putine accidente
fata de 2018. Totusi, trebuie avut in vedere faptul ca scaderea la nivelul anului 2020 este motivata si de
contextul creat de pandemia de Covid-19 si a restrictiilor impuse pe fondul acesteia, in urma carora
populatia s-a deplasat mai putin, in special in prima jumatate a anului cand au fost impuse restrictii stricte
de circulatie.

FIGURA 50. ACCIDENTE RUTIERE iN MUNICIPIUL BISTRITA, 2010-2020
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Din punct de vedere al victimelor accidentelor rutiere, se remarca o fluctuatie a acestora in perioada 2010-
2020, existand doua tendinte diferite, in functie de categoriile vizate. Astfel, in cazul ranitilor usor, se
remarca o crestere de 38,1% in perioada analizata, pe cand in cazul ranitilor grav si a decedatilor, numarul
acestora a scazut Tn aceeasi perioada cu 29,4%, respectiv 50%. Cel mai ridicat numar al ranitilor usor a fost
inregistrat Tn anul 2018, de atunci numarul acestora aflandu-se in scadere, astfel ca in 2020 au fost
nregistrate cu 29,7% mai putine accidente. n cazul rénitilor grav, numarul acestora s-a diminuat constant
incepand cu anul 2017, cand a fost inregistrata cea mai mare valoare (53 de raniti grav), fiind inregistrata
o scidere de 54,7% pana in 2020. In ceea ce priveste persoanele decedate in accidente rutiere pe teritoriul
municipiului Bistrita, numarul acestora s-a injumatatit in perioada 2010-2020, inregistrandu-se 3 decese in
anul 2020. Totusi, numarul acestora este in crestere fata de anul 2019, cand au fost inregistrate numai 2
decese.

28 European Transport Safety Council (ETSC), Ranking EU progress on road safety — 15th Road Safety Performance
Index Report, 2021.
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FIGURA 51. VICTIME IN ACCIDENTELE RUTIERE DIN MUNICIPIUL BISTRITA, 2010-2020
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Totodata, Tn identificarea sigurantei in trafic este importanta si analizarea accidentelor produse cu pietoni
si biciclisti, acestea fiind cele mai vulnerabile categorii de participanti la trafic atunci cand vine vorba de
siguranta. Astfel, la nivelul anului 2020 au fost Tnregistrate 40 de accidente cu pietoni, o valoare similara
cu cea de la nivelul anului 2010 (41 de accidente cu pietoni). Totusi, numarul accidentelor cu pietoni a
fluctuat in perioada analizata, atingand un maxim la nivelul anului 2014 (65 de accidente cu pietoni), urmat
de anul 2017, cu 61 de accidente cu pietoni. Astfel, fata de valoarea inregistrata in anul 2017, numarul
accidentelor cu pietoni au scizut cu 34,4%. in ceea ce priveste accidentele cu biciclisti, situatia nu este una
la fel de favorabild, numarul acestora crescand semnificativ in perioada analizata, in anul 2020 fiind
inregistrate 30 de accidente cu biciclisti, de 3 ori mai multe fata de anul 2010, precum si cea mai ridicata
valoare din intervalul de timp analizat. In acest context, se remarca o sigurantd mai scizut a biciclistilor in
trafic, aspect ce contribuie Tn general la scaderea atractivitatii utilizarii acestui mijloc in randul populatiei.
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FIGURA 52. ACCIDENTE CU PIETONI Sl BICICLISTI IN MUNICIPIUL BISTRITA, 2010-2020
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Analizand locul de producere al accidentelor, se remarca faptul ca la nivelul anului 2018, mare parte dintre
acestea erau concentrate la vest de drumul national DN17, cu precddere in zona centrala a municipiului.
De asemenea, se remarca faptul ca accidentele care au provocat decese sunt situate exclusiv in lungul
drumului national DN17, catre iesirile sudica si nordica ale municipiului Bistrita.

La nivelul anului 2020, accidentele inregistrate s-au produs cu precadere in lungul drumului national DN17
(15 accidente), strada Libertatii (8 accidente), Calea Moldovei (8 accidente) si bulevardele Independentei
si Republicii (cate 7 accidente fiecare). Restul accidentelor au fost concentrate punctual pe alte strazi din
municipiu, acestea concentrand un numar mai redus de accidente (5 sau mai putine), cu mare parte dintre
ele inregistrand cate un singur accident.
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FIGURA 53. ACCIDENTE RUTIERE IN MUNICIPIUL BISTRITA, 2018
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Nu Tn ultimul rand, cauzele in urma carora s-au produs accidentele rutiere reprezinta un alt factor relevant
pentru conturarea actiunilor de crestere a sigurantei in trafic pe viitor. In 2020, principalele cauze au fost
orientate catre abateri ale biciclistilor (23 de accidente), neacordarea prioritatii pentru pietoni (21 de
accidente), dar si pentru vehicule (19 accidente), precum si cdtre traversarea neregulamentara a pietonilor
si nerespectarea distantei dintre vehicule (cate 10 accidente fiecare). Restul cauzelor inregistrate au fost
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evidentiate Tn randul unui numar mai scazut de accidente (sub 10 accidente per cauza). Astfel, se remarca
faptul ca un numar ingrijorator de ridicat dintre accidente au implicat pietoni si biciclisti, evidentiindu-se o
siguranta scazuta in trafic pentru acesti participanti. Acest lucru este legat de infrastructura redusa si
precara existenta in prezent pentru deplasarile nemotorizate, ce impiedica deplasarea in siguranta a
utilizatorilor acestor mijloace la nivelul municipiului. Totusi, situatia este in curs de ameliorare intrucat
municipiul are Tn prezent in implementare mai multe proiecte, ce vizeaza dezvoltarea acestui tip de
infrastructura, Tn special a celei dedicate deplasarii cu bicicleta (mai multe detalii privind aceste proiecte
se regdsesc in capitolul 2.5. Mijloace alternative de mobilitate).

2.6.3. PARCAREA

La nivelul Municipiului Bistrita oferta de parcare este alcatuita din locuri de parcare publica cu plata,
amenajate pe domeniul public sau privat si locuri de parcare rezidentiale, amenajate pe domeniul public
in zonele de locuinte colective. Locurile de parcare sunt gestionate de Primdria Municipiului Bistrita prin
Serviciul public municipal “Directia Patrimoniu”, iar modul de operare este reglementat prin HCL nr. 141/
2017% cu completari si actualizari ulterioare. Numarul total de locuri de parcare amenajate in municipiu
este 11.238, dintre care 1.322 sunt cu plata iar 9.916 sunt rezidentiale. Raportat la numarul total de
autoturisme inregistrate n municipiu, 41.677, si la indicele de motorizare, de 439 autoturisme / 1000
locuitori, oferta locurilor de parcare nu satisface necesitatea totala de la nivelul orasului rezultand parcari
neregulamentare si ocuparea spatiului public care are alte destinatii (carosabil si trotuare). Scopul politicii
de parcare nu este de a satisface necesarul total de locuri de parcare, deoarece aceasta ar conduce la
cresterea suplimentara a numarului de vehicule si implicit a necesarului. Politica de parcare este un
instrument eficient pentru a descuraja utilizarea automobilelor personale in detrimentul altor moduri de
transport mai putin poluante.

Dezvoltarea facilitatilor de parcare este o tema de interes mediu spre mare pentru locuitorii municipiului
conform datelor din ancheta de mobilitate (3.2.1 Ancheta de mobilitate). Tn clasificarea directiilor de
imbunatatire a mobilitatii urbane, dezvoltarea parcarilor a fost la fel de importanta ca dezvoltarea retelei
de piste pentru biciclete (cu o medie a raspunsurilor de 4,22 din 7), cu 30% dintre respondenti considerand
ca are o importantd mare si majora iar 20% dintre respondenti considerand ca are o importanta scazuta.

Veniturile Tncasate din parcare au fost de 1,92 mil. lei Th 2020, in scadere cu 12% fata de veniturile obtinute
in anul 2019, care au fost de 2,15 mil. lei, diferenta ce poate fi partial explicata de perturbarile produse de
pandemia Covid-19. Ponderea cea mai mare a veniturilor, Tn ambii ani, a fost generata de abonamentele
pentru parcari de resedinta, intr-un procent semnificativ, de peste 75% din totalul veniturilor anuale.
Veniturile obtinute din parcare in cei 2 ani sunt foarte scazute fata de potentialul lor real, in special pentru
parcarile cu plata. Pentru acestea, in anii 2019 si 2020 s-au Tncasat doar 8%, respectiv 5% din potentialul
lor mediu, dupa cum reiese din tabelul urmator. Parcarile rezidentiale au avut o performanta mai buna,
incasarile din aceste locuri atingand 91%, respectiv 92% din totalul maxim posibil in cei doi ani.

29 Hotararea Consiliului local al municipiului Bistrita nr. 141 / 26.10.2017 privind aprobarea regulamentelor pentru
administrarea parcarilor, cu plata si de resedinta, amenajate in municipiul Bistrita
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TABEL 7. VENITURI POTENTIALE DIN PARCARI CU PLATA RAPORTATE LA INCASARILE REALE DIN ANII 2019 SI 2020

POTENTIAL PARCARE CU PLATA POTENTIAL POTENTIAL INCASARI 2019 | INCASARI 2020
MEDIU MEDIU3? RAPORTATE LA | RAPORTATE LA
TNCASARI3® POTENTIAL POTENTIAL

Locuri parcare, tarif /ora 26 mil lei 8% 5%

Locuri parcare, tarif /zi 25 mil lei 27 mil lei

Locuri parcare, abonament lunar 29 mil lei

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Primaria Municipiului Bistrita

Veniturile din parcare realizate in ultimii doi ani nu sunt avantajoase nici in comparatie cu alte orase din
Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest. De exemplu, municipiul Zalau are amenajate un numar mai redus de
locuri de parcare, cu aproximativ 57% mai putine decat municipiul Bistrita, dar Tncasarile obtinute in cei doi
ani au fost cu 18-20% mai mari decat cele din Bistrita. O situatie similard se poate observa in comparatie
cu municipiului Cluj-Napoca. Desi numar locurilor de parcare din municipiul Bistrita reprezinta 24% din
numarul celor din Cluj-Napoca, incasdrile totale in anii 2019 si 2020 au reprezentat aproximativ 13%,
respectiv 16% din Tncasarile polului de crestere, deci mai putin din potentialul la care pot ajunge veniturile
incasate de administratia publica locala din aplicarea eficienta a politicii de parcare.

FIGURA 54. INCASARI PE MODALITATI DE PLATA DIN EXPLOATAREA PARCARILOR PUBLICE, 2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Municipiului Bistrita

La nivelul anului 2020 se observa diminuarea ponderii veniturilor din SMS-uri, parcometre si abonamente
pentru parcarea cu platd, din veniturile totale, ca efect al pandemiei Covid-19. In perioada aprilie -
noiembrie 2020 nu a mai fost verificata achitarea taxelor de parcare, astfel Politia Locala nu a Tnregistrat
venituri din amenzi. De asemenea, se remarca ponderea foarte scazuta pe care o au veniturile realizate din
amenzi pentru neplata parcarii in ambii ani. Tn anul 2020, acestea nu au insumat mai mult de 0,13% din
totalul veniturilor si nu au fost realizate incasari din amenzi in perioada aprilie — noiembrie 2020.

30 potentialul a fost calculat presupunand un grad de ocupare de 85% din programul de functionare al parcérilor cu
plata.
31 valoare medie a fost calculata considerand c3 fiecare categorie are o pondere egala cu celelalte.
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FIGURA 55. INCASARI PE MODALITATI DE PLATA DIN EXPLOATAREA PARCARILOR PUBLICE, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primdria Municipiului Bistrita
DISPONIBILITATEA LOCURILOR DE PARCARE

Tn municipiul Bistrita sunt amenajate 1.322 locuri de parcare cu platd pe domeniul public, atat in zona
centrala a orasului cat si Tn alte puncte de interes. Cele mai multe locuri de parcare cu plata sunt
concentrate in Piata Centrala si pe Bulevardul Republicii.

in ceea ce priveste parcarea de resedintd, municipiul Bistrita dispune de un numar de 9.916 locuri de
parcare rezidentiala, impartite in 13 zone care asigura o acoperire buna a zonelor cu densitati ridicate din
oras. Acestea sunt concentrate in zonele de locuinte colective si sunt marcate si semnalizate corespunzator.
Principala zona in care nu sunt amenajate parcari de resedinta este zona centrala, delimitatd de strazile
Bistricioarei — Vasile Conta — Parcului — Alexandru Odobescu — Gheorghe Sincai — Dornei, unde circulatia
este restrictionata pentru vehicule care depasesc 2.5 tone. De asemenea, in cartierele de locuinte
individuale precum Valea Sigmirului, Dedeman sau Calea Moldovei nu sunt amenajate parcari de resedinta.
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FIGURA 56. LOCALIZAREA LOCURILOR DE PARCARE IN MUNICIPIUL BISTRITA, 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Municipiului Bistrita




Zona centralad este caracterizata de o cerere mare pentru parcari de scurtd durata, locuitorii gasind cu
dificultate locuri amenajate la principalele obiective de interes. Tn total in si in jurul centrului istoric se
regasesc astfel 720 de locuri de parcare publice (560 in centrul istoric si 160 la marginea lui). Aditional mai
existd o serie de parcari publice netarifate (ex. Sala Polivalenta / Centrul Cultural Municipal) sau parcari
private (str. Lupeni — tarifat / Lidl — netarifat) care cumuleaza aproape 250 de locuri de parcare. Aceste
valori sunt similare cu alte centre istorice din Romania (raportat la dimensiune). Spre pilda centrul istoric
al Municipiului Cluj-Napoca dispune de 1151 locuri de parcare publice care deservesc o zona de 80ha (fata
cele 54ha ale Mun. Bistrita —incluzand Parcul Central)®2. Este Tnsd important de luat in considerare ca stocul
actual de parcari din centrul istoric al Mun. Bistrita se va diminua cu aproximativ 160 de locuri ca urmare a
proiectelor de mobilitate urbana durabila aflate in curs de implementare. Pe de alta parte, accesibilitatea
zonei centrale cu transportul public si bicicleta va fi considerabil imbunatatita. Luand in considerare
disponibilitatea limitata a parcarilor in centru si lipsa spatiului pentru a amenaja parcari suplimentare este
esentiald o gestiune cat mai eficienta a stocului existent (ex. tarifarea eficienta a tuturor parcarilor publice).

O pondere a locurilor de parcare amenajate in apropierea institutiilor publice sunt ocupate de angajati,
care parcheaza pentru intreaga durata a programului de lucru. Acest comportament este sustinut prin
politica de parcare, care prevede costuri mai mici pentru plata parcarii pe zi, decat echivalentul unei plati
orare pentru aceeasi perioada. Cerere mare pentru parcari de scurta durata si comportamentul soferilor
care doresc sa parcheze cat mai aproape de destinatie conduc la parcari neregulamentare, inclusiv
stationarea autovehiculului pe partea carosabila si ingreunarea circulatiei.

Pentru aintelege gradul de utilizate al parcarilor cu plata, dar si al celor rezidentiale a fost realizat un sondaj
de parcare in 3 cartiere rezidentiale reprezentative si in vecinatatea a 4 obiective de interes la nivel local
(Primarie, Piata Unirii, Biserica Evanghelica si Prefectura). Au fost inregistrate vehiculele parcate in
intervalele 08:00 — 9:00 si 19:00 — 20:00.

32 Suplimentat de parcari de transfer la marginea centrului istoric — 482 locuri.
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FIGURA 57. ZONE IN CARE A FOST ANALIZAT GRADUL DE UTILIZARE AL SPATIILOR DE PARCARE, 2021
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Dintre zonele rezidentiale analizate, pe strada Crinilor s-au inregistrat cele mai scazute valori pentru parcari
neregulamentare, in timp ce pe strazile Cerbului si Nasdaudului toate autoturismele erau parcate
neregulamentar, atat dimineata cat si seara, deoarece nu sunt locuri amenajate pe aceste strazi. Pentru
aceste 2 zone se remarca o cerere de parcare mai mare cu 13 - 21% in intervalul 19:00-20:00 decat
dimineata.

n ceea ce priveste parcarea in apropierea punctelor de interes din zona central3, cererea de parcare pentru
acestea este considerabil mai mare in intervalul 8:00 - 9:00 decat seara. Astfel, in Piata Unirii cererea de
locuri de parcare este cu 29% mai mare dimineata, iar in jurul Bisericii Evanghelice cu 63%. Prefectura si
Primaria Municipiului Bistrita genereaza o cerere si mai mare de parcare dimineata, cu diferente de 129%
— 182%. Cele mai multe parcari neregulamentare s-au inregistrat in vecinatatea Prefecturii (11), desi
existau locuri libere dar cu plata. La polul opus, cele mai putine parcari neregulamentare au fost inregistrate
langa Primarie (1).

FIGURA 58. REZULTATELE SONDAJULUI PRIVIND UTILIZAREA LOCURILOR DE PARCARE, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor colectate din teren

De asemenea, Tn zona centrala, exista unele strazi pe care au fost realizate reamenajari ale amprizei strazii
prin largirea partii carosabile, iar spatiul nou rezultat nu este marcat corespunzator, nefiind clar daca este
destinat parcarii sau circulatiei (ex. strada Zorilor, pe care nu sunt amenajate spatii de parcare cu plata). In
lipsa marcajului, majoritatea utilizatorilor folosesc spatiul pentru stationare dar parcheaza la unghiuri
diferite fata de bordura, ceea ce conduce la reducerea capacitatii de circulatie sau chiar blocaje. Marcajul
corespunzator al spatiilor precum si activitatile de mentenanta periodicd sunt importante pentru
functionarea optima a spatiilor de parcare.

De asemenea, o zona critica Tn oras este alcatuita din strazile perimetrale Spitalului Judetean de Urgenta
Bistrita, Bulevardul General Grigore Balan si strazile Avram lancu si 1 Decembrie. Pe acestea nu sunt
amenajate spatii de parcare, cererea de parcare de scurta durata este foarte mare, ceea ce conduce la un
numadr mare de vehicule parcate neregulamentar. Cererea crescuta din zona este sustinuta de activitatea
spitalului judetean si de existenta unor clinici private, amplasate pe bd. General Grigore Balan si strada 1
Decembrie. Pe strada Avram lancu si bulevardul General Grigore Balan se parcheaza neregulamentar,
paralel cu bordura, cu ocuparea unei benzi de circulatie pe sens, iar pe strada 1 Decembrie se parcheaza
paralel, dar cu pozitionarea vehiculului pe carosabil si trotuar.

110



n prezent, zona centrald istorica si Parcul Municipal Bistrita reprezintd zone de petrecere a timpului liber,
fiind necesara asigurarea unor spatii de parcare perimetrale. Pentru deplasarile Tn parc sunt preferate cele
doua parcari din nord, parcarea publica de la Sala Polivalenta si parcarea comerciala Lidl, aflate aproape
de intrarea principald a parcului (parcdri netarifate). in sudul parcului sunt preferate parcarea public de
la o institutie sau cea privata a hotelului Metropolis, care are mai mult de 50 de locuri amenajate si nu are
accesul restrictionat doar pentru clienti. O parte din parcare a fost redata cetatenilor fiind transformata
intr-un Pumptrack — spatiu de antrenament pentru biciclisti.

La nivelul municipiului se implementeaza proiectul “Coridor verde de mobilitate urbana in centrul istoric
al municipiului Bistrita” care vizeaza, printre altele, reamenajarea sau extinderea spatiilor si traseelor
pietonale, extinderea infrastructurii pentru biciclete, promovarea deplasarilor blande si asigurarea
prioritatii in deplasare pentru pietoni si biciclisti in raport cu conducatorii auto. Proiectul reprezinta o
oportunitate pentru reorganizare spatiald, revitalizarea spatiilor verzi si amenajarea unei parcari publice,
pentru a elibera suprafata pietonala sau preponderent pietonala de autovehicule parcate. Astfel, o parte
din strazile centrale vor deveni pietonale sau shared-space, ceea ce determina reducerea sau relocarea
spatiilor de parcare disponibile in prezent si regandirea lor in sistem ,park&walk” pentru o mai buna
deservire a spatiilor nou amenajate.
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FIGURA 59. LOCURI DE PARCARE DE SCURTA DURATA, CU PLATA, AMENAJATE IN MUNICIPIUL BISTRITA
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FIGURA 60. AMPLASAREA LOCURILOR DE PARCARE iN RAPORT CU TRASEELE SI SPATIILE PIETONALE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Municipiului Bistrita




POLITICA TARIFARA

Politica tarifara a fost revizuita la finalul anului 2021 Tn municipiul Bistrita, cand Consiliul Local a aprobat
majorarea tarifelor pentru parcare3?, modificare aplicatd imediat pentru parcarile cu plata si incepand cu
luna ianuarie 2022. Pana la acel moment, parcarile cu plata aveau tarife cuprinse intre 1 leu (30 min.) si 15
lei (zi), iar majorarea ulterioard implica tarife cuprinse intre 2 lei (30 min.) si 20 lei (zi).

La nivelul municipiului sunt disponibile modalitati variate de plata a parcarii, fie la parcometrele existente
in apropierea parcarilor sau prin achizitionarea de tichete de parcare de la comerciantii acreditati, fie
electronic prin SMS sau prin card bancar prin intermediul aplicatiei TPARK si prin incheierea abonamentelor
sau a contractelor de rezervare. Aplicatia TPARK este disponibila pentru telefoanele mobile cu sistem de
operare iOS si Android si poate fi utilizata atat la nivel local, cat si Tn alte orase si municipii din tara unde
aceasta este activa. Comparativ cu alte orase de dimensiune similara, tariful pentru parcare la ora din anul
2021 se incadreaza in medie, dar cresterea de la finalul anului 2021 il apropie de valorile maxime.

FIGURA 61. COSTUL PARCARII LA ORA TN DIFERITE MUNICIPII DIN ROMANIA (2021)3*
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele din aplicatia TPark si paginile web ale primariilor

Parcarile cu plata de pe teritoriul municipiului Bistrita functioneaza numai de luni pana vineri, in intervalul
orar 8:00-18:00, iar in zilele de weekend si pe perioada sarbatorilor legale stationare®ain parcarile cu plat3
este gratuita.

Totodata, utilizatorii pot achizitiona si abonamente lunare, trimestriale, semestriale si anuale pentru
parcarile cu plata, pretul acestora variind intre 70 si 480 de lei, pentru persoane fizice, in functie de durata
abonamentului. Abonamentele se elibereaza pentru un singur vehicul, iar plata trebuie realizata Tn avans.
Persoanele juridice au posibilitatea de a rezerva locuri de parcare din sistemul cu plata in zona in care Tsi
desfasoara activitatea, dar doar anual si la costuri mult mai mari, de 1.500 lei / loc. De asemenea, acestea
au posibilitatea de a rezerva mai multe locuri de parcare, daca justifica necesitatea acestora, dar si in
functie de solicitarile existente Tn zona. Politica de parcare este folositd pentru incurajarea utilizarii
vehiculelor electrice, prin acordarea de abonamente gratuite pentru parcarea cu plata proprietarilor de
vehicule electrice.

33 Hot&rarea Consiliului local al municipiului Bistrita nr. 154/2021 pentru modificarea si completarea Hotararii
Consiliului local al municipiului Bistrita nr.141/26.10.2017 privind aprobarea regulamentelor pentru administrarea
parcarilor, cu plata si de resedintd, amenajate in municipiul Bistrita, cu modificarile si completarile ulterioare
34Thcepand cu ianuarie 2022, tarifele de parcare in municipiul Oradea au fost majorate, un loc de parcare pe or
ajungand la 8 lei.
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Atribuirea locurilor de parcare de resedinta de face pe baza de atribuire pe baza de solicitare, in faza initiala,
iar solicitarile multiple pentru acelasi loc de parcare se rezolva prin licitarea locului respectiv. Locurile de
parcare sunt atribuite de regula pe o perioada de 12 luni, dar este permisa atribuirea pe o perioada mai
scurta de timp cu conditia ca perioada de valabilitate sa expire la aceeasi data pentru toti utilizatorii
locurilor de parcare din zona respectiva. De asemenea, prin regulamentul de parcare sunt stabilite criterii
pentru departajarea solicitantilor multipli. Locurile de parcare de resedinta se pot inchiria atat persoanelor
fizice cat si celor juridice, daca fac dovada detinerii unui spatiu cu destinatia de locuinta sau cu alta
destinatie decat cea de locuinta la cel mult 30 m distanta fata de parcarea de resedinta, cu conditia ca
acestia sa detina un autovehicul ce nu depaseste 3,5 tone. Locul de parcare rezidential este rezervat doar
in intervalul 17:00 — 8:00 pentru rezidenti, in afara acestui interval fiind permisa parcarea altor vehicule
daca locul este l3sat liber de riveran. Acest mod de utilizare al parcarilor de resedinta este preferabil
deoarece gradul de utilizare al locurilor si implicit al spatiului public este mai ridicat, iar spatiul respectiv
nu ramane blocat dar neocupat in timpul zilei.

Tarifele pentru parcarea de resedinta sunt diferentiate in functie de tipul solicitantului, numarul vehiculelor
detinute de un singur proprietar si tipul locului de parcare. Pentru persoane fizice care solicita primul loc
de parcare, pretul este de 20 lei / luna, respectiv 240 lei /an, dar acesta creste la 25 lei / luna, respectiv 300
lei / an pentru al doilea loc de parcare. Diferenta de doar 60 lei / an intre taxe de parcare pentru primul
vehicul si urmatoarele, precum si posibilitatea fiecarei persoane fizice de a solicita mai mult de 2 locuri de
parcare rezidentiala incurajeaza detinerea unui numar mai mare de autoturisme. Persoanele juridice
trebuie sa achite 35 lei / luna, respectiv 420 lei/ an.

Municipiul Bistrita detine o aplicatie pentru rezervarea locurilor de parcare prin care rezidentii pot verifica
disponibilitatea unui loc de parcare pentru toate zonele rezidentiale.

FIGURA 62. APLICATIE PARCARE REZIDENTIALA MUN. BISTRITA

Sursa: Primaria Municipiului Bistrita, aplicatia https://parcari.primariabistrita.ro/

Concluzionand, gestionarea parcarii la nivelul municipiului Bistrita necesitd masuri suplimentare de
management, precum si o reorganizare eficienta si sustenabila a locurilor de parcare dupa implementarea
coridoarelor de transport public si mobilitate activa, care sa nu aiba un impact puternic asupra resurselor
de spatiu public. De asemenea, este necesara o verificare corespunzatoare si constanta a respectarii
regulilor de parcare si o practica ferma de amendare a utilizatorilor care nu parcheaza regulamentar sau
nu achitd taxe de parcare pentru parcarile de scurta durata. Astfel se asigura utilizarea eficienta si corecta
a spatiului public, cresterea veniturilor generate de politica de parcare si schimbarea treptata a
comportamentului de deplasare. De asemenea, se recomanda reducerea numarului de locuri de parcare
pentru care se acceptd plata pe zi sau cresterea semnificativa a tarifului pentru o zi de parcare, ceea ce va
conduce la un grad mai mare de utilizare al spatiului (numar mai mare de utilizatori care parcheaza pentru
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scurt timp) si implicit venituri mai mari produse de fiecare loc de parcare. Este recomandata si o buna
informare a cetatenilor cu privire la modul in care sunt folosite veniturile (profitul) realizate din gestiunea
parcarilor pentru proiecte de mobilitate, astfel incat nivelul de acceptare a taxelor de parcare sa creasca in
timp, fiind ulterior posibild si o crestere suplimentara a tarifelor. Pentru parcarea rezidentialda este
recomandata Tnasprirea conditiilor si taxelor de parcare pentru al doilea loc solicitat de aceeasi persoana
fizica, pentru a descuraja in timp detinerea unui numar mai mare de automobile in familie.

Masurile destinate gestiunii parcarii trebuie corelate cu interventiile realizate pentru promovarea
modurilor de transport mai putin poluante (transport public, bicicletd, mers pe jos), astfel incat sa existe o
varietate de alternative viabile care sa reduca necesitatea stationdrii in zonele de presiune (ex. principalele
institutii publice, zonele pietonale sau preponderent pietonale, parcul).

2.7. ELECTROMOBILITATE

Numarul vehiculelor electrice la nivelul Romaniei se afla intr-o crestere rapida, din anul 2017 numarul
acestora crescand de mai mult de 4 ori, de la 710 vehicule inmatriculate in 2018 la 3134 in 20203%°. Aceast3
crestere este sustinutd de interesul tot mai mare al cetatenilor pentru calitatea aerului si grija pentru mediu
alaturi de subventiile generoase acordate de stat pentru achizitia unui vehicul electric®’ si de aparitia unei
oferte mai diversificate de modele. Interesul public pentru automobile electrice a fost sustinut si prin
instalarea punctelor de incarcare in orase, atat prin initiative publice cat si private.

Tn municipiul Bistrita functioneaza in prezent 4 statii pentru incircarea autovehiculelor electrice, amplasate
in incinta unui centru comercial, a unei unitati hoteliere sau a unor comercianti de automobile. Doar cele
doua statii localizate Tn partea vesticd a municipiului au si cate o priza pentru incarcare rapida (mufa
CCS/SAE Combo), celelalte permit doar incarcare lenta (mufa Type 2). Accesul la statii de incarcare
publice este foarte important pentru cei care locuiesc n cartiere de locuinte colective, deoarece de cele
mai multe ori acestea reprezinta principala optiune pentru incarcarea vehiculelor. Pe raza municipiului
Bistrita exista doar o statie amplasata in apropierea cartierelor de locuinte colective, in cartierul Andrei
Muresanu.

36 Conform: Romanian e-mobility index Februarie 2021, disponibil pe: www.blog.lek3.co/
37 Romania oferd cele mai generoase subventii pentru achizitia de vehicule electrice dintre statele membre UE.
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FIGURA 63. LOCALIZAREA STATIILOR DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE — MUNICIPIUL BISTRITA

Imagini ©2022 , CNES / Airbus, Landsat / Copernicus, Maxar Technologi

Sursa: www.plugshare.com, ianuarie 2022

Numarul statiilor de incarcare din municipiul Bistrita este foarte redus spre deosebire de celelalte orase
din Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest, dar si comparativ cu alte municipii resedinta de judet de dimensiuni
asemanatoare. Din regiunea doar municipiul Zaldu are mai putine statii de incircare. Tn acest context,
Primaria Municipiului Bistrita a demarat amenajarea de statii de incarcare accesibile publicului general si a
accesat finantare prin Fondul de Mediu pentru instalarea a 4 statii de incarcare noi, proiect aprobat si aflat
in curs de implementare. Suplimentar, tot prin Fondul de Mediu a fost solicitata finantare pentru
amplasarea altor 15 statii, dar aplicatia este inca in faza de evaluare. Primdria Municipiului Bistrita va
profita de oportunitatea generata de PNRR, urmand sa instaleze 39 de statii de incarcare prin Componenta
5 - “Valul renovarii” si alte 25 de statii prin Componenta 10 - ,Fondul local”.
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FIGURA 64. NUMAR STATII INCARCARE VEHICULE ELECTRICE IN ORASE SELECTATE DIN ROMANIA, IANUARIE 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date preluate de pe www.plugshare.com, ianuarie 2022

Primaria Municipiului Bistrita a inceput sa introduca facilitati suplimentare pentru cetdtenii care detin
vehicule electrice inca din anul 2017, acordand abonamente de parcare gratuit pentru detinatorii de
vehicule electrice. Cu toate acestea, sunt necesare masuri suplimentare pentru a sustine cresterea
utilizatorilor de vehicule electrice, mai ales prin extinderea retelei actuale de statii de Tncarcare mai ales in
cartierele de locuinte colective cu densitati mari. De asemenea, actiuni suplimentare pot fi implementate
de Primaria Municipiului Bistrita pentru a Tncuraja utilizarea vehiculelor electrice Tn mediul privat, mai ales
pentru livrari de marfa sau servicii de taximetrie.

3.MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA S| DEFINIREA DOMENIULUI

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

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

e Moduri de transport persoane:
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- autoturism;
- biciclets;
- transport public;
e Moduri de transport marfuri:

- vehicule grele de marfa;
- vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al municipiului Bistrita cuprinde :

e Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modal3;
e Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;
e Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS.

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

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

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

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

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

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

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

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

e Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:
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FIGURA 65. SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport

Contorizari de trafic

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare

Sursa: Prelucrarea consultantului

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

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

3.2. COLECTAREA DE DATE

in perioada octombrie — noiembrie 2021 s-au realizat colectdri de date in zona de analizd, in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasdrilor care se realizeazi. In acest sens au fost elaborate chestionare
adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport care au stat la baza anchetelor si contorizarilor
realizate in teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:

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

3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

Ancheta de mobilitate a avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari realizate
de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de rezidentii unei
zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate, cum ar fi venitul
mediu, nivelul de educatie, starea ocupationald, numarul de autoturisme aflate in posesie precum si
caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul si frecventa acestora, modul de transport folosit etc.
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Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 761 de persoane
intervievate, distribuite pe intreaga zona administrativa a municipiului Bistrita, inclusiv localitatile
apartinatoare Ghinda, Sarata, Sigmir, Slatinita, Unirea si Viisoara, in functie de densitatile demografice ale
unitatilor administrativ teritoriale. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii
chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

in cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varstd a persoanelor intervievate relevd o
preponderenta a respondentilor incadrati in grupa de varsta 35-45 de ani — 31%, urmat de grupa de varsta
46-65 de ani — 29%. Se observa ca 89% din respondenti sunt Tn grupe de varsta apte de munca (18-65 de
ani), tinerii cu varsta sub 18 ani avand o reprezentativitate scazuta, de doar 3%.

FIGURA 66. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

W a.intre 15 si 18 ani b. intre 19 si 24 ani B c. intre 25 si 34 ani

d. intre 35 si 45 ani e. intre 46 si 65 ani B f. Peste 65 ani

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

n ceea ce priveste nivelul de studii, 49% din totalul respondentilor au studii superioare (universitare si
postuniversitare), 48% au studii medii (liceale sau postliceale), in timp ce doar 3% au doar studii primare.
n raport cu grupele de varst3, distributia nivelului de studii se prezintd conform graficului de mai jos.
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FIGURA 67. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA

a. intre 15 si 18 ani m

b. Intre 19 si 24 ani I

- . . M a. Studii Primare
C. Intre 25si 34 ani

b. Studii Medii
d. intre 35 si 45 ani
c. Studii Superioare

.Intre 465i65ani [k
€. Intre 253! anl g d. Studii Postuniversitare

f. Peste 65 ani 16%

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Aproximativ 91% din populatia intervievata, cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 de ani, sunt angajati sau liber
profesionisti. La nivelul intregului esantion, procentul de persoane ocupate este de 80%, alti 14% sunt
persoane inactive (pensionari, someri, casnici) si 6% elevi si studenti.

FIGURA 68. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

a. Elev / Student b. Angajat c. Liber Profesionist B d. Somer / Casnic M e. Pensionar

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

n ceea ce priveste veniturile respondentilor, acestea au fost distribuite pe o serie de clase de venituri. Se
observa ca in general venitul lunar al respondentilor se incadreaza in grupa 2001-3000 de lei (30% din
respondenti), urmatd de grupa 3001-4000 de lei (15% din respondenti). Conform rezultatelor obtinute,
30% din persoanele intervievate obtin venituri sub 2000 de lei lunar, aici intrand si elevii si studentii ale
caror venituri sunt reprezentate in general de alocatii si burse.
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FIGURA 69. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

3%

M a. Sub 500 lei

® b. intre 501 si 1000 lei
c. Intre 1001 si 1500 lei

m d. Tntre 1501 si 2000 lei

m e. Intre 2001 si 3000 lei
f. Intre 3001 si 4000 lei
g. Intre 4001 si 5000 lei
h. Tntre 5001 si 6000 lei
i. Intre 6001 si 7000 lei
j. Peste 7000 lei

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Distributia nivelului de venit al esantionului pe ocupatii releva faptul ca persoanele inactive, respectiv elevii
si studentii au venituri mai reduse, acestia reprezentand in intregime persoanele cu venituri declarate de
sub 500 de lei lunar. Persoanele angajate si liber profesionistii au Tn general venituri peste 1501 de lei pe
luna, 46% din angajati si 81% dintre liber profesionisti, avand venituri peste 3001 de lei lunar.

FIGURA 70. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII

d. Somer/ Casnic 74% 13% 9% 4%
c. Liber Profesionist B4 2% 27% 15%

b. Angajat 13% 36% 17% b 4%

a. Elev / Student 60% 29%

5%

ma. Sub 500 lei mb. Intre 501 si 1000 lei c. Intre 1001 si 1500 lei  md. Intre 1501 si 2000 lei
me. Intre 2001 i 3000 lei  mf. ntre 3001 si 4000 lei g. Intre 4001 si 5000 lei  * h. Tntre 5001 si 6000 lei
i. Intre 6001 si 7000 lei ~ mj. Peste 7000 lei

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

Ancheta de mobilitate a indicat faptul ca 92% din persoanele intervievate detin cel putin un autoturism in
gospodarie, in vreme ce doar 57% au declarat cd detin cel putin o bicicletd. In raport cu veniturile, se
observa un grad de motorizare ceva mai scazut la persoanele cu venituri reduse, respectiv intre 79% si 83%
n cazul persoanelor cu venituri sub 1000 de lei lunar. Raportat la ocupatie, 17% dintre persoanele inactive,
respectiv dintre elevi si studenti nu au la dispozitie un autoturism.
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FIGURA 71. DISTRIBUTIA DETINERII DE AUTOTURISME PE CLASE DE VENIT

j. Peste 7000 lei 97% 3%
i. Intre 6001 si 7000 lei 100%
h. ntre 5001 si 6000 lei 100%

g. Intre 4001 si 5000 lei 95% 5%
f. Intre 3001 si 4000 lei 92% 8% = Da
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d. Intre 1501 si 2000 lei 88% 12%
c. Intre 1001 si 1500 lei 85% 15%
b. ntre 501 si 1000 lei 83% 17%
a. Sub 500 lei 79% 21%

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 72. DISTRIBUTIA DETINERII DE AUTOTURISME iN RAPORT CU OCUPATIA

e. Pensionar

d. Somer / Casnic
c. Liber Profesionist
b. Angajat

a. Elev / Student

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Din totalul respondentilor, 42% detin mai mult de un autoturism, in timp ce doar 57% detin cel putin o
bicicleta si doar 27% mai mult de una.

FIGURA 73. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME DETINUTE
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Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 74. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE BICICLETE DETINUTE
5 1%
4 3%
3 4%
2 19%
1 30%

0 43%

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate
CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

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

Avand Tn vedere cd 80% dintre respondentii anchetei de mobilitate sunt persoane ocupate (Angajati sau
Liber Profesionisti), acest lucru determina un comportament al deplasarilor destul de predictibil, avand in
vedere cd acestia obisnuiesc s3 se deplaseze preponderent intre locuintd si locul de muncd. in urma
realizarii anchetelor de mobilitate, s-au obtinut informatii despre aproape 2000 de deplasari la nivelul unei
zile de lucru (luni-vineri).

Deplasarile au fost considerate a fi Tnlantuite, deci destinatia unei deplasari reprezinta originea deplasarii
urmatoare, conform exemplului din figura de mai jos.

FIGURA 75. EXEMPLU DE TREI DEPLASARI INLANTUITE

Acasa

Magazin Servici
Deplasarea 2

Sursa: Arhiva Civitta Strategy & Consulting

Din punct de vedere al repartitiei modale, a rezultat faptul ca doar 28% din deplasari se realizeaza cu
mijloace de transport nemotorizate, respectiv, 23% pe jos, si 5% cu bicicleta. Restul deplasarilor sunt
efectuate cu mijloace de transport motorizate, in deosebi cu autoturismul care ocupa o pozitie dominanta
cu 64% din deplasari realizate astfel. Transportul public are o cota de doar 7%, in timp ce sub 1% dintre
respondenti se deplaseaza utilizand transportul organizat de angajator, taxiul sau mijloace alternative cum
ar fi trotineta.
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FIGURA 76. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR

M a. PeJos
b. Cu Bicicleta
M c. Cu trotineta
B d. Cu motocicleta
M e. Cu autoturismul
m f. Cu Transportul Public
g. Cu transportul organizat de

angajator
h. Cu taxiul

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

n vederea analizérii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii — Angajati
(Angajati si Liber Profesionisti), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. In figura de mai
jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei categorii de
persoane.

FIGURA 77. FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR N FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

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

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel ancheta a
relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta autoturismul — 73%, in
timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeaza autoturismul pentru 20%, respectiv 44% din
deplaséri. In ceea ce priveste deplasirile efectuate pe jos, persoanele neangajate sau elevii si studentii
realizeaza astfel de deplasari in proportie de 69% respectiv 29%, in timp ce persoanele angajate prefera
acest mod de deplasare pentru doar 15% din deplasari.
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FIGURA 78. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE

M a. PeJos

b. Cu Bicicleta

M c. Cu trotineta

B e. Cu autoturismul

f. Cu Transportul Public

0,

h. Cu taxiul

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Se observa faptul ca transportul public este folosit cu precadere de elevi si studenti, fiind folosit in 19% din
deplasarile acestora, in timp ce Tn randul altor categorii de persoane are rate de utilizare de doar 6-9% din
totalul deplasarilor.

Tn ceea ce priveste cu scopul deplasérilor, autoturismul este preferat pentru 74% din deplasarile citre locul
de munca, 72% din calatoriile in interes de serviciu, 57% din cele pentru cumparaturi si 64% din cele pentru
Tnsotirea sau preluarea unei alte persoane. Pentru deplasari in scop educational (la unitatile de invatamant),
autoturismul este folosit pentru 66% din deplasari, in timp ce doar 12% sunt realizate cu transportul public.

FIGURA 79. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA

a. Pelos
f. Tnsotire B b. Cu Bicicleta
e. Recreere 14% 42% M c. Cu trotineta
d. Cumparturi 29%1% 57% m d. Cu motocicleta

. M e. Cu autoturismul
c. Educatie 8% 66%

b. Interes de f. Cu Transportul Public

. 19%1% 72%
serviciu

g. Cu transportul organizat de

a. Serviciu 4% 74% angajator
h. Cu taxiul

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

Conform anchetelor, gradul mediu de utilizare al autoturismelor este de 1.56 pasageri/autoturism,
incluzand conducatorul auto. 58% din autoturismele aflate Tn circulatie sunt ocupate doar de conducatorul
auto, Tn timp ce aproximativ 32% au doi ocupanti si doar 11% au 3 sau mai multi pasageri.

FIGURA 80. REPARTITIA GRADULUI DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR

4 2%
3 9%
2 32%

1 58%
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Durata medie de deplasare in ansamblu este de aproximativ 18-19 minute. Pe jos, durata medie de
deplasare este de 16-17 minute, cu bicicleta este de 20-21 minute, cu autoturismul 18-19 minute, in timp
ce cu transportul public este de circa 22-23 de minute si cu taxiul doar 12-13 minute.

OPINII ASUPRA DIRECTIILOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Ca parte a anchetelor de mobilitate respondentii au avut de realizat o clasificare a unor directii de
imbunatatire a mobilitatii urbane. Astfel, respondentii au notat 7 directii de actiune in ordinea importantei
pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 7, unde 1 reprezinta importanta scazuta si 7 importanta
majora.

Rezultatele obtinute, desi foarte apropiate indica o preferinta a respondentilor pentru dezvoltarea
sistemului de transport public, 48% acordand note de cel putin 5 acestei directii, in timp ce 47% au acordat
aceleasi note dezvoltarii unei retele de piste pentru biciclete si modernizarii strazilor, 44% facilitatilor de
parcare si doar 31% transportului multimodal.

FIGURA 81. REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE ACTIUNE CE TIN DE IMBUNATATIREA MOBILITATII
URBANE

Dezvoltarea facilitatilor de transport multimodal 15%  10%

Managementul traficului 22% 16% | 11% ml
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Modernizarea strazilor 14% [ 12% 15%
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Dezvoltarea facilititilor de parcare [EeEl =1/ BEELA 4
5
Dezvoltarea sistemului de transport public B2 1LV 14% 6
Dezvoltarea uneiretele de piste pentru biciclete Rl 537 BEPL 7

imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor (A 174 23%

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

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

e Dezvoltarea transportului multimodal: 3.14 / 7

e Managementul traficului: 3.62 /7

e Modernizarea strazilor: 4.13 /7

e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 4.22 /7

e Dezvoltarea sistemului de transport public: 4.43 / 7

e Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 4.22 /7

e Tmbunétitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.23 /7

3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat inregistrdri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale orasului pe directiile Sud — Nord-Est, Sud — Nord-Vest si Sud-Vest
— Nord-Est.
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Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul de
mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date pentru
deplasari cu transportul privat (autoturism) si transportul public (autobuz).

3.2.2.1. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PRIVAT

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

- Traseul 1 (Albastru): DN17 Viisoara — Calea Clujului — Drumul Cetatii — Str. Simion Mandrescu — Str.
Lucian Blaga — DN17 Calea Moldovei

- Traseul 2 (Rosu): DN17 Viisoara — Calea Dejului — Bd. Independentei — Str. Garii — Bd. Republicii —
Str. 1 Decembrie — Calea Moldovei

- Traseul 3 (Verde): Str. Valea Jelnei — Str. Constantin Roman Vivu — Str. Bistricioarei — Str. Crinilor —
Str. loan Slavici — Str. Subcetate

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

FIGURA 82. HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECUTAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU
TRANSPORTUL PRIVAT (DD_PRT)

Traseul 1 (Albastru):

DN17 Viisoara - Calea Clujului -
Drumul Cetatii - Str. Simion
Mandrescu - Str. Lucian Blaga

Traseul 2 (Rosu):

DN17 Viisoara - Calea Dejului -
Bd. Independentei - Str. Garii - Bd.
Republicii - Str. 1 Decembrie -
Calea Moldovei

Traseul 3 (Verde):

Str. Valea Jelnei - Str. Constantin
Roman Vivu - Str. Bistricioarei -
Str. Crinilor - Str. loan Slavici - Str.
Subcetate

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

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

TRASEU DN17 VIISOARA — CAL. CLUJULUI
— DR. CETATII — STR. SIMION

MANDRESCU — STR. LUCIAN
BLAGA — DN17 CALEA MOLDOVEI

Directia Nord — Sud
Distanta 7.6 km
Interval parcurgere Dus (S-N) 08:22 — 08:34
traseu (HH:MM) ntors (N-S) 08:35-08:48
Durata de deplasare Dus (S-N) 00:12:00
(HH:MM:SS) ntors (N-S) 00:13:07

Minim Mediu Maxim
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Viteza Dus (S-N) 12.8 37.8 66.2
(km/h)  Tntors (N- 8.3 34.8 49.8
S)

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 83. VARIATIA VITEZE| DE-A LUNGUL TRASEULUI 1 (ALBASTRU) SENS VIISOARA — CALEA MOLDOVEI
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 84. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 1 (ALBASTRU) SENS CALEA MOLDOVEI - VIISOARA
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

TABEL 9. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2 (ROSU)

TRASEU DN17 VIISOARA — CAL. DEJULUI —

BD. INDEPENDENTEI — STR. GARII —
BD. REPUBLICII - STR. 1
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DECEMBRIE — CALEA MOLDOVEI -
UNIREA

Directia Nord — Sud
Distanta 8.4 km
Interval parcurgere Dus (S-N) 07:45 - 08:02
traseu (HH:MM) ntors (N-S) 08:03 — 08:21
L. Durata de deplasare Dus (S-N) 00:17:27
(HH:MM:SS) ntors (N-S) 00:18:44
Viteza Minim Mediu Maxim
(km/h) Dus (S-N) 2.9 333 51.5
ntors (N-S) 5.6 30.3 52.6

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 85. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 2 (ROSU) SENS VIISOARA — UNIREA

Speed profile
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 86. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 2 (ROSU) SENS UNIREA — VIISOARA

Speed profile
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TABEL 10. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3 (VERDE)
TRASEU STR. VALEA JELNEI - STR. CR VIVU
— STR. BISTRICIOAREI — STR.
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‘ CRINILOR — STR. IOAN SLAVICI —
st Subcatats : STR. SUBCETATE

I Directia Est — Vest
2 Distanta 3.4 km

<, Interval parcurgere Dus (E-V) 09:01 - 09:07
S A traseu (HH:MM) ntors (V-E) 09:09 — 09:15

Durata de deplasare Dus (E-V) 00:06:14

(HH:MM:SS) ntors (V-E) 00:06:33
SR Viteza Minim Mediu Maxim

& (km/h) Dus (E-V) 9.8 33.4 48.5

) Tntors (V-E) 13.8 33.0 51.4

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 87. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 3 (VERDE) SENS VALEA JELNEI - SUBCETATE
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 88. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 3 (VERDE) SENS SUBCETATE — VALEA JELNEI
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

3.2.2.2. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

n cazul transportului public au fost selectate 3 linii de transport care deservesc aproximativ aceleasi relatii
de transport ca si cele pentru transportul privat, fiind alese de asa maniera incat sa poata fi realizata o
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comparatie aproximativa intre transportul public si cel privat si totodata sa fie principalele trasee care
deservesc fluxurile de calatori la nivel de oras. Aceste linii sunt:

e Linia 2: Viisoara — Bd. Independentei — Str. Simion Barnutiu — Str. Garii — Bd. Republicii — Calea
Moldovei - Unirea

e Linia 3: Drumul Cetatii — Str. iTmpératul Traian — Str. Rodnei — Bd. Republicii — Bd. Grigore B&lan —
Str. Avram lancu — Str. CR Vivu

e Linia 13V: Str. Garii — Str. Alexandru Odobescu — Str. Valea Budacului — Cartier Raal

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

FIGURA 89. HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECUTAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU
TRANSPORTUL PUBLIC (DD_PUT)

Linia 2 (Rosu):

Viisoara - Bd. Independentei - Str.
Simion Barnutiu - Str. Garii - Bd.
Republicii - Calea Moldovei - Unirea

Linia 3 (Albastru):

Drumul Cetatii - Drumul Sigmirului -
Str. Imparatul Traian - Str. Rodnei -
Bd. Republicii - Bd. Grigore Balan -
Str. Avram lancu - Str. CR Vivu

Linia 13V (Verde):
Str. Gérii - Str. Alexandru Odobescu
- Str. Valea Budacului - Cartier Raal

Google My Maps
Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

TABEL 11. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 2

TRASEU VIISOARA — BD. INDEPENDENTEI —
STR. SIMION BARNUTIU - STR.

GARIl — BD. REPUBLICII — CALEA
MOLDOVEI - UNIREA

Directia N-S
Distanta 8.3 km
Interval parcurgere Dus (S-N) 07:47 — 08:16
traseu (HH:MM) ntors (N-S) 08:28 — 08:55
8 Durata de deplasare Dus (S-N) 00:29:16
(HH:MM:SS) ntors (N-S) 00:26:06
Viteza Minim Mediu Maxim
(km/h) Dus (S-N) 1.7 25.1 51.6
intors (N-S) 1.7 27.3 50.7

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren
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FIGURA 90. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 2 SENS VIISOARA - UNIREA
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 91. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 2 SENS UNIREA - VIISOARA

Speed profile

Speed [km/h]

B B B L D b B L % D B B H D L G B
G G T G G G Y G Y G B G G G G G G G Y

Time [mm:ss]

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

TABEL 12. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 3

TRASEU DRUMUL CETATII — STR.
TIMPARATUL TRAIAN — STR.

RODNEI —BD. REPUBLICII — BD.
GRIGORE BALAN - STR. AVRAM
IANCU - STR. CR VIVU

Directia SV —NE
Distanta 6.3 km
Interval parcurgere Dus (SV-NE) 10:19 - 10:40
traseu (HH:MM) ntors (V-E) 10:49 - 11:10
Durata de deplasare Dus (E-V) 00:20:05
> (HH:MM:SS) ntors (V-E) 00:21:10
Viteza Minim Mediu Maxim
(km/h) Dus (E-V) 1.6 26.4 50.9
ntors (V-E) 1.6 22.6 48.1

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren
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FIGURA 92. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 3 SENS DRUMUL CETATII - CR VIVU
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 93. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 3 SENS CR VIVU — DRUMUL CETATII

Speed profile
3 %, B, @, %, 2 % %,

i i i i i i i i i
P, Z, D, B, %, &, %, B %, %, 3 %, %, 2,
% £ > 2 7 J J s, 2, o, %, s, ", ', 2, ", 2, s, %, %, %,

52

a7t

2+

3

2

Speed [km/h]

7T

2

17+

12 +

Time [mm:ss]

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

TABEL 13. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 13V

TRASEU STR. GARII — STR. ALEXANDRU

ODOBESCU - STR. VALEA
BUDACULUI — CARTIER RAAL

Directia E-V
Distanta 3.2 km
Interval parcurgere Dus (E-V) 11:52 -12:00
traseu (HH:MM) intors (V-E) 12:00 - 12:12
Str. Veles Budacului Durata de deplasare Dus (E-V) 00:07:36
(HH:MM:SS) ntors (V-E) 00:10:42
Viteza Minim Mediu Maxim
(km/h) Dus (E-V) 6.7 34.4 49.2
= S ntors (V-E) 1.5 26.9 52.3

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren
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FIGURA 94. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 13V SENS STR. GARII - RAAL
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 95. VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 13V SENS RAAL — STR. GARII
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3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii si validarii modelului matematic (partea de
transport privat —trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de traficin 23 de amplasamente,
totalizand un numar de 79 de directii de contorizare pe zona urbana, precum si un numar de puncte de
contorizare a principalelor artere rutiere din jurul municipiului Bistrita la nivel extraurban, respectiv 8
amplasamente, date furnizate de CESTRIN pe baza Recensamantului si a contorilor automati amplasati in
zona.

TABEL 14. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA VOLUMELOR DE TRAFIC

ID AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT ID AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT
POZITIE INTERN POZITIE EXTERN
449

01 Calea Clujului — Str. Soarelui DN17 Viisoara

02 Calea Clujului — Drumul Sigmirului 408 DN17 Prunul Bargaului
03 Drumul Cetatii — Str. Tarpiului 437 DN15A Galatii Bistritei
04 Drumul Cetatii — Str. Subcetate 438 DN17C Dumitra

05 Str. Simion Mandrescu — Str. Lucian Blaga 2404 DJ151 Sigmir

06 Calea Moldovei — Str. Lucian Blaga 2416 DJ173 Jelna

07 Str. Andrei Muresanu - Str. Nasdudului 2439 DJ173B Tarpiu
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08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
24

Bd. Decebal - Str. Crinilor 2432
Bd. Decebal - Str. Garii

Str. 1 Decembrie - Calea Moldovei
Str. Valea Jelnei — Str. CR Vivu
Petrom Viisoara

DJ151 Sigmir

DN17 — DJ154 Sarata

Str. Valea Budacului

Bd. Grigore Balan — Str. Avram lancu
DN17 Unirea

DN17 Unirea — DJ172B Slatinita

Str. Libertatii — Drumul Sigmirului
Bd. Independentei — Str. Garii

Bd. Grigore Balan — Str. CR Vivu

Bd. Republicii — Str. Bistricioarei

Str. lon Ratiu — Str. Simion Barnutiu

DJ173C Budacu

Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

FIGURA 96. AMPLASAMENTELE PUNCTELOR DE CONTORIZARE LA NIVELUL ZONEI URBANE
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Sursa: Analiza consultantului pe baza datelor culese din teren

3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.

Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

137



Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau

modificari ale descrierilor;
Lungimea segmentului de drum;

Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionalda — numar de benzi,

categorie functional3;

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

Capacitatea segmentului de drum;
Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

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

FIGURA 97. REPREZENTAREA RETELEI RUTIERE IN JURUL MUNICIPIULUI BISTRITA

© 2022 PTV, HERE

Legenda
Retea de Drumuri

m— Drumuri Nationale
— Drumuri Judetene si Comunale

m—— Retea Primard

Retea Secundard
Strizi Rezidentiale si Pistonale

— i Ferate

PLANNING

Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport
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FIGURA 98. REPREZENTAREA RETELEI RUTIERE URBANE A MUNICIPIULUI BISTRITA
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Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport

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

e Coordonatele;

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

e (Capacitatea intersectiei.

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

e Numele strazii;

e Numarul de benzi;

e Viteza medie;

e C(Capacitatea;

e Permisivitatea sistemului de transport;

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

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationala majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficientd pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legdtura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). De asemenea, reteaua modelata include si
strazile care alcatuiesc rutele sistemului de transport public. Arterele de deservire locala au fost agregate
intr-o serie de conectori ce fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutierd modelata.
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TABEL 15. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII $1 CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CLASIFICAREA ARCELOR RETELEI LIMITA DE CAPACITATEA

VITEZA (VEHICULE/ORA)
(KM/H)
Numarul de benzi / directie:

1 banda 2 benzi 3 benzi
Autostrada 130 - 6000 -
Drum Expres 115 - 5400 =
Extraurban Drum National 100 2000 3000 =
Drum Judetean 90 1500 2100 -
Drum Comunal 70 1300 - -
Artera principala
) . 50 1000 1800 2500
(Retea Primara)
Artera colectoare
. 40 800 1400 2000
(Retea Secundara)
Urban
Artera rezidentiala
(Retea Tertiald) 30 600 i i
Alee Pietonala 20 600 - -
Pista de Bicicleta 20 600 - -
Feroviar Cale Ferata 80 - - -

Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport

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

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

e Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

—  Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-|
sectiona;

—  Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapta;

— Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

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

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

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

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

FIGURA 99. REPREZENTAREA RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC MODELATA
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Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport
3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele tarii cu impact
asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere,
zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate.
Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea fnregistra o crestere a numarului de
deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare
constd in 76 de zone urbane care descriu Municipiul Bistrita, 14 zone aferente localitatilor componente ale
Municipiului Bistrita si 8 de zone externe nationale care grupeaza localitatile si judetele invecinate si restul
tarii in zone de influenta, conform Tmpartirii pe macroregiuni/regiuni. Fiecare zonad urbana contine
informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si socio-economic, astfel ca
informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

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

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

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

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

de zonificare modelat.

TABEL 16. POPULATIA SI LOCURILE DE MUNCA iN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE
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LOCURI DE
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744
338
444
90
1103
2294
415
2500
1449
1720
2244
5403
1995
405
114
3634
2130
254
2182
2055
607
510
1304
36
23
588
3326
1045
1707
350
2351
3806
1376
2727
2549
5206
4493
357

249
431
586
246
238
124
615
437
234
807
339
274
543
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187
95
47
371
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266
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414
394
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635
12
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73
265
790
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590
384
316
100
254
664
1085
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504
204
173

1751

2607
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225
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275
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Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport

FIGURA 100. SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM — ZONA DE ANALIZA EXTINSA
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Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport
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FIGURA 101. SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM — ZONA URBANA

[ zona urbana

PLANNING
©2022 PTV, HERE

Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport

FIGURA 102. SISTEMUL DE ZONIFICARE — DENSITATEA POPULATIEI (A) S| A LOCURILOR DE MUNCA (B)
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Sursa: Analiza consultantului pe baza modelului de transport

3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

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

e Transport privat:
— Autoturism;
—  Vehicule de marf3;
e Transport public;
e Mers pe jos;
e Bicicleta.

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

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

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

e Impdrtirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

e Impdrtirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (separat pe navetd si business), Scoald si Altele —
acestea sunt rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.

e |dentificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de Tnvatamant.

Productia/atractia deplasarilor este realizatd pe baza unei formuldri matematice de regresie, de tipul:
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Qi = a-GS(),

Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

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

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

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

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

e Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public
e Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc.)
e Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)

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

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

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

3.4.2. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

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

REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

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

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

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

Functia logit a modelului de repartitie modala este:

€
e_ﬂ(IPuT +§) + e_i(IPrT) )

—A(Ipyr +6)

Pour =
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Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

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

A, 6 — parametrii modelului de repartitie modala.

REPARTITIA PE ITINERARII —= TRANSPORT PRIVAT

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

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

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

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).

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

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

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

Repartitia pe itinerarii — Transport public

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

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

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos + 1*timp
de asteptare la origine + 10*durata de transfer
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Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea Tn conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
ciutare care poate penaliza 0 anumita conexiune. in procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

3.4.3. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

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

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

TABEL 17. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Deplasari/zi

Autoturism Intern Extern
Intern 188658 17809
Extern 15502 47479

Intern 20415 1625
Extern 2215 5901
Intern = 2091
Extern 2122 953

Transport public Intern Extern
Intern 22523 -

Extern - -

Bicicleta Intern Extern
Intern 14567 -

Extern - -

Mers pe jos Intern Extern
Intern 63564 -

Extern - -

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 103. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE BAZA 2021

Volume Zilnice [vehizi]

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 104. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE BAZA 2021

Legenda
Volume Zilnice [cal/zi]

o 250,500,000

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 105. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE BAZA 2021

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 106. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE BAZA 2021

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 107. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE BAZA 2021 — VEDERE
ANSAMBLU
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 108. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE BAZA 2021
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Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

D22 PTY, HERE
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FIGURA 109. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE BAZA 2021 - VEDERE
ANSAMBLU
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 110. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE BAZA 2021
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Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate
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FIGURA 111. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE BAZA 2021 — VEDERE ANSAMBLU
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Asa cum se observa, nivelul de serviciu este unul bun, nefiind inregistrate puncte de congestie la nivelul
zilei. Se observa zone cu nivel mai scazut (C) pe Calea Moldovei si Drumul Cetatii, insa in ansamblu, la
nivelul retelei nivelul de serviciu este bun (B) si foarte bun (A) pe marea majoritate a arterelor. Valorile de
trafic modelate reprezinta valori totale zilnice, deci implicit si nivelul de serviciu rezultat are o valoare
medie. La orele de varf cand valorile de trafic sunt ridicate, acesta poate fi usor mai scazut Tn zona
intersectiilor solicitate, insa isi pastreaza nivelul de stabilitate (C/D).

3.5. CALIBRAREA $I VALIDAREA DATELOR

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

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

- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

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

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, Tnregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Urmatoare prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a
modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.
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FIGURA 112. PROCESUL DE CALIBRARE $I VALIDARE A MODELULUI
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Sursa: Prelucrarea consultantului

3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

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

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existenta Tn privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentata o reproducere cat mai fideld a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
figura de mai jos.

FIGURA 113. PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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<85% modifica matricea in mod t Analizeaza datele de iesire si repeta
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® N CALIBRAT

Sursa: Prelucrarea consultantului

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

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in

ou:n
|
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asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela cd exista mai mult de o
singura solutie posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prinintroducerea
unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul softwareului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

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

2% (M—C)?

GEH =
M+C

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

Functia statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile Tnregistrate utilizate in procesul de calibrare sunt prezentate Tn cadrul
Capitolului 3.2 Colectarea de Date. in figura de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul
de calibrare.

FIGURA 114. SECTOARELE DE DRUM CONSIDERATE iN PROCESUL DE CALIBRARE AL MATRICELEOR DE TRANSPORT

PLANNING

9177 PTV HFRF

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind ca 100% din fluxurile de autoturisme modelate sunt in marja de diferenta de 15%, diferenta
medie fiind de doar 0.23%, in timp ce pentru celelalte moduri diferentele sunt de sub 2%. Fiecare mod de
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transport respecta conditia de calibrare GEH < 5 pentru cel putin 87,5% dintre arcele luate in calcul pentru
calibrare, iar abaterea medie patraticd (R2) intre volumele observate si cele modelate este de peste 0.94
pentru toate modurile de transport, depasind 0.99 pentru autoturism.

FIGURA 115. CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 116. REZULTATELE CALIBRARII TRANSPORTULUI PRIVAT

ARCE CARE PROCENTAJ TOTAL TOTAL DIFERENTA DIFERENTA
RESPECTA CALIBRARE TRAFIC TRAFIC TRAFIC PROCENTUALA
CONDITIA DE OBSERVAT MODELAT TOTAL
CALIBRARE GEH

Car 78 73 93.59% 400311 399392 -919 -0.23%
LGV 78 73 93.59% 59661 60083 422 0.71%
HGV 48 42 87.50% 16820 16648 -172 -1.02%
Bike 78 76 97.44% 2974 2916 -58 -1.94%

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

Calibrarea matricei de transport public s-a realizat pe baza datelor cu privire la numarul de calatori
inregistrati de operatorul de transport public. Rezultatele calibrarii arata cad modelul este bine corelat la
volumele observate si se incadreaza intr-o diferenta de sub 10% deviatie.

in concluzie, se poate considera cd modelul de transport este calibrat si adecvat scopului si in privinta
transportului public. Prin urmare, modelul de transport dezvoltat pentru anul de baza este un model
calibrat din perspectiva alocarii pe itinerarii atat pentru transportul public, cat si pentru transportul privat.
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3.5.2. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

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

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

REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PRIVAT

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane rutiere.

TABEL 18. REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PRIVAT

DURATE DE DEPLASARE (MIN)

VALORI VALORI DIFERENTE
OBSERVATE | MODELATE

Traseul 1: Viisoara — Calea Clujului — Drumul Cetatii — Lucian Blaga 12 min 54

12 min -6.98%
sec
Traseul 2: Viisoara — Bd. Independentei — Bd. Republicii — Calea 17 min 27 15 min 24
. i 13.31%
Moldovei — Unirea sec sec
Traseul 3: Valea Jelnei — Str. Bistricioara — Str. loan Slavici — Str. 06 min 14 05 min 47 7 78%
Subcetate sec sec e

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PUBLIC

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane publice.

TABEL 19. REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PUBLIC

DURATE DE DEPLASARE (MIN)

VALORI VALORI DIFERENTE
OBSERVATE | MODEL
ATE

Linia 2: Viisoara - Unirea 29 min
29 min 16s 7 sec 0.52%

Linia 3: Drumul Cetatii — CR Vivu 20 min
20 min 5sec 28 sec -1.87%

Linia 13V: Str. Garii - Raal 10 min 42 10 min
sec 27 sec 2.39%

Sursa: Analiza consultantului Tn urma anchetelor de mobilitate

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

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

3.6. PROGNOZE

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia unor puncte noi de interes (centre comerciale, zone
industriale, zone rezidentiale, etc.) care vor atrage si genera la randul lor mai multe deplaséri. Tn
perspectiva conectarii municipiului Bistrita la reteaua de drumuri de viteza prin Drumul Expres Baia Mare
- Suceava, orasul se va amplasa pe un coridor de tranzit intre regiunile istorice Moldova, Transilvania si
Maramures. Lipsa unei sosele ocolitoare corespunzatoare face ca traficul de tranzit, inclusiv traficul greu,
sa treaca prin zona urbana, afectand calitatea vietii.

Orasul este situat intr-o vale ingusta, motiv pentru care s-a dezvoltat liniar Tn lungul acesteia, fiind traversat
de raul Bistrita si sectionat de linia de cale feratd 406 (Sirdtel — Bistrita Bargaului). In prezent, noile
dezvoltari se desfasoara la poalele dealurilor din partea de nord-vest a orasului, Tn zona Schullerwald —
Subcetate si in localitatile apartindtoare, indeosebi Viisoara si Unirea, al caror relief plat nu prezinta
constrangeri. Orasul are o zona industriala istorica, dezvoltata intre Drumul Cetatii si linia de cale ferata si
extinsa spre nord-vest in lungul DJ173B — Str. Tarpiului. Se observa cd nu exista o coerenta a noilor
dezvoltari, extinderile rezidentiale fiind amestecate in aceleasi zone cu cele industriale si comerciale.

Conform datelor INS, Municipiul Bistrita s-a aflat pe o tendinta crescatoare a populatiei Tn ultimii 30 de ani,
inregistrand o singura perioada de scadere modica la inceputul anilor 2000. Astfel, cresterea medie a
populatiei a fost de 0.35% pe an, cu o crestere mai pronuntata pana tn anul 1995, de pana la 1.23% pe an,
n timp ce n ultimii 15 ani cresterea a variat pe o plaji de valori intre 0.14% si 0.55% pe an. in total,
statisticile arata ca Tn ultimii 30 de ani, populatia Bistritei a crescut cu aproape 11%.

FIGURA 117. EVOLUTIA DEMOGRAFICA IN PERIOADA 1992 — 2021 SI PROGNOZA PANA iN 2030
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Sursa: Tempo INS

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

2019 2020 2021 2022 2023
4.1 -3.9 7.0 4.6 5.3

TABEL 20. EVOLUTIA INDICILOR DE PIB $I INFLATIE

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

159



Inflatia (%, de la un an la altul) 3.9 2.3 5.1 5.9 3.3

Sursa: Comisia Europeana — Directia Generala Afaceri Economice si Financiare

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere de 5% a produsului intern brut, efect generat de pandemia
COVID-19, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere de 7%, ceea ce indica faptul ca economia
se afla pe o panta de revenire. Pentru anii 2022 si 2023 sunt prognozate cresteri de 4.6%, respectiv 5.3%.

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

in figura de mai jos este prezentatd evolutia PIB la nivelul judetului Bistrita-N&sdud in perioada 2000 — 2020
si tendinta de crestere pe intervalul 2020 — 2060 Tn doua scenarii, respectiv, prognoza PIB ante-COVID, care
nu ia in calcul impactul COVID-19 asupra economiei si Prognoza PIB post-COVID, care tine cont de impactul
COVID-19 asupra economiei in anii 2020 si 2021.

FIGURA 118. EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB [MIL. LEI] IN PERIODA 2000 — 2060
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Sursa: Tempo INS

Tendinta de crestere a fost generata folosind prognozele exprimate de Comisia Europeana si The
Economist Intelligence Unit 2020. Astfel, pentru prognoza ante-COVID se mentine tendinta de crestere
incepand cu anul 2019, luand in calcul o crestere de 4% in anul 2020, utilizand valorile furnizate de Comisia
Europeana pentru anii 2021, 2022 si 2023, apoi din anul 2024 cresteri constante de 2% pe an, respectiv
1.8% din 2031, conform The Economist Intelligence Unit. Prognoza post-COVID foloseste ca date de
prognoza indicii furnizati de Comisia Europeana pentru anii 2021, 2022 si 2023, dupa care intrd intr-o zona
de tranzitie, de scadere cu 0.3% pe an pand in 2027 cand se atinge valoarea de 2.5%, intrand apoi pe
tendinta prognozata de TheEIU incepand cu anul 2028.

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

fn urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere mentionati, s-au obtinut urmatorii factori de
crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2021.
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TABEL 21. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB S| POPULATIE

EVOLUTI EVOLUTIE
E ELASTICITA | FACTOR ELASTICITA FACTOR FACTOR
3 PIB POPULAT TE POPULATIE PROGNOZA
PIB IE
202

: 1-4:13 1.30992  0.96775 0.96775 1.26767
283 1'46871 137368  0.95425 0.95425 1.31083
223 1-61259 . 147529  0.93001 1 0.93001 1.37203
284 1'7576 ' 1.58441  0.90638 0.90638 1.43608
285 pal 1.82747  0.86423 0.86423 1.57934
286 2'5:’97 210781  0.83678 0.83678 1.76377

Sursa: Prelucrarea consultantului

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza (2027, 2035) sunt recomandate o serie de masuri menite sa extinda si sa
imbunatateasca calitatea serviciilor de transport public urban.

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referinta (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in corelatie cu
noul exercitiu bugetar de fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectiva 2035,
plecand de la anul de baza 2021, asupra caruia s-au aplicat factorii de prognoza matricelor de transport
pentru orizonturile de analiza stabilite.

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

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

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:
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e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

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

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

TABEL 22. MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZA S| PROGNOZA

Deplasari % Deplasari % Deplasari %
Autoturism 188658 65.21% 239156 69.66% 258844 71.42%
Transport public 22523 7.78% 28552 8.32% 30902 8.53%
Bicicleta 14567 5.04% 14097 4.11% 13547 3.74%
Mers pe jos 63564 21.97% 61514 17.92% 59115 16.31%
Total 289312 343319 362409
Transport marfuri-vehicule usoare 25474 - 33369 - 37582 -
Transport marfuri-vehicule grele 6045 - 7918 - 8918 -

*Deplasari zilnice
Sursa: Prelucrarea consultantului

Se constatd cd pe termen mediu (2027) si lung (2035) o tendintd de crestere a mobilitatii generale,
exprimata prin cresterea numarului de deplasari zilnice. Cu toate acestea, se identifica tendinta de scadere
a ponderii deplasarilor nemotorizate, in special a celor pietonale, de la aproape 22%, la numai 16.31% in
2035, ceea ce Tnseamna un sfert din numarul deplasarilor realizate in acest mod, in timp ce deplasarile cu
autoturismul capitd o pondere tot mai mare. In conditiile in care acest mod este oricum dominant, cu
peste 65% din cota modald a deplasarilor in anul de baza (2021), tinand cont de tendinta de crestere, se
estimeaza ca aceasta cota poate depasi 71% in anul 2035 in scenariul de referinta.

in figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp structurat pe
perioadele 2027 si 2035 pentru modurile de transport considerate.
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FIGURA 119. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2027

Legenda
Volume Zilnice [veh/zi]
o 3750 7500 15000

PLANNING

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 120. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 121. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE PROGNOZA 2027

PLANNING
Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 122. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2027

Legenda
Volume Zilnice [veh/zi]

; ; PLANNING
2022 U1, HERE X VISUM

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 123. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2027 - VEDERE
ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 124. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 125. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 126. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 127. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027 — VEDERE ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 128. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 129. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE PROGNOZA 2035

Legenda
Volume Zilnice [calizi)
o 250,500,100
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 130. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

168



FIGURA 131. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2035

Legenda
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 132. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2035 — VEDERE
ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 133. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 134. MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2035 — VEDERE
ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 135. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2035
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 136. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2035 — VEDERE ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

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

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica municipiului, in care scenariul de referinta nu cuprinde proiecte
sau masuri, care sd afecteze cererea sau oferta de transport, se constatd ca scenariul de referinta este
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similar scenariului a nu face nimic, insa cu implementarea proiectelor asumate de autoritatile locale pentru
care exista surse de finantare.

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

......

a doua situatii, respectiv:

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

e Situatia cu proiect — Proiectul testat propune pietonalizarea Str. George Cosbuc din zona centrala
a orasului.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — viteza, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrici de cerere, precum in scenariul de
referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza
distributia spatiald pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in vehicule/zi atat in situatia fara, cat si
cu proiect pentru fiecare test.
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport
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FIGURA 138. MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC- SCENARIUL CU PROIECT - PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

FIGURA 139. FLUXURI RUTIERE DE TRAFIC- DIFERENTA CU / FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind modelul de transport

Ca urmare a pietonalizarii Str. George Cosbuc, autovehiculele care foloseau aceasta strada au fost rutate
pe trasee alternative, cu precadere pe Str. Gheorghe Sincai si partial pe Bd. Republicii. Implementarea
acestui proiect are ca scop cresterea calitatii si sigurantei deplasarilor pietonale din zona centrala si crearea
unui mediu ambiental placut si atractiv pentru populatie.

Cu toate acestea, prin rerutarea traficului pe Str. Gheorghe Sincai, aceasta va inregistra o crestere de pana
al 48% a volumului zilnic de trafic. Desi acest lucru nu afecteaza semnificativ nivelul de serviciu pe artera,
valorile ridicate de trafic, in special la orele de varf pot duce la intarzieri semnificative in zona intersectiilor,
generand puncte de congestie.
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in concluzie, ca urmare a evaludrii / testarii senzitivitatii modelului calibrat s-a constatat cd acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si consistente
la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

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

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza la care au fost adaugate ajustarile necesare pentru a reprezenta impactul
proiectelor aflate Tn derulare. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lun g caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

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

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

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea Tncurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera adesea alternative mai bune, nu
doarin ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea Tnlocui cu usurinta numarul mare
de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser3,
ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al
poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.
Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

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

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

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

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

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

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme si transportul public va cunoaste o
crestere data de indicele de motorizare crescut si de gradul de mobilitate in crestere, daca nu se vor lua
masuri asupra cresterii vitezei de deplasare pentru transportul public prin prioritizarea transportului public
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in special in intersectii unde apar intarzieri si impunerea unor constrangeri cu privire la utilizarea
autoturismelor, in special in zona centrala.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme si mijloacele de transport public va
cunoaste o crestere semnificativa de 46%, respectiv 37%. Aceasta crestere este data pe de-o parte de
cresterea indicelui de motorizare si cresterea ponderii deplasarilor facute cu autoturismul, implicit numarul
crescut de vehicule n trafic, viteza medie de deplasare scazand cu pana la 7%.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, municipiul se va
extinde in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile cu transportul public la
cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele personale.

TABEL 23. INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2020 - 2035

MOD DE TRANSPORT 2021 2027 2035

Autoturisme veh-h/zi 16325 21509 23888
Vehicule grele de marfa veh-h/zi 1219 1665 1920
Vehicule usoare de marfa veh-h/zi 2880 3947 4570
Transport public Pas-h/zi 8775 11124 12040
Deplasari pietonale Pas-h/zi 19919 19276 18525
Deplasari cu bicicleta Pas-h/zi 347 337 324
Distanta Autoturisme veh-km/zi 633172 799819 865789
PEIMEL R Vehicule grele de marfi veh-km/zi 60445 78658 88587
Vehicule usoare de marfa veh-km/zi 116254 152964 173569
Transport public Pas-km/zi 177617 225160 243696
Deplasari pietonale Pas-km/zi 79675 77106 74099
Deplasari cu bicicleta Pas-km/zi 8628 8350 8024

Sursa: Prelucrarea consultantului

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

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

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

e poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

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

feroviare si a aeroporturilor;

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

e ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e schimbarea peisajul eco-urban;

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

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

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

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

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

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

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

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

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

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

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

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.

TABEL 24. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI
LA NIVELUL UNEI ZILE PENTRU ANII ANALIZATI

2021 2027 2035
CO2e [tone/an] 37907 42738 42038

Sursa: Prelucrarea consultantului

Din perspectiva emisiilor de gaze cu efect de sera se constatd o crestere accentuata pe termen mediu
(2027) cu 13%, in timp ce pe termen lung se observa ajungerea pe un palier a emisiilor. Cresterea dintre
2021 si 2027 este justificata prin cererea tot mai crescuta pentru deplasarile motorizare, data si de
cresterea mobilitatii in general si de numarul mai mare de vehicule de marfa aflate in tranzit prin zona
orasului. Metodologia de calcul a emisiilor tine seama si de tendinta de trecere la utilizarea de autoturisme
cu nivel scazut de emisii (hibride si electrice) in defavoarea celor pe combustibili fosili, tendinta tncurajata
de politicile europene si nationale care stimuleaza aceasta practica prin programele de Tnnoire a parcului
auto la nivel national de tipul Rabla, Rabla Plus, etc.
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Astfel, acest indicator CO,e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor,
ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite Tn
axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

e afectarea sistemului nervos central;

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

e reducerea acuitatii vizuale si capacitatii fizice;

e oboseald acutg;

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

e iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie, reduce

capacitatea de concentrare.

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

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

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferda se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de mediu:

e folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara, hidro,
geotermala, biomasa);

e Tnlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

e utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientd energetica ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);

e realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO,, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

e parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

e evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

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

4.3. ACCESIBILITATEA

Din punct de vedere al spatiului si timpului se prezinta Tn continuare accesibilitatea catre centrul
municipiului in cazul deplasarilor nemotorizate. Reperul considerat este Piata Centrala. Pentru deplasarile
pietonale s-a considerat o viteza medie de 4 km/h, respectiv 12 km/h pentru deplasarile cu bicicleta.
Conform rezultatelor din figura de mai jos putem trage concluzia ca in raport cu modul de transport
bicicletd, centrul orasului are un indice de accesibilitate bun, putand fi atins in maxim 12 minute din zonele
orasului si Tn maxim 30 de minute din localitatile apartinatoare.
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FIGURA 140. IZOCRONA DEPLASARILOR CU BICICLETA FATA DE CENTRUL ORASULUI
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Sursa: Prelucrarea consultantului

FIGURA 141. IZOCRONA DEPLASARILOR CU BICICLETA FATA DE CENTRUL ORASULUI — VEDERE ANSAMBLU
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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FIGURA 142. IZOCRONA DEPLASARILOR PIETONALE FATA DE CENTRUL ORASULUI
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Sursa: Prelucrarea consultantului

Se observa ca in raport cu mersul pe jos, Piata Centrala poate fi atinsa in maxim 15 minute plecand de la
marginea zonei centrale delimitata de Bd. Decebal, Str. Garii, Str. Alexandru Odobescu, Str. Avram lancu si
Parcul Central.

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

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

La nivelul retelei de transport public, vehiculele din dotarea operatorului au facilitati dedicate grupului de
persoane cu probleme de mobilitate, insa accesul la serviciul de transport este limitat de zonele cu
accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa limitata a serviciului are impact
asupra calitatii serviciului prestat si implicit asupra accesibilitatii si atractivitatii sistemului in sine.

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

TABEL 17. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Autoturism 188658 239156 258844
Transport public Deplasari/zi 22523 28552 30902
Bicicleta 14567 14097 13547
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Mers pe jos 63564 61514 59115

Vehicule usoare de marfa 25474 33369 37582
Vehicule/zi
Vehicule grele de marfa 6045 7918 8918
Cererea totala de transport durabil
(Pietonal + bicicleta) s 3 {2662

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt concretizate prin faptul ca o parte
din statiile de transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor calatorilor, exista
zone care nu au o buna accesibilitate catre sistemul de transport public sau nu ofera conexiuni atractive.

4.4. SIGURANTA

La nivelul municipiului se estimeaza ca gradul de motorizare este, conform Serviciului Judetean de
Tnmatriculdri Auto, aproximativ 560 de vehicule la 1000 de locuitori, situdndu-se cu mult peste media
nationald. Din analiza datelor de mobilitate a relevat faptul ca circa 72% din deplasarile efectuate zilnic la
nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloace de transport motorizat. Ca urmare a numarului mare
de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea considerabild a deplasarilor nemotorizate (cu precadere
cele pietonale) este inregistrata o serie de accidente la nivel de municipiu.

in conformitate cu datele furnizate de Inspectoratul de Politie al Judetului Bistrita-N&sdud, numarul de
accidente a crescut alarmant in ultimii 7 ani. Daca Tn anul 2013 s-au inregistrat 88 de accidente cu victime,
numarul acestora a fost dublu in anul 2019, respectiv 174 de accidente din care a rezultat ranirea sau
moartea a cel putin unei persoane. Acest numar a scazut usor in 2020 pe fondul restrictiilor de calatorie
cauzate de primele valuri ale Pandemiei COVID-19. Se observa ca gravitatea accidentelor variaza de la un
an la altul, incepand cu anul 2017 inregistrandu-se o usoara scadere a ponderii accidentelor grave. De la
34% la 22% in 2019 si 2020. Acest lucru este indicat si de rata de victime pe accident, care incepand cu anul
2016 a inregistrat o usoard scadere, de la 1.35 la 1.15 victime/accident.

FIGURA 143. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Bistrita-Nasaud — Prelucrare Consultant

TABEL 25. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE $I VICTIME CAUZATE

_ NR. ACCIDENTE TOTAL VICTIME VICTIME / ACCIDENT
99 124

2010 1.253
2011 102 126 1.235
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2012 98 119 1.214

2013 88 103 1.17
2014 122 160 1.311
2015 137 191 1.394
2016 143 193 1.35
2017 157 201 1.28
2018 179 221 1.235
2019 174 203 1.167
2020 124 143 1.153

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

FIGURA 144. EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Bistrita-Nasaud — Prelucrare Consultant

n ceea ce priveste cauzele producerii accidentelor, cele 1423 de accidente inregistrate statistic au avut
urmatoarele cauze principale:

e Neacordarea de prioritate pietonilor: 263 de accidente;

e Neacordarea de prioritate altor vehicule: 195 de accidente;

e Traversare neregulamentarad a pietonilor: 164 de accidente;

e Nerespectarea distantei intre vehicule: 153 de accidente;

e Abateri ale biciclistilor: 128 de accidente;

e Neadaptarea vitezei la conditiile de drum: 100 de accidente.

in vederea cuantificirii impactului mobilittii asupra sigurantei la nivelul scenariului de referint3 se va
considera numarul anual de accidente, raportat la prestatia la nivel de retea, conform tabelului de mai jos:

TABEL 19. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

Prestatie - milioane vehicule x km 815941 1037511 1134016

Numar accidente 174 221 241
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*Valori asimilate la nivelul anului 2019, deoarece anul 2020 a fost afectat masiv de pandemia Covid-19, iar
statisticile anului 2021 nu sunt inca disponibile la data elaborarii prezentului raport.

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

4.5. CALITATEAVIETII

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

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

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

e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

e Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

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

e Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locuit;

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

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

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

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

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

e Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

e Suprafata parcdri/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

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

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenaijarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.
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Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in calitate de pieton.

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

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

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

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

e conectivitatea strazilor,

e gradul de utilizare al terenului,

e densitatea de locuire,

e prezenta cadrului vegetal,

e frecventa si varietatea cladirilor,

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

e orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

e zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

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

e zone comerciale la parterul imobilelor.

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

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

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

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

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

184



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

TABEL 20. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 48.91 52.26 52.76

Se constata o crestere foarte puternica a nivelului mediu de zgomot in perspectiva anului 2027, cu 6.84%,
urmata de o aplanare in perspectiva anului 2035 cu o crestere de numai 0.95% fata de 2027. Fata de aceste
valori, trebuie tinut cont de faptul ca nivelul de zgomot se calculeaza utilizand o scara logaritmica, ceea ce
inseamna ca in jurul acestor valori obtinute, o crestere a nivelului de zgomot cu 1dB fhseamna practic
dublarea nivelului de zgomot, motiv pentru care cresterea prognozata pentru anul 2027 este cu adevarat
ingrijoratoare.
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4.6. PRINCIPALII INDICATORI DE MOBILITATE

Principalii indicatori de mobilitate R’
Deplasari cu autovehiculul Distributia modala Infrastructura velo
a Frecventa zilnica - mai Moduri nemotorizate 12% lungimea

ridicata catre serviciu
(0,96 - angajati), educatie
(0,62 - elevi / studenti) si
cumparaturi (0,6 -
neangajati)

Durata medie a unei
deplasari - 18-19 min

Gradul de utilizare al

raals o
(@)

unui autoturism este de ae implementare O
=N
1,56
Indicele de motorizare Transport public
L}
Indicele de motorizare 8 lg
este de 439 vehicule / : Moduri motorizate P4
1.000 locuitori .g
' Accidente rutiere 2010-2020 (
Evolutie populatie A M 48 decedati 4
+2,36% > 368 grav raniti } Viteza
AN in Bistrita @ Flota non- comerciald
94,6 mii 7 7~ . 4-5decese/aninmedie Flota ©lecirica medie este de
92,4 mii uﬂun 1 O D\ Bistrita : 7 aprox. 20 km/h

*Valoare obisnuita pentru orase medii (sub 150.000 locuitori) destul de compacte
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Model pentru tranzitia
catre o mobilitate urbana
durabila si incluziva

Bistrita

5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PENTRU CELE 3 NIVELE TERITORIALE

n anul 2035 municipiul Bistrita se evidentiaza ca fiind un model, principalul oras din seria oraselor medii
ale Romaniei Tn ceea ce priveste tranzitia catre o mobilitate urbana durabild si inclusiva. Sistemul si
serviciile de transport sunt configurate astfel incat sa fie atractive, sigure si de incredere pentru toti
cetatenii, fie ca este vorba de un copil de 8 ani sau de o persoana varstnica de 88 de ani. Conceptul
integreaza si alte varste importante: 18 primul pas spre maturitate (alternative viabile pentru autoturism),
28 de ani — varsta caracteristica pentru formarea familiei (acces facil la spatii sigure pentru cresterea
copilului si deplasarea cu acesta®®), 38-48 ani familie si stabilizare profesionald etc. Aceasta calitate a
municipiului este sustinuta de o retea complexa de legaturi:

e verzi-albastre sub forma coridoarelor de deplasare nemotorizata in lungul cursurilor de apa dar si

e culturale sub forma pasajelor din centrul istoric care releva si promoveaza patrimoniul istoric

e comunitare sub forma strazilor rezidentiale sigure, gandite ca spatii publice din zonele rezidentiale
dar si pornind de la serviciile de transport inclusive

Tntregul concept are desigur la bazd un sistem de transport public atractiv: punctual, eficient si cu zero
emisii, alaturi de o retea de circulatii rutiere cu o configuratie echitabila a spatiului alocat diferitelor
categorii de participanti la trafic.

5.1.1. SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA

Municipiul Bistrita beneficiaza de conexiuni bune in teritoriu, mai ales cu orasele din vest dar si cu cele din
nordul Moldovei, sustinute de reteaua de autostrazi si drumuri expres. Locuitorii municipiului pot accesa
Cluj-Napoca in mai putin de 60 de minute si centrele urbane din Maramures si din Bucovina in mai putin
de 90 de minute.

Conexiunile cu localitatile din zona periurbana / functionala sunt sustinute de un sistem de transport public
pe cale rutierd si feroviara corelat cu orarul marilor angajatori si cu o frecventa de maxim 30 minute pe
coridoarele principale de transport. Doua terminale de transport cu facilitati de park&ride, Viisoara si
Unirea, preiau o parte importanta a fluxurilor motorizate din localitatile periurbane asigurand un transfer
facil catre liniile de transport public local.

5.1.2. SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

Municipiul Bistrita este caracterizat de o retea complexa si in curs de dezvoltare, de legaturi verzi-albastre,
culturale si comunitare care conecteaza principalele zone de interes. Legaturile sunt sustinute de noduri

38 mobility as a care” se refera la acele persoane care ingrijesc si transport (sau asigurd transportul) alte persoane cu
abilitati locomotorii reduse (ex. copii, varstnici, persoane cu dizabilitati).
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formate din centre secundare care integreaza noduri intermodale: terminale de transport, parcari de
transfer (park & walk / park & ride).

Coridoarele verzi-albastre urmeaza pe de-o parte apele care strabat municipiul Bistrita Tnsa asigura si
legatura intre principalele zone de agrement: Schullerwald, Padurea Codrisor, Lacul de Agrement si
Wonderland. Coridorul Bistritei, coloana vertebrala verde a orasului devine un culoar verde la nivel micro
regional asigurand accesul la zona de agrement Colibita Lac. Coridoarele verzi-albastre sunt conectate cu
o retea de piste / culoare pentru biciclete si trasee locale de cicloturism de peste 90km. Mersul cu bicicleta
reprezinta un act de normalitate in Bistrita, copii, tinerii, adultii dar si persoanele varstnice se bucura de in
infrastructura sigura pentru biciclete si dotari importante precum parcari, statii de tip self-care si un sistem
extins de bike-sharing. Coridoarele verzi-albastre si reteaua velo, alaturi de proximitatea elementelor de
cadru natural stau la baza ascensiunii cicloturismului ca o parte importanta in economia locala.

Sistemul de transport public local asigura nu doar o frecventa buna (sub 7minute) pe principale coridoare
dar reuseste sa deserveasca si principalele zone dezvoltate in ultimii 15-20 de ani. Aparte de deservire si
frecventa, sistemul de transport public local este predictibil si adaptat la nevoile variate ale cetatenilor fiind
o solutie viabila de transport pentru toti bistritenii, de la copilul de 8 ani pana la seniorul de 88 de ani.

O retea ampla de statii de incarcare cat si prezenta unor companii inovatoare in domeniul electromobilitatii
fac ca Bistrita sa fie unul din orasele de varf din Romania in ceea ce priveste tranzitia catre sisteme
nepoluante de transport. Tranzitia catre electromobilitate nu vizeaza doar autoturismele personale ci
integreaza si logistica local3, transportul varstnicilor si desigur mersul cu bicicleta.

Centrul istoric este preponderent pietonal, aspect care pune in valoare patrimoniul construit. Un mix
echilibrat de functiuni (comert, servicii, alimentatie publica, cultura si agrement) face ca centrul istoric sa
fie cea mai vitala parte a orasului, acel spatiu Tn care converg fluxurile de turistii, vizitatorii si comunitatea
locala. Pasajele pietonale releva si promoveaza cultura si identitatea locala dar reprezintad si conexiuni
sigure Intre obiectivele de interes din cadrul centrului istoric.

Platforma Mobil in Bistrita / Move in Bistrita ghideaza cetatenii in alegerea celei mai bune modalitati de
deplasare. Companiile si cetatenii 1si contureaza pachete personalizate de mobilitate orientate catre un
consum cat mai redus de emisii iar mobilitatea activa sta la baza a peste 60% din deplasarile zilnice.

5.1.3. NIVELUL CARTIERELOR / ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Municipiul Bistrita este caracterizat de o retea bine distribuita de centre locale bine conectate la centrul
istoric. Majoritatea cartierelor sunt deservite de strazi rezidentiale cu traficul calmat unde calitatea
spatiului public si siguranta primeaza fata de fluiditatea traficului. Joaca copiilor in strada a redevenit un
aspect de normalitate, la fel ca plimbarea sau pedalatul la scoala.

Gara Bistrita Nord reprezinta principala poarta de intrare in oras, un nod intermodal atractiv, sigur si
eficient care asigura transferul de la transportul public judetean / regional si national la cel local. Piata Garii
face parte din principala retea de spatii publice reprezentativa la nivelul orasului si beneficiaza de un culoar
pietonal / velo atractiv catre centrul istoric si Parcul Central.

5.2. CADRUL/ METODOLOGIA DE SELECTARE A PROIECTELOR
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1. DIRECTII DE ACTIUNE $SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

intregul set de obiective si directii de actiune dedicate mobilitatii urbane durabile care se regésesc si in
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana vizeaza infrastructura si serviciile de transport. Acestea sunt
structurate ca atare:

OBIECTIVUL STRATEGIC 4. MUNICIPIUL BISTRITA - MODEL iN TRANZITIA SPRE O MOBILITATEA

URBANA DURABILA, ORAS BINE CONECTATCONEXIUNI OPTIME iIN TERITORIU COMPLETATE DE SISTEM
DE TRANSPORT SIGUR, EFICIENT S| NEPOLUANTMOBILITATE

01.1. ACCESIBILITATE RIDICATA LA NIVEL NATIONAL S| REGIONAL ASIGURAND — SUB 90 MINUTE PANA LA
CEL MAI APROPIAT POL DE CRESTERE

e D1.1.1. Extinderea si optimizarea legaturilor de infrastructura rutiera majora
e D1.1.2. Modernizarea infrastructurii feroviare ce strabate municipiul

01.2. INFRASTRUCTURA RUTIERA SIGURA S| PERFORMANTA, ZERO PERSOANE DECEDATE TN ACCIDENTE
DE TRAFIC LA NIVELUL ANULUI 2030
e D1.2.1. Modernizarea si optimizarea infrastructurii rutiere din municipiu
e D1.2.2. Dezvoltarea infrastructurii rutiere Tn zonele de expansiune urbana si in localitatile
componente ale UAT-ului
e D1.2.3. Optimizarea transportului de marfa pe teritoriul municipiului

01.3. TRANSPORT PUBLIC ATRACTIV, CU EMISII REDUSE, CE ASIGURA LEGATURI OPTIME LA NIVEL LOCAL
SI PERIURBAN, TOTALIZAND — PESTE 15% DIN NUMARUL DEPLASARILOR IN 2030
e D1.3.1. Dezvoltarea serviciilor de transport public pe cale feratd catre zona periurbana a
municipiului
e D1.3.2. Extinderea si cresterea atractivitatii serviciilor de transport public local
e D1.3.3. Dezvoltarea intermodalitatii la nivelul municipiului

01.4. INFRASTRUCTURA EXTINSA SI ATRACTIVA PENTRU DEPLASARI NEMOTORIZATE, UNDE DEPLASARILE
REALIZATE CU BICICLETA TOTALIZEAZA PESTE 15% DIN NUMARUL DEPLASARILOR iN 2030

e D1.4.1. Promovarea mobilitatii active

e D1.4.2. Modernizarea si extinderea infrastructurii pietonale

e D1.4.3. Modernizarea si extinderea infrastructurii si serviciilor pentru mersul cu bicicleta

01.5. MANAGEMENT EFICIENT AL TRAFICULUI SI AL PARCARII LA NIVEL LOCAL, GENERAND 1 MIL €/ AN
INCASATI DIN PARCARE REINVESTITI IN PROIECTE DE MOBILITATE IN 2030
e D1.5.1. Dezvoltarea sistemelor de management al traficului Tn vederea prioritizarii mijloacelor de
transport mai prietenoase cu mediul
e D1.5.2. Amenajarea parcarilor multietajate si de transfer in municipiu
e D1.5.3. Gestiune eficienta a parcarii la nivel local
e D1.5.4. Digitalizarea serviciilor de transport din municipiu
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6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

e D1.5.4. Digitalizarea serviciilor de transport din municipiu
e D1.5.3. Gestiune eficienta a parcarii la nivel local

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

e Cresterea capacitatii administrative si guvernantei in domeniul mobilitatii

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJARE PE NIVELE
TERITORIALE

6.4.1. SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA

o D1.1.1. Extinderea si optimizarea legaturilor de infrastructura rutiera majora

. D1.1.2. Modernizarea infrastructurii feroviare ce strabate municipiul

. D1.3.1. Dezvoltarea serviciilor de transport public pe cale ferata catre zona periurbana a
municipiului

6.4.2. SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

e D1.1.2. Modernizarea infrastructurii feroviare ce strabate municipiul

e D1.2.1. Modernizarea si optimizarea infrastructurii rutiere din municipiu

e D1.2.2. Dezvoltarea infrastructurii rutiere Tn zonele de expansiune urbana si in localitatile
componente ale UAT-ului

e D1.2.3. Optimizarea transportului de marfa pe teritoriul municipiului

e D1.3.1. Dezvoltarea serviciilor de transport public pe cale feratda catre zona periurbana a
municipiului

e D1.3.2. Extinderea si cresterea atractivitatii serviciilor de transport public local

e D1.3.3. Modernizarea si extinderea flotei de mijloace de transport in comun

e D1.3.4. Dezvoltarea intermodalitatii la nivelul municipiului

e D1.4.1. Dezvoltarea coridoarelor de mobilitate urbana durabila

e D1.4.2. Cresterea atractivitatii mijloacelor de transport nemotorizat

e D1.4.3. Modernizarea si extinderea infrastructurii pietonale

e D1.4.4. Modernizarea si extinderea infrastructurii si serviciilor pentru mersul cu bicicleta

e D1.4.5. Accesibilizarea municipiului pentru facilitarea deplasarii persoanelor cu mobilitate redusa

e D1.5.1. Dezvoltarea sistemelor de management al traficului in vederea prioritizarii mijloacelor de
transport mai prietenoase cu mediul

e D1.5.2. Amenajarea parcarilor multietajate si de transfer Tn municipiu

e D1.5.3. Gestiune eficienta a parcarii la nivel local

e D1.5.4. Digitalizarea serviciilor de transport din municipiu

6.4.3. NIVELUL CARTIERELOR / ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

e D1.3.4. Dezvoltarea intermodalitatii la nivelul municipiului
e D1.4.3. Modernizarea si extinderea infrastructurii pietonale
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7.EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3
NIVELE TERITORIALE

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

Aceste scenarii sunt definite astfel:

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

Scenariul mediu (Do something) investitional este scenariul in care alaturi de incurajarea
deplasarilor durabile plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de
mobilitate, dar si in ceea ce priveste o interventie clara asupra imbunatatirii conditiilor tehnice de
desfasurare a transportului fie el public sau privat la nivel urban. Astfel se foloseste capacitatea de
circulatie existentd a retelei rutiere urbane, propunandu-se ca in zonele de dezvoltare urbana sa
se prevada infrastructura de circulatii adecvata si suficienta pentru preluarea nevoii de mobilitate.
Scenariul maxim (Do maximum) investitional este scenariul in care se adopta o atitudine pro activa

in ceea ce priveste Tntampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce

la indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD.

FIGURA 145 PROIECTELE INCLUSE IN SCENARIUL MINIM "DO MINIMUM"

BUGET (€) | SURSA SCENARIU ORIZON
FINANTARE

16
17
21

24

25

Reabilitarea si modernizarea 3.252.525 Anghel Saligny Rutier Do minimum 2025

strazii Tarpiului

Amenajare strazi in zone noi - 1.959.596 Anghel Saligny Rutier Do minimum 2025

etapa 3

Amenajare strazi in zone noi - 3.292.929 Anghel Saligny Rutier Do minimum 2025

etapa 4

Pasaj subteran str. Garii - str. 8.707.071 Anghel Saligny Rutier Do minimum 2025

Tarpiului

PUZ de urbanizare Sub Cetate 50.000 Buget local Rutier Do minimum 2025

PUZ de urbanizare Valea Ghinzii 50.000 Buget local Rutier Do minimum 2025

Program multianual de crestere 1.000.000 Buget local Rutier Do minimum 2025

a sigurantei rutiere (incl.

Calmarea traficului)

Studiu pentru dezvoltarea unui 100.000 Buget local Transport Do minimum 2025

sistem de transport public public

metropolitan (pe cale rutierad si

/ sau feroviar)

Tren metropolitan - quick wins 1.000.000 POT Transport Do minimum 2025
public
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28

29

37

39

40

43

45

53

55

58

64

64

65

68

70

76

"JuniorBus" proiect de achizitie
microbuze electrice pentru
transportul de elevi (15
microbuze)

nnoirea parcului de vehicule
destinate transportului public in
municipiul Bistrita si comuna
Livezile / Achizitie mijloace de
transport Tn comun nepoluante
pentru traseele de mobilitate
urbana - etapal

Varianta Ocolitoare Bistrita

Program pentru sustinerea
curieratului cu emisii zero

Coridor verde de mobilitate
urbana in centrul istoric al
municipiului Bistrita

Programul scoli sigure - etapa 1

Program de cresterea sigurantei
in zone trecerilor peste / sub
calea ferata (inclusiv
modernizare)

Program multianual de
amenajare de garaje pentru
biciclete (etapa 1)

Program de promovare a
mobilitatii active

Program multianual "rastele la
scoli"

Studiu de trafic la nivel
municipal pentru optimizarea
intersectiilor si integrarea lor in
sistemul de management al
traficului

Sistem integrat de monitorizare
a traficului si mobilitate
inteligenta in Municipiul Bistrita
ITS

Program multianual de
amenajare parcari multietajate
rezidentiale (etapal-5
parkinguri)

Park & Walk Trezorerie

Park & Walk Piata Unirii /
Bistricioarei

Actualizare / elaborarea politicii
de parcare pentru municipiul
Bistrita

1.500.000

13.000.000

120.000.00
0

100.000

15.000.000

1.000.000

1.150.000

100.000

250.000

50.000

460.000

1.050.000

20.000.000

4.000.000

5.000.000

50.000

PNRR

PNRR

POT 2021-
2027

Buget local

POR 2021-
2027

POR 2021-
2027 / buget
local

Buget local

Buget local

POR 2021-
2027

Buget local

Buget Local
/POR 2021-
2027

PNRR

Buget local

Buget local /
Parteneriat
Public Privat

Buget local /
Parteneriat
Public Privat

Buget Local

Transport
public

Transport
public

Transport
marfa

Transport
marfa

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Velo

Velo

Velo

Manageme
ntul
traficului

Manageme
ntul
traficului

Manageme
ntul
traficului

Manageme
ntul
traficului

Manageme
ntul
traficului

Manageme
ntul
traficului

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2023
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79 Regenerarea urbana a spatiilor 400.000 POR 2021- Regenerar Do minimum 2025
publice degradate - zona 2027 e urbana
Andrei Muresanu

80 Regenerarea urbana a spatiilor 1.000.000 POR 2021- Regenerar Do minimum 2025
publice degradate - zona 2027 e urbana
Independentei Nord

81 Regenerarea urbana a spatiilor 600.000 POR 2021- Regenerar Do minimum 2025
publice degradate - zona 2027 e urbana
Decebal

89 Formare / angajarea unei 0 Buget local Capacitate Do minimum 2025
persoane care sa fie administra
responsabila de evaluarea tiva

calitatii proiectelor de
mobilitate activa si
accesibilizarea infrastructurii de
transport / fondului construit

FIGURA 146 PROIECTELE INCLUSE TN SCENARIUL A FACE CEVA "DO SOMETHING"

Scenariul include si proiectele din scenariul minimal ,,Do minimum”

BUGET | SURSA SCENARIU ORIZONT
(€) FINANTARE

DX Drumul Somesului: Cluj Napoca 131700 POT Rutier 2027
(Apahida) — Dej / Dej - Baia Mare— 0000 somethlng
Halmeu / Satu Mare — Baia Mare

Modernizare calea ferata Apahida— SF POT Transport Do 2027
Gherla — Dej — llva Mica licitat public something

6  Amenajare straziin zone noi - etapa  4.848.4 Anghel Saligny  Rutier Do 2027
-lot1 85 something

7  Amenajare straziin zone noi - etapa  3.595.9 Anghel Saligny  Rutier Do 2027
-lot 2 60 something

11  Coridor de mobilitate Calea Clujului 20.000. POR 2021-2027 Rutier Do 2027
- Drumul Cetatii 000 something

12 Coridor de mobilitate durabila 29.000. POR2021-2027 Rutier Do 2027
aferent Raului Bistrita (Linia 000 something

Albastra)

18 Configurare trama stradala (categ Il 5.000.0 Buget local Rutier Do 2027
si lll) in cartierul Sub Cetate 00 something

20 Completare trama stradala (categ Il 5.000.0 Buget local Rutier Do 2027
si lll) Calea Moldovei - zona Selgros 00 something

26  Tren Urban - varianta restransa 64.000. POT Transport Do 2027
000 public something

30a finnoirea parcului de vehicule 9.820.0 PNRR/POR Transport Do 2027
destinate transportului public in 00 2021-2027 public something

Municipiul Bistrita si Comuna Sieu
Magherus”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta,
C10 - Fondul Local

30b Tnnoirea parcului de vehicule 4.910.0 PNRR/POR Transport Do 2027
destinate transportului public in 00 2021-2027 public something
Municipiul Bistrita si Comuna
Budacu de Jos”, in cadrul Planului
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32

34

35

38

41

42

44

46

50

51

52

54

56

57

59

60a

60b

61

63

64c

National de Redresare si Rezilienta,
C10 - Fondul Local

Amenajare statii transport public
smart etapa 1 (50 statii)

Studiu de reconfigurare /
optimizare linii de transport public
local

"SeniorBus" - Infiintare serviciu de
transport dedicat varstnicilor si a
persoanelor cu dizabilitati (peste 65
ani)

Plan de logistica

Revitalizare zona centrala
Coridor ecologic - Valea Castailor
Programul scoli sigure - etapa 2

Program multianual de amenajare
treceri pietonale / velo peste
Bistrita - etapa | (T.Vladimirescu -
Ghinzii)

Extinderea retelei velo - etapal ll

Culoar verde-albastru in lungul
Bistritei (traseu cicloturistic)

Traseu cicloturistic Codrisor - Valea
Ghinzii

Program multianual de amenajare
de garaje pentru biciclete (etapa 2)

Bike 2 School

Extindere sistem de bike-sharing
(20 statii)

Amenajare statii self-care pentru
biciclete (3 statii)

Pista pentru biciclete Unirea -
Slatinita (5km)

Pista pentru biciclete Bistrita -
Dealul Budacului

Amenajare piste pentru biciclete in
municipiul Bistrita, Dealul Jelnei, Tn
cadrul Planului National de
Redresare si Rezilienta, C10 — Fond
local, runda a doua

Aplicatie locala de mobilitate
(parcare, transport public local,
transport metrpolitan pe cale
feratad)

Extindere sistem de management al
traficului Tn Municipiul Bistrita,
etapa 2, Tn cadrul Planului National

2.500.0
00

50.000

100.000

50.000

5.000.0
00

5.000.0
00

1.000.0
00

750.000

5.000.0
00

5.000.0
00
500.000

100.000

1.000.0
00
5.000
1.010.8
00
796.000

471.800

50.000

990.000

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget local

Buget local

POR 2021-2027
POR 2021-2027
POR 2021-2027

buget local
Buget local

AFM / PNRR /
POR 2021-2027
PNRR

PNRR

Buget local

Buget local
POR 2021-2027
/ PNRR

Buget local
PNRR

PNRR

PNRR

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Transport
public
Transport
public

Transport
public

Transport
marfa
Pietonal
Pietonal

Pietonal

Pietonal

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something
Do
something
Do
something

Do
something

Do
something

Do
something
Do
something
Do
something
Do
something
Do
something
Do
something
Do
something
Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027
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66

69

73

74

77

78

82

85

86

87

de Redresare si Rezilientd, C10 —
Fondul Local

Program multianual de amenajare
parcdri multietajate rezidentiale
(etapa 2 - 7 parkinguri)

Parcare ParK & Walk Tribunal

Bistrita Mobil - Dezvoltarea unei
aplicatii locale de mobilitate

Smart parking management - zona
centrala (etapa 1)

Nod intermodal Gara Bistrita

Regenerare urbana in zona MHC

Regenerarea urbana a spatiilor
publice degradate - zona St.O. losif

Achizitia si montarea a 45 de statii
de incarcare vehicule electrice
(etapa 3)

Program pentru achizitia de
vehicule electrice dedicate
deplasarii varstnicilor

Formare continua pentru factorii
implicati Tn promovarea si
dezvoltarea mobilitatii urbane
durabile.

28.000.
000

4.000.0
00

250.000

750.000

10.000.
000

2.800.0
00
200.000

1.118.7
95

150.000

150.000

Buget local

Buget local /
Parteneriat
Public Privat

POR 2021-2027
/ Buget local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

PNRR

AFM / Buget
local

Buget local

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Zone
complexe

Regenerar
e urbana

Regenerar
e urbana

Electromo
bilitate

Electromo
bilitate

Capacitate
administra
tiva

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something
Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

Scenariul include si proiectele din scenariul minimal ,,Do minimum” si scenariul a face ceva ,, Do something”

BUGET (€) SURSA SCENARIU ORIZONT
FINANTARE

2027+

13

14

15

19

(categ Il si lll) in cartierul
Valea Ghinzii

Drum de mare viteza Baia SF licitat Parteneriat Rutier
Mare — Suceava — LOT 2 Public Privat /
Bistrita — Vatra Dornei Tmprumut
Program multianual de 5.000.000 Buget local Rutier
modernizare strazi
Coridor de mobilitate 10.000.000 POR 2021-2027  Rutier
durabild str. impdratul
Traian
Coridoare de mobilitate 30.000.000 POR 2028-2035  Rutier
durabild bd. Republicii si bd.
Decebal (etapa 2) - sensuri
unice
Pasaj rutier peste calea 15.000.000 POT 2028-2035  Rutier
feratd DJ 154 Sdrata / POR 2028-

2035
Configurare trama stradala 5.000.000 Buget local Rutier

maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do

maximum

Do

maximum

Do
maximum

2030-
2035

2030-
2035

2030-
2035

2030-
2035

2030-
2035
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27 Tren Metropolitan - variantda ~ 100.000.000 POT Transport Do 2030-
extinsa public maximum 2035

31 Achizitie mijloace de 11.000.000 POR 2021-2027  Transport Do 2030-
transport Tn comun public maximum 2035
nepoluante pentru traseele
de mobilitate urbana -
etapa 3

33 Amenajare statii transport 1.500.000 POR2021-2027 Transport Do 2030-
public smart etapa 2 public maximum 2035
(periurban)

36 Drumul Industriilor — 20.000.000 POR 2028-2035  Transport Do 2030-
legdturd intre VO Bistrita si marfa maximum 2035
Parcul Industrial

47  Program multianual de 2.000.000 Buget local Pietonal Do 2030-
amenajare treceri pietonale maximum 2035
/ velo peste Bistrita - etapa
Il - (zona ANL, zona parcului
industrial si Valea Ghinzii)

48 Program de amenajare a 1.000.000 Buget local Pietonal Do 2030-
legatorilor pietonale in maximum 2035
zonele de agrement:

Poienile Repaus, Padurea de
Agrement Codrisor, zona
Wonderland etc.
62 Park & Ride Viisoara si 2.000.000 POR2021-2027 Intermodalitat Do 2030-
Unirea e maximum 2035
67 Program multianual de 32.000.000 Buget local Managementu Do 2030-
amenajare parcari | traficului maximum 2035
multietajate rezidentiale
(etapa 3 - 8 parkinguri)
71 Park & Walk Parcul Central 5.000.000 Buget local / Managementu Do 2030-
Parteneriat | traficului maximum 2035
Public Privat

72 Park & Walk Lupeni 5.000.000 Buget local / Management Do 2030-
Parteneriat ul traficului maximum 2035
Public Privat

75 Smart parking management 750.000 POR2021-2027 Managementu Do 2030-
- principalele bulevarde | traficului maximum 2035

(etapa 2)

7.1. EFICIENTA ECONOMICA

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

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

- Durataglobala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este
dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.
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- Distanta globalad de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, iar beneficiul economic
este dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Acesti indicatori sunt utilizati in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Fara o planificare urbana si guvernare adecvata, la nivelul zonei
urbane functionale municipiul se va extinde in mod controlat, conducand la aparitia zonelor izolate, greu
accesibile cu transportul public, la cresterea distantelor de deplasare si dependenta de autoturisme si
implicit la cresterea valorilor celor doi indicatori de analiza.

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

TABEL 26. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DURATA GLOBALA DE
DEPLASARE

MOD DE TRANSPORT UNITATE DE SCENARIUL DE SCENARIUL SCENARIUL SCENARIUL

MASURA REFERINTA | MINIM 2027 MEDIU MAXIM
2027 2027 2027

Autoturisme veh.h/zi 25043 18280 17385
Vehicule grele de marfa veh.h/zi 2824 934 906
Vehicule usoare de marfa veh.h/zi 4352 2904 2837
Transport public cal.h/zi 5025 3857 4843
Deplasari pietonale cal.h/zi 19411 17388 17325
Deplasari cu bicicleta cal.h/zi 349 337 348

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

MOD DE TRANSPORT UNITATE DE SCENARIUL DE SCENARIUL SCENARIUL SCENARIUL
MASURA REFERlNTA MINIM 2027 MEDIU MAXIM
2027 2027

Autoturisme veh.km/zi 871444 727837 716636
Vehicule grele de marfa veh.km/zi 104714 41588 42836
Vehicule usoare de marfa veh.km/zi 155215 116131 119198
Transport public cal.km/zi 103818 86670 124659
Deplasari pietonale cal.km/zi 77643 69550 69299
Deplasari cu bicicleta cal.km/zi 8666 8369 8599

Se observa ca in ceea ce priveste distantele parcurse pe reteaua de transport urbana si duratele de
deplasare asociate, acestea vor scadea in fiecare dintre scenarii, tindnd cont ca n fiecare scenariu a fost
prevazuta varianta de ocolire care preia traficul de tranzit, eliberand reteaua urbana, insa scenariul minim
creste dependenta de autoturism, dat fiind ca interventiile incluse Tn acesta sunt preponderent de natura
rutierd, fapt care se vede si in sciderea duratelor si distantelor parcurse utilizand transportul public.
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7.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

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

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

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

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

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

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

Indicatori de monitorizare a mediului:

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

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

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

- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii
Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:

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

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

n acest sens, pe durata implementdrii proiectelor se vor face inspectii fizice care vor viza: amplasarea
lucrarilor, materialele de constructii, depozitarea deseurilor etc. Se vor executa masuratori asupra
emisiilor folosind aparatura specifica si metode profesionale de prelucrare si interpretare. Unde este cazul
se va aplica monitorizarea “on time”.
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TABEL 28 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI

Scenariul de referinta (reference) 48854
Scenariul minim (do minimum) 33521
Scenariul maxim (do maximum) 33514

7.3. ACCESIBILITATE

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

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

TABEL 29. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

MOD DE TRANSPORT UNITATE DE SCENARIUL SCENARIUL SCENARIUL | SCENARIUL

MASURA DE MINIM MEDIU MAXIM
REFERINTA

Autoturisme Depl./zi 331006 335448 - 327269
Transport public Depl./zi 28992 26477 - 33517
Deplasari cu bicicleta Depl./zi 13320 13310 - 13654
Deplasari pietonale Depl./zi 61230 59314 - 60108
Vehicule usoare de marfa Depl./zi 36509 36509 - 36509
Vehicule grele de marfa Depl./zi 10004 10004 - 10004

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

7.4. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta reducerea prestatiei zilnice (km/zi) a vehiculelor din
transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa) aflate in trafic. De acest indicator este
direct legat si numarul de accidente, a carui evolutie este direct proportionala cu prestatia.
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Suplimentar fata de reducerea prestatiei, siguranta este imbunatatita si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonala si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere
a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezintd cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

TABEL 30. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND SIGURANTA

SCENARIU NUMAR ACCIDENTE/AN

Scenariul de referinta (reference) 216
Scenariul minim (do minimum) 169
Scenariul maxim (do maximum) 131

7.5. CALITATEA VIETII

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

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

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

- Ly(25)[dB] =37.5+10 *1g (M(1 + 0.082 * p), unde:
M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

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

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

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

Dstg = 0.6 x |g| — 3, pentru [g] > 5%
Ds¢g = 0, pentru |g| < 5%
Rezultatul final se determina prin adunarea tuturor factorilor la valoarea calculata initial:

Ly (E) = Ly (25) + Dstro + Dy + Dty

TABEL 31 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA VIETII

SCENARIU NIVELUL MEDIU AL ZGOMOTULUI (DB)

Scenariul de referinta (reference) 52.44

200



Scenariul minim (do minimum) 48.95
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1.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

1.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

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

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

TABEL 32 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

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

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

- din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

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

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-

2 puncte)

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

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

- este la nivel de idee/schitd (1-3 puncte)

Pozitia in agenda publicd/urgenta - este pe agenda publica, necesita actiune 5%
imediata (8-10 puncte)
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- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgentd/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

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

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

Cl ) s Eai e G EiEil { - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7

puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)

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

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

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ -in mare masura (8-10 puncte) 5%
abordare care sa serveasca ca exemplu pentru

. .. . - Tn mica masura (4-7 puncte)
interventii ulterioare

- nu este transferabil (1-3 puncte)

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizarii Planului de Mobilitate
Urbana Durabila vizeaza in primul rand facilitatile de parcare si circulatiile pietonale. Calculand o medie
ponderata a acestor directii propuse in cadrul anchetelor de mobilitate, se obtin urmatoarele punctaje
medii:

O O 21% din cetatenii respondenti la sondajul PMUD 2021-2027

(\(Oﬁ’ﬁ considera conditiile de deplasare pentru pietoni ca fiind principala
prioritate.

Dezvoltarea sistemului de transport public: 4.43 /7
Tmbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.23 / 7
Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 4.22 /7
Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 4.22 / 7

1.2. PRIORITATILE STABILITE
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2.PLANUL DE ACTIUNE

Orizontul de timp pentru care sunt configurate scenariile este:
Scenariul ,Reference” (de referintd) — 2023

Scenariul BaleNyIllnaI¥eal (2 face minim) — 2025

Scenariul WbleXYelnl=idallal-dl (a face ceva) — 2027

Scenariul (a face maxim) —

TABEL 33 PLANUL DE ACTIUNE

BUGET (€) SURSA SCENARIU
FINANTARE

10

11

12

13

14

15

16
17

DX Drumul Somesului: Cluj Napoca
(Apahida) — Dej / Dej - Baia Mare —
Halmeu / Satu Mare — Baia Mare
Drum de mare vitezd Baia Mare —
Suceava — LOT 2 Bistrita — Vatra
Dornei

Realizarea unui drum de acces si a
utilitatilor aferente amplasamentului
complexului sportiv polivalent din
Municipiul Bistrita.

Reabilitarea si modernizarea strazii
Tarpiului

Amenajare strazi in zone noi - etapa
3

Amenajare strazi in zone noi - etapa
4

Amenajare strazi in zone noi - etapa
-lot 1

Amenajare strazi in zone noi - etapa
-lot 2

Program multianual de modernizare
strazi

Pasaj subteran str. Garii - str.
Tarpiului

Amenajare strada Slatinitei (de la
km5+172 la km 6+172)

Coridor de mobilitate Calea Clujului -
Drumul Cetatii

Coridor de mobilitate durabila
aferent Raului Bistrita (Linia Albastra)
Coridor de mobilitate durabild str.
Impdratul Traian

Coridoare de mobilitate durabila bd.
Republicii si bd. Decebal (etapa 2) -
sensuri unice

Pasaj rutier peste calea ferata DJ 154
Sdrata

PUZ de urbanizare Sub Cetate

PUZ de urbanizare Valea Ghinzii

1.317.000.000

- SF
licitat

6.600.000

3.252.525

1.959.596

3.292.929

4.848.485

3.595.960

5.000.000

8.707.071

2.000.000

20.000.000

29.000.000

10.000.000

30.000.000

15.000.000

50.000
50.000

2030/2035

POT

PNDL

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Buget local

Anghel Saligny

Buget local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2028-2035

POT 2028-2035 /
POR 2028-2035

Buget local

Buget local

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Do something

Do maximum

Reference

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do maximum

Do minimum

Do something

Do something

Do something

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do minimum

Do minimum

204



18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

30

31

32

33

Configurare trama stradala (categ II
si Ill) in cartierul Sub Cetate

Configurare trama stradala (categ Il
si Ill) Tn cartierul Valea Ghinzii

Completare trama stradala (categ Il
si Ill) Calea Moldovei - zona Selgros

Program multianual de crestere a
sigurantei rutiere (incl. Calmarea
traficului)

Linie verde de transport public
utilizand mijloace de transport cu
motor electric, hibrid sau norma de
poluare redusa

Reconfigurarea axei de transport
public pe traseul str. Garii — b-dul
Decebal — str. Andrei Muresanu — str.
Nasaudului

Studiu pentru dezvoltarea unui
sistem de transport public
metropolitan (pe cale rutiera si / sau
feroviar)

Tren metropolitan - quick wins
Tren Urban - varianta restransa

Tren Metropolitan - varianta extinsa

"JuniorBus" proiect de achizitie
microbuze electrice pentru
transportul de elevi (10 microbuze)

Tnnoirea parcului de vehicule
destinate transportului public in
municipiul Bistrita si comuna Livezile
/ Achizitie autobuze electrice (20
autobuze) - etapa 1

Tnnoirea parcului de vehicule
destinate transportului public in
Municipiul Bistrita si Comuna Sieu
Magherus”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta,
C10 - Fondul Local

innoirea parcului de vehicule
destinate transportului public in
Municipiul Bistrita si Comuna Budacu
de Jos”, in cadrul Planului National
de Redresare si Rezilienta, C10 —
Fondul Local

Achizitie material rulant electric
pentru traseele de mobilitate urbana
(20 autobuze) - etapa 3

Amenajare statii transport public
smart etapa 1 (50 statii)

Amenajare statii transport public
smart etapa 2 (periurban)

5.000.000

5.000.000

5.000.000

1.000.000

11.883.499

10.184.877

100.000

1.000.000

64.000.000

100.000.000

1.500.000

13.000.000

9.820.000

4.910.000

11.000.000

2.500.000

1.500.000

Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

POR 2014-2020

POR 2014-2020

Buget local

POT

POT

POT

PNRR

PNRR

PNRR / POR 2021-

2027

PNRR / POR 2021-

2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public
Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Do something

Do maximum

Do something

Do minimum

Reference

Reference

Do minimum

Do minimum

Do something

Do maximum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do maximum

Do something

Do maximum
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34

35

36

37

38

39

40

41

42
43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

Studiu de reconfigurare / optimizare
linii de transport public local

"SeniorBus" - Infiintare serviciu de
transport dedicat varstnicilor si a
persoanelor cu dizabilitdti (peste 65
ani)

Drumul Industriilor — legatura intre
VO Bistrita si Parcul Industrial

Varianta Ocolitoare Bistrita
Plan de logistica

Program pentru sustinerea
curieratului cu emisii zero

Coridor verde de mobilitate urbana
in centrul istoric al municipiului
Bistrita

Revitalizare zona centrala
Coridor ecologic - Valea Castailor

Programul scoli sigure - etapa 1
Programul scoli sigure - etapa 2

Program de cresterea sigurantei in
zone trecerilor peste/sub calea
ferata (inclusiv modernizare)

Program multianual de amenajare
treceri pietonale / velo peste Bistrita
- etapa | (T.Vladimirescu - Ghinzii)

Program multianual de amenajare
treceri pietonale / velo peste Bistrita
- etapa Il - (zona ANL, zona parcului
industrial si Valea Ghinzii)

Program de amenajare a legatorilor
pietonale in zonele de agrement:
Poienile Repaus, Padurea de
Agrement Codrisor, zona
Wonderland etc.

Amenajare piste biciclete in
municipiul Bistrita - etapa |

Extinderea retelei velo - etapal ll

Culoar verde-albastru in lungul
Bistritei (traseu cicloturistic)

Traseu cicloturistic Codrisor - Valea
Ghinzii

Program multianual de amenajare de
garaje pentru biciclete (etapa 1)

Program multianual de amenajare de
garaje pentru biciclete (etapa 2)

Program de promovare a mobilitatii
active

Bike 2 School

50.000

100.000

20.000.000

120.000.000

50.000

100.000

15.000.000

5.000.000

5.000.000
1.000.000

1.000.000

1.150.000

750.000

2.000.000

1.000.000

4.257.443

5.000.000

5.000.000

500.000

100.000

100.000

250.000

POR 2021-2027

Buget local

POR 2028-2035

POT 2021-2027

Buget local

Buget local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027 /
buget local

POR 2021-2027
buget local

Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

POR 2014-2020
AFM / PNRR /
POR 2021-2027
PNRR

PNRR

Buget local
Buget local

POR 2021-2027

Buget local

Transport
public

Transport
public

Transport
marfa

Transport
marfa

Transport
marfa

Transport
marfa

Pietonal

Pietonal
Pietonal
Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Do something

Do something

Do maximum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something
Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

Do maximum

Reference

Do something

Do something

Do something

Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

206



57

58
59

60

60

61

62

63

64

64

64

65

66

67

68

69

70

71

Extindere sistem de bike-sharing (20
statii)

Program multianual "rastele la scoli"

Amenajare statii self-care pentru
biciclete (3 statii)

Pista pentru biciclete Unirea -
Slatinita (5km)

Pista pentru biciclete Bistrita - Dealul
Budacului

Amenajare piste pentru biciclete in
municipiul Bistrita, Dealul Jelnei, in
cadrul Planului National de
Redresare si Rezilienta, C10 — Fond
local, runda a doua

Park & Ride Viisoara si Unirea

Aplicatie locala de mobilitate
(parcare, transport public local,
transport metrpolitan pe cale ferata)

Studiu de trafic la nivel municipal
pentru optimizarea intersectiilor si
integrarea lor in sistemul de
management al traficului

Sistem integrat de monitorizare a
traficului si mobilitate inteligenta n
Municipiul Bistrita ITS

Extindere sistem de management al
traficului Tn Municipiul Bistrita, etapa
2, in cadrul Planului National de
Redresare si Rezilienta, C10 — Fondul
Local

Program multianual de amenajare
parcari multietajate rezidentiale
(etapa 1 -5 parkinguri)

Program multianual de amenajare
parcari multietajate rezidentiale
(etapa 2 - 7 parkinguri)

Program multianual de amenajare
parcari multietajate rezidentiale
(etapa 3 - 8 parkinguri)

Park & Walk Trezorerie

Parcare ParK & Walk Tribunal

Park & Walk Piata Unirii /

Bistricioarei

Park & Walk Parcul Central

1.000.000

50.000
5.000.000

1.010.800

796.000

471.800

2.000.000

50.000

460.000

1.050.000

990.000

20.000.000

28.000.000

32.000.000

4.000.000

4.000.000

5.000.000

5.000.000

POR 2021-2027 /
PNRR

Buget local

Buget local

PNRR

PNRR

PNRR

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget Local /POR
2021-2027

PNRR

PNRR

Buget local

Buget local

Buget local

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Velo

Intermodalit
ate

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Do something

Do minimum

Do something

Do something

Do something

Do something

Do maximum

Do something

Do minimum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do maximum
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72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

Park & Walk Piata Centru

Bistrita Mobil - Dezvoltarea unei
aplicatii locale de mobilitate

Smart parking management - zona
centrala (etapa 1)

Smart parking management -
principalele bulevarde (etapa 2)

Actualizare / elaborarea politicii de
parcare pentru municipiul Bistrita

Nod intermodal Gara Bistrita

Regenerare urbana in zona MHC

Regenerarea urbana a spatiilor
publice degradate - zona Andrei
Muresanu

Regenerarea urbana a spatiilor
publice degradate - zona
Independentei Nord

Regenerarea urbana a spatiilor
publice degradate - zona Decebal

Regenerarea urbana a spatiilor
publice degradate - zona St.O. losif

Statii de reincarcare a acumulatorilor

pentru autovehicule electrice si
electrice hibrid plug in municipiul
Bistrita (4+19 statii) - etapa 1

Statii de reincarcare a acumulatorilor

pentru autovehicule electrice si
electrice hibrid plug in municipiul
Bistrita (15 statii) - etapa 2

Achizitia si montarea a 45 de statii de
incarcare vehicule electrice (etapa 3)

Program pentru achizitia de vehicule
electrice dedicate deplasarii
varstnicilor

Formare continua pentru factorii
implicati Tn promovarea si
dezvoltarea mobilitatii urbane
durabile.

nfiintare grup local de mobilitate si
regenerare urbana

5.000.000

250.000

750.000

750.000

50.000

10.000.000

2.800.000

400.000

1.000.000

600.000

200.000

500.000

575.625

1.118.795

150.000

150.000

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

POR 2021-2027 /
Buget local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget Local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

AFM

AFM

PNRR

AFM / Buget local

Buget local

Buget local

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Managemen
tul traficului

Zone
complexe

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Electromobil
itate

Electromobil
itate

Electromobil
itate

Electromobil
itate

Capacitate
administrati
va

Capacitate
administrati
va

Do maximum

Do something

Do something

Do maximum

Do minimum

Do something

Do something

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Reference

Reference

Do something

Do something

Do something

Do something
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2.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

NUME BUGET (€) | SURSA SCENARIU
FINANTARE

2 Realizarea unui drum de acces si a utilitatilor 6.600.000 PNDL Reference
aferente amplasamentului complexului sportiv
polivalent din Municipiul Bistrita.

3 Reabilitarea si modernizarea strazii Tarpiului 3.252.525 Anghel Saligny Do minimum

4  Amenajare strazi in zone noi - etapa 3 1.959.596 Anghel Saligny Do minimum

5 Amenajare strazi in zone noi - etapa 4 3.292.929 Anghel Saligny Do minimum

6 Amenajare strazi in zone noi - etapa 5 - lot 1 4.848.485 Anghel Saligny Do something

7 Amenajare strazi in zone noi - etapa 5 - lot 2 3.595.960 Anghel Saligny Do something

8 Program multianual de modernizare strazi 5.000.000 Buget local Do maximum

9  Pasaj subteran str. Garii - str. Tarpiului 8.707.071 Anghel Saligny Do minimum

10 Amenajare strada Slatinitei (de la km5+172 la 2.000.000 Buget local Do something
km 6+172)

11 Coridor de mobilitate Calea Clujului - Drumul 20.000.000 POR 2021-2027 Do something
Cetatii

12 Coridor de mobilitate durabila aferent Raului 29.000.000 POR 2021-2027 Do something
Bistrita (Linia Albastra)

13 Coridor de mobilitate durabild str. impdratul 10.000.000 POR 2021-2027 Do maximum
Traian

14 Coridoare de mobilitate durabild bd. Republicii 30.000.000 POR 2028-2035 Do maximum
si bd. Decebal (etapa 2) - sensuri unice

15 Pasaj rutier peste calea feratd DJ 154 Sdrata 15.000.000 POT 2028-2035/ Do maximum
POR 2028-2035

16 PUZ de urbanizare Sub Cetate 50.000 Buget local Do minimum

17 PUZ de urbanizare Valea Ghinzii 50.000 Buget local Do minimum

18 Configurare trama stradala (categ Il si lll) in 5.000.000 Buget local Do something

cartierul Sub Cetate
19 Configurare trama stradala (categ Il si lll) in 5.000.000 Buget local Do maximum
cartierul Valea Ghinzii

20 Completare trama stradala (categ Il si lll) Calea 5.000.000 Buget local Do something
Moldovei - zona Selgros

21 Program multianual de crestere a sigurantei 1.000.000 Buget local Do minimum
rutiere (incl. Calmarea traficului)

2.1.1.1. CONECTIVITATE LA NIVEL REGIONAL

Conexiunile de interes national si regional cu principalele centre urbane sunt inca dificile fiind asigurate de
drumuri nationale cu o capacitate redusa care traverseaza un numar ridicat de localitati cu restrictii de
viteza. Problemele de congestie sunt cele mai grave in zona Dej, la intersectia intre DN17 si DN1C dar se
regdsesc si in Beclean (intersectie DN17 cu DN17D) sau la intrare in Cluj-Napoca. Pentru dezvoltarea
economica a municipiului Bistrita DRUMUL EXPRESS DRUMUL SOMESULUI DRUMUL SOMESULUI: CLUJ
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NAPOCA (APAHIDA) — DEJ / DEJ - BAIA MARE — HALMEU / SATU MARE — BAIA MARE reprezintd o
prioritate intrucat ar putea optimiza legatura cu Cluj-Napoca permitand chiar naveta®. Totodat3, legtura
cu Baia Mare si apoi Satu Mare ar facilita o apropiere mult mai mare fata de orasele din vestul Europei.

FIGURA 147 PRINCIPALELE CORIDOARE DE MOBILITATE DURABILA S| ZONELE CHEIE DE INTERVENTIE

Do minimum 2025
" [__1Do something 2027
I Do maximum 2035

Sursa: ilustrare realizata de consultant

2.1.1.2. CORIDOARE DE MOBILITATE DURABILA

Configuratia spatiala a municipiului Bistrita este de asa natura incat majoritatea fluxurilor urmeaza directia
sud-vest — nord-est (si invers) Tnsa problemele cele mai ridicate de conectivitate se regasesc pe directia
nord-vest — sud-est unde intreaga retea stradala este intrerupta de calea ferata si de cursul raului Bistrita.
La nivelul municipiului Bistrita singurele artere cu probleme ridicate de congestie sunt cele peste care se
suprapune traficul de traficul greu, traficul de tranzit si traficul intern. Acestea se regdsesc preponderent
in lungul str. Drumul Cetatii si pe DN17 (segmentele cu trafic greu). Drumul Cetatii este odata traversat

39 Tn contextul in care timpul de parcurgere a legiturii ar scidea sub 90minute
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zilnic de un flux mare de rezidenti care locuiesc in noile dezvoltari din cartierul Subcetate si acceseaza zona
centrala. Totodata, desi zona a intrat intr-un usor proces de conversie functionala (tranzitie de la industrie
la servicii si locuire) profilul arterei este in continuare unul industrial, fara trotuare si spatii care sa permita
functionarea eficientd a serviciilor de transport public*®. Pornind de la dezvoltarea zonelor rezidentiale si
procesul de conversie functionald a zonei industriale, mizdnd totodat3 pe realizarea variantei ocolitoare®!
in partea de sud a municipiului (Sarata — Livezile), Drumul Cetatii ar trebui reconfigurat urmand un profil
de artera urbana. Luand in considerare dezvoltarea rapida a cartierului ,,Dedeman” este important ca acest
nou coridor de mobilitate durabila sa integreze si str. Calea Clujului. Urmand acelasi principiu, coridorul ar
trebui sa integreze si strazile Simion Mandrescu si Lucian Blaga pentru a putea alimenta mai bine noile
dezvoltiri rezidentiale de pe Calea Moldovei. In functie de dezvoltarea transportului public pe cale ferat§
(dar si a transportului de marfd) pe directia Bistrita Nord — Bistrita Bargaului, va fi nevoie si de un pasaj
peste calea ferata pentru a evita blocajele cauzate de traversarea trenurilor.

Proiectul ,,CORIDOR DE MOBILITATE CALEA CLUJULUI - DRUMUL CETATII" se poate dezvolta mizand pe
doua scenarii:

1. folosind terenul intabulat in prezent ceea ce ar permite un profil de 1 banda pe sens si eventual o
a treia banda in intersectii.

2. largire la un profil de 2 benzi pe sens sau la un profil mai generos de 1 banda pe sens, piste pentru
biciclete si benzi de preselectie in intersectii.

Largirea la 2 benzi pe sens, desi ar parea o solutie de moment, nu se justifica pe termen lung luand Tn
considerare faptul ca s-ar construi varianta ocolitoare. Mai mult de atat, pentru a ajunge la 2 benzi pe sens
este nevoie de exproprieri, aspect care ridica considerabil costul proiectului si Tngreuneaza procesul de
implementare. Singurul caz in care scenariul cu 2 benzi / sens se justifica este cazul in care proiectul de
varianta ocolitoare (parte de Autostrada Nordului) se blocheaza pe termen mediu — lung si nu se identifica
alt3 optiune mai buna pentru traficul greu. In acest context procesul de regenerare a zonei va fi ingreunat
intrucat ea va fi traversata in continuare de traficul greu si problemele aferent (poluare, siguranta redusa
etc.). Luand in considerare, cele mentionate mai sus, sugeram ca reconfigurarea Caii Clujului si a Drumului
Cetatii sa mizeze pe cresterea capacitatii doar in intersectiile cheie (o banda in plus pentru virajul de stanga
sau dreapta). Mai mult de atat, solutia tehnica trebuie sa aiba in vedere canalul de garda care preia o mare
parte din apele pluviale de pe dealurile pe care se dezvolta in prezent zona rezidentiala.

Indiferent de scenariu proiectul trebuie sa includa:

e trotuare de minim 2m
e 1 banda auto suplimentara in intersectiile critice
e alveole si statii pentru transportul public
e piste pentru biciclete (2.5m pista bidirectionala sau 2x2m pista pe ambele parti ale strazii)
e preferabil vegetatie de aliniament
Ceea ce este important pentru intregul proiect, este ca acesta sa fie tratat ca artera urbana luand in

considerare ca nu mai este vorba de o zona preponderent industriala ci de o zona in curs de conversie catre
locuire si functiuni mixte.

07 lipsa alveolelor linia de transport public care circula pe Drumul Cetétii a fost suspendata pentru ci oprirea in
statie a autobuzelor bloca fluxul de trafic greu.

41 varianta ar reduce cu 34% numarul de autoturisme si cu 63% traficul greu care circuld pe Drumul cetatii — simulari
realizate cu Modelul de Transport aferent PMUD 2021-2027.
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FIGURA 148 ILUSTRARE SECTIUNE CARACTERISTICA DRUMUL CETATII (EXISTENT-PROPUS)

Drumul Cetatii existent — profil 15,5m (capacitate de transport 18000 pers / orad)
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Drumul Cetatii propus — profil 18m (capacitate de transport 33000 pers / ora)
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Sursa: llustrarea consultantului folosind www.streetmix.net

Pentru a ameliora conectivitatea pe directia nord-vest — sud-est, asigurand astfel o legatura mai buna peste
calea ferata si intre zona industriald / noua zona rezidentiald Subcetate si zona centrala va fi nevoie de
reconfigurarea axului str. Tarpiului, str. Garii si str. Alexandru Odobescu. Ameliorarea acestei conexiuni ar
elimina unul din principalele puncte de congestie la nivelul municipiului asigurand totodata conditii optime
pentru densificarea cartierului Subcetate, conversia functionald a zonei industriale dar si o mai buna
alimentare a principalilor angajatori Rombat si Leoni. Proiectele ,,REABILITAREA SI MODERNIZAREA
STRAZII TARPIULUI” si ,,PASAJ SUBTERAN STR. GARII - STR. TARPIULUI” are permite astfel o mai bun
conectare a principalei zone de dezvoltare rezidentiala si a zonei industriale cu zona centrala.
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FIGURA 149 TRASEU PROIECT "LINIA ALBASTRA"

Sursa: Tema de proiectare Coridor de mobilitate durabila aferent Raului Bistrita

O alta zona in curs de dezvoltare cu probleme de conectivitate este partea de sud-est a municipiului Bistrita.
Prin Planul Urbanistic General aceasta zona trebuia sa fie traversata de centura. Apropierea fata de apa si
vecinatatea padurii Codrisor au facut ca zona sa se dezvolte mai degraba spre activitatea de rezidential si
agrement pentru care traversarea unei centuri ar reprezenta o problema destul de mare. Totusi, in zona s-
a constituit si un parcindustrial alaturi de cateva activitati industriale aflate in vecinatatea acestuia. Mizand
pe faptul ca centura municipiului se va dezvolta mai la sud-est va fi importanta o legatura directa cu parcul
industrial. Se poate continua direct strada existenta care are deja pregatite intersectiile pentru un nou
drum. Pe de alta parte DC 8G si continuarea lui trebuie dezvoltate la nivel de artera urbana. Astfel proiectul
,CORIDOR DE MOBILITATE DURABILA AFERENT RAULUI BISTRITA (LINIA ALBASTRA)" se desfasoara pe
directia est-vest Tn lungul raului Bistrita pe traseul DN 17 (localitatea componenta Unirea) — str.
Aerodromului — Wonderland — str. Lacului — str. Valea Ghinzii — str. Ghinzii — str. Viorelelor — str. Codrisor
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— str. Mihai Viteazu — str. Falezei — str. lon Pop Reteganu — str. Tanase Tudoran — str. Zavoaie de Jos (cu
prelungire pe str. Simpozionului) — Parc Industrial Bistrita Sud — str. Pepinierei — DJ 154 — DN 17 (localitatea
componenta Viisoara), avand o lungime totala de 21,4 km.

Profilul stradal al coridorului va fi cuprins intre 11,5 si 23 m, astfel incat acesta sa poata acomoda atat
circulatia auto, cat si benzi dedicate pentru transportul public, respectiv circulatii pietonale (trotuare) si
velo (piste de biciclete), dar siamenajari aferente necesare (ex. vegetatie de aliniament, rastele de biciclete,
mobilier urban etc.). Totodata, se urmareste ca pe termen lung, coridorul de mobilitate sa acomodeze si
mijloacele de transport in comun, respectiv a unei linii de transport public pe intreaga lungime a coridorului
intre Halta Sarata si Aerodrom / Partia de schi.

Aferent coridorului se vor amenaja si 17 statii de incarcare a vehiculelor electrice, fiind astfel incurajata
utilizarea acestui tip de vehicule la nivelul municipiului. Reteaua va fi completat si prin intermediul altor
proiecte dedicate, urmand sa se contureze o retea extinsa, cuprinzatoare de infrastructurd pentru
alimentarea cu combustibili alternativi pe teritoriul Bistritei.

Pentru a putea asigura dezvoltarea echilibrata a zonei, pe termen lung va fi nevoie si de un PASAJ RUTIER
PESTE CALEA FERATA DJ 154 — SARATA.

n prezent bd. Republici si bd. Decebal (aflat in curs de modernizare) preiau cea mai mare parte a traficului
pe directia sud-vest — nord-est. Majoritatea unitatilor de invatamant se concentreaza in lungul bd. Decebal
iar cele doua artere beneficiaza de o frecventa buna a mijloacelor de transport in comun (sub 10min).
Profilul rutier limitat face insa dificild inserarea benzilor dedicate de transport public iar amenajarea de
piste pentru biciclete pe bd. Decebal este foarte dificild, singura optiune ar fi pe axul arterei, in zona
vegetatiei de aliniament. Aceasta solutie tehnica (propusa deja din Masterplanul pentru biciclete) este Tnsa
indezirabila pentru ca ar afecta radacinile arborilor, iar noua pista nu ar beneficiat de legaturi facile cu
fronturile de pe lateralul bulevardului. Distanta intre cele doua artere este de sub 300m iar conexiunea
ntre ele este asiguratd de 8 strizi (intre str. Garii si str. Sucevei). In acest context, pe termen lung, proiectul
“CORIDOARE DE MOBILITATE DURABILA BD. REPUBLICII SI BD. DECEBAL (ETAPA 2) - SENSURI UNICE”
propune reorganizarea celor doud artere majore sub forma unor sensuri unice. In acest fel se poate extinde
capacitatea de transport si se poate valorifica mult mai bine profilul stradal existent. Pe bd. Republici partea
de nord (cea care deserveste unitatile de Tnvatamant) poate fi dedicata transportului public si circulatiei cu
bicicleta, pe cand partea sudica poate prelua circulatia cu autoturisme personale.

2.1.1.3. DEZVOLTAREA ECHILIBRATA A ZONELOR DE EXPANSIUNE

Tn ultimii 15 ani municipiul Bistrita s-a extins (preponderent necontrolat) prin noi zone rezidentiale. Aceste
zone nu beneficiaza de infrastructura rutiera adecvata (imbracaminte, capacitate si conectivitate) si nu
suntinca deservite de transportul public. Pentru a putea sprijini o dezvoltare si densificare echilibrata care
sa faca pretabild deservirea cartierelor Subcetate si Valea Ghinzii cu transport public va fi nevoie de
lansarea unui proces amplu de modernizare infrastructurii rutiere dar si de planificare si dezvoltare in timp
a unor artere colectoare. In prezent aceste zone sunt deservite preponderent de strizi de categoria IV si V.
Prin suita de proiecte: ,,AMENAJARE STRAZI IN ZONE NOI — ETAPELE 3-5” se poate asigura o deservire
echilibratd a acestor zone reducand astfel ponderea de 38% de strdzi nemodernizate (cf. INS Tempo -
GOS104A / GOS105A, 2020).

Pentru a nu compromite dezvoltarea acestor zone va fi nevoie de lansarea unor Planuri Urbanistice Zonale.
Astfel proiectele ,,PUZ DE URBANIZARE SUB CETATE” si ,,PUZ DE URBANIZARE VALEA GHINZII” stau la
baza planificarii infrastructurii rutiere dar si a dotarilor pentru cele doua cartiere aflate in curs de dezvoltare.
Pe baza celor doud PUZ-uri se vor pregéti apoi proiectele ,,CONFIGURARE TRAMA STRADALA (CATEG 11 SI
) iN CARTIERUL VALEA GHINZII” si ,,COMPLETARE TRAMA STRADALA (CATEG 11 SI 1ll) CALEA MOLDOVEI
-ZONA SELGROS”. PMUD 2021-2027 propune cateva completari de trama stradala, pentru ca proprietatea
terenurilor este incerta iar optiunile de expropriere trebuie analizate la un nivel mai detaliat, va fi nevoie
de un PUZ care sa poata permite detalierea zonelor.

Acest demers este important intrucat actualizarea si avizarea Planului Urbanistic General poate dura intre
5 si chiar 10 ani. Intre timp, dezvoltarea orasului trebuie controlatd, mai ales din perspectiva infrastructurii
de transport rutier. Si in cartierul Calea Moldovei e nevoie de completari ale tramei stradale. PROIECTUL
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COMPLETARE TRAMA STRADALA (CATEG 11 SI 11l) CALEA MOLDOVEI - ZONA SELGROS prevede conturarea
unei artere paralele cu calea feratd care sa permita descarcarea traficului de pe DN17.

FIGURA 150 COMPLETARI DE TRAMA STRADALA SUGERATE PENTRU ZONELE DE EXPANSIUNE

N \

Sursa: ilustrare realizata de consultant

2.2. TRANSPORT PUBLIC

NUME BUGET (€) | SURSA FINANTARE -

22 Linie verde de transport public utilizand 11.883.499 POR 2014-2020 Reference
mijloace de transport cu motor electric,
hibrid sau norma de poluare redusa
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24

25
26
27

28

29

30a

30b

31

32

33

34

35

Reconfigurarea axei de transport public pe
traseul str. Garii — b-dul Decebal — str.
Andrei Muresanu — str. Nasaudului

Studiu pentru dezvoltarea unui sistem de
transport public metropolitan (pe cale
rutiera si / sau feroviar)

Tren metropolitan - quick wins
Tren Urban - variantd restransa

Tren Metropolitan - varianta extinsa

"JuniorBus" proiect de achizitie microbuze
electrice pentru transportul de elevi (15
microbuze)

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn municipiul Bistrita si
comuna Livezile / Achizitie mijloace de
transport in comun nepoluante pentru
traseele de mobilitate urbana - etapa 1

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn Municipiul Bistrita si
Comuna Sieu Magherus”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta, C10 —
Fondul Local

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn Municipiul Bistrita si
Comuna Budacu de Jos”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta, C10 —
Fondul Local

Achizitie mijloace de transport in comun
nepoluante pentru traseele de mobilitate
urbana - etapa 3

Amenajare statii transport public smart
etapa 1 (50 statii)

Amenajare statii transport public smart
etapa 2 (periurban)

Studiu de reconfigurare / optimizare linii de
transport public local

"SeniorBus" - infiintare serviciu de
transport dedicat varstnicilor si a
persoanelor cu dizabilitati (peste 65 ani)
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1.000.000
64.000.000
100.000.000
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13.000.000

9.820.000

4.910.000
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2.500.000

1.500.000

50.000

100.000

POR 2014-2020

Buget local

POT
POT
POT

PNRR

PNRR

PNRR / POR 2021-2027

PNRR / POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget local

Reference

Do minimum

Do minimum
Do something

Do maximum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do maximum

Do something

Do maximum

Do something

Do something

2.2.1. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC LA NIVELUL ZONEI PERIURBANE /
FUNCTIONALE

n prezent legaturile intre municipiul Bistrita si zonele periurbane este asigurat fie de sistemul de transport
public judetean pe cale rutiera, fie de transportul pe cale ferata. Folosind parcursul liniei 406, aproximativ
6300 de locuitori ar avea acces la Gara Bistrita Nord in 30 de minute. Pentru ca linia este simpl3,
neelectrificata si Tn mare masura degradata circulatia se face cu viteze reduse. Pe directia Bistrita Nord —
Saratel se poate circula cu 80km/h insa pe directia Bistrita Nord — Bistrita Bargaului circulatia se realizeaza
cu maxim 30km/h. Desi exista potential pentru un tren metropolitan, dezvoltarea unui astfel de serviciu
este conditionata de modernizarea / refacerea liniei 406 intre Bistrita Nord si Bistrita Bargaului. Astfel
pentru dezvoltarea unui serviciu de transport metropolitan pe cale ferata exista 3 optiuni dezvoltate in
functie de intentia de a investi in modernizarea linei 406 de catre CFR Infrastructura:
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Tren metropolitan - quick wins — mizeaza pe utilizarea liniei la stadiul actual si cu restrictiile de
viteza Tn vigoare (luand Tnsa in considerare un minim de reparatii). Prin amenajarea a patru statii
suplimentare (Pomilor, Blaga, Slavici si Teraplast) s-ar putea asigura o mai buna deservire a zonelor
rezidentiale dar si conectarea cu zona industriald de la Teraplast. O cat mai buna adaptare la
cererea de transport ar implica si integrarea statiei de la Sieu Magherus pentru a putea face
legatura cu zona industriala localizata Tn apropierea statiei. Pornind de la aceste facilitati, parcursul
ar putea fi atractiv pentru ca actualul operator privat (Interregional Calatori) sa poata furniza curse
pe aceasta rutd. Ramane insd de vazut daca aceste curse se pot realiza la o frecventa dezirabila de
30 - 60 minute sau daca ar functiona doar in orele de varf.

Tren Urban - varianta restransa ar miza pe un traseu care ar conecta cartierul Dedeman de Gara
Bistrita Nord si zona Pomilor. Practic acest culoar reprezinta un gol in sistemul local de transport
public si ar putea deservi echilibrat cele doua cartiere in curs de dezvoltare Dedeman si Calea
Moldovei / Valea Rusului. Tn acest caz ar fi insd nevoie de interventii pe linia 406 si probabil de
achizitia de material rulant (1-2 rame). Totusi este putin probabil ca o frecventd de 15 minute,
specifica liniilor urbane, sa poate fi atinsa. Trenul ar circula pe o frecventa de 30 — 60 min.

Tren Metropolitan - varianta extinsa ar fi fezabild doar cu modernizarea liniei 406 si ar implica de
3 -6 rame (6 pentru frecventa de 30 min).
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FIGURA 151 SISTEM DE TREN METROPOLITAN (SUS) SI TREN URBAN (JOS)
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Pentru a sustine suplimentar legaturile cu localitatile invecinate este nevoie de extinderea liniilor existente.
Comunele Livezile si Sieu localizate in lungul principalului culoar de dezvoltare ar fi cele mai pretabile
pentru o posibila extindere. Ambele localitati ar putea fi deservite printr-o extensie a proiectului aflat in
curs de implementare ,Linia Verde”. Extinderea acestui traseu si suplimentarea lui cu autobuze ar permite
o crestere a frecventei ceea ce ar asigura o mai buna justificare a benzi dedicate pentru transportul public
pe str. Dornei. Pentru a putea Tnsa dimensiona cat mai bine liniile de transport public metropolitan, va fi
nevoie de un STUDIU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN (PE
CALE RUTIERA SI / SAU FEROVIAR) care s3 aiba la baz3 o analizd mai amanuntitd a navetismului in zona
periurbana. Studiul poate beneficia chiar de datele privind navetismul potential furnizate de RPL 2022.
Acest studiu va fi foarte important pentru o distributie optima a flotei de autobuze aflate in curs de achizitie
prin PNRR - C10.

2.2.2. OPTIMIZAREA DESERVIRII CU SERVICII DE TRANSPORT PUBLIC A ZONELOR DE EXPANSIUNE

Actuala retea de transport public urmeaza cu greu expansiunea orasului. Noile zone de expansiune sunt fie
deservite la o frecventa suboptimala (peste 30 minute) fie nu sunt deservite deloc. Pentru a putea asigura
locuitorilor acestor zone dependente de automobil o alternativa viabild este nevoie de o mai buna
deservire a lor cu transportul public. Fiind insa de zone dezvoltate haotic, densitatea populatiei este inca
mult sub pragul de viabilitate economica minima pentru a putea asigura un serviciu de transport public
eficient din punct de vedere economic. De aceea, nu este suficienta extinderea de linii si achizitia de flota,
este nevoie de sustinere a unui proces de densificare a acestor zone si desigur de insertia de dotéri. n ceea
ce priveste extinderea de linii principalele zone vizate sunt: ,Dedeman”, Subcetate, Dimitrei Vechi, Parc
Industrial, Italtextil. De asemenea, va fi nevoie si de cresterea frecventei spre zona de agrement
»,Wonderland”.

FIGURA 152 RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC SI PRINCIPALELE ZONE DE EXTINDERE (INCL SPRE LIVEZILE)
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Sursa: ilustrare realizata de consultant

Luand in considerare proiectul de realizare a unui pasaj subteran la Gara Bistrita Nord, va fi nevoie si de o
reconfigurare a rutelor. in prezent toate rutele care asigurd legtura intre zona industrial3 si de expansiune
nord-vest cu centrul orasului ocolesc prin zona Dedeman. Noul pasaj ar permite o optimizare a retelei de
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transport public. De asemenea, modul de gandire a garii ca punct terminus pentru liniile de transport public
local complica reteaua si conditioneaza transferul intre linii. Trecerea la o retea in care Gara se transforma
intr-un simplu nod de transport tranzitat de majoritatea liniilor ar permite calatorii mai directe.
Simplificarea rutelor ar viza astfel conturarea unor linii lungi, dintr-un capat in altul al orasului. De exemplu
se pot cupla liniile 8 cu 7 si 10 cu 14. Totodata luand in considerare si necesitatea de a extinde liniile de
transport public citre zonele periurbane va fi necesar ,STUDIU DE RECONFIGURARE / OPTIMIZARE LINII
DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL” care sa stea la baza noii retele optimizate de transport public.

2.2.3. MODERNIZAREA FLOTEI

Flota aflata in proprietatea operatorului privat de transport public este relativ noua, doar 33% din aceasta
are vechime de peste 15 ani insa este vorba de vehicule in rezerva, parte din ele fiind Tn curs de Tnlocuire.
Cu toate acestea doar 15% din flota (incluzand achizitia a 10 autobuze electrice pentru Linia Verde) este
reprezentatd de vehicule electrice / cu zero emisii GES. Pentru a alimenta liniile de transport public
metropolitan dar si pentru a asigura o mai buna deservire a zonelor in curs de dezvoltare va fi important
ca procesul de modernizare si extindere a flotei sa continue. Pentru urmatorii 15 ani ar fi vorba de achizitia
a aproximativ 60 de autobuze electrice sau pe hidrogen. O parte din acestea ar trebuie sa fie de dimensiuni
mai reduse (8-10m) pentru a putea deservi zonele de expansiune cu strazi mai inguste si o cerere mai
redusd de transport. Mai mult de atdt, modernizarea / completarea flotei trebuie corelatd si cu
oportunitatea extinderii liniilor de transprot catre localitatile din zona periurban3d*?. Localitatile cu cea mai
mare cerere de transprot (navetism potential — RPL2011 si expansiune recenta) sunt: Livezile, Budacu de
Jos si Sieu Magherus (include si o zona industriala in plina dezvoltare).

Luand in considerare concentrarea unitatilor de invatamant in zona centrald, principalele intersectii din
lungul DN17 — bd. Republicii sunt congestionate in orele de varf. Acest aspect este cauzat in mare masura
de numarul ridicat de parinti care isi duc copii la scoala cu autoturismul personal. Pentru a reduce impactul
negativ asupra traficului a acestui comportament dar si pentru a-lI preveni este nevoie de urmatoarele
masuri:

e Cresterea sigurantei rutiere in jurul scolilor si Tn relatie cu statiile de transport public,

e Constructia / amenajarea unor unitati de invatamant in zonele de expansiune (mdacar gradinite),

e Dezvoltarea unui serviciu de transport public pentru elevi — orientat catre zonele de expansiune /

periurbane cu o deserivre precara cu transportul public,

e Lansarea de programe de tip ,walking bus” sau ,cycling bus” prin care un cadru didactic (sau
parinte voluntar) Tnsoteste elevii pana la scoala pe jos.

De regula infiintarea unui serviciu de transport public dedicat elevilor este mai putin dezirabil, desi este o
solutie preferata de parinti. Dificultatea apare in momentul in care se creeaza linii de transport public care
dubleaza actuala retea si solicita o flota ampla. Cu toate acestea, in cazul municipiului Bistrita exista foarte
multe zone de expansiune (Subcetate, Dedeman, Valea Ghinzii sau Zavoaia de Jos) care nu beneficiaza de
o buna deservire cu transportul public. La acestea se adauga localitati periurbane cu un numar ridicat de
elevi care fac naveta catre unitatile de Tnvatamant din centru (Dumitra, Budacu de Sus, Livezile sau localitati
din zona Bargaului). Acestea sunt zonele care atrag familii tinere cu copii si care au nevoie de un acces mai
facil la servicii de transport public. Proiectul ,,JuniorBus - proiect de achizitie microbuze electrice pentru
transportul de elevi (10 microbuze)” are in vedere lansarea unui serviciu de transport pentru elevi dedicat
zonelor de expansiune si celor periurbane care nu beneficiaza in prezent de servicii de transport public la
o frecventa, proximitate sau calitate adecvata. Pentru inceput cele 10 microbuze ar putea deservi cartierele
in curs de dezvoltare: Dedeman, Valea Ghinzii si Subcetate iar celelalte sa alimenteze zona Budacu /
Dumitra. Cele din urma ar putea deservi astfel si Valea Jelnei. Alte optiuni cu multi elevi care fac naveta ar
fi Sigmir si Slatinita. Este insa esential ca rutele sa fie detaliate in functie de o analiza detaliata privind
distributia elevilor pe teritoriul orasului si a localitatilor periurbane pentru fiecare unitate de Tnvatamant
(mai ales pentru cele de pe bd. Republicii). Mai mult de atat, trebuie treptat dezvoltata o bazad de date

42 Demers ce trebuie sustinu printr-un ,Studiu pentru dezvoltarea unui sistem de transport public metropolitan (pe
cale rutiera si / sau feroviar)”
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municipala in care fiecare unitate de Tnvatamant sa introduca resedinta declarata a elevilor pentru a putea
imbunatatii continii accesibilitatea acestora.

La fel cum este cazul majoritatii oraselor mici, si Bistrita se afla intr-un proces de imbatranire demografica.
Peste 5, 10, 15 ani numarul persoanelor varstnice va fi mult mai mare. Orasul trebuie sa fie pregatit pentru
acest proces si sa se orienteze mai mult catre categoria de varsta 60+. Adesea pentru persoanele varstnice
deplasarea pana si la o statie de autobuz aflata la 200 — 300m este dificila. Proiectul ,,SENIORBUS -
TNFIINTARE SERVICIU DE TRANSPORT DEDICAT VARSTNICILOR SI A PERSOANELOR CU DIZABILITATI
(PESTE 65 ANI)” are in vedere cresterea mobilitatii pentru persoanele varstnice si cele cu dizabilitati. Ar fi
vorba de achizitia a 3-4 autovehicule destinate transportului persoanelor cu dizabilitati locomotorii care sa
functioneze la cerere. Folosind o aplicatie sau prin apelarea unui numar de telefon, persoanele cu
dizabilitati ar putea programa o deplasare cu unul din cele patru autovehicule.

FIGURA 153 EXEMPLE DE VEHICULE PENTRU VARSTNICI SAU PERSOANE CU DIZABILITATI

Sursa: stanga (https://www.transdev.com/) / dreapta (www.carryway.co.uk)

Desigur intregul serviciu este dedicat exclusiv persoanelor care nu pot accesa serviciul transport public. in
functie de modelul de vehicul ales pentru transportul elevilor, acestea pot deservi nevoile persoanelor cu
dizabilitati sau a persoanelor varstnice in timpul in care nu se efectueaza curse pentru transportul elevilor.
Aceasta abordare ar permite o utilizare mai eficienta a flotei si personalului.

2.2.4. PRIORITIZAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

n prezent majoritatea intersectiilor din municipiul Bistrita sunt amenajate sub forma unor sensuri giratorii.
Din lipsa de spatiu, configuratia acestor sensuri giratorii este una anevoioasa ceea ce face ca dificila
traversarea acestora de catre mijloacele de transport in comun. Mai mult de atat, mijloacele de transport
public au dificultati in a respecta orarul din cauza blocajelor create in sensurile giratorii. Aceste probleme
se regasesc preponderent pe axul central DN17 (intrarea dinspre Unirea sau pe bd. Republicii Tn zona
unitatilor de invatamant). Pentru ca spatiul pe profilul stradal este inca limitat si inserarea benzilor dedicate
pentru transportul public este dificila, se poate miza pe o solutie tehnica care sa asigure prioritizarea
mijloacelor de transport public doar in intersectii. Prin proiectul ,,EXTINDERE SISTEM DE MANAGEMENT
AL TRAFICULUI” se poate asigura o semaforizare a sensurilor giratorii care sa permita traversarea rapida a
acestora de catre mijloacele de transport public. Practic, sensul giratoriu functioneaza dupa regulile
obisnuite pana la sosirea unui mijloc de transport in comun cand prin semaforizare toate fluxurile sunt
oprite. Pentru sensurile giratorii suficient de late, este recomandat ca pastila verde sa fie traversata direct
de benzile dedicate transportului public evitdnd astfel manevrele dificile pe care soferi trebuie sa le
realizeze in prezent.
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FIGURA 154 EXEMPLU SENS GIRATORIU TRAVERSAT DE O LINIE DE TRANSPORT PUBLIC (TRAMVAI)
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- ) T

Sursa: Google Maps / Streetview - 48 Rue de la République - Marillia

Desi exista solutii tehnice care sa permita prioriizarea mijloacelor de transport public si in sensurile
giratorii solutia indicata este cea de a renunta treptat la acest model de amenajare a intersectiilor in
favoarea unor intersectii semaforizate si integrate intr-un sistem adaptiv de management al traficului.
Detalii suplimentare la capitolul 2.5.1 Dezvoltarea sistemului de management al traficului.

2.2.5. CRESTEREA NIVELULUI DE CONFORT

Confortul pasagerilor este un aspect esential pentru alegerea transportului public ca mod de deplasare.
Aceastd calitate este data de facilitatile din mijloacele de transport in comun si mai ales de existenta /
nivelul de dotare statiilor de transport public. Daca confortul in autobuze este unul destul de ridicat fiind
vorba de un parc relativ nou, nu acelasi lucru se poate spune inca de statiile de autobuz si de terminalul de
la gard. in prezent, prin POR 2014-2020 sunt n curs de reamenajare / amenajare 42 de statii de autobuz si
doua terminale din totalul de 221 de statii. In acest sens, demersul de modernizare a statiilor trebuie s3
continue si Tn urmatorii ani, vizadnd cu prioritate zonele de interes cu o densitate mare a populatiei si
obiectivelor de utilitate publica. Proiectele ,,Amenajare statii transport public smart etapa 1 (50 statii)” si
,2Amenajare statii transport public smart etapa 2 (periurban)” vizeaza inlocuirea statiilor de autobuz
existente cu unele inteligente ,smart” si moderne care sa fie bine integrate in spatiul public. Noile statii de
autobuz vor fi echipate cu: camere CCTV — inclusiv numarare pasageri, incarcare device-uri mobile, afisaj
digital si informare (inclusiv sonor), internet Wifi, buton de panica / SOS, tonomat bilete (si pentru alte
produse), monitorizarea calitatii aerului, instalatii pentru purificarea si racirea aerului, panouri fotovoltaice
(dac3 statia este bine insoritd) sau acoperis verde®® si posibilitatea de a integra si alte functionalitati.
Pornind de la faptul ca majoritatea autobuzelor sunt echipate cu GPS si pot fi monitorizate in timp real este
important ca noile statii sa dispuna si de panouri digitale care sa afiseze in timp real timpul estimat pana la
sosirea urmatoarelor curse. In cazul in care prin proiectele de regenerare urband se identificd anumite
palete de culori pentru identitatea fiecarui cartier, e important ca si noile statii sa preia aceste reguli.

43 Cu mentinea ca este foarte important cum este ingrijit acest nou spatiu verde.

222



FIGURA 155 EXEMPLU DE STATIE DE TRANSPORT PUBLIC "SMART"
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Sursa: https://www.archiexpo.com/ - https://www.media4growth.com/

A doua etapa de modernizare / amenajare a statiilor de transport public vizeaza zonele cu o densitate mai
scazuta si cele din localitatile periurbane. Pentru aceste zone se pot amenaja statii mai simple, cu un numar
mai redus de facilitati. Important este ca acestea sa includa macar o copertind, harta retelei, orarul si
preferabil afisajul digital care sa evidentieze Tn timp real sosirea urmatoarei curse.
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2.3. TRANSPORT DE MARFA

BUGET (€) | SURSA SCENARIU
FINANTARE

Varianta Ocolitoare Bistrita 120.000.000 POT 2021-2027 Transport marfa Do minimum
37  Drumul Industriilor — legatura 20.000 POR 2028-2035 Transport marfa Do maximum

intre VO Bistrita si Parcul

Industrial
38 Plan de logistica 50.000 Buget local Transport marfa Do something
39  Program pentru sustinerea 100.000 Buget local Transport marfa Do minimum

curieratului cu emisii zero

FIGURA 156 PRINCIPALELE PROIECTE CARE VIZEAZA TRAFICUL GREU

&4\ A
Sursa: ||ustrare realizata de consultant

2.3.1. VARIANTA OCOLITOARE

Municipiul Bistrita se afla intre Tnca multele orase din Romania fara o varianta ocolitoare functionala. Ceea
ce face ca traficul greu sa traverseze in continuare orasul scazand considerabil calitatea locuirii Tn zonele
adiacente. De aceea principalul proiect dedicat transportului de marfa ,,VARIANTA OCOLITOARE BISTRITA”
are in vedere realizarea variantei ocolitoare a municipiului urmand un traseu mai indepartat de zona
urbanizata decat cel sugerat prin Planul Urbanistic General. Ar fi vorba de o legatura care sa porneasca din
zona industriala Teraplast / Italtextil si sa mearga in paralele cu DJ172G pana in comuna Livezile. Proiectul
se afld in faza de realizare a studiului de fezabilitate si ar trebui sa beneficieze de fonduri alocate prin POT
2021-2027.

Este important ca in cadrul acestui nou traseu sa fie asigurat (macar planificat) si un drum de legatura cu
parcul industrial. Proiectul ,,DRUMUL INDUSTRIILOR - LEGATURA INTRE VO BISTRITA SI PARCUL
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INDUSTRIAL” ar permite devierea traficul greu care in prezent traverseaza o parte din localitatea Sarata.
Acest drum ar putea asigura si o mai buna irigare a zonei in curs de dezvoltare din jurul parcului industrial.

2.3.2. ACCESUL LA ZONELE INDUSTRIALE

n prezent traficul greu traverseaza orasul alimentand totodat3 zona industriald din partea de nord-vest a
acestuia. Acest aspect are un impact negativ asupra calitatii vietii pentru zonele rezidentiale dezvoltate
recent in jurul str. Drumul Cetatii (poluare fonica, cu particule in suspensie, noxe, Co2 si desigur congestie).
Pentru a putea sustine treptat conversia functionala a acestei zone va fi nevoie de reconfigurarea (largirea)
Drumului Cetatii si a intregului coridor pe care circula in prezent traficul greu.

2.3.3. ALIMENTAREA ZONEI CENTRALE

Cu ascensiunea rapida a serviciilor de curierat si a livrarilor la domiciliu este din ce in ce mai important
acestea s3 fie integrate in sistemul de transport al orasului. In prezent nu existd incd un cadru de
reglementari configurat pentru a face fatd acestei schimbdri. in continuare autoturismele de curierat
acceseaza zona pietonala pentru livrari iar adesea parcheaza pe trotuar sau banda 1 pentru a livra la
domiciliu. Luand in considerare dezvoltarea zonei centrale catre un spatiu mai atractiv si sigur pentru
pietoni va fi deosebit de important cum este gestionatd logistica. Realizarea unui ,,PLAN DE LOGISTICA”
are in vedere reglementarea modului in care este alimentata zona centrala dar si alte obiective de interes.
Tot prin acest document strategic sectorial, trebuie regandite zonele de acces al traficului greu, mai ales in
contextul dezvoltarii variantei ocolitoare. Tot Tn contextul ascensiunii serviciilor de curierat si a
platformelor de livrare la domiciliu este important ca si in acest domeniu sa fie promovate mijloacele de
transport cu emisii reduse. Pornind de la faptul ca municipiul Bistrita are in curs de implementare o retea
ampla de piste pentru biciclete, este important ca curieratul cu bicicleta sa fie incurajat. ,,PROGRAMUL
PENTRU SUSTINEREA CURIERATULUI CU EMISII ZERO” are in vedere oferirea de sprijin financiar micilor
intreprinzatori care ofera servicii de livrare la domiciliu cu bicicleta. Practic este vorba de oferirea unor
vouchere de 1000€ catre curieri pentru achizitia de biciclete electrice. Pornind de la acest program,
curieratul pe distante scurte poate fi orientat catre utilizarea bicicletei evitand astfel problemele de trafic
si parcare generate de autovehiculele de curierat.
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2.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

n NUME BUGET (€) | SURSA FINANTARE SCENARIU

40

41
42
43

44

45

46

47

48

49

50

51

52
53

54

55
56
57
58
59

60a
60b
61

Coridor verde de mobilitate urbana in centrul

istoric al municipiului Bistrita
Revitalizare zona centrala
Coridor ecologic - Valea Castailor
Programul scoli sigure - etapa 1

Programul scoli sigure - etapa 2

Program de cresterea sigurantei in zone
trecerilor peste / sub calea ferata (inclusiv
modernizare)

Program multianual de amenajare treceri
pietonale / velo peste Bistrita - etapa |
(T.Vladimirescu - Ghinzii)

Program multianual de amenajare treceri

pietonale / velo peste Bistrita - etapa Il - (zona
ANL, zona parcului industrial si Valea Ghinzii)

Program de amenajare a legatorilor pietonale

in zonele de agrement: Poienile Repaus,
Padurea de Agrement Codrisor, zona
Wonderland etc.

Amenajare piste biciclete in municipiul Bistrita -

etapall

Extinderea retelei velo - etapa ll

Culoar verde-albastru in lungul Bistritei (traseu

cicloturistic)

Traseu cicloturistic Codrisor - Valea Ghinzii

Program multianual de amenajare de garaje

pentru biciclete (etapa 1)

Program multianual de amenajare de garaje

pentru biciclete (etapa 2)

Program de promovare a mobilitatii active
Bike 2 School

Extindere sistem de bike-sharing (20 statii)

Program multianual "rastele la scoli"

Amenajare statii self-care pentru biciclete (3

statii)

Pista pentru biciclete Unirea - Slatinita (5km)
Pista pentru biciclete Bistrita - Dealul Budacului

Amenajare piste pentru biciclete in municipiul

Bistrita, Dealul Jelnei, in cadrul Planului

National de Redresare si Rezilienta, C10 — Fond

local, runda a doua

15.000.000

5.000.000
5.000.000
1.000.000

1.000.000

1.150.000

750.000

2.000.000

1.000.000

4.257.443

5.000.000

5.000.000

500.000
100.000

100.000

250.000

0
1.000.000
50.000
5.000.000

1.010.800
796.000
471.800

POR 2021-2027

POR 2021-2027
POR 2021-2027

POR 2021-2027 / buget

local

POR 2021-2027 buget
local

Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

POR 2014-2020

AFM / PNRR / POR 2021-

2027
PNRR

PNRR

Buget local

Buget local

POR 2021-2027

Buget local

POR 2021-2027 / PNRR
Buget local

Buget local

PNRR
PNRR
PNRR

Do minimum

Do something
Do something

Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

Do maximum

Reference

Do something

Do something

Do something

Do minimum

Do something

Do minimum
Do something
Do something
Do minimum

Do something

Do something
Do something

Do something
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2.4.1. REVITALIZAREA ZONEI CENTRALE

Municipiul Bistrita este unul dintre orasele de la nivel national care a prioritizat investitiile in pietonalizare
inca din perioada de programare 2007-2013. Astfel, in prezent dispune deja de o serie de spatii si trasee
pietonale conturate la nivelul zonei centrale si care faciliteaza deplasarea pietonilor in interiorul acesteia.
Acestora li se adauga si interventiile punctuale de accesibilizare a spatiilor / traseelor pentru persoanele cu
mobilitate redusa marcate de trecerile de pietoni supraindltate, evidentiate in continuarea pasajelor.

Totusi, aceste zone / dotari au nevoie de modernizare si reabilitare, astfel incat sa ofere spatii sigure si
atractive pentru locuitori. Totodata, zona centrald a municipiului Bistrita dispune si de un potential ridicat
de extindere a acestor zone destinate pietonilor, dar si a amenajarilor destinate persoanelor cu mobilitate
redusa.

n acest context, au fost identificate doud proiecte majore ce vor contribui |a revitalizarea zonei centrale
(Figura 157), respectiv:

e Coridor verde de mobilitate urbana in centrul istoric al municipiului Bistrita;
e Revitalizare zona centrala.

FIGURA 157. DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII PIETONALE IN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI BISTRITA

Strada pietonala existents
Strada pietonala existentd propusa
_ pentru reabilitare

Strada plefonalé propusa (cu acces
pentru riverani)

~ Pasaj existent reabilitat
Pasaj existent propus spre reabilitare
Strada de ﬁr) d,shared space” propusa

cu potential de pletonallzare pe
termen lung

Stradd de tip ,,shared-space propusi-
Modermzare / reabilitare trotuare

Reconﬁgurare profil stradal si
amenajare trotuare .

‘Amenajare zona de tip ,home-zone”,
cu reducerea vitezei de circulatle
pentru autoturisme

Trecere la nivel cu trotuarul
existenta / propusa ‘

~ Sens unic existent / propus
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Sursa: Prelucrarea consultantului

n cadrul proiectului Coridor verde de mobilitate urbana in centrul istoric al municipiului Bistrita sunt
cuprinse urmatoarele interventii, ce vizeaza in mod direct infrastructura pietonala:

e Realizare zona pietonala in Piata Central3, inclusiv amplasare fantana arteziana;

e Modernizare zona pietonala — str. Liviu Rebreanu;

e Modernizare pasaje pietonale — Pasaj Xll, Pasaj IX, Pasajlll, Pasaj X, Pasaj legatura str. V. Alecsandri-
str. Liviu Rebreanu, Pasaj legatura str. Dornei-str. I.L. Caragiale;

e Culoar verde Piata Morii;

e Modernizare strazi pietonale — str. V. Nascu, Alexandru Vlahuta (tronson Piata Centrala — str. C.D.
Gherea);

e Amenajare strazi pietonale — str. Tiblesului;

e Amenajare strazi de tip shared-space, cu potential de pietonalizare pe termen lung — str. George
Cosbuc;

e Amenajare strazi de tip shared-space — str. C.D. Gherea, C. Porumbescu, Alexandru Vlahuta
(tronson str. C.D. Gherea — str. M. Kogalniceanu), Nicolae Titulescu, Dogarilor (tronson str. M.
Kogalniceanu — str. Nicolae Titulescu), M. Kogalniceanu;

e Reabilitare / modernizare trotuare — str. Dogarilor (tronson str. Nicolae Titulescu — str. Gheorghe
Sincai).

Tn completarea acestui proiect vine cel de-al doilea — Revitalizare zona centrald, ce propune completarea
retelei de strazi pietonale si shared-space din zona centrald, astfel incat sa asigure un areal cu prioritate
pentru pietoni si, totodata, cu o accesibilitate ridicata pentru toate categoriile de utilizatori. Interventiile
vizate de acest proiect sunt urmatoarele:

e Amenajare strazi pietonale — str. Baba Novac, legatura str. Mihai Eminescu — str. Garii;

e Amenajare strazi de tip shared-space, cu potential de pietonalizare pe termen lung — str. Albert
Berger (tronson str. Zorilor — Parcul Municipal);

e Amenajare strazi de tip shared-space — str. Ecaterina Teodoroiu (inclusiv continuare sens unic);

e Reabilitare / modernizare trotuare — str. Mihai Eminescu (tronson str. Gheorghe Sincai — str. Bd.
Republicii), str. Lupeni, str. I.L. Caragiale, str. Zorilor, str. Vasile Alecsandri, str. Barbu Stefanescu
Delavrancea);

e Reconfigurare profil stradal si amenajare trotuare pe str. Barbu Lautaru, inclusiv instaurare sens
unic pe directia est-vest;

e Modernizare pasaje pietonale — Pasajul Palisadei;

e Amenajare treceri la nivel cu trotuarul — culoar verde Piata Morii — str. Barbu Lautaru, Pasaj | — str.
Lupeni, Pasaj Il —str. Lupeni;

e Amenajare ,home-zone”, cu reducerea vitezei pentru autoturisme si implementare masuri de
calmare a traficului — zona cuprinsa intre str. Mihai Eminescu, bd. Republicii, bd. Decebal si str.
Ursului, zona cuprinsa intre str. Barbu Lautaru, str. Ecaterina Teodoroiu, str. Albert Berger, str. Liviu
Rebreanu, str. General Grigore Balan si str. Constantin Roman Vivu.

Implementarea celor doua proiecte anterior mentionate va conduce la Tmbunatatirea calitatii
infrastructurii pietonale din zona centrald, precum si la crearea unor trasee si axe de conectivitate pietonala
usor de utilizat, crescand astfel atractivitatea zonei centrale atat pentru locuitori, cat si pentru vizitatori.
Se vor contura astfel doua axe pietonale principale pe directiile est-vest (Liviu Rebreanu — Piata Centrala —
George Cosbuc) si nord — sud (bd. Republicii — Piata Centrala — Parcul Municipal), ce vor asigura legaturile
intre principalele zone de interes din municipiu. Acestea vor fi completate de traseele secundare (ex. Piata
Morii — Parcul Municipal, bd. Republicii — Liviu Rebreanu etc.), care vor asigura legaturi suplimentare catre
obiectivele de interes din zona centrala a municipiului. Un rol important in conturarea acestor trasee o
reprezinta strazile pietonale, dar si pasajele pietonale existente, impreuna cu strazile de tip shared-space,
cu prioritizarea pentru mijloacele nemotorizate de deplasare.

Totodatd, interventiile vor conduce la diminuarea utilizarii autovehiculelor in zona centrala si, implicit, la
cresterea calitatii locuirii Tn aceastd zona ca urmare a reducerii poluadrii cu noxe si zgomot, a eliberarii
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strazilor de trafic si a imbunatatirii conditiilor de deplasare si a sigurantei in trafic la nivel local. Un aport
semnificativ Tn acest sens il au interventiile de tip ,home-zone” (ex. str. Zorilor, str. Vasile Alecsandri, str.
Zimbrului etc.) ce vor dispune de o viteza de deplasare redusd (max. 20 km/h) pentru autovehicule,
calmarea traficului fiind realizate prin dotari specifice (ex. treceri de pietoni / intersectii la nivel cu trotuarul,
denivelari pentru limitarea vitezei, marcaje specifice etc.). Pentru reconfigurarea strazilor dupa principiile
,home-zone” trebuie avute Tn vedere urmatoarele aspecte:

e Accesul in zona rezidentiala trebuie marcat foarte clar prin indicatoare si ridicarea carosabilului la
nivelul trotuarului;

e Sevorasigura marcajele specifice (ex. marcaje tactile) pentru utilizarea facila si de catre persoanele
cu mobilitate redusa;

e Traseul autoturismului nu va fi unul linear, ci acesta va fi intrerupt de sicane ce pot fi formate din
modul de organizare al parcarilor, al mobilierului urban, al vegetatiei sau prinintermediul bolarzilor.

2.4.2. DEZVOLTAREA CORIDOARELOR DE MOBILITATE VERZI-ALBASTRE

CORIDOR ECOLOGIC VALEA CASTAILOR (PARAUL TARPIU)

Unul dintre principalele coridoare care se va contura la nivelul municipiului Bistrita este Coridorul ecologic
Valea Castailor. Coridorul se desfasoara in lungul paraului Tarpiu, pe o lungime de 2,2 km si cuprinde si
interventii care vizeaza dezvoltarea infrastructurii pietonale si de biciclete. Acesta va asigura legaturi facile
intre bd. Independentei si zona industriala, asigurand un culoar atractiv de deplasare in lungul cursului de
apa.

Astfel, se va contura un traseu pietonal coerent Tn lungul malului estic al paraului Tarpiu. Acesta va fi
completat de circulatii pietonale adiacente, conturate in lungul malului vestic, precum si de un pod pietonal
in zona aleii Salciilor care sa faciliteze traversarea paraului in siguranta. Pentru circulatiile pietonale de pe
malul estic se urmareste utilizarea unor materiale permeabile / semipermeabile pentru apa si aer, ce pot
fi de asemenea reciclabile sau reciclate. Amenajarea malului estic va presupune si zone de odihna si
petrecerea timpului liber (ex. pontoane suspendate, puncte de belvedere, mobilier urban etc.), ce vor fi
corelate cu circulatii pietonale, contribuind direct la cresterea suprafetei de spatii publice din municipiu.

Coridorul ecologic va fi corelat cu reteaua de piste de biciclete in curs de implementare si va asigura
continuarea / extinderea acesteia cu legaturi coerente. Printre acestea se numara o pista noua de biciclete
pe malul estic al paraului Tarpiu, pe tronsonul cuprins intre str. imparatul Traian si Drumul Cetétii, respectiv
0 noua pistd de biciclete pe malul vestic, pe tronsonul cuprins intre Drumul Cetatii si capatul nordic al
coridorului (Figura 158).

Nu n ultimul rand, proiectul de amenajare a coridorului ecologic se va corela direct cu interventiile
prevazute in cadrul proiectului de regenerare urbana a cartierului Independentei Nord.
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FIGURA 158. TRASEUL CORIDORULUI ECOLOGIC VALEA CASTAILOR, MUNICIPIUL BISTRITA

Legenda
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Sursa: Tema de proiectare Coridor ecologic Valea Castdilor (Paraul Tarpiu)
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2.4.3. PROGRAMUL SCOLI SIGURE

Pentru a putea convinge parintii sa renunte conducerea zilnica a copiilor la unitatile de Thvatamant cu
autoturismul personal accentul trebuie plasat pe siguranta rutiera in jurul unitatilor de Tnvatamant si in
relatie cu statiile de autobuz. De aceea, este important ca impreuna cu proiectele de reabilitare /
modernizare sau extindere a unitatilor de invatdamant sa se realizeze amenajari pentru cresterea sigurantei
rutiere. Programul scoli sigure este configurat in doua etape si ar viza cu prioritate bd. Republicii (pana la
posibila reconfigurare) si apoi unitatile de invatamant din cartiere (ex. Aleea Parcalabului — cartier Stefan
cel Mare sau str. Granicerilor). Masurile vizate pentru aceste zone sunt:

Treceri pentru pietoni denivelate sau macar semaforizate cu iluminat adecvat
Limitarea vitezei la 20 km/h (zona rezidentiald) — pe strazile secundare

inchiderea temporara pentru traficul rutier (dup caz)

Un serviciu (posibil un cadru didactic) care sa ghideze traversarea in siguranta a elevilor
Puncte de oprire in apropierea scolii de unde elevii continua pe jos.

FIGURA 159 MASURI DE TIP "SCOLI SIGURE"

Sursa imaginilor: stanga sus (www.agmi.nl/) / dreapta sus (www.betterstreets.co.uk/school-streets-

come-to-enfield) / stanga jos (www.krone.at/1921179) / dreapta jos (www.agmi.nl/)

Aparte de masurile dedicate amenajarii circulatiilor in jurul scolilor, programul este sustinut de proiecte
care vizeaza infiintarea unui serviciu de transport elevi (pentru zonele nedeservite de transport public) si
activitati de tip ,, walking bus” sau , bicycletrain” prin care copii sunt supravegheati de un cadru didactic in
parcursul pe jos sau cu bicicleta a drumului catre unitatea de invatamant.
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2.4.4. EXTINDEREA INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE

Actuala retea de piste si culoare pentru biciclete deserveste deja destul de bine orasul. Dificultatile se
regasesc insa in conexiunile inca insuficiente cu zona industrial / rezidentiala Subcetate si cu zona Dedeman,
dar si cu localitatile apartinatoare.

FIGURA 160 ZONELE DE EXTINDERE A INFRASTRUCTURII VELO

‘Ns ’
S ne=

Sursa: llustrare realizata de consultat

Proiectul ,,EXTINDEREA RETELEI VELO - ETAPA II” are in vedere completarea retelei principale si conturarea
unei retele locale formata din strazi sigure, cu traficul calmat. Cea mai importanta componenta din retea
care incd nu a fost abordatd este cursul raului Bistrita. Proiectul ,,CULOAR VERDE-ALBASTRU IN LUNGUL
BISTRITEI (TRASEU CICLOTURISTIC)” are in vedere valorificarea cursului Bistritei sub forma unui traseu

232




major de agrement dar si de transport nemotorizat Tn cadrul municipiului. Traseul se poate amenaja in
lungul Bistritei, preponderent urmand malul sudic. Este Tnsd nevoie de cateva poduri pietonale
suplimentare si pe alocuri este necesara amenajarea unor console (ex. intre str. Victor Onisor si Vadului)
pentru a |3rgi spatiul pietonal astfel incat sa fie loc si pentru biciclisti. Tn extremitatile traseului (dupa podul
Petru Maior si Lac MHC) va fi insa nevoie de o cercetare amanuntitd la nivelul proprietatilor si dupa caz
exproprieri pentru a putea asigura spatiul necesar pentru amenajarea traseului. Cu toate acestea, traseul
intre Lac MHC si podul Petru Maior se poate realiza cu usurintd, fiind zona cu cele mai multe obiective de
interes.

FIGURA 161 CORIDORUL VERDE-ALBASTRU IN LUNGUL BISTRITEI (TRASEU CICLOTURISTIC)

Pista biciclete in lungul®™Muresului - Arad p

Sursat wwivyoutube. com/satchav=CH FHSS

7
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Piste existent / in amenajare
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pietoni si biciclisti)

Pistd pentru biciclete
bidirectionala pe o parte a strazii
Pietonal partajat cu biciclistii

Traseu sugerat pentru biciclete /
,sharrows” - incl. calmare trafic

Sursa: llustrare realizata de consultat

Legaturile cu localitatile Tnvecinate pot fi asigurate prin trasee cicloturistice care sa sustina dezvoltarea
turismului la nivel local dar si cresterea accesibilitatii. Astfel de legaturi se pot realiza intre Parcul
Schullerwald si Sigmir sau intre Padurea Codrisor si Valea Ghinzii. Celelalte completari ale retelei sunt se
realizeaza fie prin extensii minore (ex. str. Compozitorilor sens unic cu str. George Enescu si piste pentru
biciclete, str. Colibitei si str. Florilor sau str. Alba lulia). Aceste extensii au rolul de a conecta mai bine acele
segmente care in prezent nu au suficienta continuitate. Noile interventii de reconfigurare a strazilor
incadrate sub titulatura de ,coridoare de mobilitate” vor urma conceptul de dezvoltare a ,strazilor
complete”**, Acest aspect implica o distribuire echitabild a spatiului citre toti participantii la trafic. Asadar,
aceste proiecte vor include si infrastructura pentru biciclete, solutiile tehnice urmand a fi adaptate in
functie de spatiul disponibil (pista, culoar pentru biciclete sau traseu sugerat pentru biciclete).

n prezent cota modald pentru deplasarile velo este de 5%. Pornind de la premisa unei retele primare de
piste pentru biciclete (in curs de implementare) aceasta valoare ar trebuie sa tinda spre 10%. Pentru a

44 Strazile complete sunt configurate in asa fel incat sa pund accent si pe acele moduri de transport care au fost
neglijate Tn planificarea traditionald. Practic acest model de strada prevede o impartire echilibratd a spatiului intre
toti participantii la trafic, de la moduri diferite de transport pana la categorii variate de utilizatori (copii, varstnici,
persoane cu dizabilitati etc.).
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sustine aceasta crestere este nevoie de proiecte complementare, mai ales dotari, care sa sustina mersul cu
bicicleta. Aici prioritatea este data de asigurarea unui stoc de parcari pentru biciclete, la origine (zone
rezidentiale) si la destinatie (obiectivele de interes). PROGRAM MULTIANUAL DE AMENAJARE DE GARAIJE
PENTRU BICICLETE — ETAPA 1 Sl 2, vizeaza zonele de locuinte colective unde de multe ori apartamentele
nu sunt suficient de incdpatoare pentru a putea depozita o bicicletd sau transportul ei pana la etajele
superioare ale blocului este dificila. Prin intermediul acestui program se pot amenaja cate 10 parcari pentru
biciclete (pe etapa) sub forma unor garaje securizate. Functionalitatile minime pentru garajele pentru
biciclete:

* Acces securizat (cheie si aplicatie mobild)

¢ Spatiu acoperit si ferit de intemperii

* Fatade partial opace (peste 75% pentru a nu fi vizibile bicicletele)

* Alimentare cu energie electrica (incarcare biciclete / trotinete electrice)

¢ Platd pe abonament si plata la ora (spatii dedicate parcarii pe termen scurt — mediu)
Facilitati suplimentare (optional)

¢ Panouri fotovoltaice

¢ Registrul bicicletelor

» Rastele multietajate hidraulice / automatizate (pentru o stocare mai eficienta a bicicletelor)

Garajele pot fi modulare (fiecare bicicleta are propriul spatiu securizat) sau colective (mai multe biciclete
n acelasi spatiu securizat).

FIGURA 162 MODELE DE GARAIJE "SMART" PENTRU BICICLETE

Sursa: stanga (www.cyclesafe.com) — dreapta (www.zcj.ro)

Pe termen lung, fiecare cvartal de blocuri ar trebui sa detina o astfel de facilitate. Aceste dotari ar trebuie
sa faca parte din proiectele de regenerare urbana a zonelor de locuinte colective (Andrei Muresanu,
Independentei Nord, Decebal, St.O. losif.

Pentru a sustine deplasarea cu bicicleta este nevoie de o retea cat mai ampla de rastele sigure. Aceasta
nevoie este vizibila mai ales in incintele unitatilor de Tnvatamant luand in considerare ca elevii sunt cei care
vor decide in viitorul apropiat cum se vor deplasa, cu bicicleta / pe jos, cu transportul public sau cu
autoturismul personal. PROGRAMUL MULTIANUAL "RASTELE LA SCOLI" are in vedere echiparea unitatilor
de Tnvatamant cu rastele sigure si acoperite care sa poata fi utilizate de catre elevi dar si de catre cadrele
didactice.

234


http://www.zcj.ro/

Sursa imaginii: stanga (/www.yitarger.top/) - dreapta (www.bikedocksolutions.com)

Pentru a completa sistemul de dotdri dedicate mersului cu bicicleta este important ca la nivelul
municipiului sa fie conturata treptat o retea de statii de tip selfcare. Proiectul ,,Amenajare statii self-care
pentru biciclete” are in vedere amenajarea a 3 statii de tip selfcare care sa furnizeze biciclistilor acces facil
la scule pentru depanarea / repararea in regim de urgenta a bicicletei. Cele trei statii ar trebui amplasate
in puncte cheie ale municipiului: Piata Centrala, Gara Bistrita Nord si in Parcul Central. O extensie a retelei
ar trebui sa cuprinda si Parcul Schullerwald, Padurea Codrisor (dacd se amenajeaza ca padure urbana), zona
Wonderland (punct de placare / sosire pentru multe trasee de mountainbike) sau Piata Decebal.

FIGURA 164 EXEMPLU - EVENIMENT DE TIP BIKE2SCHOOL / BIKETRAIN

o 4

Sursa imaginii: Petra Ockerl, 2017. Walking Bus and Bike Train to Promote Sustainable Mobility [online]
https://www.blog.urbact.eu/2017/01/walking-bus-and-bike-train-to-promote-sustainable-mobility/

Bike2School (Biketrain) este un concept deviat din ideea de ,WalkingBus” (sau Oscar Sarpele Hoinar) prin
care elevii sunt insotiti de un cadru didactic Tn drumul de la casa catre scoald parcurgand acest traseu pe
bicicleta. Acest tip de activitate poate fi lansatd odata cu finalizarea retelei velo si poate porni ca un proiect
pilot la o unitate de invatdmant care dispune de un cadru didactic pasionat de mersul pe bicicleta care este
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dispus sd insoteasca elevii. in municipiul Bistrita se desfisoara deja anual campanii e tip , WalkingBus” (sau
Oscar Sarpele Hoinar) deci tranzitia catre ideea de ,,Bike2School” (Biketrain) nu ar fi una foarte dificila.
Evenimentul poate fi pilotat chiar de Saptamana Europeana a Mobilitatii, intr-o zi de vineri. Fiind vorba de
un eveniment pilot / punctual, pentru siguranta copiilor s-ar putea chiar inchide pentru 30-60 min strazile
pe care acestia circula catre unitatea de Tnvatamant.

Pornind de la premisa ca sunt in curs de implementare 7 statii de bike-sharing cu 175 de biciclete, pentru
a valorifica reteaua de piste existente si creste functionalitatea sistemului acesta va trebui extins.
Dimensiunea recomandata pentru un sistem de bike-sharing gandit pentru scara municipiului Bistrita
variaza intre 500 si 900 de biciclete. Proiectul ,Extindere sistem de bike-sharing” ar viza astfel o
suplimentare cu macar 20 de statii cu cate 15 biciclete. O parte din aceste biciclete pot fi biciclete electrice.

2.4.5. TNCURAJAREA TRANZITIEI CATRE VEHICULE CU EMISII REDUSE

Municipiul Bistrita dispune de 5 statii de Tncarcare vehicule electrice. La acestea se mai adauga 19 statii
aflate in curs de implementare (finantare AFM). Deja cu cele 24 de statii municipiul Bistrita ar devansa
majoritatea oraselor de dimensiuni similare din Romania in ceea ce priveste numarul de statii de incarcare
vehicule electrice. in corelare cu proiectele de reabilitare termica a locuintelor colective (Valul Renovérii
PNRR) urmeazd a fi instalate inca 39 de statii de incarcare pentru vehicule electrice - PROGRAM
MULTIANUAL DE AMENAJARE DE STATII DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE (ETAPA 2). Acestea vor
incuraja si locuitorii zonelor de locuinte colective sa detina un autovehicul electric facilitdnd Tncarcarea la
domiciliu. ETAPA 3 A PROGRAMULUI MULTIANUAL DE AMENAJARE DE STATII DE TINCARCARE VEHICULE
ELECTRICE ar trebui sa vizeze completarea retelei cu inca 25 statii in puncte de interes Tnca nedeservite.

2.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

NUME BUGET (€) | SURSA SCENARIU
FINANTARE

Aplicatie locala de mobilitate (parcare, transport 50.000 POR 2021-2027 Do something
public local, transport metrpolitan pe cale ferata)

64a Studiu de trafic la nivel municipal pentru optimizarea 460.000 Buget Local Do minimum
intersectiilor si integrarea lor in sistemul de /POR 2021-2027
management al traficului

64b  Sistem integrat de monitorizare a traficului si 1.050.000 PNRR Do minimum
mobilitate inteligenta Tn Municipiul Bistrita ITS

64c  Extindere sistem de management al traficului in 990.000 PNRR Do something
Municipiul Bistrita, etapa 2, in cadrul Planului National
de Redresare si Rezilienta, C10 — Fondul Local

65 Program multianual de amenajare parcari multietajate 20.000.000 Buget local Do minimum
rezidentiale (etapa 1 - 5 parkinguri)

66  Program multianual de amenajare parcari multietajate 28.000.000 Buget local Do something
rezidentiale (etapa 2 - 7 parkinguri)

67  Program multianual de amenajare parcari multietajate 32.000.000 Buget local Do maximum
rezidentiale (etapa 3 - 8 parkinguri)

68 Park & Walk Trezorerie 4.000.000 Buget local / Do minimum
Parteneriat
Public Privat

69  Parcare ParK & Walk Tribunal 4.000.000 Buget local / Do something
Parteneriat
Public Privat

70  Park & Walk Piata Unirii / Bistricioarei 5.000.000 Buget local / Do minimum
Parteneriat
Public Privat
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71  Park & Walk Parcul Central 5.000.000 Buget local / Do maximum
Parteneriat

Public Privat
72  Park & Walk Piata Centru 5.000.000 Buget local / Do maximum
Parteneriat
Public Privat
73  Bistrita Mobil - Dezvoltarea unei aplicatii locale de 250.000 POR2021-2027 Do something
mobilitate / Buget local
74  Smart parking management - zona centrala (etapa 1) 750.000 POR 2021-2027 Do something
75  Smart parking management - principalele bulevarde 750.000 POR 2021-2027 Do maximum
(etapa 2)
76  Actualizare / elaborarea politicii de parcare pentru 50.000 Buget local Do minimum
municipiul Bistrita
83  Statii de reincarcare a acumulatorilor pentru 500.000 AFM Reference
autovehicule electrice si electrice hibrid plug in
municipiul Bistrita (4+19 statii) - etapa 1
84  Statii de reincarcare a acumulatorilor pentru 575.625 AFM Reference
autovehicule electrice si electrice hibrid plug in
municipiul Bistrita (15 statii) - etapa 2
85  Achizitia si montarea a 45 de statii de incarcare 1.118.795 PNRR Do something
vehicule electrice (etapa 3)
86  Program pentru achizitia de vehicule electrice 150.000 AFM /Buget Do something
dedicate deplasarii varstnicilor local

2.5.1. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Municipiul Bistrita a eliminat treptat semaforizarea intersectiilor in ultimii 20 de ani si a utilizat sensurile
giratorii pentru dirijarea circulatiei, iar semaforizarea la nivelul orasului a fost folosita preponderent pentru
a creste siguranta pietonilor in timpul deplasarilor. Prin implementarea celor 2 proiecte pentru dezvoltarea
sistemului de transport public (Linia Verde, Reconfigurarea Bd. Garii — Decebal — Andrei Muresan -
Nasaudului) sunt in curs de realizare centrul de comanda si control al traficului impreuna cu sistemele de
management al traficului si al transportului public (inclusiv componente pentru prioritizarea mijloacelor de
transport public in trafic).

Totusi, implementarea celor 2 proiecte va conduce la gestionarea traficului in special pe cele 2 coridoare
de transport public vizate de investitie, fara a asigura o acoperire mai crescuta la nivelul orasului. Astfel,
este necesard extinderea sistemelor de management al traficului si al transportului public pentru a
imbunatatii conditiile de siguranta si fluenta in deplasare, prin:

1. Extinderea sistemului de prioritizare a mijloacelor de transport public la trecerea prin sensurile
giratorii (sau eliminarea sensurilor giratorii)
2. Semaforizarea trecerilor de pietoni pe coridoarele cu valori mari de trafic.

Extinderea sistemului de management al traficului trebuie fundamentata pe un studiu de trafic la nivelul
municipiului care sa integreze o analiza amanuntita la nivelul principalelor intersectii amenajate in
prezent cu sensuri giratorii. In aceste intersectii trebuie realizate microsimuldri pentru a identifica solutia
optima care sa asigure o parcurgere cat mai lind a intersectiei permitand (dupa caz) prioritizarea
transportului public si o traversare cat mai sigura si eficienta de catre pietoni si biciclisti. Din analizele
preliminare realizate de catre echipa ce consultanti, pastrarea sensurilor giratorii nu se justifica din
perspectiva capacitatii deja depasite, dimensiunea redusa a acestora, siguranta precara a participantilor la
trafic, parcurgerea dificila de catre pietoni si dificultatile de integrare a infrastructurii pentru biciclete.
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FIGURA 165 EXTINDEREA SISTEMULUI DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

o F o e Y ¢

'

zona centrala

Intersectii propuse pentru integrare in SMT SMT - Sistem de Management al Traficului
i . . . . ) TP - Transport Public
Propuneri treceri pentru pietoni semaforizate (integrare SMT)

Intersectii si treceri pentru pietoni in curs de integrare in SMT
@ Intersectie propusa pentru prioritizare TP

Intersectie cu sistem de prioritizare TP in implementare
Sursa: llustrare realizata de consultant

n cazul in care se pastreazd amenajirile cu sensuri giratorii se va recurge la solutiile tehnice sugerate mai
jos.

Pentru extinderea sistemului de prioritizare a transportului public au fost identificate 5 sensuri giratorii
aflate pe reteaua de transport public care necesita introducerea semaforizarii. Interventia vizeaza
semaforizarea arterelor care converg in giratie si echiparea lor cu senzori de recunoastere a mijloacelor de
transport public cu scopul de a asigura prioritatea de trecere a mijloacelor de transport public.
Semaforizarea functioneaza doar in momentul in care un autobuz / microbuz se apropie de intersectie, in
tot restul timpului circulatia fiind dirijata prin sensul giratoriu fara semaforizare. Pentru ca intersectia sa
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functioneze corespunzator, este necesara si amenajarea unei benzi dedicate transportului public pe
sensurile de intrare al vehiculelor in intersectie. Sensurile giratorii incluse in proiect sunt la urmatoarele
intersectii:

e  Drumul Cetatii — Drumul Sigmirului;

e Strazile Libertatii — Petru Maior - Bd Independentei — Drumul Sigmirului;

e Strazile Crinilor — Bistricioarei — 1 Decembrie — Bd. Republicii;

e Strazile Nasaudului — Avram lancu - 1 Decembrie — Calea Moldovei (semaforizarea arterelor care
converg in sensul girator, cu exceptia strazii Nasaudului a carei reconfigurare este in curs de
implementare;

e BdIndependentei — Aleea Salciilor;

Implementarea proiectului va conduce la scaderea timpilor de deplasare cu transportul public si sporirea
atractivitatii serviciului pentru utilizatori, reducerea utilizarii autoturismelor personale si cresterea gradului
de siguranta in deplasare.

n cazul intersectiilor in care nu se poate elibera o banda pentru prioritizarea autobuzelor, prioritizarea se
poate face pe directia pe care circuld autobuzul (impreund cu traficul general). Tn cazul in care soferul de
autobuz estimeaza o intarziere fata de program acesta poate actiona la comanda unda verde la urmatorul
semafor pentru a putea recupera timpul pierdut.

Pentru extinderea semaforizarii trecerilor de pietoni au fost identificate 5 treceri, aflate atat in zona
centrala cat si in zone cu concentrari de locuri de munca. Trecerile de pietoni selectate se afla pe artere cu
volume mari de trafic rutier si deservite de servicii de transport public. in zona central3 au fost identificate
2 treceri de pietoni pe Bd. Republicii, Tn continuare traseelor pietonale principale de pe axa este —vest, la
intersectia bulevardului cu alea Spiru Haret si la cea cu strada Mihai Eminescu. Suplimentar, este necesara
semaforizarea celor 2 treceri de pietoni de pe Drumul Sigmirului, aflate in apropierea statiilor de transport
public, precum si semaforizarea trecerii de pietoni de pe strada Subcetate, din apropierea statiei de
transport public si intersectia cu Drumul Cetatii. Coridorul de mobilitate Linia Verde nu a fost inclus pentru
semaforizarea trecerilor de pietoni, activitatea fiind deja prevazuta prin proiectul aflat in implementare.

Prin implementarea proiectului se va asigura un nivel sporit de siguranta in zona centrald, crescand
siguranta deplasarilor pietonale intre zona parcului si cea Tn care sunt concentrate institutii de invatamant.
De asemenea, se va creste siguranta pietonilor pe artere cu valori de trafic mare, sustindnd totodata
utilizarea transportului public si a modurilor nepoluante de deplasare.

2.5.2. NOUA POLITICA DE PARCARE

Actuala politica de parcare nu reuseste inca sa asigure o exploatare eficienta a stocului existent de parcari
si nu functioneaza Tnca ca un mecanism de reducere a fluxurilor catre zona centrala. Noua politica de
parcare va trebui sa porneasca de la trei aspecte cheie:

e revizuirea sistemului tarifar

e conturarea unei retele de parcari de transfer multietajate pentru a reduce presiunea pe zone
centrala

e amenajarea de parcari rezidentiale multietajate pentru

Noua politica tarifara trebuie sa aiba in vedere adaptarea preturilor pentru zona centrala. Fiind vorba de o
zona cu accesibilitate foarte buna (inclusiv transport public gratuit prin linia verde) dar si cu un patrimoniu
valoros, deplasarea cu autoturismul catre acestea va trebui descurajat treptat. Acest aspect se poate
realiza prin adaptarea tarifului pentru parcarea orara. Totodatd, trebuie luat in considerare ca parcarea
este un consumator de spatiu urban pentru o nevoie personalad. De aceea parcarea la strada ar trebuie
tarifatd indiferent daca ea se afla in zona centrald, in centrele secundare ale orasului sau in zonele
rezidentiale (parcare vizitatori). in acest sens, va trebui constituitd o zonare a tarifelor, preferabil urmand
3 zone: zona centrald (valoare maxima), centre secundare (50% din valoarea maxima) si zone periferice
(25% din valoarea maxima). Pentru parcarea rezidentiald este importanta integrarea din punct de vedere
tarifar a parcarilor rezidentiale multietajate propuse. Fiind vorba de investitii foarte mari, de regula intre
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15.0000 si 25.000 € / loc de parcare, acestea trebuie recuperate cumva, chiar daca intr-un timp mai
indelungat. Pentru a asigura un grad cat mai mare de ocupare a parkingurilor dupa construirea acestora
tarifele in vecinatatea lor trebuie adaptate in asa fel incat locurile de parcare la strada sa fie mai scumpe
decat cele in parking. Mai mult de atat, construirea unui parking nu vizeaza doar suplimentarea parcarilor
rezidentiale ci si reducerea numarului de parcari la sol pentru a reda spatiul public comunitatii.

Printr-un PROGRAM MULTIANUAL DE AMENAJARE DE PARCARI REZIDENTIALE MULTIETAJATE este
planificatd construirea a aproximativ 20 parkinguri cu un total aproximat de 5000 de locuri de parcare in
zonele de locuinte colective.

FIGURA 166 LOCATII PENTRU PARCARI REZIDENTIALE MULTIETAJATE

Limite
——— Limita Municipiului Bistrita

Infrastructura de transport rutier
Drum national / artera principald

== Cale feratd i

Sursa date: Primaria Municipiului Bistrita

Sursa: ilustrare realizata de consultant

Este important ca procesul de construire a parcarilor rezidentiale multietajate sa fie corelat cu procesele
de regenerare urbana in cartiere.
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Pentru a sustine revitalizarea zonei centrale prin extinderea spatiilor pietonale (sau cu prioritate pentru
pietoni) este important ca in urmatorii ani municipiul Bistrita sa construiasca treptat o retea de parcari de
transfer de capacitate medie. Aceste parcari amplasate la marginea zonei centrale ar permite parcarea
autoturismului si continuarea deplasarii pe jos catre obiectivele de interes. Pornind de la o politica tarifara
adecvata dar si de la o exploatare eficientd, investitia pentru construirea unei parcari multietajate poate fi
amortizat in aproximativ 5 ani.

FIGURA 167 RETEAUA DE PARCARI DE TIP PARK&WALK

g W 7 o

Sursa: ilustrare realizata de consultant

Pentru a putea sustine procesul de pietonalizare a zonei centrale (etapa 2) este nevoie ca aceste parcari
de transfer (park&walk) sa fie amplasate la principalele intrari in centrul istoric: Trezorerie / Tribunal / Piata
Unirii — Bistricioarei (2 locatii). in interior se pot p&stra parciri de mici capacitate tarifate insd la maxim
(mai scump decat parcarile park&walk): parcarea de la intrarea in parcul centrala str. Albert Berger,
parcarea de la Sala Polivalentd (redimensionata dupa refacerea pietei) si parcarea de pe str. Lupeni.

n vederea optimizarii modului de exploatare a stocului existent de parcari va trebui continuat procesul de
digitalizare urmand urmatoarele etape:

e integrarea parcdrilor la strada in platforma de parcare a municipiului (acestea ar trebui apoi
integrate si in aplicatia de mobilitate),
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e integrarea parcarilor private in platforma de parcare

e achizitia de vehicule pentru monitorizarea platii parcari (inclusiv camere si software pentru citirea
placutelor de Tnmatriculare),

e echiparea parcarilor la strada in zona centrala si in centrele secundare cu senzori sau camere de
luat vederea pentru monitorizarea si afisarea in timp real a disponibilitatii.

Dezideratul acestui proces este ca cetatenii sa aiba mereu acces facil la date privind localizarea,
disponibilitatea si costul parcarii.

2.5.3. TRANZITIA CATRE ,,MOBILITATEA CA UN SERVICIU”

in prezent municipiul Bistrita dispune de doud aplicatii active in domeniul parcarii: Tpark pentru plata
parcarii si TMX Transport Bistrita pentru reteaua de transport public local. Luand Tn considerare
diversificarea serviciilor de mobilitate la nivel local prin dezvoltarea sistemului de bike-sharing dar si nevoia
unei mai bune integrari cu sistemele de transport public la nivel judetean / regional ar fi oportuna
dezvoltarea unei aplicatii de mobilitate la nivelul orasului. Proiectul ,Bistrita Mobil” are in vedere
dezvoltarea unei aplicatii locale de mobilitate care in timp sa ghideze cetatenii catre modurile alternative
de transport, sa sustina intermodalitatea si sa asigure tranzitia catre transportul multimodal.

FIGURA 168 EXEMPLU DE APLICATIE DE MOBILITATE CA UN SERVICIU

Public Transport
coeeeoeeo

Zurkcn, BanahotpiatzB

Sursa: https://www.trafi.com/trafi-connects-regional-mobility-as-a-service/

Aplicatia poate fi dezvoltata etapizat Tn functie de evolutia serviciilor de mobilitate si posibilitatea lor de
integrare, mai ales din punct de vedere al tarifarii.

ETAPA 1 — ACCES LA INFORMATII SI PLATA SERVICIILOR PUBLICE

e Planificator de rute pentru transportul public si program actualizat in timp real (exista)

e Plata parcarii (exista)

e Localizarea parcarilor public (si daca e posibil private)

e Date in timp real despre disponibilitatea parcarilor (pentru o serie de parcari monitorizabile)

e Localizarea statiilor de bike-sharing si disponibilitatea Tn timp real al bicicletelor

e Plata serviciilor de bike-sharing

e Harta cu pistele pentru biciclete

e Abonamente integrate pentru serviciile de bike-sharing si transport public

e Acces la servicii de micromobilitate (dacad / cand vor fi active)

e Date de traficin timp real (folosind sistemul de management si monitorizare al traficului) si optiune
de ghidare®

45 Daca numarul utilizatorilor este mare, cu un volum mai mare si stabil de date aplicatia poate fi mai utild decat
aplicatiile traditionale GoogleMaps/ Waze.
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ETAPA 2 — LEGATURILE JUDETENE S| REGIONALE

e Planificator de rute extins pentru transportul public judetean si cel pe cale feratd (operatorul de
stat si cel privat) — planificatorul de rute va corela transportul public judetean / regional cu cel local.

ETAPA 3 — TARIFARE INTEGRATA

e Tarifare integrata si pachete de abonamente pentru toate serviciile de mobilitate din municipiu si
judet.

e Abonamente si pachete specifice pentru diferite categorii de utilizatori.

e Date specifice pentru fiecare utilizator despre comportamentul de mobilitate (ex. emisii GES
reduse, calorii etc.)

e Sisteme de bonificatii si recompense bazate pe comportamentul de mobilitate.

2.5.4. PROMOVAREA ELECTROMOBILITATII

innoirea flotei auto, mai ales prin tranzitia citre vehicule electrice reprezintd un aspect important n
reducerea poludrii Tn mediul urban. Pentru a sustine acest proiect este insa nevoie de statii de incarcare
vehicule electrice fie la destinatie sau la domiciliu. Peste 70 de statii de Tncarcare vehicule electrice au deja
bugetul asigurat prin AFM sau PNRR (proiecte depuse si castigate sau in evaluare — PNRR) urmand ca pana
in 2030 sa se ajunga la peste 100 de statii, o valoare destul de ridicata comparativ cu alte orase europene
de dimensiunea Bistritei.
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2.6. ZONE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

n NUME BUGET (€) | SURSA FINANTARE SCENARIU

78

79

80

81

82

Nod intermodal Gara Bistrita 10.000.000

Regenerare urbana in zona MHC 2.800.000
Regenerarea urbana a spatiilor 400.000
publice degradate - zona Andrei

Muresanu

Regenerarea urbana a spatiilor 1.000.000

publice degradate - zona
Independentei Nord

Regenerarea urbana a spatiilor 600.000
publice degradate - zona Decebal

Regenerarea urbana a spatiilor 200.000
publice degradate - zona St.O. losif

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Do something
Do something

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Gara Bistrita reprezinta principala poarta de intrare in oras folosind transportul in comun. Desi cladirea
garii se afla Intr-o stare buna, spatiul public din jurul acesteia este degradat si insuficient valorificat. Asadar,
pe baza unui parteneriat cu CFR se poate realiza un proiect complex de revitalizare a intregii zone si
transformarea ei intr-un adevarat nod intermodal dar si intr-un spatiu public reprezentativ pentru Bistrita.
Fiind vorba de un spatiu amplu si complex, interventia ar trebui ghidata de un concurs de arhitectura
(national sau international) care sa pregateasca conceptul de dezvoltare a zonei. Noua poarta intermodala
a municipiului va trebui sa cuprinda urmatoarele facilitati:

Statie autobuz (inclusiv statii Tncarcare rapida)
Autogara

Parcare taxi

Parcare autoturisme

Parcare securizatd pentru biciclete (B&R)

Sistem de bike-sharing

Depozit colete de mici dimensiuni (Easy Box)
Spatiu public reprezentativ - piata Garii

si alte facilitati relevante pentru un nod intermodal
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FIGURA 169 SCHEMA FUNCTIONALA PENTRU REGENERAREA ZONEI GARII
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~
.

Yo

: Gara Krems
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2.7. STRUCTURA INTERMODALA SI OPERATIUNI  URBANISTICE
NECESARE

Pe termen mediu-lung, impreuna cu dezvoltarea zonelor periurbane va trebui asigurata si o descarcare
treptata a fluxurilor din periurban spre urban. Acest aspect s-ar putea realiza cu ajutorul a doua parcari de
transfer (park & ride): Viisoara (in sud) si Unirea (in nord). Este esential ca aceste parcari de transfer sa fie
bine conectate la reteaua de transport public. Pentru legatura cu centru, frecventa mijloacelor de transport
in comun care ajung in park&ride ar trebui sa fie de sub 7 minute (preferabil 5 minute).
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FIGURA 170 LOCALIZARE TERMINALE PARK & RIDE

Amplasarea preferabila pentru cele doua parcari de transfer ar fi la marginea municipiului, la capetele liniei
20 (linia verde). Pe acest coridor se poate asigura o frecventa adecvata a transportului public. Cele doua
noduri ar trebui sa functioneze ca terminale de transport public (capatul mai multor linii urbane) si parcari
de transfer incluzand astfel urmatoarele facilitati:

Parcari autoturisme

Statii Tncarcare vehicule electrice (Tncarcare lentd)
Parcari acoperite pentru biciclete

Statii Tncarcare autobuze electrice

Spatii asteptare autobuz acoperite

Spatii comerciale (mdcar automate)

Statie de bike-sharing

Statii de tip self-service pentru biciclete

Altele elemente de mobilier urban si vegetatie
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2.8. ASPECTE INSTITUTIONALE
Iﬂ_

Formare continud pentru factorii implicati 150.000 Buget local Do something 2027
in promovarea si dezvoltarea mobilitatii
urbane durabile.

88 Iinfiintare grup local de mobilitate si 0 Buget local Do something 2027
regenerare urbana

89 Formare / angajarea unei persoane care sa 0 Buget local Do minimum 2025
fie responsabila de evaluarea calitatii
proiectelor de mobilitate activa si
accesibilizarea infrastructurii de transport /
fondului construit

2.8.1. CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE - MOBILITATE

Pentru intarirea capacitatii administrative in ceea ce priveste implementarea si monitorizarea PMUD 2021-
2027 ar trebui realizati urmatorii pasi:

e Continuarea implicarii in proiecte de schimb de experienta de tip Urbact / Interreg,

e Participarea la cursuri de formare continua pentru echipa PMB si factorii interesati implicati in
gestionarea serviciilor de mobilitate,

e inrolarein organizatii non-guvernamentale pan europene pentru a putea avea acces facil lainovare,
idei de proiecte / bune practici si la cele mai recente noutati din sfera politicilor europene (inclusiv
directive si legislatie) - EPA, UITP, ECF etc.,

e Participarea le evenimente si retele nationale din sfera mobilitatii urbane

Astfel, programul de FORMARE CONTINUA PENTRU FACTORII IMPLICATI iIN PROMOVAREA SI
DEZVOLTAREA MOBILITATII URBANE DURABILE are in vedere pregitirea personalului primdriei dar si a
factorilor interesati la nivel local pentru dezvoltarea si implementarea proiectelor de mobilitate urbana si
regenerare urbana. Este important, ca fata de abordarile obisnuite in care programele de formare continua
sunt adresate doar functionarilor publici, in acest caz ele sa fie orientate catre membrii comunitatii intrucat
acestia pot avea o contributie esentiala in validarea, promovarea si explicarea proiectelor.

PMUD si SIDU 2021-2027 cuprind proiecte complexe care vizeaza reconfigurarea unor coridoare de
transport cat si reorganizarea spatiilor publice — comunitare in cartierele de locuinte colective. Actualul
cadru legal, normativele si STAS-urile nu sunt adaptate pentru a sustine astfel de proiecte, iar din pacate
nici piata (furnizorii de servicii — mai ales proiectare) nu este pregatita pentru a furniza solutii inovatoare,
sau macar la standarde europene. De aceea, pentru a putea avea macar un control minim asupra solutiilor
tehnice din SF/DALI/PT va fi importanta iNFIINTAREA GRUP LOCAL DE MOBILITATE SI REGENERARE
URBANA care si ajute reprezentantii primdariei sd identifice cele mai bune solutii tehnice si s3 poata evalua
cat mai bine calitatea studiilor si proiectelor tehnice (inclusiv SF/DALI etc.). Luand in considerare profilul
proiectelor, acest grup ar trebui sa integreze reprezentanti din partea OAR, RUR (daca este posibil, daca nu
madcar un urbanist), sociologi, antropologi, peisagisti - horticultori (posibila colaborare cu ASOP) si ingineri.
S-ar putea contura un grup de specialisti care sa poata asigura controlul de calitate a principalelor proiecte
de mobilitate si regenerare urbana. Pentru a intari relatia intre comunitatea de specialisti si echipa
primariei, ar fi important ca reprezentanti din Grupul Local de Mobilitate si Regenerare Urbana sa fie
integrati in proiectele de schimb de experienta (Urbact / Interreg sau chiar Horizon Europe).

O mare parte din proiectele de mobilitate urbana, desi gandite bine la nivelul PMUD-urilor, intampina
probleme majore in fazele de proiectare si executie. Acest aspect este vizibil mai ales pe doua paliere,
accesibilizarea (respectarea NP051) si infrastructura pentru biciclete. Luand in considerare ca inclusivitatea
(vezi conceptul de ,,888” din viziune) si mobilitatea activa sunt elemente fundamentale este important ca
la nivelul aparatului primdriei sa existe cel putin o persoana specializatd / dedicata acestui subiect care sa
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poata monitoriza respectarea normativelor si ghidurilor in fazele de proiectare si executie a proiectelor de
mobilitate si regenerare urband (proiect FORMARE / ANGAJAREA UNEI PERSOANE CARE SA FIE
RESPONSABILA DE EVALUAREA CALITATII PROIECTELOR DE MOBILITATE ACTIVA SI ACCESIBILIZAREA
INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT / FONDULUI CONSTRUIT).

2.8.2. BAZA DE DATE GIS — MOBILITATE

Municipiul Bistrita este Tnca printre orasele fruntase din Romania in ceea ce priveste dezvoltarea bazelor
de date GIS. Cu toate acestea, actuala bazd de date este inca insuficient dezvoltata pentru a sustine
dezvoltarea si fundamentarea de proiecte, mai ales pe domeniul mobilitatii. Mai mult de atat, ea este
utilizata Tnca doar intern. Pentru a trece la urmatorul nivel in ceea ce priveste digitalizarea, baza de date
trebuie dezvoltatd cu date suplimentare cum ar fi: parcari private cu acces public, nr. parcari la noile
constructii autorizate, populatia si locurile de munca pe strazi / circumscriptii de trafic (furnizate deja prin
modelul de trafic). Este important ca si datele din noile sisteme de management al traficului sa fie integrate
in aceasta baza de date. De asemenea, un strat esential Tn baza locala de date GIS este cea care vizeaza
domiciliul / resedinta elevilor activi in unitatile de invatdmant. Fiecare unitate de invatamant ar trebui sa
furnizeze la nivel de date GPS locatia / resedinta fiecarui elev, actualizata anual. Pe baza acestui set de date
Primaria Municipiului Bistrita poate apoi dezvolta sau optimiza servicii de transport si proiecte de
mobilitate adaptate la nevoile elevilor. Tn aceasts sferd intra si proiecte mai simple cum ar fi evenimentele
de tip ,,Walking Bus” sau ,Bike Train” care pot functiona doar daca este cunoscuta localizarea elevilor
pentru a putea fi preluati de un cadru didactic.
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1.STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A
IMPLEMENTARII PMUD

1.1. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor alaturi de pregatirea pentru revizuirea PMUD-ului. Faza porneste odata cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 171 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

@ o

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata
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.
Cum procedim? Care este contextul de planificare?

Stabiliti
structura
planificarii

Cum putem gestiona corect?

o e

Punct de referinta:
Plan de Mobilitate Urbana
Durabila adoptat

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?
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Analiza problemelor si a

oportunitatilor incheiata

PLANIFICAREA Wil  existentda mobilitatatii
MOBILITATII
URBANE
DURABILE

Definiti §i evaluati
de comun acord
scenarlile
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Cum vom determina succesul?
Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate
Q © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban
Mobility Plan, Second Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Bistrita 2021-2027 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe

orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata prin intermediul
portofoliului de programe si proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificata pentru perioada 2026-2028
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pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Deoarece o mare parte din proiectele
rezultate din PMUD 2015 sunt inca in curs de implementare dar si pentru ca Pandemia Covid 19 a generat
o serie de anomalii in comportamentul de transport, consideram oportuna utilizarea anului 2024 pentru a
evalua impactul proiectelor de mobilitate realizate. Principalul instrument de evaluare a trebui sa fie
repartitia modala obtinuta printr-un sondaj reprezentativ la nivelul municipiului Bistrita.

1.2. INFICATORI DE MONITORIZARE SI INDICATORI DE SUCCES (KP1)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2021-2027 a fost
configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de rezultat (secundari)
e Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se refera la repartitia modala (denota performanta
orasului Tn a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. In acest sens, principalele
tinte pentru anul 2030 sunt:

e 0Odecese in traficul rutier
e Flota de transport public 50% nepoluanta
e Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 30%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finala a POR 2021 pentru a asigura
sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de
transport care provin din repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza
odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

TABEL 34 INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2021-2027

E INDICATOR Y 2021 2035

Cota modala transport public % 22%%
Cota modala deplasari velo % 6 5 12

3 Viteza medie operationala TP Km/h 18.5 20% >25
(urban)

4 % vehicule accesibilizate din % 90 100 100
total flota

5 Lungime piste / trasee pentru Km NA 44,3 90
biciclete

6  Pondere vehicule nepoluante % 0 30 >75%
din totalul flotei (urban)
Pondere strazi nemodernizate 36% 38% (2020) >5%
Nr. statii incarcare vehicule Nr. 0 24 100
electrice

9 Emisii GES provenite din Mii tone -
transportul rutier mii tone echivalent
echivalent co2/an co2/an

46 Model diferit si simplificat de calcul al cotei modale.
47 Ca urmare a cresterii indicelui de motorizare si a congestiei pe principalele artere de circulatie in primele luni ale
anului 2022 viteza comerciala a scazut sub 19 km/h
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ﬂ INDICATOR _ 2015 2021 2035

11

12

13

14

15

17

18

19

Victime asociate accidentelor de
circulatie (persoane ranite grav
si decedate)

RCO — 55 Lungimea liniilor de
tramvai si metrou nou create

RCO 57 — Capacitatea totala
transport pasageri in vehicule
ecologice destinate TPUrban/
TPMetropolitan

RCO — 58 — Lungimea pistelor
pentru biciclete care beneficiazd
de sprijin (POR)

RCO 59 — Infrastructuri pentru
carburanti alternativi (puncte de
realimentare/reincdrcare) care
beneficiaza de sprijin

RCR 62 — Utilizatori anuali ai
Transportului public nou sau
modernizat

RCR 64 — Utilizatori anuali ai

Infrastructurii dedicate
ciclismului

RCO 46 — Lungimea drumurilor
reconstruite sau modernizate —
altele decdt TEN-T

RCO 44 — Lungimea drumurilor
noi sau imbundtadtite care
beneficiaza de sprijin — altele
decat TENT

Indicatori monitorizare POR

km

Nr. pasageri

km

Km

Nr

Nr

km

km

41/9

0

24/3%

<5/0

Se va actualiza
din SF

Se va actualiza
din SF

Indicatorii indicati cu , italic” fac parte din procesul de monitorizare a Programului Operational Regional

2021-2027 si trebuie tratati cu prioritate insd acestia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

48 An cu restrictii de circulatii din cauza pandemiei COVID 19
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2.STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

FIGURA 172 SCHEMA DE MONITORIZARE S| IMPLEMENTARE SIDU-PMUD

[ Primar | Consiliul local J

ADR Nord-Vest Consultare, monitorizare,
(AM POR NV) suport tehnic

Decizie
(dispozitie,
HCL, inclusiv
actualizarea/
amendarea
SIDU/
PMUD)

Raportare

Unitatea de monitorizare si evaluare a SIDU si PMUD (UME SIDU PMUD)
Directia Integrare Europeand

1
|
'
1
Directia Tehnica Arhitect Sef !
1

1

|

1

1

1

i

:

| 1

| 1

] Directia Comunicare Directia Educatie, turism ]

i :

i |

1 { n . ‘ - ] w

1 Alte directii ce implementeaza proiecte/ | c
o i DASEOSE initiative cf. SIDU si PMUD i |8 g
© | . : ' 3 o
5 S B g
2 > E]
© 2. 2
o 5 3

Comitet consultativ / actori cu rol consultativ
Reprezentanti ai mediului public, privat, Biroul Resurse Umane, Organizare

universitar, societatii civile

tehnic, parteneriate

CJ Bistrita-Nasaud
Directia Economica

Consultare, monitorizare, suport

Grupul local de mobilitate si regenerare
urbana

Suport tehnic — SF/DALI/PT

Suport tehnic, parteneriate

Specialisti locali (arhitecti-OAR, urbanisti-RUR,
peisagisti-horticultori-ASOP, ingineri etc.)

Furnizori de servicii, solutii si furnizori de date

Sursa: schema logica realizata de consultant

Monitorizarea PMUD 2021-2027 se va face Tmpreuna cu SIDU 2021-2027 fiind principalele documente
strategice la nivelul municipiului Bistrita. Pentru acest aspect va trebui infiintat o Unitate de monitorizare
si evaluare a SIDU SI PMUD (UME SIDU PMUD). Unitatea va fi formata din reprezentantii principalelor
directii din primarie care activeaza in dezvoltarea si implementarea de proiecte. Unitatea va fi sustinuta
tehnic de alte directii din primarie cat si de furnizori de servicii. Pentru a asigura un demers coerent,
valorificand totodata resursele umane locale, se va constitui un COMITET CONSULTATIV cu principalii
factori interesati din comunitate (ONG-uri, 1SJ, IPJ, Transmixt etc). Acest comitet va sustine echipele
primariei cu idei si solutii iar membrii acestuia se pot implica inclusiv in dezvoltarea si implementarea de
proiecte locale. Pentru a asigura o buna calitate a proiectelor tehnice si a executiei lucrarilor Tn proiectele
de mobilitate urbana durabilad (mai ales coridoarele de mobilitate) si regenerare urbana va trebui constituit
un grup de specialisti locali (sau din regiune) — GRUPUL LOCAL DE MOBILITATE S| REGENERARE URBANA
care sa poata ajuta echipele primariei Tn evaluarea si ghidarea serviciilor de proiectare oferite de furnizori
externi.
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3. ANEXE

3.1. PORTOFOLIU DE PROIECTE

BUGET (€) SURSA SCENARIU ORIZONT | OBSERVATII
FINANTARE

00 N O U1 b W

10

11

DX Drumul Somesului: Cluj Napoca
(Apahida) — Dej / Dej - Baia Mare — Halmeu /
Satu Mare — Baia Mare

Drum de mare viteza Baia Mare — Suceava —
LOT 2 Bistrita — Vatra Dornei

Modernizare calea ferata Apahida — Gherla
— Dej — llva Mica

Realizarea unui drum de acces si a
utilitatilor aferente amplasamentului
complexului sportiv polivalent din
Municipiul Bistrita.

Reabilitarea si modernizarea strazii Tarpiului
Amenajare strazi in zone noi - etapa 3
Amenajare strazi in zone noi - etapa 4
Amenajare strazi in zone noi - etapa 5 - lot 1
Amenajare strazi in zone noi - etapa 5 - lot 2

Program multianual de modernizare strazi

Pasaj subteran str. Garii - str. Tarpiului

Amenajare strada Slatinitei (de la km5+172
la km 6+172)

Coridor de mobilitate Calea Clujului -
Drumul Cetatii

1317000000

SF licitat

SF licitat

6.600.000

3.252.525
1.959.596
3.292.929
4.848.485
3.595.960
5.000.000

8.707.071
2.000.000

20.000.000

POT

POT

PNDL

Anghel Saligny
Anghel Saligny
Anghel Saligny
Anghel Saligny
Anghel Saligny

Buget local

Anghel Saligny

Buget local

POR 2021-2027

Rutier

Transport public

Rutier

Rutier
Rutier
Rutier
Rutier
Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Do something

Do maximum

Do something

Reference

Do minimum
Do minimum
Do minimum
Do something
Do something

Do maximum

Do minimum

Do something

Do something

2027

2027+

2027

2023

2025
2025
2025
2027
2027

2030-
2035

2025
2027

2027

n curs de finalizare

Corelat cu "Amenajare
strada Slatinitei de la
km5+172 la km 6+172" din
SDL 2015-2030
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12

13

14

15

16
17
18

19

20

21

22

23

Coridor de mobilitate durabila aferent
Raului Bistrita (Linia Albastra)

Coridor de mobilitate durabild str. impdratul
Traian

Coridoare de mobilitate durabild bd.
Republicii si bd. Decebal (etapa 2) - sensuri
unice

Pasaj rutier peste calea feratd DJ 154 Sarata

PUZ de urbanizare Sub Cetate
PUZ de urbanizare Valea Ghinzii

Configurare trama stradala (categ Il si lll) in
cartierul Sub Cetate

Configurare trama stradala (categ Il si lll) in
cartierul Valea Ghinzii

Completare trama stradala (categ Il si lll)
Calea Moldovei - zona Selgros

Program multianual de crestere a sigurantei
rutiere (incl. Calmarea traficului)

Linie verde de transport public utilizand
mijloace de transport cu motor electric,
hibrid sau norma de poluare redusa

Reconfigurarea axei de transport public pe
traseul str. Garii — b-dul Decebal — str.
Andrei Muresanu — str. Nasaudului

29.000.000

10.000.000

30.000.000

15.000.000

50.000
50.000
5.000.000

5.000.000

5.000.000

1.000.000

11.883.499

10.184.877

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2028-2035

POT 2028-2035 /
POR 2028-2035

Buget local
Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

POR 2014-2020

POR 2014-2020

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier
Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Transport public

Transport public

Do something

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do minimum
Do minimum

Do something

Do maximum

Do something

Do minimum

Reference

Reference

2027

2030-
2035

2030-
2035

2030-
2035

2025
2025
2027

2030-
2035

2027

2025

2023

2023

Corelat cu "Implementarea
unor masuri de limitare a
vitezei autovehiculelor la
valorile prescrise pe axele
Bd. Libertatii, Bd. Republicii
si Calea Moldovei, pentru o
mai buna siguranta a
circulatiei" din SDL 2015-
2030

in implementare - orizont
2023

Tn implementare - orizont
2023
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24

25
26
27

28

29

30

30

31

32

Studiu pentru dezvoltarea unui sistem de
transport public metropolitan (pe cale
rutiera si / sau feroviar)

Tren metropolitan - quick wins
Tren Urban - variantd restransa

Tren Metropolitan - varianta extinsa

"JuniorBus" proiect de achizitie microbuze
electrice pentru transportul de elevi (15
microbuze)

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn municipiul Bistrita si
comuna Livezile / Achizitie mijloace de
transport in comun nepoluante pentru
traseele de mobilitate urbana - etapa 1

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn Municipiul Bistrita si
Comuna Sieu Magherus”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta, C10 —
Fondul Local

Tnnoirea parcului de vehicule destinate
transportului public Tn Municipiul Bistrita si
Comuna Budacu de Jos”, in cadrul Planului
National de Redresare si Rezilienta, C10 —
Fondul Local

Achizitie mijloace de transport in comun
nepoluante pentru traseele de mobilitate
urbana - etapa 3

Amenajare statii transport public smart
etapa 1 (50 statii)

100.000

1.000.000
64.000.000
100.000.000

1.500.000

13.000.000

9.820.000

4.910.000

11.000.000

2.500.000

Buget local

POT
POT
POT

PNRR

PNRR /

PNRR / POR 2021-
2027

PNRR / POR 2021-
2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Transport public

Transport public
Transport public
Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Do minimum

Do minimum
Do something

Do maximum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do maximum

Do something

2025

2025
2027

2030-
2035

2025

2025

2027

2027

2030-
2035

2027

Corelat cu "Realizarea unei
linii de transport metrou la
suprafata Saratel — Livezile
— Prundu Bargaului,
utilizand infrastructura caii
ferate" - din SDL 2015-2030
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33

34

35

36

37
38
39

40

41

42
43

44

45

46

Amenajare statii transport public smart
etapa 2 (periurban)

Studiu de reconfigurare / optimizare linii de
transport public local

"SeniorBus" - Infiintare serviciu de transport

dedicat varstnicilor si a persoanelor cu
dizabilitati (peste 65 ani)

Drumul Industriilor — legatura intre VO
Bistrita si Parcul Industrial

Varianta Ocolitoare Bistrita
Plan de logistica

Program pentru sustinerea curieratului cu
emisii zero

Coridor verde de mobilitate urbana in
centrul istoric al municipiului Bistrita

Revitalizare zona centrala

Coridor ecologic - Valea Castailor

Programul scoli sigure - etapa 1

Programul scoli sigure - etapa 2

Program de cresterea sigurantei in zone
trecerilor peste / sub calea ferata (inclusiv
modernizare)

Program multianual de amenajare treceri
pietonale / velo peste Bistrita - etapa |
(T.Vladimirescu - Ghinzii)

1.500.000

50.000

100.000

20.000.000

120.000.000
50.000
100.000

15.000.000

5.000.000

5.000.000
1.000.000

1.000.000

1.150.000

750.000

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget local

POR 2028-2035

POT 2021-2027
Buget local

Buget local

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027 /
buget local

POR 2021-2027
buget local

Buget local

Buget local

Transport public

Transport public

Transport public

Transport marfa

Transport marfa
Transport marfa

Transport marfa

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Pietonal

Do maximum

Do something

Do something

Do maximum

Do minimum
Do something

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

2030-
2035

2027

2027

2030-
2035

2025
2027
2025

2025

2027

2027
2025

2027

2025

2027

Proiect inclus si in
bugetarea participativa cu
16000 euro - proiect pilot
pentru proiectul "Senior
Bus"

Gangurile pot fi separate in
alt proiect

Corelat cu "Interzicerea
accesului autovehiculelor in
centrul istoric, cu exceptia
autovehiculelor
nepoluante" din SDL 2015-
2030

Corelat cu "Reabilitarea
trecerilor la nivel cu calea
feratd" din SDL 2015-2030

Corelat cu "Construire
punte pietonala str. T.
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47

48

49

50

51

52
53

54

55
56
57

58
59

Program multianual de amenajare treceri
pietonale / velo peste Bistrita - etapa Il -
(zona ANL, zona parcului industrial si Valea
Ghinzii)

Program de amenajare a legatorilor
pietonale in zonele de agrement: Poienile
Repaus, Padurea de Agrement Codrisor,
zona Wonderland etc.

Amenajare piste biciclete in municipiul
Bistrita - etapa |

Extinderea retelei velo - etapal ll

Culoar verde-albastru in lungul Bistritei
(traseu cicloturistic)

Traseu cicloturistic Codrisor - Valea Ghinzii

Program multianual de amenajare de garaje
pentru biciclete (etapa 1)

Program multianual de amenajare de garaje
pentru biciclete (etapa 2)

Program de promovare a mobilitatii active
Bike 2 School
Extindere sistem de bike-sharing (20 statii)

Program multianual "rastele la scoli"

Amenajare statii self-care pentru biciclete (3
statii)

2.000.000

1.000.000

4.257.443

5.000.000

5.000.000

500.000
100.000

100.000

250.000
0
1.000.000

50.000
5.000

Buget local

Buget local

POR 2014-2020

AFM / PNRR /
POR 2021-2027

PNRR

PNRR

Buget local

Buget local

POR 2021-2027
Buget local

POR 2021-2027 /
PNRR

Buget local

Buget local

Pietonal

Pietonal

Velo

Velo

Velo

Velo
Velo

Velo

Velo
Velo

Velo

Velo
Velo

Do maximum

Do maximum

Reference

Do something

Do something

Do something

Do minimum

Do something

Do minimum
Do something

Do something

Do minimum

Do something

2030-
2035

2030-
2035

2023

2027

2027

2027
2025

2027

2025
2027
2027

2025
2027

Vladimirescu" - din SDL
2015-2030

Corelat cu "Amenajarea de

trasee pietonale spre
poienile-repaus, dinspre
zona de agrement de pe

malul Bistritei spre padurea
Codrisor si trasee pietonale
in zona Wonderland." - din

SDL 2015-2030
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60

60

61

62

63

64

64

64

65

66

67

Pista pentru biciclete Unirea - Slatinita
(5km)

Pista pentru biciclete Bistrita - Dealul
Budacului

Amenajare piste pentru biciclete n
municipiul Bistrita, Dealul Jelnei, in cadrul
Planului National de Redresare si Rezilienta,
C10 - Fond local, runda a doua

Park & Ride Viisoara si Unirea

Aplicatie locala de mobilitate (parcare,
transport public local, transport metrpolitan
pe cale ferata)

Studiu de trafic la nivel municipal pentru
optimizarea intersectiilor si integrarea lor in
sistemul de management al traficului

Sistem integrat de monitorizare a traficului
si mobilitate inteligenta in Municipiul
Bistrita ITS (2 etape)

Extindere sistem de management al
traficului Tn Municipiul Bistrita, etapa 2, in
cadrul Planului National de Redresare si
Rezilienta, C10 — Fondul Local

Program multianual de amenajare parcari
multietajate rezidentiale (etapa 1 -5
parkinguri)

Program multianual de amenajare parcari
multietajate rezidentiale (etapa 2 - 7
parkinguri)

Program multianual de amenajare parcari

multietajate rezidentiale (etapa 3 - 8
parkinguri)

1.010.800

796.000

471.800

2.000.000

50.000

460.000

1.050.000

990.000

20.000.000

28.000.000

32.000.000

PNRR

PNRR

PNRR

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Buget Local /POR
2021-2027

PNRR

PNRR

Buget local

Buget local

Buget local

Velo

Velo

Velo

Intermodalitate

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Do something

Do something

Do something

Do maximum

Do something

Do minimum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do something

Do maximum

2027

2027

2027

2030-
2035

2027

2025

2025

2027

2025

2027

2030-
2035

Integreaza si componente
SMT care nu au mai putut fi
curpinse in proiectele de pe

PNRR
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68

69

70

71

72

73

74

75

76

77
78
79

80

81

82

Park & Walk Trezorerie

Parcare ParK & Walk Tribunal

Park & Walk Piata Unirii / Bistricioarei

Park & Walk Parcul Central

Park & Walk Lupeni

Bistrita Mobil - Dezvoltarea unei aplicatii
locale de mobilitate

Smart parking management - zona centrala
(etapa 1)

Smart parking management - principalele
bulevarde (etapa 2)

Actualizare / elaborarea politicii de parcare
pentru municipiul Bistrita

Nod intermodal Gara Bistrita
Regenerare urbana in zona MHC

Regenerarea urbana a spatiilor publice
degradate - zona Andrei Muresanu

Regenerarea urbana a spatiilor publice
degradate - zona Independentei Nord

Regenerarea urbana a spatiilor publice
degradate - zona Decebal

Regenerarea urbana a spatiilor publice
degradate - zona St.O. losif

4.000.000

4.000.000

5.000.000

5.000.000

5.000.000

250.000

750.000

750.000

50.000

10.000.000
2.800.000
400.000

1.000.000

600.000

200.000

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

Buget local /
Parteneriat Public
Privat

POR 2021-2027 /
Buget local

POR 2021-2027
POR 2021-2027

Buget Local

POR 2021-2027
POR 2021-2027
POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

POR 2021-2027

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Zone complexe
Regenerare urbana

Regenerare urbana

Regenerare urbana

Regenerare urbana

Regenerare urbana

Do minimum

Do something

Do minimum

Do maximum

Do maximum

Do something

Do something

Do maximum

Do minimum

Do something
Do something

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

2025

2027

2025

2030-
2035

2030-
2035

2027

2027

2030-

2035

2023

2027
2027
2025

2025

2025

2027
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83

84

85

86

87

88

89

Statii de reincarcare a acumulatorilor
pentru autovehicule electrice si electrice
hibrid plug in municipiul Bistrita (4+19 statii)
-etapal

Statii de reincarcare a acumulatorilor
pentru autovehicule electrice si electrice
hibrid plug Tn municipiul Bistrita (15 statii) -
etapa 2

Achizitia si montarea a 45 de statii de
incarcare vehicule electrice (etapa 3)

Program pentru achizitia de vehicule
electrice dedicate deplasarii varstnicilor

Formare continua pentru factorii implicati in
promovarea si dezvoltarea mobilitatii
urbane durabile.

nfiintare grup local de mobilitate si
regenerare urbana

Formare / angajarea unei persoane care sa
fie responsabild de evaluarea calitatii
proiectelor de mobilitate activa si
accesibilizarea infrastructurii de transport /
fondului construit

500.000

575.625

1.118.795

150.000

150.000

AFM

AFM

PNRR

AFM / Buget local

Buget local

Buget local

Buget local

Electromobilitate

Electromobilitate

Electromobilitate

Electromobilitate

Capacitate
administrativa

Capacitate
administrativa

Capacitate
administrativa

Reference

Reference

Do something

Do something

Do something

Do something

Do minimum

2023

2023

2027

2027

2027

2027

2025
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