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1. INTRODUCERE
1.1. SCOPUL S$I ROLUL DOCUMENTATIEI

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un document strategic important
pentru Orasul Chisineu-Cris, in care nivelul de detaliere al propunerilor (masuri si proiecte)
este meticulos elaborat si adaptat in conformitate cu prevederile legale in vigoare. In etapa de
implementare a PMUD, devin necesare studii atente de prefezabilitate si fezabilitate, avand ca
obiect proiectele de investitii propuse, conform normelor legislative aplicabile, cu o atentie
deosebita acordata aspectelor referitoare la amplasamentul precis si solutia tehnica optima.

Este imperios necesar sa se tina cont de analiza impactului asupra mediului pentru fiecare
investitie majora propusa.

PMUD Chisineu-Cris acopera aria administrativ-teritoriala a Orasului Chisineu-Cris si are ca
orizont de implementare perioada 2025-2030.

Se recomanda actualizarea periodica a modelului de transport aferent, fie dupa implementarea
proiectelor de investitii majore propuse, fie in intervale de cel mult 5 ani, pentru a asigura
relevanta si coeziunea cu schimbarile din dinamica urbana.

Orasele joaca un rol crucial Tn abordarea provocarilor economice, de mediu Si sociale cu care
ne confruntam in zilele noastre, fiind atat sursa a acestor provocari, cat si potentiali catalizatori
pentru solutionarea lor. Zonele urbane adapostesc peste doua treimi din populatia UE,
reprezinta circa 80% din consumul de energie si genereaza pana la 85% din PIB-ul Europei.
Astfel, in ceea ce priveste provocarile economice, orasele sunt adesea centralele economice
si locurile in care se desfasoara activitatea comerciala. Ele atrag investitii si furnizeaza locuri
de munca, generand crestere economica si dezvoltare. In acelasi timp, densitatea urbana si
concentrarea resurselor in orase pot duce la inegalitati sociale si economice. Orasele trebuie
sa gaseasca modalitati de a promova incluziunea sociala si de a aborda problemele legate de
saracie, somaj si inechitate.

In ceea ce priveste provocarile de mediu, orasele sunt responsabile pentru o mare parte a
consumului de energie si emisiilor de gaze cu efect de sera. Ele se confruntd cu probleme
legate de poluarea aerului, gestionarea deseurilor si scaderea resurselor naturale. Pentru a
deveni sustenabile, orasele trebuie sa adopte politici si practici ecologice, cum ar fi utilizarea
energiei regenerabile, planificarea urbana inteligenta, transportul durabil si gestionarea
eficienta a resurselor.

In ceea ce priveste provocérile sociale, orasele sunt locuri de intalnire si interactiune intre
diverse grupuri sociale. Ele se confrunta cu probleme precum segregarea socio-economica,
accesul la servicii de baza (educatie, sanatate etc.), criminalitatea si lipsa culturii. Orasele
trebuie sa promoveze coeziunea sociala, egalitatea de sanse si sa creeze spatii in care tofi
locuitorii se simt inclusi si valorizati.

Pentru a aborda aceste provocari, orasele pot dezvolta politici si initiative inovatoare, pot
facilita colaborarea intre sectorul public si privat, pot investi in infrastructura sustenabila si pot
incuraja participarea cetatenilor in procesul decizional. Dezvoltarea oraselor inteligente si
durabile poate contribui la crearea unui viitor mai bun si mai echitabil. Prin urmare, politicile
urbane au o insemnatate transfrontaliera mai larga, dezvoltarea urbana fiind astfel esentiala
pentru politica regionalad a UE.

1 Sursa: https://ec.europa.eu/regional_policy/ro/policy/themes/urban-development/
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este un proces participativ in cadrul caruia membrii comunitatii
lucreaza impreuna pentru a valorifica resursele locale in vederea dezvoltarii si diversificarii
activitatilor economice si sociale la nivelul unui teritoriu.

reprezintd o forma a dezvoltarii locale ce are in centrul sdu Orasul
ca cel mai dinamic si activ centru al cresterii economice, adevarata locomotiva a cresterii si
model de dezvoltare, centru de inovatie tehnologicad de cercetare stiintificd si un adevarat
incubator economic?.

este dezvoltarea care, indeplinind cerintele generatiei actuale,
faciliteaza generatiilor viitoare indeplinirea propriilor optiuni®.

reprezinta dezvoltarea teritoriala integrata bazata pe
strategii de dezvoltare teritoriala sau de dezvoltare locala, plasata sub responsabilitatea
comunitatii, care sunt axate pe zonele urbane, inclusiv zonele urbane functionale, realizata
pentru a raspunde provocarilor economice, de mediu, climatice, demografice si sociale®.

Masurile guvernamentale (nationale, regionale si locale) integrate (economice, sociale,
culturale, de mediu, de transport si de securitate) care se adreseaza oraselor, sunt cuprinse
n , a caror formulare are drept scop imbunatatirea unei situatii
existente, eliminarea disfunctionalitatilor, echilibrarea unor dezvoltari viitoare si consolidarea
unor directii de dezvoltare. In functie de specificul fiecarui oras, sectoarele acoperite de
politicile de dezvoltare includ: gestionarea terenurilor, locuirea, serviciile publice, protectia
mediului, dezvoltarea socio-economica, modalitati de revitalizare urbana.

Plecdnd de la aceste premise se intentioneaza dezvoltarea Orasului Chigineu-Cris i
cresterea vietii cetatenilor prin realizarea unui sistem de transport bazat pe energie
regenerabila cu emisii scazute de dioxid de carbon si crearea conditiilor de mobilitate durabila,
sustenabila si accesibila economic.

Termenul de mobilitate urbana reprezintda dezvoltarea unui sistem de transport ecologic,
eficient, prietenos cu mediul care asigura un echilibru intre infrastructura de transport
traditionala si noile moduri de transport dezvoltate la nivel european.

il reprezinta crearea si dezvoltarea unui sistem de
transport durabil, care sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a
cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul
inconjurator.

Constientizarea efectelor negative ale evolutiei mobilitatii asupra calitatii vietii in mediul urban,
presupune: (cantitatii de emisiile de CO- si efectul de sera), Si

este unitatea de baza a mobilitatii, respectiv miscarea care pune in relatie doua
activitati situate Tn doua locuri diferite

, din punct de vedere tehnic (ca indicator) masoara numarul deplasarilor intr-o
unitate de timp (zi, saptamana sau an)/ persoana sau familie, intr-un teritoriu.

2 Sursa: Dragos Dincd, Cétdlin Dumitricd (2010), Dezvoltare si planificare urband, Editura PRO UNIVERSITARIA, Bucuresti
3 Sursa: G. lonascu (2003), Dezvoltarea si reabilitarea asezdrilor umane din Romdnia, Editura Tempus, Bucuresti

4 Sursa: REGULAMENTUL (UE) 2021/1058 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 24 iunie 2021 privind Fondul
european de dezvoltare regionald si Fondul de coeziune



se caracterizeaza atat la nivelul fiecarei deplasari in parte, cat si la nivelul
ansamblului de deplasari, prin:

e Scop;

e Durata (timp de deplasare);

e Mod si mijloc de deplasare (tipul/ tipurile de transport utilizate) si distributia modala a
unui ansamblu de deplasari;

¢ Volum (numar de deplasari — pe o artera, intr-un areal/ teritoriu);

o Distributie geografica (repartitia deplasarilor in teritoriu — zonele urbane — si pe arterele
de circulatie);

e Tipul de accesibilitate pe care il genereaza: continud (deplasarile pedestre sau cu
bicicleta), partial continuég (caracteristica modurilor de transport cu statii de tramvai,
autobuz etc. apropiate), discontinuéa (caracteristica modurilor de transport cu statii
foarte departate: tren, autobuz etc).

Tipologiile mobilitatii sunt diferentiate in functie de mai multi parametri, respectiv:

e Dupa motivul deplasarii;

e Dupa mijlocul si modul de deplasare (motorizate/ nemotorizate, deplasari individuale/
colective, multimodale, intermodale);

o Dupa directia deplasarii (radiala, interna, centrala, periferica);

o Dupa distanta de deplasare (de lunga distantd, de medie distanta etc.).

este una dintre provocarile principale cu care se confrunta orasul
Chisineu-Cris si este un subiect de ingrijorare pentru numerosi cetateni. Transportul rutier se
numara printre principalele cauze ale poluarii atmosferice si ale emisiilor de gaze cu efect de
sera la nivel local. Exista legaturi puternice intre o mobilitate urbana durabila sporita, pe de o
parte, si cresterea economica si poluarea redusa a mediului, pe de alta parte.

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

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

apare ca efect al tendintelor de expansiune urbana
precum: Dilatarea oraselor, cresterea indicelui de motorizare pe familie si congestia traficului
(consecinta directa a cresterii motorizarii si lungimii de deplasare). Ca raspuns la aceste
tendinte, care, prin resursele energetice consumate si efectele externe negative (locale/
globale), contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, motiv pentru care cercetarile
privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor de mobilitate in concordanta cu cerintele
dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.
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in esent&, mobilitatea urbana durabila a orasului Chisineu-Cris urmareste crearea unui sistem
de transport durabil, care sa asigure nevoile comunitatilor atat din interiorul, luand in
considerare cinci obiective strategice:

: Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii cheie.
Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre
anumite puncte, cat la si accesul care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii
nu sunt privati de oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu: o anumita
stare fizica) sau a unor factori sociali;

: Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate;

Reducerea poluérii fonice si atmosferice, a cantitatilor de emisii de
gaze cu efect de sera si a consumului energetic;

Cresterea eficientei si eficacitatii din punct de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

Cresterea calitatii mediului urban si a planificarii urbane in beneficiul
cetatenilor, al economiei si al societatii.

Cresterea populatiei urbane si aglomerarile urbane, determinate de dinamica accentuata a
asimilarii progreselor tehnologice, modifica nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane,
precum si pentru solutiile alternative de mobilitate a acestora.

In prezent, din punct de vedere al mobilitatii urbane, orasele prezinta urmatoarele tendinte:

Cresterea indicelui de motorizare a familiilor;

Congestia traficului, ca o consecinta a cresterii motorizarii si a distantelor de deplasare;

Evolutia si diversificarea stilului_de viata prin modificarea deplasarilor alternante zilnice, a
deplasarilor de la sféarsitul sdptamanii sau din timpul noptii care pot cauza congestii ale
traficului si Tn afara orelor traditionale.

Pentru imbunatatirea acestor tendinte au fost realizate cercetari de identificare si punere in
aplicare a solutiilor de satisfacere a nevoilor de mobilitate in strdnsa coroborare cu cerintele
dezvoltarii durabile, precum:

Investigatii de identificare a nevoilor de mobilitate pe care viata orasului o releva si analiza
modurilor in care acestea pot fi satisfacute cu un consum redus de resurse si efecte negative
minime.

in acest demers se identifica rolul primordial al interactiunii dintre domeniile de mobilitate si
urbanism din punct de vedere al satisfacerii nevoilor cetatenilor si al satisfacerii nevoilor de
mobilitate. Nevoia de mobilitate satisfacutd dupa confruntarea cu oferta, este rezultatul
configuratiei tramei stradale si a retelelor de strazi, a serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului cetatenilor. Referitor la segmentul deplasarilor motorizate este important ca
prin cresterea activitatii transportului public sa fie diminuatd ponderea deplasarilor motorizate
individuale generatoare de congestie si responsabile pentru cresterea cantitatilor de emisii
CO:a..



Investigatii care sa porneasca de la conexiunea dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care
planificarea de urbanism o poate gestiona, in acest sens se remarca necesitatea promovarii
deplasarilor nemotorizate.

Stadiul acestora si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu nevoile de mobilitate trebuie sa
fie dedicate preocuparilor urbanistilor, sociologilor, economistilor si a inginerilor din punct de
vedere a deplasarilor nemotorizate (mersul pe jos, mersul cu bicicleta, mersul cu trotinetele
electrice etc.)

Planul de mobilitate este definit ca o documentatie complementara strategiei de dezvoltare
teritoriala periurbana / metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G), fiind instrumentul
de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si
a zonei urbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport.®

Conform precizarilor Comisii Europene® Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este
definit ca o strategie pe termen lung care are drept scop dezvoltarea viitoarei zonei urbane, a
infrastructurii si serviciilor de mobilitate.

in acest sens Planul de Mobilitate al Orasului Chisineu-Cris va include un set integrat de
masuri tehnice, de infrastructura, de politica, si nelegislative menite s& imbunatateasca
performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul si
obiectivele specifice declarate, precum:

e Scaderea deplasarilor cu autoturismul personal;

e Asigurarea conectivitatii obiectivelor de interes public si a zonelor prin intermediul
infrastructurii destinate transportului nemotorizat;

e Cresterea cotei modale a transportului nemotorizat;

o Verificarea potentialului urban prin amenajarea de spatii pietonale si de promenada;

¢ Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de trafic

e Asigurarea necesarului de parcari de rezidenta si in proximitatea obiectivelor de interes
public.

Metodologia de realizarea a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

n Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbana, publicat in 2009, Comisia Europeana a propus
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila in Europa, oferind material
indrumator, promovand schimbul de bune practici, identificand puncte de referinta si sustinand
activitatile educationale pentru profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ministrii
transporturilor din UE sustin dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila. Concluziile
Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana din data de 24 iunie 2010 fac referire la Consiliul
Uniunii Europene care ,sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru
orase si zone urbane si incurajeazd dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si
schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

Din punct de vedere a metodologiei de realizare a planurilor de mobilitate, aceasta a fost
descrisd in cadrul documentului "Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de

5 Sursa: Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismului

6 Anexd - Un concept privind planurile de mobilitate urband durabild la Comunicarea Comisie cdtre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor “Impreund pentru o mobilitate urband competitive care utilizeazd
eficient resursele’, Bruxelles 17.12.2003
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mobilitate urbana durabila”” de catre Comisia Europeand, de unde reiese faptul ca planul de
mobilitate urbana durabila reprezintad un document strategic care satisface nevoia de mobilitate
a cetatenilor si a societatilor in orase si in imprejurimile acestora, pentru imbunatatirea calitaii
vietii.

in conformitate cu prevederile din Cartea Alba a Transporturilor, Planurile de Mobilitate Urbana
Durabild sunt propuse a fi elaborate obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale Uniunii Europene.
Prezentul document a fost emis de catre Comisia Europeana in anul 2011 "Foaie de parcurs
pentru un spatiu European Unic al Transporturilor — Céatre un sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al resurselor”. Tn cadrul prezentului document a fost prezentata
o foaie de parcurs pentru 40 de initiative stabilite a fi implementate pana in 2020, care au ca
scop cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor in domeniile cheie, reducerea consumului de
combustibil, cresterea numarului de locuri de munca si reducerea cantitatilor de emisii CO2 in
domeniul transporturilor.

in anul 2014, Comisia Europeand a publicat ghidurile pentru dezvoltarea si implementarea
unui plan de Mobilitate Urbana Durabil&® care au rolul de a oferi sprijin administratilor publice
locale in vederea dezvoltarii si punerii in aplicare a unui plan de mobilitate urbana durabila.

Liniile directoare stabilesc un plan de mobilitate urbana ca un plan strategic creat pentru a
raspunde nevoilor de mobilitate a cetatenilor si a societatilor din orase si din imprejurimile
acestora cu scopul de crestere a calitatii vietii si iau in considerare urmatoarele obiective:

o Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

e Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a misiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

o Imbunétatirea masurilor de siguranta si securitate la nivel local;

o Imbunatatirea mobilitatii din punct de vedere al eficientei si rentabilitatii transportului de
persoane si de marfuri.

In ultimii ani o intelegere mai larga a termenului de durabilitate a fost dezvoltatd in Ghidul
pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabild (publicat de
Uniunea Europeana si elaborat de Rupprecht Consult), conform graficului de mai jos:

7 Sursd: Rupprecht Consult - Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 - 15, 50668 Cologne, Germany, www.mobilityplans.eu

8 Sursd: hreps: / fwwwieltis.org/sites/default/files/quidelines-developing-and-implementing-a-sump final web jan2014b.pdf
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Plecand de la liniile directoare prevazute in cadrul ghidului pentru dezvoltarea si
implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila, punctul de plecare in vederea
elaborarii unui document strategic in domeniul mobilitatii urbane trebuie sa fie decizia
autoritatilor publice de imbunétatire a situatiei actuale. in acest sens, decizia de elaborare a
Planului de Mobilitate Urbana Durabila reprezinta un angajament fata de obiectivele generale
ale acestui document, respectiv:

Viabilitate economica, echitate sociala si calitate a mediului;

Reducerea poluarii aerului, a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

Imbunététirea sigurantei rutiere si a s&natatii publice;
Imbunétitirea accesibilitdtii pentru toti cetdtenii, indiferent de venituri si statutul social,
Imbunététirea calitatii vietii si a atractivitatii mediului urban.

Planul de mobilitate urbana durabila al Orasului Chisineu-Cris va trata cel putin urmatoarele
componente esentiale in dezvoltarea localitatii, respectiv:

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

Evaluarea starii de disfunctionalitate din punct de vedere al traficului urban;
Planificarea urbana din punct de vedere al dezvoltarii functionale, socio-economica si
urbanistica a localitatii;

Analiza mobilitatii, accesibilitatii si a nevoilor de conectivitate la nivel local si regional;
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Dezvoltarea infrastructurii de transport urban si regional;
Planificarea retelelor de transport urban;
Solutii de management al traficului si al mobilitatii urbane.

Tn acest sens, pentru atingerea obiectivelor unui plan de mobilitate, politicile si masurile definite
in cadrul prezentului document strategic va trata toate modalitatile si formele de mobilitate
urbana atat pe plan public cat si privat, precum:

Transportul Rutier — in cadrul planului de mobilitate se va analiza traficul in miscare
si cel stationar, iar masurile prevazute vor viza imbunatatirea sistemului de transport si
optimizare traficului la nivelul punctelor sensibile. Pentru o optimizare cat mai facila se
va analiza posibilitate de relocare a infrastructurii rutiere cu accent pe transportul
nemotorizat si prietenos cu mediu;

Transportul in comun — se urmareste cresterea calitatii si accesibilitatii serviciilor de
transport in comun care sa acopere infrastructura de transport, materialul rulant si
serviciile furnizate;

Transportul nemotorizat: Prezentul document strategic va urmari implementarea
tuturor masurilor de atractivitate, siguranta pentru realizarea deplasarilor pietonale si
cu bicicleta/trotineta. in acest context, se va avea in vedere dezvoltarea infrastructurii
dedicata pietonilor, biciclistilor, trotinetelor separata de traficul motorizat;

Siguranta Rutiera — Vor fi prevazute actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere bazate
pe analiza problemelor din acest domeniu si pe factorii de risc din localitate;

Sisteme de transport inteligente - La nivelul tuturor modurilor de transport prevazute
a fi dezvoltate la nivel local sunt incluse componente inteligente de modelare a traficului
atat pentru calatori cat si pentru marfa, iar scopul acestor sisteme este de a monitoriza
integrat masurile prevazute in cadrul prezentului document strategic;

Logistica urbana — sunt prevazute masuri de imbunatatirii logisticii urbane cu scopul
de a reduce emisiile de gaze cu efect de sera, poluarea atmosferica si poluarea fonica;

Intermodalitate — masurile prevazute in cadrul prezentului document strategic vor
contribui la integrarea diferitelor moduri de transport si sa identifice solutile menite sa
faciliteze mobilitatea si transportul multimodal.



Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Chigineu-Cris

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este delimitata in aria administrativa
a orasului Chisineu-Cris si a localitatii Nadab, punand un accent deosebit pe zona intravilana,
unde se concentreaza activitatile socio-economice ale comunitatii locale. Aceasta zona urbana
se remarca printr-o diversitate de functiuni urbanistice, de la locuire la servicii. In cadrul
planului de mobilitate, zona va fi analizata detaliat printr-un sistem de zonificare a transportului,
luand in considerare caracteristici socio-economice si demografice relevante.

Aria de studiu a planului de mobilitate acopera teritoriul urban, modul de utilizare al acestuia,
infrastructura de transport si serviciile aferente, atat la nivelul orasului, cat si al localitatilor
invecinate. Analiza acestei zone se axeaza pe interactiunea dintre activitatile comunitatii si
sistemul de transport, oferind o perspectiva simplificata si realista.

Figura 2. Localizarea geografica a orasului Chisineu-Cris
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*Sursa: Prelucrarea consultantului

Tinand cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Chisineu-Cris s-au analizat datele
relevante la nivelul localitatii, cu precadere pe zonele de intrare/iesire din oras, zona centrala
si intrarile/iesirile dinspre localitatile componente. Tn conformitate cu prevederile SDTR, se
evidentiaza necesitatea promovarii unor masuri teritoriale prin care sa se conserve functiile
generate de statutul urban, astfel incat sa devina centru de servicii pentru zonele rurale din
proximitate, cea mai importantd masura fiind ,Reabilitarea si modernizarea strazilor
orasenesti, cu precadere in orasele cu un grad de modernizare a tramei stradale mai mic de
50%".
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Plecand de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat in momentul analizei situatiei curente sau
in momentul planificarii demersurilor strategice si investitionale in domeniul mobilitatii urbane,
impactul generat de mobilitatea marfurilor sau de navetismul generat si atras de Orasul
Chisineu-Ciris la nivel local.

Rolul planului de mobilitate urbana durabila

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezintd un demers strategic, functional si
operational al comunitatii din orasul Chisineu-Cris si al autoritatii publice locale, prin care se
va atinge dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare exprimata succint.

Nivel
strategic

Nivel
functional

Nivel
operational

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

in ceea ce priveste legislatia nationala (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul, republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in martie 2016),
Planul de Mobilitate Urbana reprezintd o documentatie complementara strategiei de
dezvoltare teritoriald urbana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea
spatiala a localitatilor cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Regional
2021 — 2027, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este
necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a
abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.

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

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

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

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere; Construirea infrastructurii si
facilitatilor necesare pentru biciclisti; Conversia si amenajarea unor zone pietonale;
Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale; Modernizarea, dezvoltarea si
cresterea atractivitatii transportului public Tn comun; Dezvoltarea sistemului de
parcare.

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri
operationale, Tn directa subordonare a aparatului executiv al Orasului Chisineu-Cris ,
prin care se va monitoriza Tn mod constant evolutia implementarii proiectelor,
strategiilor si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea indicatorilor



propusi si asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor de
finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

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

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitatii in orasul Chisineu-Cris si va cuprinde toate tipurile si formele de
transport: public si privat, pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in
stationare.

Planul va propune o viziune strategica incluzand obiective concrete si masurabile, inglobate
ntr-o strategie generala de dezvoltare durabila.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea
unor cerinte si nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si
transportului urban, deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea
continua a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor. Abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei, se va pune un accent
sporit pe transportul durabil.

1.2.INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE
PLANIFICARE SPATIALA

Pe plan european, masurile de mobilitate urbana durabila au demarat incepand cu anul 2009
prin publicarea, de catre Comisia Europeand, a documentului "Planul de Actiuni pentru
Mobilitatea Urbana” care prevede accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila pentru orase si zone metropolitane.

In anul 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Alba a transporturilor — "Foaie de parcurs
pentru un spatiu European un al Transporturilor”, care prevede masuri de transformare a
documentelor strategice cu privire la mobilitatea urbana (PMUD) intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase in functie de dimensiunile acestora, bazate pe liniile directoare ale
Uniunii Europene.

Tn anul 2014, Comisia Europeana a stabilit prin intermediul Strategiei Europa 2020 5 obiective
strategice, cu privire la dezvoltarea strategica din punct de vedere a mobilitatii durabile,
respectiv:

v’ Cresterea durabila: bazatd pe o economie mai ecologica, mai eficienta in
gestionarea resurselor existente si o economie mai competitiva.

Comisia Europeana a elaborat 7 initiative emblematice care trebuie puse in aplicare la nivel
european, pentru sustinerea implementarii obiectivelor strategice prevazute in cadrul
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Strategiei Europa 2020, printre care sunt mentionate mai jos cele mai relevante in domeniul
mobilitatii urbane:

e Uniunea inovarii — care sprijina producerea de produse cu servicii inovatoare, legate in
special de schimbarile climatice, eficientd energetica si sanatate;

e Initiativa pentru o Europd mai eficientd din punct de vedere al utilizarii resurselor
existente, prin care se sprijina reducerea emisiilor de dioxid de carbon si gestionarea
durabila a resurselor.

Pentru dezvoltarea, integrarea si operationalizarea obiectivelor strategice in domeniul
mobilitatii si a transporturilor, au fost adoptate o seri de politici, precum:

Mobilitate urbana;

Siguranta rutiera;

Sisteme inteligente de transport;

Vehicule nepoluante si combustibili alternativi cu emisii scazute de CO2;
Deplasari pietonale si velo;

Mediu si conditii climatice.

Pentru sustinerea masurilor de implementare a politicilor de mobilitate sunt solutiile inteligente
de management al transportului, cu scopul de dezvoltarii mobilitatii urbane, respectiv:

e Centralizarea si managementul transportului public (calatorii, management flota,
utilizatori, autoritati de transport, etc.)

e Managementul traficului (intersectii semaforizate, centralizare blocaje de trafic si
gestionarea in timp real a acestora, prioritate in intersectii, trafic adaptiv, etc.)

e Informatii despre utilizarea si disponibilitatea infrastructurii de transport dedicata
cetatenilor.

trateaza in mod direct problema mobilitatii in orase, a
identificat mai multe domenii de actiune si a elaborat un plan de actiune, respectiv:

Actiunea 1 — Consolidarea cooperarii si a guvernantei pe mai multe niveluri;

Actiunea 2 — Consolidarea utilizarii si planificarii mobilitatii urbane durabile;

Actiunea 3 — Evaluarea celor mai bune practici cu privire la transportul public;
Actiunea 4 — Cresterea utilizarii autobuzelor electrice;

Actiunea 5 — Dezvoltarea ghidurilor privind infrastructurile de mobilitate activa;
Actiunea 6 — Promovarea comportamentului sustenabil orientat catre mobilitate;
Actiunea 7 — Reducerea diversitatii Reglementarilor de Acces pentru vehicule urbane;
Actiunea 8 — Explorarea utilizarii serviciilor de mobilitate;

Actiunea 9 - Stabilirea cadrului european de stimulare a inovarii Tn domeniul mobilitatii
urbane.

La nivel European, din punct de vedere al planificarii teritoriale se va utiliza Schema de
Dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene, care urmareste dezvoltarea spatiala
echilibrata si durabila a teritoriului prin intermediul consolidarii economice, teritoriale si sociale.
Prezentul document strategic, propune utilizarea a trei obiective de dezvoltare spatiala,
respectiv:

. si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale,
bazat pe un sistem integrat de transport si comunicatii.

. natural si cultural.

. , Cu asigurarea principiilor dezvoltarii durabile si

reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.



In acest sens PMUD Chisineu-Cris va aduce o contributie majora in promovarea localitatii ca
centru de dezvoltare la nivel judetean si regional, prin utilizarea directiilor prevazute in Schema
de Dezvoltare a Spatiului Comunitar al Uniunii Europene.

stabileste o serie de prioritati, cu scopul de a combate provocarile si
disparitatile la nivelul teritoriului european, precum:

e Promovarea dezvoltarii teritoriale policentrice si echilibrate;

e Incurajarea dezvoltérii integrate in orase, regiuni rurale si specifice;

e Asigurarea competitivitatii globale a regiunilor pe baza economiilor locale puternice;
o Imbunatatirea conexiunilor teritoriale pentru indivizi, comunitati si intreprinderi;

o Gestionarea si conectarea valorilor ecologice, peisagistice si culturale ale regiunilor.

Prezentele prioritati au stat la baza formularii programelor europene si politicii de coeziune, iar
din punct de vedere al noului ciclu de programare 2021-2027 a fost realizata o noua abordare
strategica pentru politica de coeziune, respectiv:

. , prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijin
pentru intreprinderile mici si mijlocii;

o care pune in aplicare
Acordul de la Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile regenerabile
si lupta impotriva schimbarilor climatice;

o , cu retele strategice de transport si retele digitale;

. care sa ofere pilonul european al drepturilor sociale si sa sprijine
calitatea ocuparii fortei de munca, educatie, competente, incluziune sociala si acces
egal la asistenta medicala;

o prin sprijinirea strategiilor locale de dezvoltare si a
dezvoltarii urbane durabile in UE.

Comisia Europeana a prevazut pentru Romania un buget de 27 miliarde de euro aferent
exercitiului financiar 2021-2027 in cadrul documentului de Politica de Coeziune, iar conform
prezentului document obiectivele cu privire la domeniul mobilitatii urbane au fost detaliate,
dupa cum urmeaza:

Tabel 1.Politica de Coeziune - obiective axate pe domeniul de mobilitate pentru perioada
2021-2027

Realizari Rezultate

Obiective specifice

Obiective de politica

CCO 06 — Investitii in CCR 05 — Beneficiari cu

(i) Promovarea masurilor de

O Europa mai
ecologica, cu emisii
reduse de carbon

eficienta energetica

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

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

masuri de imbunatatire a
eficientei energetice

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

CCO 08 - Sisteme
digitale de gestionare
dezvoltate pentru retele
inteligente

o clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de
energie din surse
regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente
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Obiective de politica  Obiective specifice Realizari Rezultate

CCO 13 — Gospodarii si CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare  intreprinderi suplimentare

(i) Tmbunatétirea conectivititi  care beneficiaza de cu abonamente la servicii

digitale acoperire prin retele in de banda larga prin
banda larga de foarte retele de foarte mare
mare capacitate capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-

(ii) Dezvoltarea unei retele . A
’ T rutierd: Drumuri noi si

O Europa mai TEN-T durabila, rezilienta n . CCR 13 — Timp céastigat
- L o modernizate CCR 13 — e n g
conectata fata schimbarilor climatice, . a4 - datorita imbunatatirii
. . Timp castigat datorita . o
inteligenta, sigura si N emg infrastructurii rutiere
. . imbunatatirii
intermodala ’

infrastructurii rutiere

CCR 15 — Numarul anual
CCO 16 - Extinderea si de utilizatorii deserviti de
modernizarea liniilor de linii de tramvai si de
tramvai si de metrou metrou noi Si

modernizate

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Promovarea dezvoltarii

O Europa mai integrate in domeniul social, CCO 21 — Populatia care

aproape de cetateni economic si al mediului, a beneficiaza de strategii
dezvoltarii patrimoniului de dezvoltare urbana
cultural si a securitatii in integrata

zonele urbane

Sursa: Comisia Europeana si prelucrarea consultantului

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, care sunt clasificate in trei categorii:
mai putin dezvoltate, in tranzitie sau mai dezvoltate.

Metoda de alocare a fondurile se bazeaza in mare masura, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se
introduc noi criterii — somajul Tn randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice
si primirea si integrarea migratilor. 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 6% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare in
retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane. Cooperarea interregionala
si transfrontaliera va fi facilitatd de noua posibilitate ca o regiune sa utilizeze parti din propria
alocare pentru a finanta proiecte in altéd parte a Europei, impreuna cu alte regiuni. Noua
generatie a programelor de cooperare interregionala si transfrontaliera (,Interreg”) ajuta statele
UE sa depaseasca obstacolele transfrontaliere si sa dezvolte servicii comune.



Strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila, in profil teritorial, se fundamenteaza
pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR), asa cum este prevazut in Legea
350/2001 cu completarile ulterioare. Strategia poarta subtitlul Romania policentrica 2035 si
reprezinta exercitiul de planificare a dezvoltarii teritoriului national, pentru orizont de timp
2035°. SDTR propune:

e Sustinerea de dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

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

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

Tabel 2 Corelarea SDTR cu PMUD Chisineu-Cris

Masuri SDTR relevante pentru Relationare cu PMUD Chisineu-Cris

2025-2030

Orasul Chisineu-Cris

Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitati
publice n vederea conectarii si asigurarii
accesului populatiei din zone urbane si zonele de
influenta urbana la servicii de calitate

Renovarea patrimoniului urban construit = si
punerea in valoare a identitatii arhitecturale

Asigurarea accesului populatiei urbane la servicii
de interes general

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

PMUD Chisineu-Cris ia Th considerare masuri de
dezvoltare/modernizare a retelei de distributiei a
gazelor in mediul urban (inclusiv bransarea noilor
consumatori).

PMUD Chisineu-Cris de

regenerare urbana

propune masuri

PMUD Chisineu-Cris sustine investitiile destinate
imbunatatirii transportului public urban prin
achizitionarea de material rulant electric/vehicule
ecologice (EEV) , in asa fel incat acces la servicii
sa devina facil.

PMUD Chisineu-Cris propune
infiintarea/dezvoltarea transportului public urban
prin méasuri care sa creasca atractivitatea si
durabilitatea serviciului, precum si masuri de
reabilitare si modernizare a strazilor orasenesti.

Sursa: Prelucrarea consultantului

Planul de amenajare a teritoriului national - PATN reprezintd documentul cu caracter director,
care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg
teritoriul tarii.

9 https://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/-2979;
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Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

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

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

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

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

¢ Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a
Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata;

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

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european), Orasul Chisineu-Cris este
clasificat ca o localitate urbana de rang lll.

Tabel 3 Clasificare dupa PATN IV a UAT Chisineu-Cris

Denumire Rang Statut
Chisineu-Cris m Oras
Nadab \Y Sat apartinand orasului
Pe plan national, este

structurata pe trei piloni (echitate sociala, crestere economica si mediu) si include
, care transpun obiectivele
asumata de statele membre O.N.U., cu tinte aferente:



Figura 3 Obiectivele de dezvoltare durabila cuprinse in Strategia nationala pentru dezvoltarea
durabila a Romaniei 2030
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Sursa: Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabild a Romaniei 2030

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

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

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

e Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport sa satisfaca nevoile
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.

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

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

e Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030
contine si alte provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul Orasului
Chisineu-Cris si prin implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila.
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in contextul legislativ european privind combaterea schimbérilor climatice si tranzitia
energetica se are in vedere cresterea nivelului de ambitie pentru reducerea emisiilor, cresterea
ponderii surselor regenerabile de energie, a masurilor de eficienta energetica si a nivelului de
inter-conectivitate a retelelor electrice. In aprilie 2020 a fost lansat

care constituie o obligatie a statelor membre,
conform Regulamentului privind Guvernanta Uniunii Energetice, prin care acestea Tsi
elaboreaza strategii de politici energie-clima pe 10 ani, incepand cu perioada 2021-2030.

stabileste
obiective nationale pe urmatoarele 5 dimensiuni:

Tabel 4 Dimensiuni PNIESC corelate cu PMUD Chisineu-Cris

Obiective strategice in domeniul
transporturilor

Corelarea cu PMUD Chisineu-Cris

Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de
sera

PMUD Chisineu-Cris propune un pachet integrat de
masuri de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera,
nu sunt prevazute masuri separate.

PMUD Chisineu-Cris vizeaza acest obiectiv strategic prin
Reducerea transportului rutier implementarea masurilor prevazute fiind in stransa
coroborare cu lista de proiecte propuse.

PMUD Chisineu-Cris propune masuri de incurajare a
utilizarii de vehicule prietenoase cu mediul prin proiecte
de realizare a infrastructurii de incarcare a acestora,
achizitionarea vehiculelor electrice la nivelul administratiei
publice, si achizitionarea de autobuze electrice.

Utilizarea autovehiculelor
prietenoase mediului

La nivelul PMUD Chisineu-Cris se propune
implementarea unui sistem de management inteligent al
traficului si al transportului Tn comun.

Sisteme de transport inteligent
(STI)

Se vor realiza statii de bike-sharing Tn statiile de transport
in comun pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri
de transport.

Dezvoltarea Transportului
Intermodal

In cadrul Planului de Mobilitate Urban& Durabila a
Orasului Chisineu-Cris sunt prevazute interventii cu
privire la realizarea zonelor pietonale, crearea de shared-
space, si crearea de piste de biciclete unde infrastructura
permite.

Incurajarea si promovarea
transportului nemotorizat

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



reprezinta principalul
instrument care orienteaza dezvoltarea pe termin mediu si lung a Regiunii Vest si baza
strategica pentru fundamentarea programelor cu finantare din fonduri europene sau externe,
nationale sau locale. In contextul in care, in perioada 2021-2027, pentru prima data Regiunea
Vest va avea propriul Programul Operational Regional, elaborat la nivel regional de catre ADR
Vest in calitate de Autoritate de Management, Planul pentru Dezvoltare Regionala al Regiunii
Vest impreuna cu Strategia Regionala de Specializare Inteligenta RIS 3 Vest devin principalele
instrumente care vor fundamenta accesul la fondurile europene alocate prin Politica de
Coeziune la nivel regional.

Viziunea propusa in cadrul Planului pentru Dezvoltare Regionala al Regiunii Vest 2021 — 2027
este urmatoarea ,La orizontul anului 2030, Regiunea Vest este o referinta nationald pentru
modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si incluziv, bazat pe crestere economicéa sustinuté
datorata promovarii inovarii, digitalizarii si creativitatii la toate nivelurile si pe o dezvoltare
teritorialé echilibrata, care asigura tuturor acces echitabil la servicii publice moderne, educatie
si oportunitati”.

prevede, pentru pilonul de
Accesibilitate, trei prioritati, fiecare dintre acestea avand cate un obiectiv specific:

e Prioritate 1. Continuarea investitiilor la infrastructura aferenta retelelor TEN-T, OS
imbunatatirea conectivitatii si mobilitatii inter-regionale si transfrontaliere prin investitii
la axele TEN-T;

o Prioritate 2. Dezvoltarea infrastructurilor de transport cu rol de artere suport pentru
retelele TEN-T; OS Tmbunétatirea conectivitatii si mobilitatii intra-regionale, care s&
conduca la cresterea mobilitatii durabile si inteligente intre localitati;

o Prioritate 3. Dezvoltarea infrastructurii digitale; OS Dezvoltarea infrastructurii de
telecomunicatii, interoperabile si sigure.

in ceea ce priveste interventiile propuse in cadrul Prioritatilor:
P3: O regiune cu orase prietenoase cu mediul

o Cresterea eficientei energetice in cladiri rezidentiale si imbunatatirea calitatii aerului;

o Cresterea eficientei energetice in cladiri publice cu functiuni sociale: educationale, de
sanatate, servicii sociale in corelare cu legislatia nationala in vigoare;

e Crearea de noi spatii verzi in zonele dens populate din intravilanul localitatilor urbane.

P4: O regiune cu mobilitate urbana sustenabila

¢ Investitii privind sistemele de transport public local de calatori si sistemele pentru
transport alternativ nemotorizat;

e Alte activitati integrate in cadrul celor specificate la punctul A, destinate reducerii
emisiilor de CO2 si cresterii calitatii aerului in zona urbana.

10 Sursa: https://adrvest.ro/wp-content/uploads/2022/10/PR-Vest-2021-2027_publicat-pe-site.pdf

29



P5: O regiune accesibila

e Construirea, modernizarea si extinderea retelei de transport;
o Decongestionarea traficului;
e Dezvoltarea unui sistem de transport intra si interjudetean.

— Regiunea Vest 2021-2027 a identificat
sase sectoare de specializare inteligenta considerate, la nivel regional, esentiale pentru o
dezvoltare orientata catre un viitor mai bun, care sa respecte politicile UE stabilite pe termen
lung:

e Agricultura si industria alimentara;

e TIC si Automotive;

o Eficienta energetica si constructii sustenabile;
¢ Industria manufacturiera si prelucratoare;

e Industrii culturale si creative;

e Sanatate si calitatea vietii.

urmareste, pe tot parcursul sau, concentrarea
tematica in jurul obiectivelor majore stabilite la nivel european in cadrul

inovare, digitalizare, transformare economica,
reducerea emisiilor de carbon si combaterea schimbarilor climatice, cresterea gradului de
conectare prin dezvoltarea retelelor de transport si de internet, incluziune sociala prin
cresterea accesului la educatie, ocupare si la servicii de sanatate de calitate si, nu in ultimul
rand, apropierea de nevoile concrete ale comunitatilor.

(PATJ Arad)** este o documentatie cu caracter
director, ce are ca scop transpunerea spatiala a programului de dezvoltare economica si
sociala, culturala si institutionala a judetului, elaborat de catre autoritatile judetene, pentru
teritoriul pe care il gestioneaza.

Obiectivul strategic general al PATJ Arad pentru orizontul anilor 2030 este: "Dezvoltarea
durabild a judetului Arad ca un teritoriu cu specializare functionala si inteligenta, inovativ si
sustenabil, bazat pe crestere economicéa sustinuta pentru o dezvoltare teritorialé echilibrata
care sd asigure o conectivitate eficienta, durabila prin utilizarea superioara a resurselor locale,
precum $i prin promovarea mai sustinuté a resurselor regenerabile ”.

11 https://www.cjarad.ro/uploads/files/Serv_amen.ter.urbanism/PAT|_actualizare_2020_2021/Sinteza/PAT]_Arad_Sinteza.pdf



Tabel 5 Propuneri de proiecte pentru Chisineu-Cris extrase din P.A.T.J. Arad

Nr. crt.

Denumire proiect

1 Drum expres sau cu 4 benzi: Oradea-Arad
2 Modernizarea infrastructurii rutiere pe reteaua majora:
- DN 79A Varfuri — Chisineu-Cris.
3 Imbunétatirea retelei de transport rutier prin:
-consolidare drumuri nationale DN 7, DN 7B, DN 69, DN 76, DN 79 si DN 79A.
4 Consolidare pe DN 79A, km 100+270- 127+642 la Chisineu-Cris —km 87+000-
100+270 Cherelus-Chisineu-Crisg
5 Reabilitare DC 130, km 0+000 - 1+300
6 Varianta de ocolire Chisineu-Crisg
7 Modernizare/Reabilitare strazi/drumuri acces catre statiile CF Chisineu-Cris
8 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata (semnalizare cu instalatii de tip
BAT):
- TN km 53+920, linia 310 Chisineu-Cris-Zerind,;
- TN km 49+825, linia 310 Chisineu-Cris-Zerind.

Aceste propuneri au fost corelate cu propunerile din Planul de actiuni propus prin PMUD

Chigineu-Cris .

, elaborat in baza Legii 211/2011 privind regim
deseurilor, cu modificarile si completarile ulterioare, are ca scop stabilirea cadrului general
pentru asigurarea unui sistem durabil de gestionare a deseurilor, care sa asigure indeplinirea

tintelor si a obiectivelor prevazute la nivel national si european.
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1.3. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR
STRATEGICE SECTORIALE

In continuare sunt prezentate documentele strategice sectoriale relevante pentru subiectul
mobilitatii durabile, evaluate in vederea realizarii PMUD Chisineu-Cris , astfel incat sa se
asigure conformitatea cu prevederile acestora

Strategia Comisiei Europene pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta include o viziune pe
termen mediu si lung pentru un sistem de transport si mobilitate fara impact asupra climei si
mediului, digitalizat, rezilient, echitabil si competitiv.

In raportul privind concluziile adoptate, sunt evidentiate urmatoarele aspecte, care au fost
avute in vedere in elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Chisineu-Cris
2025-2030:

Solutile generatoare de emisii scazute de dioxid de carbon si combustibilii pentru
transportul rutier si pentru transportul public vor avea continut redus cantitati de CO2 sau
solutii din surse regenerabile pot oferi solutii eficiente pentru tranzitie;

Masurile de politici din domeniul transporturilor vor urmari atingerea principiilor ,,poluatorul
plateste” si ,utilizatorul plateste”, indiferent de modul de transport;

Utilizarea stimulentelor care sa promoveze adoptarea pe scara larga a unui transport mai
sustenabil, inclusiv pentru reinnoirea si parcului auto la nivelul companiilor mari dar si la
nivelul administratiei publice;

politicile in materie de transport si mobilitate trebuie sa reflecte abordarea identificata in
Declaratia de la Passau din 29 octombrie 2020, intitulata ,Pactul inteligente pentru
mobilitate — digitalizarea ca vector pentru realizarea unei mobilitati a viitorului sustenabile,
sigure, securizate si eficiente”,

Solutii de multimodalitatea si posibilitati de emitere a biletelor si de platd multimodale si
interoperabile — care va sustine infrastructura de mobilitate sustenabila a cetéatenilor;

Dezvoltarea sistemelor de transport inteligente ar trebui sa se bazeze in continuare pe o
gama larga de tehnologii de comunicatii electronice, cum ar fi tehnologiile mobile si Wi-Fi,

Masuri de promovare a mobilitatii active, cum ar fi mersul cu bicicleta si mersul pe jos,
utilizarea transportului public si a noilor servicii de mobilitate, gestionarea eficace a
mobilitatii, multimodalitatea si mijloacele de transport sustenabile in toate tipurile de
transport (rutier, feroviar, pe apa si aerian), astfel cum se solicitd in Declaratia de la Graz
din 30 octombrie 2018, intitulata ,,Tnceputul unei noi ere: mobilitate curata, sigura si
accesibila pentru Europa”;

transportul public a fost grav afectat de criza provocata de pandemia de COVID-19, iar
raspunsul in materie de politici la criza ar trebui sa vizeze restabilirea increderii si
consolidarea rezilientei transportului public, accelerand transformarea si modernizarea
sustenabila a acestuia si asigurand totodata accesibilitatea transportului, avand in vedere
rolul esential al transportului public Tn coeziunea sociala si teritoriala;

politia Tn domeniul transporturilor ar trebui sa fie favorabila incluziunii, promovand
disponibilitatea si accesibilitatea pentru toti, inclusiv pentru grupurile vulnerabile, cum ar fi
persoanele in varsta, persoanele cu mobilitate redusa si persoanele cu handicap, precum
si copiii.



In cadrul prezentului document sunt previzute masuri de dezvoltare prin care se urmareste
identificarea actiunilor care permit Uniunii Europene o crestere a gradului de calitate vietii atat
pentru generatiile existente cat si pentru generatiile urmatoare.

Incadrarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild a Orasului Chisineu-Cris n cadrul
prevederilor Strategiei de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene (SDDUE) se realizeaza la
nivelul obiectivelor operationale stabilite in cadrul documentului strategic, dupa cum urmeaza:

Tabel 6 Corelarea obiectivelor strategice SDDUE cu PMUD Chisineu-Cris

Obiective strategice

SDDUE Corelarea cu PMUD Chisineu-Cris

PMUD Chisineu-Cris propune un pachet integrat de masuri de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de sera, nu sunt prevazute masuri separate.

Protectia mediului

PMUD Chisineu-Cris vizeaza acest obiectiv strategic prin implementarea masurilor
prevazute fiind in strAnsa coroborare cu lista de proiecte propuse: precum:

- proiecte de reabilitare/modernizare a infrastructurii rutiere prin crearea de
proiecte integrate de mobilitate urbana durabilg;
Echitate si coeziune

sociali - Amenajarea spatiilor pietonale si crearea infrastructurii deplasarilor velo si

pietonale;

- Proiecte de infiintare a transportului public local la nivelul Orasului in vedere
reducerii segregarii teritoriale si cresterea accesibilitatii cetatenilor;

- Proiecte de regenerare urbana in vederea cresterii conditiilor de locuire.

PMUD Chisineu-Cris propune masuri de crestere a prosperitatii economice prin
dezvoltarea infrastructurii de transport, dezvoltarea infrastructurii edilitare Tn scopul
pregatirii tuturor conditiilor necesare de atragere a investitorilor straini.

Prosperitate
economica

*Sursa: Strategia de dezvoltare a Uniunii Europene si prelucrare consultant

Conform prevederilor din cadrul Mecanismului pentru interconectarea Europei (MIE). MIE 2.0
vor continua finantarile cu privire proiecte-cheie in domeniile transporturilor, digitalului si
energiei. Acesta va functiona in perioada 2021-2027, cu un buget total semnificativ de 33,71
miliarde EUR (in preturi curente).

Bugetele pentru fiecare sector vor fi (in preturi curente):

¥' transporturi: 25,81 miliarde EUR (inclusiv 11,29 miliarde EUR pentru tarile
beneficiare ale fondurilor de coeziune)

v" energie: 5,84 miliarde EUR
v" sectorul digital: 2,06 miliarde EUR

In domeniul transporturilor, MIE 2.0 va promova retele interconectate si multimodale in scopul
dezvoltarii_si al modernizarii_infrastructurii feroviare, rutiere, maritime si a cailor navigabile
interioare, precum si in scopul mobilitatii in conditii de siguranta si securitate. Se va acorda
prioritate continuarii dezvoltarii retelelor transeuropene de transport (TEN-T), punandu-se
accentul pe verigile lipsa si pe proiectele transfrontaliere cu valoare adaugaté pentru UE.
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Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritoriala Roméania 2030 (CSDT Romania 2030) este un
document strategic privind dezvoltarea teritoriala durabila si integrata pe termen mediu si lung
a Romaniei.

Obiectivul general al CSDT este asigurarea integrarii Roméaniei in structurile Uniunii Europene
prin afirmarea identitatii regional-continentale, a rolului sau in regiune, cresterea coeziunii
spatiale si a competitivitatii si asigurarea unei dezvoltari durabile a Romaniei.

Obiectivul general este detaliat Tn cinci obiective strategice majore:
v Racordarea la reteaua europeana a polilor si coridoarelor de dezvoltare spatiala;
v' Structurarea si dezvoltarea retelei de localitati urbane;
v Afirmarea solidaritatii urban-rural adecvata categoriilor de teritorii;
v Consolidarea si dezvoltarea retelei de legaturi inter-regionale;
v" Valorificarea patrimoniului natural si cultural.

CSDT Roménia 2030 stabileste liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara
regionald, interregionald, national, prin integrarea relatiilor relevante la nivel transfrontalier si
transnational, coreland conceptele de coeziune si competitivitate la nivelul teritoriului.

Directile de dezvoltare luate in considerare in realizarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabild a orasului Chisineu-Cris in functie de documentele strategice relevante la nivel
european, national si local.

Tabel 7 Directii de dezvoltare la nivel european, national si local

Nivel sectorial/

Nivel teritorial Nivel Local

Nivel european

Nivel national

Carta alba 2011 - Foaie de
parcurs  pentru un  spatiu
european unic al transporturilor
Planul Strategic pentru
Tehnologia Transportului

Master Planul General de Transport
al Romaniei

Strategia de dezvoltare teritoriala a
Romaniei

Tnspre o noud culturd privind
mobilitatea urbana

Strategia de Dezvoltare Regionala
Nord-Vest 2021-2027

Planul de actiune
mobilitatea urbana

privind

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

- - PUG Chisineu-
Foaie de parcurs pentru un spatiu Cris

Transport european unic al transporturilor — SIDU Chisineu-
Catre un sistem de transport Cris

competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor (Comisia
Europeana, 2011,
COM/2011/0144)

Un concept privind Planurile de

Mobilitate ~ Urbana Durabila
(Comisia  Europeana, 2013,
COM/2013/0913)

O chemare la actiune privind
transporturile de marfa in spatiul

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




Nivel sectorial/
Nivel teritorial

Nivel european

Nivel national

Nivel Local

urban  (Comisia  Europeana,
2013)
Strategia de Dezvoltare Teritoriala a PUG Chisineu-
Romaniei Cris
SIDU Chisineu-
Planificare Schema de Dezvoltare a Cris
spatiala Spatiului Comunitar Planul de Amenajare a Teritoriului Planul de
National Dezvoltare
Regionala Nord-
Vest 2021-2027
Sanitate Carta Alba a Inovatiei in Strategia Nationala de Sanatate SIDU Chisineu-
Sanatate 2021-2027 (se va corela) Cris
Strategia Nationala pentru
Economie Schema de Dezvoltare a Competitivitate SIDU Chisineu-
Spatiului Comunitar Orase Competitive — Remodelarea Cris
geografiei economice a Romaniei
Strategia Nationala pentru
Dezvoltarea durabila 2013-2020- PUG Chisineu-
Mediu Strategia de Dezvoltare Durabila | 2030 Cris
aU.E. Strategia energetica a Romaniei SIDU Chisineu-
2019-2030, cu perspectiva anului Cris
2050
Locuire PUG Chisineu-
. . . o - Cris
Protc_eclt,le Strategia Nationala a Locuirii SIDU Chisineu-
sociala Cris
Strategia Nationala pentru PUG g:};smeu-
Administratie Consolidarea Administratiei Publice SIDU Chisineu-
2014-2020 T
Cris
PUG Chisineu-
Societate Planul Strategic pentru Strategia nationala privind Agenda Cris
informationald | Tehnologia Transportului Digitala pentru Roméania 2020 SIDU Chisineu-
Cris

Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din Roménia pentru
perioada 2021-2030 reprezinta o actualizare a Master Planului de Transport a Romaniei,
aprobat in 2016, nemodificand aspecte importante ale acestuia, dar folosindu-se de experienta
obtinutd la nivelul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii si a beneficiarilor acestuia,
vizeaza un parcurs eficient al proiectelor astfel incat la finele decadei sa se recupereze o mare
parte din decalajul de dezvoltare fata de celelalte state membre, precum si o participare activa
la modernizarea conectivitatii europene si introducerea noilor tehnologii sustenabile.

Avand in vedere perioada de tranzitie intre cele doua exercitii financiare multianuale 2014-
2020, respectiv 2021-2027, avand in vedere faptul ca Master Planul General de Transport si
Strategia aferenta de Implementare au fost adoptate in 2016, precum si analizand necesitatea
corelarii politicilor publice relevante in vederea realizarii obiectivelor de infrastructura necesare
la nivel national, documentul strategic are un rol triplu, de:

12 Sursa: https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/

35



e Prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizeaza in vederea noului cadru
multianual;

e Actualizare a strategiei de implantare a Master Planului General de transport al Romaniei;

e Document cadru de referinta pentru politicile publice relevante si pentru toate institutiile
implicate in realizarea obiectivelor de infrastructura de transport nationala.

in Programul Investitional 2021-2030 nu sunt prevazute proiecte specifice pentru orasul
Chigineu-Cris.

Are ca misiune ,ridicarea standardelor sistemului national de transport la nivel european in
vederea integrérii de facto in Comunitatea Europeanéa si realizarea unui sistem de transport
durabil si eficient care s& conducd la o dezvoltare echilibrata a tuturor modurilor de transport
in concordanta cu cerintele economice, sociale si de mediul’.

Raportul se bazeaza pe cadrul de analiza dezvoltat de Banca Mondiala in ,Raportul Dezvoltarii
Globale 2009: Remodelarea Geografiei Economie”. Scopul raportului este acela de a servi ca
suport pentru o serie de documente strategice pregatite de MDRAP, SDTR, SDR si POR.

Relevanta raportului in legatura cu PMUD Chisineu-Cris: conform raportului, in general, dar
mai ales din punct de vedere economic, Regiunea de Vest de afla printre regiunile cele mai
dezvoltate din Roméania.

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

Prezenta versiune a PMUD este corelata cu Strategia Integratda de Dezvoltare a Urbana a
Orasului Chisineu-Cris 2021 - 2030, care integreaza propunerile de interventii aferente
prezentului document strategic in urmatoarele doua prioritati de dezvoltare:

Obiectivele strategice vizate prin PMUD sunt aliniate cu masurile incluse in SIDU Chisineu-
Cris 2021-2027, avand urmatoarele prioritati principale:

o Promovarea dezvoltarii urbane durabile;

o Imbunatatirea infrastructurii de transport si mobilitatii urbane pentru o comunitate
mai conectata, mai sigura si mai sustenabila.

13 .

https://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie_dezvoltare_durabila_noua
_ultima_forma.pdf
14 sursa: https://www.fonduri-ue.ro/images/files/studii-analize/43814/Orase_competitive_-_raport_final.pdf



PMUD recunoaste ca dezvoltarea majoritatii domeniilor comunitatii, precum educatie,
economie si social, depinde in mod direct de calitatea si eficienta infrastructurii de transport.
Astfel, acest obiectiv urmareste nu doar modernizarea si extinderea retelei de transport, ci si
sprijinirea cresterii in alte sectoare prin masuri integrate.

Pentru atingerea acestor obiective, PMUD Chisineu-Cris propune urmatoarele masuri:

e Crearea coridoarelor de mobilitate urbana, prin modernizarea infrastructurii
existente, pentru a imbunatati calitatea drumurilor si strazilor locale;

o Dezvoltarea serviciului de transport public la nivelul orasului, incluzand achizitia de
autobuze eficiente energetic si ecologice, amenajarea de statii inteligente, realizarea
unui centru de comanda si implementarea unui sistem avansat de management al
transportului public;

+ Extinderea si modernizarea pistelor pentru biciclete, promovarea transportului velo
si realizarea statiilor de bike-sharing si trotinete electrice;

« Amenajarea spatiilor de parcare pentru a raspunde nevoilor de mobilitate urbana;

o Construirea de noi drumuri si cai de acces, pentru fluidizarea traficului aglomerat si
facilitarea tranzitului rapid catre locuri de munca si institutii educationale.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a Orasului Chisineu-Cris pentru perioada
2021-2027 reprezinta cadrul strategic care ghideaza prioritizarea obiectivelor si alocarea
resurselor necesare. SIDU integreaza planificarea operationald, oferind o structura clara
pentru implementarea programelor, proiectelor si actiunilor in intervalul de timp stabilit.
Totodata, identificad resursele necesare, rezultatele asteptate si responsabilitatile specifice
pentru asigurarea progresului comunitatii urbane.

Tabel 8 Proiecte propuse prin SIDU Chisineu-Cris15 cu impact asupra mobilitatii locale

Denumire proiect Sursa de finantare

1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport urban POR - AP3, CNI

2 Construire pista de biciclete pe traseul Chisineu-Cris - Socodor | POR - AP3, CNI

(limita UAT)
3 Construire pista de biciclete pe strazile din localitatea Nadab POR - AP3, CNI
4 Construire pista de biciclete in cartierul Padureni POR - AP3, CNI

5 Program de conectare la retelele de transport cu spatiul periurban | POR - AP3, CNI

6 Modernizarea sistemului de iluminat public AFM, PODD - OP1,
POR - AP3

7 Amenajarea de noi locuri de parcare POR - AP4

8 Amenajare zona promenada in piata Avram lancu Buget local

15 - https://primariachisineucris.ro/wp-content/uploads/SIDU_Chisineu-Cris_23.08.2021_V1.2.pdf
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9 Amenajare zona promenada in cartierul Padureni Buget local
10 | Amenajare zona promenada pe faleza Crisului Alb Buget local
11 | Crearea unuitransport zonal cu minibuze electrice (in parteneriat | POTJ - OP2
cu localitatile Tnvecinate)
12 Reamenajarea unor strazi principale ca spatii urbane complet | POR - AP3, CNI

pietonale

in cadrul Planului Urbanistic General al orasului Chisineu-Cris'® sunt evidentiate stadiul actual
al dezvoltarii si propunerii de dezvoltare urbanistica, precum si concluzii si masuri propuse.

Planul Urbanistic General este un instrument operational al politicii de dezvoltare urbana a
administratiei locale si consta in stabilirea prioritatilor de interventie, reglementarilor si
servitutilor de urbanism ce vor fi aplicate in utilizarea terenurilor si constructiilor din orasul
Chisineu-Cris, judetul Arad, in perioada urmatorilor 5 - 10 ani.

Printre masurile propuse referitoare la caile de comunicatie si transport de pe raza orasului
Chisineu-Cris, prin PUG se propun:

modernizarea strazilor din orasul Chisineu-Cris (intr-o prima etapa a celor din zona
centrald, urméand apoi si restul), in vederea fluidizarii traficului, cresterii sigurantei si
confortului circulatiei;

realizarea unei centuri ocolitoare in partea vestica, pentru preluarea traficului de tranzit
generat de punctul de trecere a frontierei de la Varsand;

construirea unui pod nou peste Crisul Alb;

realizarea unui pasaj denivelat la intersectia caii ferate cu str. Infratirii;

echiparea intersectiilor cu semafoare;

amenajarea intersectilor semnalate in plansa, avand prioritate cele dintre strada
principald a localitatii (str. infrét,irii) cu strazile Tudor Vladimirescu, Brandusei, Garii,
Plevna, Dragos Voda;

realizarea unui drum de legatura intre oras si trupurile apartinatoare izolate;
amenajarea de refugii in statiile de transport in comun;

amenajarea de parcaje pentru descongestionarea circulatiei si scaderea riscurilor de
accidente (printre altele, se propun acostamente cu latime de 2.50 m pe str. Tnfré’girii,
pentru parcari ocazionale, intrucat spatiul permite);

modernizarea Si viabilizarea strazilor din satul Nadab.

16 - https://primariachisineucris.ro/primaria/transparenta-decizionala/



Figura 4 Reglementari urbanistice - orasul Chisineu-Cris
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Sursa: PUG Chisineu-Cris 2016
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

Sub-capitolul privind situatia socio-economica se concentreaza pe identificarea principalelor
tendinte si provocari in ceea ce priveste dezvoltarea cunoscuta de orasul Chigineu-Cris 1n
ultimul deceniu , cu implicatii majore asupra mobilitatii persoanelor si a bunurilor.

Analiza isi propune astfel sa studieze modul in care principalele elemente de potential uman
si economic si interactiunile dintre actorii locali si regionali pe aceste paliere se afla in
interdependenta cu dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea locala. Urmatoarele
subcapitole vor prezenta sintetic:

e Dimensiunea demografica a arealului urban, evidentiind specificul demografic in raport
cu elementele sociale si economice, cum ar fi distributia populatiei pe grupe de varsta,
categorii sociale si ocupationale etc.

e Dimensiunea si caracteristicile fortei de munca, analizand particularitatile populatiei
active, atat ocupate, cat si neocupate.

e Mediul economic, inclusiv situatia si distributia spatiala a companiilor din localitate si
structura acestora in functie de ramurile de activitate.

Situat la intersectia unor importante axe de transport nord-sud si est-vest, orasul Chisineu-Cris
joaca un rol polarizator de nivel zonal, avand un potential diversificat de dezvoltare.

Orasul este alcatuit din Chisineu-Cris (resedinta) si satul apartinator Nadab. Din punct de
vedere geografic, se afla in Campia Crisurilor, subunitate a Campiei de Vest, in nord-vestul
tarii.

Localizat in partea de nord-vest a judetului Arad, la 43 km de municipiul Arad, orasul se intinde

pe o suprafatd de 119 km?, de-o parte si de alta a raului Crisul Alb, avand coordonatele 46°
21" 31" latitudine nordica si 21° 30' 57" longitudine estica.

Chisineu-Cris a luat nastere prin unificarea localitatilor Padureni si Chisineu Mic. Teritoriul
administrativ al orasului se invecineaza:

e lavest, cu comunele Simand si Socodor,

e lasud, cu comunele Zarand si Olari,

¢ lanord, cu comunele Zerind si Misca,

e |a est, cu comuna Santea-Mare.

Orasul este traversat de drumul national DN 79 Arad-Oradea, din care, Tnaintea podului peste
Crisul Alb, se desprinde DN 79A catre punctul de trecere a frontierei Varsand. Satul Nadab
este accesibil prin DN 79A si DJ 792.

Chisineu-Cris este de asemenea un important nod feroviar, avand conexiuni pe ruta Arad-
Oradea. Tot aici se afla una dintre cele mai vechi céi ferate din Roméania: Padureni-Graniceri.



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

Chigineu-Cris este un oras situat in judetul Arad, regiunea Crisana, Roméania. Acesta este
format din localitatea principala Chisineu-Cris, care serveste drept resedintd, si satul Nadab.
Orasul se afla in nord-vestul judetului, la o distantd de 43 km de municipiul Arad si 72 km de
municipiul Oradea. Suprafata teritoriului administrativ al orasului este de 119 kilometri patrati,
desfasurand-se in Campia Crisului Alb, pe ambele maluri ale raului cu acelasi nume. In urma
alipirii localitatilor Padureni si Chisineu Mic a luat fiintd orasul Chisineu-Cris.

Figura 5 Localizarea orasului Chisineu-Cris la nivel judetean si national
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Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica pentru anul 2024, populatia
orasului Chisineu-Cris, judetul Arad, era de 7.972 de locuitori, reprezentand 1,73% din totalul
populatiei judetului Arad, care insuma 460.267 de locuitori.

Declinul demografic este evident atat in orasul Chisineu-Cris, cat si la nivelul judetului Arad.
in 2014, populatia orasului era de 8.541 de locuitori, marcand o scadere de 6,66% in ultimul
deceniu. In timp ce in aceeasi perioada, judetul Arad a inregistrat o reducere a populatiei cu
3,46%.
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Figura 6 Evolutia demografica a populatiei dupa domiciliu din orasul Chisineu-Cris, 2014-2024
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Figura 7 Evolutia demografica a populatiei dupa domiciliu din judetul Arad, 2014-2024
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Figura 8 Evolutia demografica a oraselor din judetul Arad, 2014-2024
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In conformitate cu ghidul Jaspers 1, care realizeaza o clasificare a oraselor pentru analize
functionale regionale, orasul Chisineu-Cris se incadreaza la nivelul 3, asa cum este prezentat
mai jos, dat fiind numarul populatiei din oras.

Tabel 9 Criterii de incadrare a oraselor conform Ghidului Jaspers

Nivel 1

Populatie > 100 000 locuitori

Nivel 2

Populatie 40 000-100 000 locuitori

Nivel 3

Populatie <40 000 loc

Transport public

Retea complexa cu trasee care se
intersecteaza si mai multe moduri de
transport (tramvai, autobuz, troleibuz,
maxi-taxi).

Transport public

Retea moderata de servicii de

transport public care pot include
mai multe moduri de transport si

unele oportunitati de schimb.

Transport public

Foarte putine rute de
transport public, sau absenta
acestor servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o zona
urbana mare, numeroase optiuni de
rutare pentru mai multe calatorii, precum
si congestionarea traficului care apare in
perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban compact alimentat de

un numar definit de drumuri si cu
diferite optiuni de rutare pentru
traficul in/prin zona urbana.

Trama stradala

Retea de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate
de a alege cai alternative.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2021 (RPL 2021) din Roménia, desfasurat de
Institutul National de Statistica (INS) in perioada februarie - iulie 2022 conform hotaréarii nr. 4
din 21 iulie 2021 a Comisiei Centrale pentru Recensamantul Populatiei si Locuintelor, are ca
zi de referinta data de 1 decembrie 2021. Acesta vizeaza evaluarea schimbarilor demografice,
sociale-economice, etnice si confesionale fatd de recensamantul din 2011. Intrucat
recensamantul populatiei a fost amanat din cauza pandemiei de COVID-19, primul
recensamant din Romania care a inclus colectarea datelor online s-a desfasurat in 2022.
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Analiza evolutiei populatiei in orasul Chisineu-Cris din ultimii ani oferd informatii esentiale
pentru o planificare strategica eficienta. Schimbarile demografice, fie ele pozitive sau
negative, evidentiaza necesitatea adaptarii infrastructurii si serviciilor publice.

De exemplu, o scadere a populatiei poate indica probleme economice care stimuleaza
migratia tinerilor, sugerand necesitatea unor masuri pentru cresterea atractivitatii orasului. Pe
de alta parte, o crestere rapida a numarului de locuitori impune extinderea infrastructurii,
precum sistemele de transport, locuintele si retelele de utilitati, pentru a face fata cerintelor
sporite.

Astfel, monitorizarea atenta a tendintelor demografice este cruciala pentru ca autoritatile sa
anticipeze si sa raspunda eficient nevoilor in continua schimbare ale comunitatii, asigurand
dezvoltarea sustenabila a orasului.

in orasul Chisineu-Cris, s-a observat o scidere demograficd semnificativd, de aproximativ
9.70%, in comparatie cu datele recensamantului anterior din 2011.Aceastd schimbare n
peisajul demografic poate reflecta diverse factori, cum ar fi migratia populatiei catre alte zone,
imbatranirea populatiei sau modificarile in structura economica si sociala a orasului.

Figura 9 Evolutia demografica a populatiei dupa RPL din orasul Chisineu-Cris, 1992-2021
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in orasul Chisineu-Cris, populatia totald este de 7.212 locuitori. Cea mai numeroasa grupa de
varsta este cea cuprinsa intre 40 si 49 de ani, care include 1.119 persoane, reprezentand
aproximativ 15,52% din totalul populatiei.

In contrast, grupa de varsta cea mai putin numeroasa este cea de peste 80 de ani, cu doar
286 de persoane, echivalentul a 3,97% din populatia orasului.

Grupa de varsta 0-49 de ani reprezinta 58,08% din populatie, un procent usor mai mic decét
media nationala de 60%. In schimb, populatia cuprinsa in intervalul 50-80+ ani constituie
41,92%, depasind media nationala de 40%. Aceste date reflecta o populatie cu o véarsta medie
mai thaintata decét cea la nivel national.

De asemenea, grupa de varsta 0-9 ani reprezinta 10,33% din totalul locuitorilor, situdndu-se
sub media nationald de 10,4%. Acest aspect semnaleaza o tendinta de scadere a natalitatii
in oras, in comparatie cu nivelul national.
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Informatiile disponibile pentru fiecare zona au fost evaluate pe baza datelor existente. in ceea ce priveste datele demografice ale fiecarei zone, au fost prelucrate informatii de la recensdmantul populatiei din 2021,
furnizate de Primaria Orasului Chisineu-Cris, si actualizate pentru anul 2025 pe baza datelor statistice anuale din baza de date a Institutului National de Statistica.

Figura 10 Distributia demografica a locuitorilor in orasul Chisineu-Cris
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Figura 11 Populatia pe grupe de varsta, oras Chisineu-Cris conf. RPL22
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Religiile cu cei mai multi membri sunt:

Ortodoxa (Biserica Ortodoxa Roméana): 4,565.00 persoane (63.30% din totalul
populatiei);

Reformata: 871.00 persoane (12.08% din totalul populatiei);
Romano-Catolica: 427.00 persoane (5.92% din totalul populatiei);

64 persoane reprezentand 0.89% s-au declarat ca fiind fara religie, ateu sau agnostic.

De asemenea, in cadrul orasului Chisineu-Cris, diversitatea etnica este reprezentata in mod
remarcabil. Mai jos sunt prezentate principalele etnii, impreuna cu numarul de membri si
procentul pe care il reprezinta in populatie:

Romani: 5,185.00 membri (71.89% din populatia totala);
Maghiari: 1,306.00 membri (18.11% din populatia totala);
Romi: 94.00 membri (1.30% din populatia totala).
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Figura 12 Populatia orasului Chisineu-Cris-Religii
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Figura 13 Populatia orasului Chisineu-Cris-Etnii
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Miscarea naturala si migcarea migratorie a populatiei orasului Chigineu-Cris

Evolutia populatiei Romaniei, in special in contextul miscarii naturale si migratorii, evidentiaza
provocari majore legate de sustenabilitatea demografica pe termen lung.

Din datele analizate, se constata o tendinta ingrijoratoare de scadere a populatiei cauzata de
un spor natural negativ, ceea ce inseamna cad numarul deceselor depaseste numarul
nasterilor. Anul 2020 marcheaza un punct critic, fiind al 31-lea an consecutiv in care Romania
inregistreaza un spor natural negativ, fenomen accentuat si mai mult de efectele pandemiei
de COVID-19. Datele arata ca, in 2020, s-a inregistrat o pierdere semnificativa de peste
118.000 de persoane, un rezultat direct al numarului crescut de decese in ultimele luni ale
anului.

Pandemia a avut un impact semnificativ asupra dinamicii demografice, in special in privinta
mortalitatii. In lunile octombrie, noiembrie si decembrie 2020, numarul deceselor a crescut
dramatic in comparatie cu aceleasi luni din anul precedent, iar acest trend descendent a
continuat in primele luni ale anului 2021. O crestere abrupta a numarului de decese a fost
inregistrata din nou in octombrie 2021, marcand cea mai mare crestere din intreaga perioada
a pandemiei.

Pe langa sporul natural negativ, Roménia se confrunta si cu o scadere alarmanta a natalitatii.
Anul 2020 a inregistrat cel mai mic numar de nou-nascuti din ultimii 30 de ani, cu 178.609 de
copii nascuti, ceea ce reprezinta o scadere de 43% fata de 1990. Aceasta diminuare a
natalitatii contribuie si mai mult la dezechilibrul demografic, crednd provocari suplimentare
pentru viitorul economic si social al tarii.

Pe termen mediu si lung, aceste tendinte pot avea consecinte grave asupra structurii
populatiei Romaniei. Un spor natural negativ de peste 100.000 de persoane pe an poate duce
la o reducere semnificativa a populatiei totale si, implicit, la un dezechilibru intre segmentele
active si cele inactive ale populatiei. Daca nu sunt luate masuri adecvate, cum ar fi politici care
sa stimuleze natalitatea sau sa incurajeze imigrarea tinerilor, aceste trenduri ar putea afecta
sustenabilitatea sistemului de pensii, forta de munca disponibila si, in general, capacitatea
economica a tarii de a sustine o populatie imbatranita.

In concluzie, este esential ca decidentii politici s3 acorde o atentie deosebita acestor dinamici
si s& adopte masuri care sa sprijine o evolutie echilibratd a populatiei, prevenind astfel un
declin demografic accelerat.

Figura 14 Miscarea naturala a populatiei orasului Chisineu-Cris
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Numarul nascutilor vii, 1a nivelul orasului Chisineu-Cris, Tn 2023 s-a inregistrat un numar de
63 de persoane, tendinta fiind in scadere, iar numarul de decedati 81 de persoane.

Sporul natural al unei populatii, pe o anumita perioada, exprimat in valori absolute,
este diferenta dintre numarul nasterilor si cel al deceselor in intervalul de referinta.

in termeni relativi, sporul natural reprezinta diferenta dintre rata natalitatii si cea a
mortalitatii, unde:

« Natalitatea indica numarul de nascuti vii raportat la 1.000 de locuitori.

e Mortalitatea indica numarul de decese raportat la 1.000 de locuitori.

Tabel 10 Evolutia sporului natural la nivelul orasului Chisineu-Cris

Rata natalitatii 742 | 9,60 | 907 | 9,72 |10,35]| 9,72 | 953 | 781 | 801 | 6,71 | 7,89

Rata mortalitatii | 12,51 | 14,17 | 13,31 | 13,28 | 13,44 | 13,68 | 13,75 | 15,98 | 14,79 | 14,17 | 10,14
Spor natural -5,10 | 457 | -4,24 | -3,56 | -3,09 | -3,96 | 4,22 | -8,17 | -6,78 | -7,46 | -2,25

Miscarea migratorie este un proces complex care influenteaza evolutia demografica a unui
teritoriu, avand potentialul de a echilibra sau dezechilibra balanta demografica. Alaturi de
sporul natural al populatiei, migratia interna si externa la nivelul orasului ofera date esentiale
despre tendintele de mobilitate a populatiei.

Numarul stabilirilor de resedinta este un indicator ce se afla in crestere in orasul Chisineu-
Cris, Tn anul 2023, 76 de persoane luand decizia de a sistabili in oras. In privinta plecarilor
de resedinta, In anul 2023, 78 de persoane au ales sa paraseasca orasul Chisineu-Cris.

Figura 15 Miscarea migratorie a populatiei orasului Chisineu-Cris
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Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Intravilanul actual este cel stabilit prin PUG-ul orasului Chisineu-Cris, aprobat prin Hotararea
Consiliului Local, la care se adauga PUZ-urile aprobate ulterior.

Componenta intravilanului existent cuprinde, de obicei, mai multe trupuri, printre care:
e Orasul Chisineu-Cris;
o Satul apartinator Nadab;
e Trupuriizolate (zone agro-zootehnice, de depozitare);

+ Unitati de gospodarie comunala si infrastructura edilitara (platforma de depozitare a
deseurilor, puturi de captare a apei, gospodarii de apa, statii de transformare, statia
de epurare, cimitir).

Tabel 11 Bilantul teritorial al intravilanul existent al orasului Chisineu-Cris

BILANT TERITORIAL INTRAVILAN EXISTENT
PROPUS

ZONE FUNCTIONALE SUPRAFATA PRQCE"T

h (% din total

(ha) intravilan)
ZONA DE LOCUIRE 336.69 36.46%
ZONA INSTITUTII PUBLICE SI SERVICII 49.27 5.34%
ZONE MIXTE 0.00 0.00%
SUBZONA FUNCTIUNI MIXTE: LOCUINTE, SERVICI, COMERT 0.00 0.00%
SUBZONA FUNCTIUNI MIXTE: LOCUIRE COLECTIVA, SERVICII, COMERT 0.00 0.00%
TERENURI ARABILE IN INTRAVILAN 246.22 26.66%
ZONA ACTIVITATI PRODUCTIVE 110.13 11.93%

SUBZONA ACTIVITATILOR PRODUCTIVE COMPUSE DIN INDUSTRIE NEPOLUANTA Sl

DEPOZITARE 43.48 4.71%
SUBZONA ACTIVITATILOR PRODUCTIVE COMPUSE DIN UNITATI AGRICOLE 66.65 7.22%
ZONA GOSPODARIILOR COMUNALE 15.25 1.65%
SUBZONA CONSTRUCTII S AMENAJARI PENTRU GOSPODARIE COMUNALA SI ECHIPAMENTE 213 0.77%
TEHNICO-EDILITARE : s
SUBZONA CIMITIRELOR S| AMENAJARILOR AFERENTE 8.12 0.88%
ZONA SPATIILOR VERZI 64.69 1.66%
ZONA CAI DE COMUNICATIE S| AMENAJARI AFERENTE 78.78 8.53%
CAI DE COMUNICATIE RUTIERA S| AMENAJARI AFERENTE 75.21 8.14%
CAI DE COMUNICATIE FEROVIARA S| AMENAJARI AFERENTE 3.57 0.39%
APE 22.43 2.43%
TOTAL 923.46 100%

*Sursa: PUG Chisineu-Crig

Institutiile si serviciile publice sunt localizate, in principal, in zona centrald. Acestea ocupa
aproximativ 49,27 ha, ceea ce reprezinta 5,34% din suprafata intravilanului. Zona include
sediul administrativ si principalele dotari, precum judecatoria, politia, unitati bancare, institutii
Si servicii.

Zona de locuinte este dominata in mare parte de locuinte individuale amplasate pe loturi. In
zona centrala se regasesc blocuri cu parter comercial si patru etaje de locuinte colective.
Suprafata destinata locuintelor reprezinta 36,46% din totalul intravilanului.

Activitatile productive, industriale si de depozitare ocupa un procent semnificativ din intravilan,
aproximativ 11,93%. Acestea sunt concentrate in nordul si vestul orasului. Totusi, o mare
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parte din terenurile destinate acestor activitati, conform PUG-ului anterior, raméan neutilizate,
deoarece investitiile planificate nu au fost realizate.

Activitatile agro-zootehnice sunt in scadere, ocupand 7,92% din intravilanul existent.

Caile de comunicatie si transport reprezintd un procent important, de aproximativ 8,53% din
intravilan. Orasul este traversat de artere principale, precum DN 79, DN 79A si calea ferata,
care necesita zone de protectie si amenajari specifice, inclusiv perdele de protectie pentru
siguranta exploatarii.

Zona spatiilor verzi, amenajate si neamenajate, destinate sportului, agrementului si protectiei,
reprezinta 1,66% (64,69 ha) din intravilan. Orasul Chisineu-Cris depaseste norma europeana
de 26 mp/locuitor de spatii verzi accesibile, cu un indicator de peste 30 mp/locuitor.

Zona destinata gospodariei comunale include terenuri pentru infrastructura edilitara, depozitul
de deseuri si cimitire, ocupand 1,65% din intravilanul existent.

Un element important al orasului este albia raului Crisul Alb, care ocupa o suprafata
semnificativa. Aceasta influenteaza specific zonele perimetrale prin caracteristici precum
cursul meandrat, indiguiri, tipul solului si vegetatia. Raul prezintd un mare potential pentru
amenajarea unor spatii verzi si de agrement.

in prezent, orasul include terenuri cu destinatie agricola, care constituie o rezerva importanta
pentru dezvoltare. Acestea includ fundurile de curti ale terenurilor private, precum si terenuri
rezervate pentru activitati productive, servicii si constructii de locuinte.

Cele mai importante sectoare economice dezvoltate in orasul Chisineu-Cris si care continua
sa prospere apartin sectorului tertiar (comert) si sectorului secundar (fabricarea
echipamentelor electrice, produselor din cauciuc, masinilor, utilajelor etc.).

in prezent, in orasul Chisineu-Cris sunt activi 553 de agenti economici, reprezentand 3,9% din
totalul agentilor economici din judetul Arad. O parte dintre acestia isi desfasoara activitatea in
cadrul Parcului Industrial Nadab, situat la intrarea in oras, la doar 20 km de granita cu Ungaria.
Parcul Industrial ocupa o suprafata de 24 ha si ofera 18 loturi dotate cu toate utilitatile
necesare, inclusiv energie electrica, apa, gaze, telefonie si drumuri asfaltate.

Conform datelor ONRC, cifra de afaceri totald a orasului in anul 2019 a fost de aproximativ
1,2 miliarde lei (252 milioane euro). Numarul total al angajatilor era de 3.342, reprezentand
0,08% din totalul angajatilor din judetul Arad. In ultimii ani, orasul a inregistrat o crestere
economica semnificativa, atat in ceea ce priveste numarul de angajati, cat si cifra de afaceri
generata de agentii economici.

51



Figura 16 Distributia numarului de angajati in orasul Chisineu-Cris
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Denumire Nr.
societate ERLETEL]

Cifrade
afaceri (lei)

Profit (lei)

Tabel 12 Lista principalilor agenti economici de pe raza orasului Chisineu-Cris

Domeniul de activitate

KROMBERG & 2931 - Fabricarea
SCHUBERT echipamentelor electrice si
ROMANIA NA 1.428 332.216.316 4.547.001 electronice pentru
SRL autovehicule si motoare
MASCHIO- 2830 - Fabricarea masinilor si
GASPARDO 385 251.373.573 | 11.716.578 | utilajelor pentru agricultura si
ROMANIA SRL exploatari forestiere
HAI E;(LRESION 232 241.966.513 0 2442 - Metalurgia aluminiului
2222 - Fabricarea articolelor
GUALA PACK AR .
NADAB SRL 308 172.269.187 3.496.958 de ambalaj dl_n material
plastic
4711 - Comert cu amanuntul
UNIVERSAL n magazine nespecializate,
CRIS SRL 73 50.667.781 1.515.679 cu produse alimentare,
bauturi si tutun
4611 - Intermedieri in
AGRO-PROD comertul cu materii prime
MARICOM SRL 4 13.826.130 40.934 agricole, animale vii si
semifabricate
4673 - Comert cu ridicata al
MAGNITA SRL 30 13.038.806 | 652.101 materialelor lemnoase,
materialelor de constructii si
echipamentelor sanitare
TERAPEUTICA 99 12.182.024 744322 8610 - Act.|V|t_at,| de e}S|stenta
SA spitaliceasca

*Sursa :SIDU Chisineu-Crig

Tabelul anterior prezintd cei mai importanti agenti economici din orasul Chisineu-Cris. Cifra
de afaceri cea mai mare, de 332 milioane lei, a fost realizata de societatea KROMBERG &
SCHUBERT ROMANIA NA SRL, care are 1.428 de angajati si activeaza in domeniul fabricarii
echipamentelor electrice si electronice pentru autovehicule si motoare.

Celelalte companii cu cifre de afaceri semnificative in orasul Chigineu-Cris sunt implicate in
domenii precum fabricarea masinilor si utilajelor pentru agricultura si exploatari forestiere,
metalurgia aluminiului, fabricarea ambalajelor din material plastic, comertul si activitatile de
asistenta spitaliceasca.

Din analiza topului intreprinderilor din oras, se observa predominanta sectoarelor economice
secundar si tertiar, care sunt pilonii principali ai economiei locale.

La nivelul orasului Chisineu-Cris sunt inregistrate intreprinderi mari, cu peste 250 de angajati,
care participa activ la cifra de afaceri a localitatii. Acestea reprezinta 0,5% din totalul
societatilor comerciale si genereaza 61,1% din cifra de afaceri din plan local.
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Tabel 13 Tipologia intreprinderilor si structura mediului de afaceri din orasul Chisineu-Cris

N Grupe de : % cifra de % nr angajati

o - ; , % nr. firme ;
angajati intreprinderi afaceri

0 397 71,8 1,6 0,0

1-9 130 23,5 55 8,7

10-49 19 3,4 7,2 11,7

50-249 4 0,7 24,6 16,1

250-999 3 0,5 61,1 63,5

*Sursa :SIDU Chigineu-Cris

Se observa ca mediul economic local se sprijina pe activitatea Tntreprinderilor mijlocii si mari,
care contribuie cu mai mult de trei sferturi din cifra de afaceri totala. Totusi, ponderea cea mai
mare a numarului de angajati este detinutd de microintreprinderi si intreprinderile mici

Intre 2013 si 2023, numarul de someri inregistrati in oras a inregistrat o scadere semnificativa.
in 2013, numarul somerilor era de 227, iar pana in 2023 acesta s-a redus treptat la 54, ceea
ce reprezinta o scadere de aproximativ 76,42% pe parcursul unui deceniu.

Figura 17 Numar de someri inregistrati la nivelul orasului Chisineu-Cris, perioada 2013-2023
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Reteaua sistemului educational din orasul Chisineu-Cris la nivelul anului 2025 acopera nivelul
de: Tnvatamant primar, gimnazial si liceal.

Pe raza orasului Chisineu-Cris exista:
3 unitati de educatie prescolara:

e Gradinita cu program prelungit “Padureni” — situata pe strada Infratirii, nr. 14 Si
alcatuita dintr-o singura cladire de 521,21 mp;

e Gradinita cu program prelungit Chisineu-Cris — amplasata pe str. Piata Avram lancu,
nr. 5 si alcatuita din doua corpuri C1 si C2 ce ocupa suprafetele de 475 m2 respectiv
215,5 mp;

e Clubul Copiilor Chisineu-Cris — situat pe strada Infratirii, nr. 77 cu multiple spatii de
desfasurare a activitatilor.

3 unitati de educatie primara, gimnaziala si al nivel liceal:

e Scoala Gimnaziala “Padureni” Chisineu-Cris — situata pe strada Liliacului, nr. 12-14 si
alcatuita dintr-o singura cladire ce are 826,09 mp;
e Liceul Tehnologic Chisineu-Cris situat pe strada Garii, nr. 33 si este alcatuita din 4
corpuri:
- Cladirea A ce are o suprafata construita 1230 mp si o suprafata desfasurata de
7520 mp;
- Cladirea B ce are o suprafata construita 6622 m2 si o suprafata desfasurata de
9990 mp;
- Corp C, cantina ce are o suprafata desfasurata de 908,37 mp;
- Cladirea D, atelier ce are o suprafata desfasurata de 240 mp si o suprafata
construita de 120 mp.
e Liceul teoretic “Mihai Veliciu” Chisineu-Cris situat pe strada Primaverii, nr. 3-5 si este
alcatuita din 4 corpuri:
- Cladirea 1, liceul ce are o suprafata construita 907 m2 si o suprafata desfasurata
de 2040 mp;
- Cladirea 2, sala de sport ce are o suprafatd desfasurata 532,26 mp;
- Cladirea 3, internat ce are o suprafata desfasurata de 450,8 mp;
- Cladirea 4, cantina ce are o suprafata desfasurata de 876,5 mp;
- Cladirea 5 ce are o suprafata construita 440 mp si o suprafata desfasurata de 880
mp.

Populatia scolara inregistreaza o tendinta de scadere in ultimii 10 ani, numarul de elevi din
2023 s-a micsorat cu 18,4% fata de anul 2013, ceea ce reprezinta o scadere cu 354 de
persoane.
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Figura 18 Evolutia populatiei scolare, pe niveluri de educatie in orasul Chisineu-Cris
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*Sursa: INS Tempo Online (SCL103D)

Figura 19 Localizarea institutiilor de invatamant la nivelul orasului Chisineu-Cris
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Pe teritoriul orasului Chisineu Cris se regaseste situl Natura 2000 ROSPA 0015 Céampia
Crisului Alb si Crisului Negru. Situl are o suprafata totala de 35.615,29 ha din care, 6608,43

ha sunt parte a UAT Chisineu-Cris. In cadrul sitului se regdsesc numeroase specii de

importantd comunitara precum si specii de pasari cu migratie regulata.

Figura 20 Arii protejate la nivelul orasului Chisineu-Cris
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2.2. RETEAUA STRADALA

Oferta de transport din Orasul Chisineu-Cris este formata din reteaua de cai de transport
rutiere si reteaua de cai ferate.

in ceea ce priveste relatia cu TEN-T, nodul Chisineu-Cris beneficiaza de conectivitate rutiera
directa la reteaua TEN-T Comprehensive (secundard), cel mai apropiat fiind Coridorul |V
paneuropean, care leaga Arad de Deva.

Figura 21 Retea TEN-T Core Comprehensive rutier in arealul studiat
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*Sursa : https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de doua coridoare
principale care joaca un rol crucial in reteaua transeuropeana de transport:

Coridorul nr. 5, Orient-East Med: Acest coridor este esential pentru conectarea
regiunii de sud-est a Europei cu Europa Centrald si de Est, extinzandu-se dinspre
nord-estul Germaniei, prin Cehia, Slovacia, Ungaria si Romania, pana la porturile din
sud-estul Europei si Marea Neagra. In Romania, acest coridor traverseazd zone
strategice, facilitand fluxul de marfuri si pasageri intre Europa Centrala si Balcani, si
mai departe catre Asia.

Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare: Coridorul Rhin-Dunare leaga porturile de la Marea
Nordului si cele de pe raul Rin cu cele de la Marea Neagra, trecand prin Germania,
Austria, Slovacia, Ungaria si Romania. In Romania, acest coridor include sectoarele
importante ale Dunarii si retelele feroviare si rutiere adiacente, contribuind semnificativ
la transportul intermodal si la conectivitatea dintre Europa de Vest si Europa de Est.
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Orasul Chisineu-Cris se invecineaza la sud cu teritoriul comunei Simand, la nord cu comuna
Zerind, la vest cu comuna Socodor, iar la est cu comuna Sintea-Mare, incluzand satele Tipar,
Adea si Zarand. Din punct de vedere administrativ, satul Nadab apartine orasului Chisineu-
Cris.

Legatura cu localitatile invecinate, precum si cu restul tarii si al Europei, este asigurata prin
soseaua nationala Oradea — Arad, care, dupa traversarea podului peste Crisul Alb, se
ramifica, oferind conexiune si catre punctul de trecere a frontierei Varsand, prin DN79A.

in partea de est a orasului se afla statia CFR, strabatutd de linia feratd care conecteaza
principalele orase din vestul Roméniei (Timisoara — Arad — Oradea). Inainte de intrarea in
oras, calea ferata se ramifica, facilitand accesul catre localitatile Siclau si Graniceri.

Chisineu-Cris este conectat de marile orase ale tarii printr-o retea de drumuri importante,
precum EG671 (Timisoara-Livada), DN79 (Arad-Oradea), DN69 (Timisoara-Arad), DN1
(Bucuresti-Bors), E60 (Oradea-Agigea), A1 (Bucuresti-Nadlac) si E68 (Brasov-Nadlac).
Distantele fata de principalele orase sunt urmatoarele:

Bucuresti — 568 km;
lasi — 649 km;
Timisoara — 101 km;
Cluj-Napoca — 230 km;
Constanta — 795 km;
Craiova — 417 km;
Brasov — 435 km;
Oradea — 72 km.

Orasul se afla la o distanta de 42 de km fata de municipiul Arad care face parte din coridorul
pan — european IV: Dresden / Niurnberg — Praga — Viena — Bratislava — Gyér — Budapesta
— Arad — Bucuresti — Constanta / Craiova — Sofia — Salonic / Plovdiv — Istanbul.
imbunatatirea conectivitatii in partea centrala si vesticid a Romaniei este posibila doar prin
construirea unor autostrazi care sa lege cele mai importante centre urbane, traseele propuse
prin PATN — sectiunea Retele de transport fiind: Zaldu — Cluj-Napoca — Turda — Alba lulia —
Sebes, Turda — Targu Mures — Sighisoara — Fagaras, Oradea — Chisineu-Cris — Arad, precum
si Bors — Marghita — Zalau.

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane
se clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

e strazi de categorial - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului
pe directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de
legatura cu acest drum; acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de
tramvai - la nivelul Orasului Chisineu-Cris nu sunt prezente strazi de categoria I;

e strazi de categoria a ll-a - de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv linile de tramvai - la
nivelul Orasului Chisineu-Cris nu sunt prezente strazi de categoria a II-A;

o strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legaturd sau magistrale; Acestea au 2 benzi
de circulatie - la nivelul Orasului Pecica se identifica strazi de categoria Ill.

e strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si
pentru servicii curente sau ocazionale, Tn zonele cu trafic foarte redus.

Reteaua stradald are o dispunere ortogonald, fiind organizata in jurul principalelor axe de
circulatie, reprezentate de DN 79 si DN 79A. Aceasta include strazi colectoare de categoria a
[ll-a, cu doua benzi de circulatie si un carosabil de 7,0 m Iatime, precum si strazi de categoria
a IV-a, destinate traficului local, avand doua benzi si un carosabil de 6,0 m latime.
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Majoritatea strazilor apartin categoriei a lll-a, in timp ce arterele principale sunt de categoria
a ll-a, avand patru benzi de circulatie si un carosabil de 14,0 m latime. Acestea functioneaza
atéat ca rute de tranzit, cét si ca strazi de legatura.

Din totalul de 31 km de strazi, aproximativ 18,3 km sunt de categoria a lll-a, 6,0 km de
categoria a IV-a, iar singura strada de categoria a ll-a este Strada Infratirii, cu o lungime de
2,6 km.

in orasul Chigineu-Cris, reteaua stradala urbana are o lungime totald de 401 km, incluzand
toate strazile amenajate care faciliteaza circulatia intre diferitele zone ale localitatii.

Dintre acestea, 19 km sunt strézi modernizate, o valoare care s-a mentinut constanta in ultimii
cinci ani. La masurarea acestui indicator au fost incluse si strazile cu imbracaminte din piatra
fasonata (piatra cubica, paralelipipedica sau alte forme regulate), asfalt sau beton.

Figura 22 Reteaua stradala a orasului Chisineu-Cris
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Datorita importantei drumurilor care strabat Orasul Chisineu-Cris, acesta poate fi considerat
un nod rutier esential al regiunii. Drumul DN79A, care incepe la limita nord-estica a judetului,
traverseaza orasul si se incheie la Varsand, in extremitatea nord-vestica a judetului, unde
face legatura cu Ungaria spre orasul Gyula, avand un rol semnificativ in dinamizarea activitatii
economice, dezvoltarii si cresterii zonei.

In plus, pentru perioada 2021-2027, se preconizeaza intersectia dintre soseaua de centura a
orasului Chisineu-Cris si drumul expres Arad-Oradea, asigurand astfel o conexiune directa cu
Autostrada M44 din Ungaria, care ajunge pana la Bekescsaba, localitate situata in apropierea
frontierei cu Romania, Tn zona punctului vamal Varsand.
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Figura 23 Traseu drum expres Arad-Oradea
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Romaénia se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente
rutiere, comparativ cu alte tari din Uniunea Europeana (UE). Comisia Europeana foloseste ca
indicator pentru masurarea sigurantei rutiere ,Numar decese la un milion de locuitori”. n
clasamentul din 2021, Roméania se situeaza pe locul 27, cu 93 de decese, fatd de media UE
de 44. Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din Europa. intre 2012 si 2020,
au fost inregistrate peste 15.000 de decese, adica in medie 1.700 de decese pe an, din cauza
accidentelor pe reteaua de drumuri nationale, care reprezintd 20% din reteaua nationala.

in judetul Arad, situatia accidentelor rutiere cauzatoare de vatamari corporale a fluctuat
semnificativ in perioada 2012-2022. Dupa un varf in numarul de accidente si victime la
Tnceputul perioadei, s-a observat o scadere notabila in 2020, cel mai probabil influentata de
circumstantele globale exceptionale. Cu toate acestea, numarul accidentelor si al victimelor a
crescut din nou in ultimii ani, indicand o revenire la tendintele anterioare.

Aceasta situatie subliniaza persistenta unor factori care contribuie la accidentele rutiere si
evidentiaza necesitatea unor masuri continue si eficiente de prevenire si siguranta rutiera
pentru a reduce numarul de accidente si victime pe termen lung.
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Figura 24 Accidente de circulatie rutiera cauzatoare de vatamari corporale la nivelul judetului
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Figura 25 Persoane ranite in urma accidentelor rutiere corporale la nivelul judetului Arad
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Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase, conform
studiilor EuroRAP, care arata ca in Europa riscul de accident pe aceste drumuri este de patru
ori mai mare decat pe autostrazi. Acest fapt este sustinut si de statisticile locale, care indica
un risc de peste sase ori mai mare pentru drumurile nationale cu o singura banda pe sens, si
de peste trei ori mai mare in cazul drumurilor nationale din zonele interurbane, comparativ cu
autostrazile.
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2.3. TRANSPORT PUBLIC
Principalele moduri de transport public functional la nivelul Orasului Chisineu-Cris sunt:
> Transport public pe cale feroviara;

> Transport Public pe cale rutiera.

Orasul Chisineu-Cris reprezintd un important nod feroviar, calea ferata face legatura Arad cu
Oradea, iar in partea de vest se gaseste una din cele mai vechi cai ferate din tara: Padureni-
Graniceri.

Legatura cu resedinta de judet, orasul Arad, situat la sud de Chisineu Cris, se realizeaza atat
pe cale rutiera, prin drumul national european DN 79, cat si pe cale feroviara, printr-o linie
principala simpla, neelectrificata. Distanta pana la Arad este de aproximativ 40 km.

Linia feroviara Arad — Chisineu-Cris— Nadab — Chisineu-Cris — Salonta — Oradea — Carei
asigura conexiunea feroviara atat pentru oras, cat si pentru satul apartinator, Nadab. in
Chisineu Cris, aceasta traverseaza la nivel strada Infratirii (DN 79), iar ambele localitati dispun
de statii de cale ferata.

Figura 26 Reteaua feroviara a orasului Chisineu-Cris
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Gara Chisineu-Cris este tranzitata zilnic de cca. 9 de trenuri, orarul fiind prezentat in tabelul
de mai jos:

Figura 27 Sosiri/Plecari din gara Chisineu-Cris

sg::rii fren Plgcr;rii Destinatie
15:51 Timisoara Nord R 3115 16:06 Oradea
16:30 Timisoara Nord R 10513 16:35 Oradea
17:31 Oradea R 10514 17:33 Timisoara Nord
18:05 Timisoara Nord IR 1533 18:15 Satu Mare
18:11 Oradea R 3116 18:31 Timisoara Nord
19:28 Timisoara Nord IR 1537 19:37 Bucuresti Nord
19:36 Oradea IRN 1744 19:40 Oradea
21:06 Timisoara Nord R 3117 21:07 Oradea
22:13 Oradea R 3118 22:21 Timisoara Nord

*Sursa : https://mersultrenurilor.ro/statie/chisineu-cris/

Pentru Chigsineu-Cris, accesibilitatea feroviara variaza in functie de directile majore si
frecventa trenurilor, astfel:

Figura 28 Accesibilitate feroviara a orasului Chisineu-Cris

Slovakia Koice

Uzhtiorod

lava 7
na <Bhr Miskolc
X <6hr

Nyiregyhaza
<Shr

Debi Baia Mare
Budapest gy ol
<6hr

Szombathely
omgghey. Székesfehérvr Saclaok

Kecskemét
<5hr

ClujNapoca
<5hr

Chisineu/Cris Targu Mures

Pécs ) Ared
<8hr

65



Figura 29 Legaturi directe din Chisineu-Cris cu un timp maxim de 8 ore
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Conform Programului Public Judetean de Persoane prin curse
perioada 2022-2027 modificat prin HG nr. 346/06.09.2023 si HG 390/16.10.2023", orasul

Chisineu-Cris este deservit de 2 trasee :

regulate in judetul Arad,

e Traseu 09 : Arad- Chigineu-Cris — Vasand: 4 curse de luni-vineri;

e Traseu 020: Varsand — Chisineu-Cris: 4 curse de luni-vineri.

In prezent, conform datelor furnizate de Primé&ria Orasului Chisineu-Cris, la nivel local nu
functioneaza niciun serviciu de transport public, cu exceptia transportului de elevi.

in momentul de fata exista 5 statii amenajate pe raza UAT Chisineu-Cris: 3 localizate pe strada
infré’girii, una pe strada Garii , respectiv una pe Calea Aradului.

17 - https://www.cjarad.ro/wp-content/uploads/2024 /08 /Programul-de-transport-public-judetean-de-persoane-

prin-curse-regulate-in-judetul-Arad-perioada-2022-2027-modificat.pdf
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https://www.chronotrains.com/en/direct/station/5300

Analiza statiilor de transport in comun

Statiile de transport in comun ar trebui sa ofere calatorilor un nivel optim de confort pe durata
asteptarii, precum si servicii suplimentare, cum ar fi vanzarea de titluri de calatorie, informatii
despre trasee, orare si timpul estimat de sosire a mijloacelor de transport.

in orasul Chigineu-Cris, statiile existente nu sunt dotate cu facilitati adecvate pentru confortul
calatorilor, iar pentru a stimula utilizarea transportului public, este necesara modernizarea
acestora.

Figura 30 Statie de autobuz, orasul Chisineu-Cris

Implementarea proiectelor propuse prin PMUD va avea ca obiectiv cresterea atractivitatii
transportului public si, implicit, a cotei modale a acestuia. Atractivitatea transportului in comun
nu depinde doar de calitatea si frecventa serviciilor, ci si de factori precum viteza, curatenia,
siguranta, accesul la informatii si tarifele accesibile.

Pentru ca transportul urban sa fie o alternativa viabila la utilizarea autoturismului, acesta
trebuie sa fie accesibil din punct de vedere financiar pentru toate categoriile de calatori.
Oferirea unor servicii de calitate, la preturi competitive, va incuraja mai multi utilizatori sa
opteze pentru transportul public. Acest obiectiv poate fi atins doar prin imbunatatirea continua
a eficientei sistemului de transport public.
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Orasul Chisineu-Cris nu are un aeroport propriu, dar este localizat la o distanta de 47,2 km
de Aeroportul International Arad si 72 km de Aeroportul International Oradea.

Figura 31 Orasul Chisineu-Cris, distante fata de Aeroportul International Arad, respectiv fata de

Aeroportul International Oradea
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2.4. TRANSPORTUL DE MARFA

in orasul Chisineu-Cris, principalele trasee de acces sunt linia feroviara si drumurile judetene.
Conexiunea cu reteaua feroviara asigura legatura cu importante centre urbane din regiune,
cum ar fi municipiile Arad si Oradea.

Unul dintre principalele proiecte propuse prin PMUD este construirea unei rute ocolitoare,
destinatd sa devieze traficul greu si de tranzit din zonele urbane, contribuind astfel la
reducerea congestionarii si poluarii in centrul orasului.

In anul 2025, orasul Chisineu-Cris nu are un regulament pentru eliberarea autorizatiilor de
transport greu. Dupa finalizarea noii rute ocolitoare, va fi necesara adoptarea unui regulament
de tranzit si stabilirea unor taxe, care vor permite autoritatilor s& controleze mai eficient
vehiculele grele ce tranziteaza localitatea. Totodata, acest regulament va permite primariei sa
colecteze taxe, fondurile urmand a fi utilizate pentru intretinerea si repararea infrastructurii
afectate de traficul greu.

Figura 32 Trasee pentru vehicule usoare de marfa (LGV) si pentru vehicule grele de marfa (HGV)
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in prezent, aproape de termenul de finalizare, se afld drumul Socodor-N&dab. In lungime de
cca. 5 km, acesta va functiona ca sosea de centura pentru zona sud-vestica a orasului
Chisineu-Cris.

Soseaua de centura a orasului Chisineu-Cris se va intersecta cu drumul expres Arad-Oradea,
iar acest drum va prelua o parte din traficul directionat catre vama Varsand de pe drumul
national 79 Arad-Oradea, scurtand astfel accesul catre acest punct de trecere a frontierei.
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Figura 33 Drum de legdtura Socodor-Nadab
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2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI
Cu BICICLETA,MERSUL PE JOS, DEPLASAREA
PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

In urma anchetelor realizate in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, s-a constatat ca
14,8% dintre deplasarile persoanelor chestionate se efectueaza cu mijloace de transport
nemotorizate, in timp ce 85,2% dintre acestea utilizeaza mijloace de transport motorizate,
transportul cu autoturismul fiind modalitatea preferata de deplasare (84,1%).

Figura 34 Cote modale ale modalitatilor de deplasare in orasul Chisineu-Cris

Transport public
Deplasarea cu bicicleta
[ Mers pe jos
B Autoturism

In prezent, conform datelor furnizate de Primaria Orasului Chisineu-Cris, reteaua de piste de
biciclete are o lungime de 4,5 km pe raza UAT-ului orasului Chisineu-Cris.

Structura urbanistica a orasului Chisineu-Cris permite ca zona cu cea mai mare densitate de
populatie si obiective de interes cotidian sa fie de dimensiuni adecvate pentru deplasari
pietonale si pe bicicleta.

In prezent, cota modala a deplasérilor cu bicicleta in orasul Chigineu-Cris este de 8%. Astfel
de 15,9% din respondentii chestionarului legat de mobilitatea din orasul Chisineu-Cris spun
ca folosesc zilnic bicicleta ca mod de deplasare, 12,5% de cateva ori pe saptamana, 8,2% de
cateva ori pe luna iar 40,9% de céateva ori pe an. Un procent de 11,4 au sustinut ca nu folosesc
bicicleta ca mijloc de deplasare niciodata.
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19. Céat de des folositi bicicleta ca mijloc de deplasare?

88 responses

@ Zinic

@ De cateva ori pe saptamana
© De cateva ori pe luna

@ De cateva ori pe an

@ Niciodata

® \u stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceasta intrebare.

Principalul motiv pentru care locuitorii orasului nu folosesc bicicleta ca mijloc de deplasare
pare sa fie legat de comoditate (34,1%). Alte motive indicate au fost legate de accesibilitatea
infrastructurii specifice (5,7%), faptul ca infrastructura nu este continua(10,2%) sau sigura
(4,5%).

21. Care sunt motivele pentru care nu folositi bicicleta? Marcati cate variante de raspuns vi se

potrivesc.
88 responses

Infrastructura nu este sigura

Infrastructura nu este continua 9(10.2%)

Infrastructura nu este accesibila

) 5 (5.7%)
In Zona mea

Din comoditate 30 (34.1%)

Nu este cazul. 36 (40.9%)

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la

0
aceasta Tntrebare. 8 (8.1%)

0 10 20 30 40

Totusi in cea ce priveste oportunitatea realizarii unor trasee de piste pentru biciclete in oras,
majoritatea respondentilor au raspuns pozitiv, un procent de 78,4% fiind de acord cu aceasta
initiativa.
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22. Considerati oportuna dezvoltarea unor trasee de piste pentru biciclete la dvs. in oras?
88 responses

@ Da
® Nu

@ Nu stiu/ Nu doresc s& raspund la
aceasta intrebare.

Proiectele propuse prin PMUD vor aduce de beneficii in special in vederea sustinerii
transportului nemotorizat. Setul de masuri propuse vor venii in completarea proiectelor
existente sau in curs de implementare, cu impact asupra mobilitatii urbane. De exemplu, unul
dintre proiectele aflate in curs de derulare este cel ce presupune construirea unui traseu de
piste pentru biciclete care va lega localitatea Socodor de orasul Chisineu-Cris. Lungimea
traseului va fi de aproximativ 3 km si va urmarii profilul strazii Nicolae Balcescu, Drumul de
legatura Socodor-Nadab si DN 79A spre Socodor.

Figura 35 Pisti pentru biciclete in lucru, strada infritirii
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Mersul pe jos reprezinta prima si cea mai naturala forma de deplasare, fiind fundamentul
mobilitatii urbane. Aceasta este o metoda de transport sustenabild, deoarece nu implica
costuri, nu genereaza poluare si aduce beneficii semnificative pentru sanatatea umana. in
orasul Chisineu-Cris, cota modala a deplasarilor pietonale este de doar 6,8%.

Deplasarile pietonale constituie o alternativa ecologica de transport, care, alaturi de utilizarea
bicicletelor, contribuie la reducerea emisiilor de carbon si sprijina tranzitia catre orase mai
sustenabile. Pe langa avantajele ecologice, mersul pe jos aduce si beneficii semnificative
pentru sanatatea populatiei, contribuind la mentinerea unei bune stari de sanatate.

Pietonalizarea a devenit o preocupare importanta pentru orasele europene, iar in ultimii 50 de
ani, au fost dezvoltate zone pietonale in special in centrele urbane. Aceste interventii
transforma zonele pietonale in spatii accesibile, care devin atractii turistice locale, ajutand
totodata la decongestionarea traficului si crearea unor spatii publice de calitate. Pietonalizarea
a fost extinsa si in zonele rezidentiale, unde se pun accent pe crearea unor strazi cu viteza
redusa, care asigura siguranta pietonilor.

Exista patru principii esentiale pentru crearea unor spatii pietonale atractive:
e Siguranta
e Accesibilitate
o Trasee directe si liniare
e Atractivitate
Tipurile de zone pietonale pot fi clasificate astfel:

e ,Zona construitd” — partea de trotuar de la parterul cladirilor, unde pot fi amplasate
terase;

o Centrul trotuarului, cunoscut si sub denumirea de culoar principal de deplasare sau
Jlatime efectiva”;

e Zona bordurii — utilizata pentru amplasarea mobilierului urban sau a altor dotari.

De exemplu, pentru un trotuar de 3,00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba o latime
minima de 1,80 m. La fel ca in cazul partii carosabile, capacitatea trotuarelor se determina pe
baza raportului dintre numarul de pietoni pe metru patrat, viteza si directia lor de deplasare,
corelat cu latimea trotuarului, ceea ce defineste nivelul de deservire pietonal. Acesta poate
varia de la miscare libera si farad obstacole (trotuar lejer) pana la miscare complet blocata
(congestie totala), cand trotuarul devine inaccesibil. Identificarea acestui nivel de deservire
este esentiald pentru stabilirea numarului si tipului de dotari sau mobilier urban care pot fi
amplasate confortabil pe trotuar.

in orasul Chisineu-Cris, existd un total de 31 de km de trotuare. Strazile recent modernizate
beneficiaza de noi infrastructuri pietonale, dar adesea acestea sunt subdimensionate sau
ocupate de autoturisme.
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De altfel, in satul Nadaba , o parte din trotuare sunt intr-o stare avansata de degradare, dupa
cum sugereaza si exemplele foto de mai jos:

Figura 36 Trotuare degradate sau inierbate, sat Nadaba
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2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile reale ale traficului si, pe baza
informatiilor colectate si a parametrilor setati, implementeaza automat timpi de semaforizare
sincronizati. Datele despre trafic sunt furnizate de detectori, iar modurile de control de la
distanta permit ajustarea sincronizata a timpilor de semaforizare. Managementul traficului
include masuri active si pasive pentru a asigura fluiditatea circulatiei si utilizarea eficienta a
infrastructurii existente. Intersectiile, fiind puncte critice intr-o retea rutiera, sunt adesea locuri
unde constrangerile de capacitate sunt cele mai frecvente. Din acest motiv, sistemele de
control al traficului cu semafoare sunt cele mai utilizate pentru optimizarea intersectiilor care
opereaza aproape de limita de capacitate.

in retelele rutiere cu distante mici intre intersectii si un volum mare de trafic, devine esential
controlul eficient al spatiilor de stocare intre acestea. O semaforizare controlata poate asigura
functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale, in ansamblu. Supravegherea traficului,
controlul fluxului de vehicule, monitorizarea echipamentelor, urmarirea parametrilor de
performanta si implementarea politicilor de transport ale autoritatilor locale pot fi gestionate
eficient printr-un centru de management al traficului.

in prezent, in orasul Chisineu-Cris nu existd un Sistem de Management al Traficului
implementat, iar organizarea si controlul circulatiei sunt realizate prin semnalizare rutiera
statica, bazata pe indicatoare si marcaje rutiere. in cadrul Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al orasului Chisineu-Cris, se va acorda o atentie deosebita implementarii sistemelor
inteligente pentru transporturi. Acestea vor include functii principale precum managementul
adaptiv al traficului, prioritizarea vehiculelor de transport public, treceri de pietoni inteligente
si sisteme de monitorizare si aplicare a reglementarilor de circulatie.
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2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate
(zone centrale protejate, zone logistice, poli ocazionali de

atractie/ generare de trafic, zone intermodale - gari,
aerogari etc)

La nivelul orasului Chisineu-Cris se disting 2 zone cu nivel ridicat de complexitate:

e Zona centrald — unde se regasesc atat institutii publice, zone comerciale cat si zone
de locuit.

e Zona industriala, formata de importanti investitori, cum ar fi Maschio Gaspardo,
Contitech Thermopol — Nadab, HAl EXTRUSION SRL, Kromberg & Schubert sau EKR

-
Legenda
Reteaua rutierd
Limita UAT Chisineu-Cris|
Zona Centrala

I:! Zona Industriala

Figura 37 Localizarea zonelor complexe din orasul Chisineu-Cris
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Esti Romania, Esri, TomTom, Garmin, Foursquare, GeoTechnologies, Inc, METI/NASA, USGS

*Sursa : Prelucrare proprie GIS
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3.MODELUL DE TRANSPORT

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 a Administratiei Publice nr. 233/2016, precizeaza ca
elaborarea unui model de transport in cadrul planurilor de mobilitate este obligatorie pentru
localitatile de rang 0O si rang |. Conform Legii nr. 351 din iulie 2001, care priveste aprobarea
Planului de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea a |V-a Reteaua de localitati, orasul
Chisineu-Cris nu se incadreaza Tn aceste categorii, fiind un oras de rang lIl.

Desi nu este obligatoriu, modelul de transport pentru orasul Chisineu-Cris va genera
raspunsuri mai detaliate, contribuind la fundamentarea obiectivelor si directiilor de actiune ale
Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) Chisineu-Cris. Astfel, s-a considerat oportuna
realizarea unui model de transport. Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor
situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie si va fi folosit pentru evaluarea proiectelor
individuale propuse, precum si pentru evaluarea intregului plan general de mobilitate. Modelul
de transport este un model de macro-simulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Tabelul prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de
transport.

3.1. PREZENTAREA GENERALA S| DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea nivelului de mobilitate in cadrul orasului Chisineu-Cris, s-a conceput un
model de transport care gestioneaza trasee atat pentru transportul privat, cat si pentru cel
public. Acest sistem de transport a fost dezvoltat folosind software-ul PTV VISUM si se
bazeaz& pe date colectate pe teren, informatii din arhivele CESTRIN si date din modelul
national de transport.

Pachetul software utilizat va fi VISUM versiunea 258, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea
sistemelor de transporturi. VISUM contine o interfatd GIS utila in modelarea spatiala a
infrastructurilor transport si zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc
in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de micro-simulare a traficului permite
realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul
JASPERS privind elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din
date legate de cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este
asociatd unui model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din
urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata Intr-un mod interactiv (a se vedea
figura urmatoare):

e noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
e legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza, capacitate, etc.

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

e zone: originea si destinatia cererii de transport.

18 Modelul de Transport a fost translatat in permanenta catre cea mai recenta versiune VISUM disponibila
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Figura 38 Pasi de urmat in elaborarea unui Model de Transport

[ PAS | \ Activitate | \ Descriere |
PAS 1 Nivelul de intindere a retelei Romania + Europa
Scop Nivelul de detaliu al retelei Romania (A, DN - 100%, DJ - cca 80%); Europa - drumuri principale
Sistemul de zonificare conform MPGT
Categorii de vehicule Cars, LGV, HGV, BUS
Moduri de transport Privat (BUS inclus)
Clase de utilizatori
Perioade de timp 24 ore
Anii modelati 2011 (matrice start), 2017, 2020, 2025, 2030, 2035, 2040, 2045.205(
Valori parametri \
PAS 2 Modele de transport existente Model National MPGT
Colectarea datelor Date recensamant anii 2010, 2015
Date trafic rutier anii 2010, 2015
Date trafic calatori / pasageri anii 2010, 2015
Date trafic marfuri anii 2010, 2015
Indicatori demografici si economici pana in prezent
Date noi / Interviuri 2015, 2016, 2017
PAS 3 Codificarea retelei Retea externa MPGT + retea interna Consultant
Modelul de Transport Servicii de Transport Public n/a
Anul de Baza Defininirea zonelor 1214 zone (1169 zone interioare, 45 zone exterioare)
Construirea matricelor conform MPGT, 4 tipuri de matrice (Cars, LGV, HGV, BUS)
Functiile cererii variabile
PAS 4 Calibrarea retelei Comparatie cu rezultatele Modelului MPGT
Calibrarea si Validarea Calibrarea matricelor Comparatie cu rezultatele Modelului MPGT, CESTRIN 2015 si 2017
Modelului Calibrarea functiilor de cerere variabila Clase de distanta
Validarea modelului Comparatie a timpilor de parcurs
PAS 5 Dezvoltarea ratelor de crestere Model de regresie liniard multipla
Prognoza Modelului Ajustarea cererii cu ratele de crestere Model Furness
de Transport Includerea impacturilor externe Prognoza PIB pentru zonele externe
‘ PAS 6 Schimbari codificare retea Modelarea Scenariului Do-Minimum
Testarea scenariilor Rularea Modelului Pentru fiecare an de prognoza si fiecare scenariu
Extragerea rezultatelor Model outputs intr-un format adecvat

*Sursa: JASPERS Appraisal Guidance (Transport), The Use of Transport Models in
Transport Planning and Project Appraisal

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a
traficului, puncte de interes (zone industriale, unitati educationale, spitale, etc.), date de control
pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia
unor modificari in structura retelei existente de transport:

e (diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe
arcele retelei existente sau proiectate;

e calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori
exprimati sub forma de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru
transportul public, cat si pentru cel privat;

e modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existenta sau proiectata;

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

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

e evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)
volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza n intersectii

e izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.
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Aplicatii pentru transportul public:

Planificarea si analiza liniilor de transport public;

Proiectarea si analiza programului de lucru;

Analize cost-beneficiu;

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

e Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

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

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

e Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

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

Figura 39 Noduri si legaturi ale retelei de transport
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3.2. COLECTAREA DE DATE

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces esential si complex, deoarece
acestea stau la baza evaluarii situatiei actuale, precum si a identificarii si definirii problemelor
— etape intermediare obligatorii pentru determinarea interventiilor necesare si stabilirea unei
liste extinse de proiecte.

Ordinul 233/2016, publicat Tn Monitorul Oficial nr. 199 din 17 martie 2016 privind normele de
aplicare ale Legii 350/20021 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013,
defineste urmatoarele activitati incluse in etapa de culege de date:

e Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total
populatie);

e Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in
localitate;

e Realizarea anchetelor privind originea/ destinatia in trafic la intrarile in localitate si in
interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta;

e Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
o Recensaméantul calatorilor pe mijloace de transport public si statii;

o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea
fluxului de marfa si a problemelor de mobilitate.

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex, acesta stand la baza
fundamentarii analizei situatiei existente, precum si a identificarii si definirii problemelor,
ambele etape intermediare obligatorii pentru identificare a pachetelor de masuri si stabilirii
listei de proiecte.

Activitatea de colectare a datelor a inclus urmatoarele:

e Analiza documentelor existente: Planul Urbanistic General, Strategia Integrata de
dezvoltare Urbana a orasului Chisineu-Cris, alte documente semnificative;

e Chestionare online asupra problemelor de mobilitate;
e Anchete origine-destinatie;
e Contorizari ale calatorilor din transport public.
De asemenea, au fost utilizate statistice referitoare la:
e Date socio-demografie:
o Posesori autovehicule;

o Accidente rutiere.
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e Date privind infrastructura rutiera:

o Harta;

o Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie.
e Date privind reglementarile de circulatie:

o Planuri, diagrame.
e Date privind transportul public urban:

o Rute acoperite de transportul public urban;

o Orare de circulatie;

o Frecventa de circulatie a vehiculelor de transport public;

o Tarife, bilete vandute;

o Informatii asupra parcului de vehicule.

Datele socio-demografice pentru Orasul Chisineu-Cris au fost prezentate in capitolul 2.1, unde
este detaliat contextul socio-economic, incluzand densitatile populatiei si activitatile
economice. In plus, pentru realizarea modelului de transport si a matricelor de calcul, in
vederea determindrii esantionului de populatie ce trebuie chestionat pentru fiecare zona si
pentru integrarea rezultatelor obtinute, au fost colectate date prin anchete de teren si
chestionare online, care au vizat problemele de mobilitate si preferintele cetatenilor in ceea
ce priveste mijloacele de deplasare.

1. In ce categorie de varsta va incadrati?
88 responses

@ Sub 18 ani

@® 18-24 ani
25-35 ani

@ 36-50 ani

@ 51-65 ani

@ Peste 65 de ani

@ Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta
intrebare.

Distributia pe grupe de varsta a respondentilor arata ca cea mai mare proportie se incadreaza
n categoria 36-50 de ani, reprezentand 51,1% din total. Urmeaza categoria 51-65 de ani, cu
30,7%, si categoria 25-35 de ani, cu 14,8%. Pe de alta parte, tinerii sub 24 de ani sunt putin
reprezentati, constituind doar 3,4% din totalul respondentilor.
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2. Care este statutul dumneavoastra ocupational?

88 responses

@ Elev/ Student

@® Angajat
Angajator

@ Somer

@ Liber profesionist

@ Pensionar

@ Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta
intrebare.

in ceea ce priveste statutul ocupational al respondentilor, majoritatea covarsitoare, 92%, sunt
angajati. Un procent mai mic de 5,7% se identifica ca angajatori, iar 2,3% se declara liber
profesionisti. Aceste date evidentiazd o pondere semnificativd a persoanelor cu statut de
angajat in cadrul esantionului analizat.

Datele referitoare despre comportamentul de deplasare, cum ar fi rata de generare calatorilor
pe categorii de persoane si activitati, parametri privind distributia spatiala a calatoriilor,
alegerea modala, scopul célatoriei, intervale orare si alte informatii, au fost obtinute prin
anchete desfasurate pe teren si chestionare on-line asupra problemelor de mobilitate si a
optiunilor cetatenilor asupra modului de deplasare.

Culegerea de date de la comunitatea locala s-a realizat prin utilizarea chestionarului on-line,
care a fost completat de un procent de aproximativ 1% din cetatenii orasului. Au fost obtinute
informatii asupra problemelor percepute de cetateni in ceea ce priveste mobilitatea, solutii
pentru imbunatatirea situatiei, modul de transport preferat, in cazul in care aceasta optiune ar
prezenta o calitate suficienta, aprecieri asupra transportului public si altele.

Aceste informatii au fost utilizate atat in completarea datelor obtinute din celelalte surse, in
cadrul procesului de colectare a datelor, cat si pentru rafinarea estimarilor realizate asupra
impactului implementarii diferitelor scenarii.

Consultarea pentru identificarea opiniilor cetatenilor s-a desfasurat prin intermediul unui
formular configurat pe platforma Google Forms si a fost distribuit in mediul online.

Din analiza datelor obtinute prin procesul descris anterior, au fost elaborate statistici si au fost
determinate probabilitati de distributie matriceala a deplasarilor, precum si informatii
referitoare la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

e Probleme de deplasare in interiorul orasului;

e Probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului;
e Principalele probleme ale circulatiei auto in Chisineu-Cris;

e Principalele probleme legate de infrastructura pietonala;

e Locurile de deplasare si timpii de calatorie;

e Scopurile si modalitatea de deplasare pentru calatoriile frecvente;

e Perceptia asupra transportului in comun.
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14. Bifati numarul de vehicule pe care le detineti in functie de tipul acestora:

N .2 3 B4 ENS
40
20
0 -— . .
Bicicleta Trotineta Motocicleta, moped Autoturism cu motor cu Autoturism electric

ardere interna

In ceea ce priveste detinerea de vehicule, majoritatea respondentilor detin un autoturism cu
motor cu ardere intern&. In mod surprinzator, un foarte mare procentaj de persoane declara
ca detine si cel putin o bicicleta, ceea ce indica o tendinta semnificativa catre utilizarea
ambelor tipuri de vehicule in randul populatiei cercetate.

7. Care este mijlocul de transport folosit in timpul séaptdmanii pentru deplasarile dvs.?

88 responses

@ Autoturismul personal

@ Transportul public
Mersul pe jos

@ Bicicleta

@ Taxi

@ Alt mijloc de transport

® Nu stiu/Nu doresc sa réspund la aceasta
intrebare.

in ceea ce priveste mijloacele de deplasare folosite in timpul saptamanii pentru deplasari,
majoritatea respondentilor, 62,5%, aleg autoturismul. Mersul pe jos este al doilea cel mai
popular mijloc, cu 25%, urmat de bicicleta, cu 12,5%. In mod surprinzator, niciunul dintre
respondenti nu a mentionat utilizarea transportului in comun, ceea ce indica o preferinta clara
pentru mijloacele de transport individuale

8. Care este mijlocul de transport folosit in week-end pentru deplasérile dvs.? ?
88 responses

@ Autoturismul personal
@ Transportul public

@ Mersul pe jos

@ Bicicleta

@ Taxi

@ Ait mijloc de transport

@ Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta
intrebare.
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in ceea ce priveste mijloacele de deplasare folosite in weekend, majoritatea respondentilor,
84,1%, aleg autoturismul. Mersul pe jos este al doilea cel mai popular mijloc, cu 6,8%, urmat
de bicicletd, cu 8%. Doar 1,1% mentioneaza alte moduri de transport. In mod similar cu
saptamana, niciun respondent nu a mentionat utilizarea transportului in comun, confirmand o
preferinta clara pentru mijloacele de transport individuale.

5. Tn medie, cate drumuri faceti pe zi, dus-intors, pe raza orasului Chisineu-Cris, cu orice mijloc de
depasare?

88 responses

[ |
[ ]

[ )
®5
®:s

in ceea ce priveste numarul de drumuri efectuate zilnic pe raza orasului Chisineu-Cris,
majoritatea respondentilor, 31,8%, efectueaza doua drumuri pe zi, find cea mai frecventa
optiune. 19,3% dintre participanti declara ca fac trei drumuri zilnic, in timp ce 14,8% se
deplaseaza doar o singura data pe zi. 12,5% dintre respondenti parcurg patru drumuri zilnic,
iar 8% mentioneaza ca fac cinci drumuri pe zi.

6. in medie, care este durata deplasérilor dvs. ?
88 responses

@ 0-5 minute

@ 5-10 minute
10-15 minute

@ 15-20 minute

@ 20-30 minute

@ Peste 30 minute

in ceea ce priveste durata medie a deplasarilor pe raza orasului Chisineu-Crig, majoritatea
respondentilor, 30,7%, declara ca timpul necesar pentru o calatorie este cuprins intre 5 si 10
minute. 25% dintre participanti mentioneazd o duratd de 10-15 minute, iar 14,8% se
incadreaza in intervalul de 15-20 minute.
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Un procent mai redus, 11,4%, afirma ca deplasarile dureaza intre 20 si 30 de minute, in timp
ce 13,6% dintre respondenti petrec mai mult de 30 de minute pe drum. Deplasarile foarte
scurte, de 0-5 minute, sunt raportate de 4,5% dintre participanti.

9. Care este scopul principal al deplasarilor dumneavoastra?

88 responses

@ Deplasare pentru muncé / scoala

@ Deplasare pentru insotirea copilului
Deplasare la sediul unor institutii /
autoritati publice

@ Deplasare in scopuri privind sanitatea
(spitale, cabinete medicale, farmacii et...

@ Deplasare pentru cumparéturi

@ Deplasare pentru recreere, vizite

@ Alt motiv al deplasarii

@ Nu stiu/Nu doresc sa raspund la acea...

10. Care sunt scopurile secundare ale deplasarilor dumneavoastra?

88 responses

Deplasare pentru munca / scoala 19 (21.6%)

Deplasare pentru insotirea copi. .. 12 (13.6%)
Deplasare la sediul unor instituf... 7 (8%)
Deplasare n scopuri privind sa... 11 (12.5%)
Deplasare pentru cumparaturi 44 (50%)

Deplasare pentru recreere, vizite 10 (11.4%)
Alt motiv al deplasarii

Nu stiu/Nu doresc sa raspund ...

Inceeace priveste scopul principal al deplasarilor in orasul Chisineu-Cris, cea mai mare parte
a respondentilor, 89,8%, se deplaseaza zilnic pentru munca sau scoala. 3,4% dintre
participanti calatoresc in principal pentru cumparaturi, iar un procent similar, 3,4%,
mentioneaza alte motive. Deplasarile in scopuri medicale sunt raportate de 2,3% dintre
respondenti, in timp ce doar 1,1% efectueaza calatorii catre institutii sau autoritati publice.
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12. In timpul deplasérilor dvs. cu autoturismul, care este gradul de incéarcare al acestuia?

88 responses

@ O persoana
@ Dous persoane

Trei persoane
/ @ Patru persoane
‘ @ Cinci persoane

® \u stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta
intrebare.

in ceea ce priveste gradul de incarcare al autoturismelor in timpul deplasarilor, majoritatea
respondentilor, 48,9%, calatoresc cu doua persoane in masina. 22,7% declard ca se
deplaseaza singuri, in timp ce 17% au in medie trei persoane in autoturism. Deplasarile cu
patru persoane sunt mai putin frecvente, fiind raportate de 5,7% dintre participanti, iar cele cu
cinci persoane reprezinta doar 1,1% din total.

Pentru efectuarea masuratorilor de trafic s-au utilizat echipamente de detectie neinductiva,
care inregistreaza urmatorii parametri:

Numarul de vehicule;

Directia de deplasare;

Vitezele individuale ale fiecarui participant la trafic;

Categoria fiecarui vehicul determinata pe baza lungimii conform normei ARX;

S-au utilizat echipamente de tip radar, care functioneaza pe principiul Doppler;

Sunt produse de catre firma germana VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH si RTMS.

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt:

Tipul detectiei — efect Dapere 24.165 Guz;

Memorie interna — 16 MB;

Domeniu de masurare — 1-255 km/h;

Domeniul de temperatura -20 +40°C,;

Alimentarea 12 V;

Autonomie 14-18 zile;

Usor de montant pe elementele fixe de pe marginea drumului;
Rezistenta mare la umezeala, praf, intemperii.

Inregistrarile sunt trimise producatorului care efectueaza interpretarea datelor, rezultatele
astfel trimise nu pot fi prelucrate de catre operatorul studiului de trafic.

Masuratorile Tn sectiune transversala au fost efectuate timp de 3 zile consecutive in luna
octombrie, fiind inregistrate date continue de trafic corespunzéatoare zilelor de luni, marti si
miercuri (debit orar, vitezele de deplasare, categoria participantilor la trafic, directia de
deplasare, determinarea traiectoriilor din intersectii).
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Figura 40 Puncte de recenzare a traficului pe raza orasului Chisineu-Cris

Legenda

' Puncte_recenzare

[ Limita UAT. Chisineu-
Cris

\
Esri Romania, Bsri. TomTom, Garmin, Foursqusre, GecTechnologies, Inc. MET/NASA USGS
p §
A

*Sursa : Prelucrare proprie GIS

Un singur aparat RTMS SX-300 poate monitoriza traficul de pana la 12 benzi . RTMS SX-300
poate fi montat pe stalpii de 1anga drum si vizat perpendicular pe drum.

Vehiculele sunt detectate cand au semnalul reflectat depaseste nivelul de fundal in micro-
slice-ul cu un anumit prag. Daca acea detectie face parte dintr-o zona definita, contactul
acesteia (optional) este inchis in timpul perioadei de detectare pentru a indica detectarea.

Figura 41 Aria de detectie a RTMS SX-300

Zone ™~ o
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Clasele de vehicule sunt exportate in functie de lungimea vehiculelor detectate, avand
specificatiile din tabelul urmator:

Figura 42 Clasificare vehicule RTMS SX-300 si VIACOUNT

Description Min length (m) Max length (m)

SMALL 0 5
REGULAR 5 7
MEDIUM 7 10
LARGE 10 15
TRUCK 15 20

Prelucrarea datelor
Prelucrarea datelor a constat n:

= Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentru intreaga perioada de
observare;

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

» Calculul indicelui de utilizare a strazilor si intersectiilor mentionate in adresa;

= Calculul debitelor orare in conditiile functionalitatii obiectivului propus;

= Prognoza debitelor orare pentru orizontul 2028 cu aport obiectiv indus.
Determinarea debitelor echivalente (vehicule etalon)

In procesul de transformare al debitului de vehicule fizice recenzate in debit de vehicule
echivalente, s-au aplicat coeficientii de echivalare in vehicule etalon (Ve) conform standardului
SR 7348: Lucrari Drumuri privind echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii de
circulatie.

Debitele echivalente sunt calculate pe baza relatiei :

Qech = ZQi « ki
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Figura 43 Coeficienti de echivalare in vehicule etalon (ki)
Coeficientul de

echivalare n vehicule
etalon

Grupa de vehicule fizice

1 Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0.5
2 Autoturism cu sau fara remorca 1.0
3 Microbuze, autofurgonete, autocamionete 1.2
4 Autocamioane si derivate, autobuze 3.5
5 Autovehicule articulate si remorchere cu trailer 4.0
6 Tractoare si vehicule speciale (agricole, utilaje 3.0

de constructii)

7 Vehicul agabaritic 8.0
8 Remorca la autocamioane si la tractoare 15
9 Tramvaie motor, troleibuze 45
10 Remorca tractata sau articulata la vehicule de 2.0

transport in comun

Determinarea capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”), capacitatea de
circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in
mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data.

Capacitatea de circulatie a strazilor depinde de urmatorii factori:
1) Caracterul circulatiei
= Flux discontinuu ( intermitent sau pulsatoriu), cu opriri la intersectii;

= Flux continuu, fara opriri la intersectii cand acestea sunt denivelate sau dirijarea
traficului se face in sistem coordonat (unda verde).

2) Caracteristicile traficului
* Intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule;
» Viteza de circulatie;

= Componenta traficului pe categorii de vehicule, inclusiv caracteristicile lor
constructive si dinamice.

3) Structura retelei principale de strazi
= Elementele geometrice ale strazilor;
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= Distantele intre intersectii si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si
echiparea acestora.

4) Caracteristicile suprafetei de rulare
* Planeitatea;
* Rugozitatea.
5) Organizarea circulatiei
* Reglementarea acceselor si al stationarilor;
»= Sistemele de semnalizare si echipare tehnica.
6) Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor de vehicule
= Timpul de perceptie-reactie;

= Timpul limita de asteptare la intersectii

Figura 44 Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in Vt/h

Distanta Categoria strazii si numarul benzilor de circulatie

intr : 3 :
. Rfire . I. 6 benzi . 4 benzi . 2benzi
intersectii

A, m 60 50 40 30 60 50 40 30 50 40 30

Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in Vt/h
1000 | 3600 | 4000 | 4500 | 5000 | 2400 | 2700 | 3000 | 3350 | 1300 | 1450 | 1600
900 | 3400 | 3000 | 4400 | 4900 | 2300 | 2600 | 2950 | 3250 | 1250 | 1400 | 1550
800 | 3300 | 3800 | 4300 | 4800 | 2200 | 2500 | 2850 | 3200 | 1200 | 1350 | 1500
700 | 3200 | 3600 | 4100 | 4700 | 2150 | 2400 | 2750 | 3100 | 1150 | 1300 | 1450
600 | 3000 | 3400 | 3800 | 4550 | 2000 | 2300 | 2550 | 3050 | 1100 | 1200 | 1400
500 | 2500 | 3150 | 3500 | 4200 | 1700 | 2100 | 2300 | 2800 | 1000 | 1100 | 1350
400 | 2050 | 2700 | 2900 | 3600 | 1400 | 1800 | 1950 | 2400 | 850 | 900 | 1150
300 | 2000 | 2050 | 2350 | 2900 | 1100 | 1400 | 1550 | 1950 | 650 | 750 900
200 | 1150 | 1400 | 1800 | 2250 [ 750 | 950 | 1200 | 1500 | 450 | 550 700
100 | 700 | 800 | 1100 | 1300 | 450| 550 750| 950 | 250| 350 450

Determinarea nivelului de serviciu

Pentru evaluarea nivelului de serviciu al strazilor monitorizate, s-a utilizat determinarea
capacitatii de circulatie a acestora, iar indicele de utilizare a fost calculat pe baza relatiei:

_ Qef
Qe -este debitul orar Tnregistrat;

Qn -este capacitatea de circulatie determinata in functie de categoria de drum, numar de benzi
si viteza de circulatie masurata.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Calitatea unei strazi este datd de parametrul numit fluenta circulatiei in sectiunea curenta ,F”
si se determina:
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- W [km/h] este viteza de circulatie
- Wy [km/h] este viteza de proiectare sau de baza.
Se considera o fluenta foarte buna a traficului daca F=0,5...1 si foarte redusa F=0...0,15.

Densitatea traficului ,D” reprezinta nr. de vehicule pe km:

1000
D= :

Pe baza relatiilor expuse mai sus, se va calcula capacitatea maxima de circulatie pentru o
banda carosabila in conditiile unui flux rutier continuu sau discontinuu:

e Pentru cazul fluxului rutier continuu:

N© = 1000:w

[nr. vehicule etalon/ora];

imin
e Pentru cazul fluxului discontinuu:

D;

W T . s
(] w —_C -
N = N€ « m_? <1 [nr. vehicule etalon/ora];
w'2 \a'd a

, unde:

Di [m] - distanta intre intersectii sau treceri pentru pietoni;

W [m/s] — viteza de circulatie

a si d [m/s*2] — acceleratia, respectiv deceleratia

T si Tc [s] — durata deplasarii pe distanta Di, in cazul circulatiei discontinuu, respectiv continue;

Ta [s] — timpul de rosu plus galben din intersectia prevazuta cu semafoare.

Figura 45 Sinteza indici de utilizare a capacitatii de circulatie pe tronsoanele studiate

120.0
100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

0.0

Calea Aradului DN 79 (Nord) DN79 (Sud) Garii Infratirii (Sud) Tudor infratirii Nord ~Vasile Sechel

Vladimirescu

==@==ndicele de utilizare la ora de varf Indice de utilizare mediu pe zi Capacitate de circulatie
%
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Comparand indicele mediu si indicele de utilizare la ora de varf, raportat la capacitatea de
circulatie (100%), observam urmatoarele tendinte:

« Cele mai aglomerate strazi sunt Infrétirii Nord (93,2%) Si Infratirii Sud (91,0%) la ora
de varf, cu indice mediu de 75,4% si 78,9%, ceea ce indica o utilizare intensa
constanta.

e DN 79 Nord (59,0%) si DN 79 Sud (53,7%) au o utilizare ridicata la varf, dar media
zilnica scade semnificativ (47,4% si 42,2%), sugerand fluctuatii de trafic.

o Strazile Garii (32,1%) si Tudor Vladimirescu (27,4%) au valori moderate, cu indici
medii de 24,4% si 21,0%, ceea ce arata o utilizare mai echilibrata a capacitatii
strazilor.

o Calea Aradului (15,5%) si Vasile Sechel (11,4%) sunt cele mai putin utilizate, cu
indici medii scazand la 6,2% si 9,1%, indicand un trafic redus chiar si la ora de varf.

Datele complete referitoare la recensamintele de trafic efectuate vor fi prezentate integral in
capitolul ANEXE.
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3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

Reteaua de transport a fost extinsa cu referinta la caracteristicile segmentelor de drum care o
compun. Aceste segmente de drum din cadrul modelului de transport sunt definite prin:

e Nodurile situate la capatul fiecarui segment de drum, fie acestea intersectii cu alte
segmente sau schimbari in descriere;

e Lungimea segmentului de drum;

e Specificul si standardele segmentului de drum, exprimate prin caracteristici
functionale, precum numarul de benzi si categoria functionala;

e Viteza si debitul specifici asociate tipului de segment de drum, precizate la nivelul
tipului de segment;

o Capacitatea segmentului de drum;
o Orice restrictii aplicate anumitor tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru orasul Chisineu-Cris contine reprezentari ale retelei rutiere, care este
folosita de autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de marfa (atat grele, cat si
usoare) si biciclete, precum si reprezentarea serviciului de transport public. Aceasta din urma
este reprezentata prin traseele de transport public judetean si feroviar.

Reteaua urbana este detaliata la un nivel adecvat pentru un model de atribuire si este
conectata la reteaua judeteana si nationala de transport. Figura de mai jos ilustreaza reteaua
de transport modelata.

Figura 46 Retea de transport modelata
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Modelarea grafului retelei de transport se bazeaza pe conceptul de "nod", care reprezinta un
element fundamental. Un nod este o reprezentare a unei intersectii, functionand ca punct de
plecare si/sau sosire pentru un segment de drum. Acest nod reprezintd o simplificare a unei
intersectii care poate fi formata din doua sau mai multe segmente de drum. Caracteristicile
principale ale unui nod in cadrul grafului retelei includ:

e Coordonatele;

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

o Capacitatea intersectiei.

In ceea ce priveste capacitatea de efectuare a virajelor la intersectiile urbane, aceasta a fost
evaluata pornind de la capacitatile standard de virare, bazandu-se pe o functie comuna care
tine cont de intarzierile generate de volumele de trafic. Fiecare conexiune de transport a fost
codificata pentru a include atribute tehnice, cum ar fi:

e Denumirea strazii;

e Numarul de benzi;

o Viteza medie;

o Capacitatea;

o Permisivitatea sistemului de transport;

o Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat public.

Reteaua urbana a fost detaliata la un nivel adecvat pentru a servi ca baza pentru un model
de alocare, fiind conectata la reteaua judeteana si nationala de transport. Modelul reprezentat
consta din segmente de drum categorisite in functie de importanta lor si include doua tipuri
principale de artere. Acestea sunt reprezentate de reteaua arteriald majora, care are rolul de
a penetra orasul si de a actiona ca un coridor major pentru trafic, si reteaua de colectare si
distributie, destinata in special pentru a alimenta reteaua arteriald majora si a distribui traficul
in oras. Configuratia grafului retelei a fost adaptata pentru a permite o alocare eficientd a
itinerariilor, grupand strazile cu importanta redusa in conectori care conecteaza sistemul de
transport geo-referentiat cu zonele de activitati. De asemenea, strazile locale de servire au
fost agregate Tn conectori care fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutiera
modelata.

In ceea ce priveste integrarea cu cererea externd, modelul de transport a fost dezvoltat pentru
a permite preluarea informatiilor din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Prin
aceasta, segmentele de drum codificate corespunzatoare autostrazilor, drumurilor nationale
si judetene sunt conectate cu zonele specifice externe, iar valorile de trafic corespunzatoare
acestor zone au fost extrase din Modelul National de Transport si din recensamintele
CESTRIN. De asemenea, s-au stabilit corelatii intre atributele modelate in ceea ce priveste
reteaua urbana de transport, care se refera la tronsoanele de drum, si atributele modelate n
cadrul Modelului National de Transport.

in ceea ce priveste transportul public, serviciul de transport este descris prin urmatoarele
elemente, astfel:

* Reprezentarea virtuala a statiilor, care sunt descrise ierarhic si includ:

o Punctul de oprire: reprezinta zona in care mijlocul de transport efectueaza oprirea si
este un element directionat in cadrul retelei, fiind modelat ca un nod sau o parte a unui
arc, fara a-l taia;
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o Zona de asteptare: reprezinta zona din statie in care calatorii asteapta;

» Statie (nod de transport public): reprezinta o locatie specifica a statiei de transport
public.

Intr-o abordare ierarhica, punctul de oprire este o entitate unica, cu o directie specifica. Mai
multe puncte de oprire pot fi alocate unei zone de asteptare, si un stop poate sa includa mai
multe puncte de oprire si zone de asteptare.

Rutele de transport reprezinta trasee directionate compuse din punctele de oprire si
segmentele de drum definite anterior in retea. Ele sunt modelate folosind caracteristicile fizice
ale retelei, precum si informatii despre serviciul de transport, cum ar fi durata de calatorie intre
punctele de oprire, duratele de asteptare si intervalele de urmarire intre vehicule.

Liniile de transport reprezintd elemente agregate care grupa rutele in functie de detaliile
serviciului. Ele sunt modelate in functie de rutele de transport, specificatiile operatorului si
vehiculele alocate pentru serviciul de transport respectiv. Capacitatea liniilor de transport este
determinata de programul de circulatie si dimensiunea parcului auto utilizat zilnic pentru a
deservi aceste linii de transport public.

3.4. CEREREA DE TRANSPORT

Sistemul de zonificare se bazeaza pe divizarea orasului in functie de pozitionarea retelei
primare de transport, care are o structura rectangulara. Ulterior, zonele sunt subdivizate
pentru a evalua cererea de mobilitate. Aceasta ne permite sa sintetizam cererea de mobilitate
ludnd in considerare originile si destinatiile, in functie de caracteristicile fiecarei zone. De
asemenea, faciliteaza prognozarea eventualelor cresteri ale calatoriilor in zonele ce ar putea
experimenta densificare urbana sau modificari socio-economice.

Figura 47 Sistemul de zonificare interna al modelului de transport

Sistemul de zonificare din cadrul PMUD Chisineu-Cris include un total de 15 de zone urbane
care descriu orasul Chisineu-Cris, plus 4 zone externe ce grupeaza localitatile si judetele
invecinate, pe baza organizarii lor regionale sau macro-regionale.
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Fiecare zona urbana cuprinde informatiile necesare pentru a descrie aspectele sale
demografice si socio-economice. Astfel, datele disponibile pentru fiecare zona includ:

e Informatii demografice precum populatia totala, populatia activa si inactiva, si
segmente demografice specifice, cum ar fi angajatii, somerii, elevii/studentii etc.

¢ Informatii socio-economice, cum ar fi amplasarea scolilor si institutiilor educationale,
zonele de recreere, principalele centre comerciale si locurile de munca din zona.

e Aceste date au fost analizate pe baza surselor relevante. Tn cazul datelor demografice,
am utilizat informatii furnizate de Primaria Orasului Chisineu-Cris, Directia Generala
de Evidenta a Populatiei si ITM, actualizate in conformitate cu statisticile anuale ale
Institutului National de Statistica si rezultatele interogarilor efectuate.

Figura 48 Zonificarea modelului in functie de nr. de locuri de munca
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Figura 49 Zonificarea modelului in functie de nr. locuitori
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Matricele origine-destinatie au fost elaborate distinct pentru fiecare dintre urmatoarele
moduri de transport:

Transport privat

Vehicule de marf3;
Transport public;

Mers pe jos;

Bicicleta.

Generarea si atractia calatoriilor, precum si distributia si repartizarea modala, sunt
tratate ca sub-modele distincte in cadrul modelului de transport, avand la baza datele
obtinute din anchetele de mobilitate.

Sub-modelul de generare se bazeaza pe urmatoarele ipoteze:

Zonmificarea specifica a ariei de studiu, asa cum este prezentata in capitolul
anterior.

Impartirea utilizatorilor de transport in grupuri socio-economice distincte, cum ar
fi angajati, neangajati si elevi/studenti. Aceasta impartire se bazeaza pe datele
statistice disponibile si pe esantionarea realizata din chestionarele de mobilitate.

Impdrtirea cilitoriilor in functie de scopul acestora, cum ar fi cilitoriile legate de
serviciu (Impartite In naveta si scopuri de afaceri), cdlatoriile legate de scoala si
celelalte tipuri de deplasari. Aceasta Impartire se bazeaza direct pe analiza
chestionarelor de mobilitate.

Identificarea, dimensionarea si codificarea principalelor puncte de interes, cum ar
fi locurile de munca si institutiile de Invatamant.

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

Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public

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

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

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

In ceea ce priveste transportul de mirfuri, pentru transportul rutier de marfuri, atat
pentru vehicule grele, cat si pentru cele usoare, matricele origini-destinatii au fost
generate pornind de la datele furnizate de Modelul National de Transport si au fost
ajustate corespunzadtor pe baza factorilor de crestere obtinuti In urma procesului de
calibrare a alocarii pe trasee.
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Figura 50 Extras matrice din modelul de transport
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Modelul de selectie a modurilor de transport este un instrument important in evaluarea
optiunilor de transport si a modului in care utilizatorii isi aleg metoda de deplasare. Tn lipsa
unei anchete de mobilitate relevante in orasul Chisineu-Cris, pentru modalitatea de selectie a
modurilor de transport se va folosi un Model Logit Imbricat Simplu atat pentru anul de baza
cat si pentru cel de perspectiva.

Modelul Logit Imbricat Simplu ofera o metoda mai sofisticata de a modela alegerile modale,
avand in vedere ca indivizii pot fi influentati atat de caracteristicile generale ale grupului de
moduri, cat si de atributele specifice fiecarui mod din interiorul grupului. Aceasta ii permite sa
tina cont de subiectivitatea individului si sa ofere o descriere mai realistd a comportamentului
deplasarilor.

, unde:
o Py - reprezinta probabilitatea de a alege modul de transport k;
e Vi - este utilitatea asociata modului k (unul dintre modurile din grup);

e V; —este utilitatea asociatd modului i (toate celelalte moduri din acelasi grup
imbricat);

e A,- este parametrul de disipare a grupului g;

e ) g- reprezinta suma pentru toate modurile din grupul g.
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impartirea modurilor de transport in grupuri imbricate (nested) este un aspect important al
acestui model, deoarece permite sa se modeleze comportamentul deplasarilor la nivelul mai
general al grupului, dar si la nivel individual pentru fiecare mod specific din interiorul grupului.

Formula de probabilitate reprezinta modul in care probabilitatea de selectie a unui anumit mod
de transport (k) este determinata in Modelul Logit Imbricat Simplu. Fiecare mod de transport
are o utilitate asociata (V_k) si probabilitatea de a alege modul k este data de raportul dintre
exponentiala din utilitatea modului k impartita la suma exponentialelor din utilitatile tuturor
modurilor din acelasi grup.

Parametrul Ag ,numit si parametru de disipare a grupului, controleaza cat de puternic este
efectul de grup in comparatie cu alegerea individuala. Valoarea acestui parametru poate varia
intre O si infinit, iar valori mari indica un efect mai puternic al grupului, Tn timp ce valori mici se
apropie de o selectie independenta a modului.

Cu o valoare mai mare a parametrului de disipare (A_g), probabilitatile de selectie intre
modurile de transport din acelasi grup vor fi mai apropiate, ceea ce inseamna ca deciziile
individuale vor fi mai echilibrate intre acele moduri. Cu alte cuvinte, utilizatorii vor fi mai indecisi
si vor avea o preferintd mai echilibrata intre modurile de transport din acelasi grup.

n schimb, cu o valoare mai mic& a parametrului de disipare (A_g), probabilitatile de selectie
intre modurile de transport din acelasi grup vor fi mai divergente, ceea ce inseamna ca
deciziile individuale vor fi mai concentrate pe un anumit mod de transport din acel grup.

Prin ajustarea valorilor parametrilor de disipare pentru fiecare grup de moduri de transport, se
poate modifica gradul de substitutie si de complementaritate intre diferitele moduri, ceea ce
va influenta comportamentul de selectie al utilizatorilor de transport.

in formula pentru Modelul Logit Imbricat Simplu, Vk reprezint4 utilitatea asociata fiecarui mod
de transport i din grupul imbricat de moduri. Utilitatea (VK) reflecta atractivitatea sau valoarea
perceputa a fiecarui mod de transport in ochii individului in momentul luarii deciziei de
calatorie.

Utilitatea poate fi considerata ca o masura subiectiva a beneficiilor sau costurilor percepute
de catre utilizator in legatura cu fiecare mod de transport. Cu cat un mod de transport ofera
mai multe beneficii sau ofera costuri mai mici pentru utilizator, cu atat utilitatea (Vk) pentru
acel mod va fi mai mare.

Cererea de mobilitate pe diferite itinerarii este gestionata distinct atat pentru transportul privat,
cat si pentru cel public. Scopul etapei de repartizare a deplasarilor intre modurile de transport
este de a distribui calatorile intre aceste doua optiuni principale: transportul privat si
transportul public. Decizia utilizatorului privind modalitatea de deplasare poate fi influentata
de modificarile n serviciile de transport public. Prin urmare, modelul de repartizare modala va
tine cont de aceste variatii, care afecteaza alegerea utilizatorului in privinta modului de
transport preferat.
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Figura 51 M.Z.A. flux de vehicule etalon la nivelul orasului Chisineu-Cris, anul 2025
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3.5. CALIBRAREA S| VALIDAREA MODELULUI

Scopul procesului de calibrare a modelului este de a asigura ca acesta reflecta cu acuratete
conditiile existente din reteaua de transport actuala. Calibrarea este un proces iterativ, in care
modelul este revizuit in mod continuu pentru a se asigura ca corespunde suficient de bine
conditiilor din anul de referinta.

Procesul de validare a modelului se foloseste de date independente pentru a verifica
corectitudinea modelului pentru anul de referinta. Un model "adecvat scopului" atinge cerintele
stabilite atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include urmatoarele etape:

o Revizuirea treptata a retelei de transport din cadrul modelului pentru a o reprezenta
cat mai fidel conditiile existente, inclusiv caracteristicile diferitelor segmente de drum,
capacitatile si limitele de viteza.

o Compararearegulata pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic alocate in model
cu volumele observate, fie la nivelul segmentelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de
trafic din intersectii, sau in ambele locuri.

o Volumul cererii de transport din model este calibrat prin ajustarea valorilor matricei de
cerere, fie prin analiza manualad a fiecarui segment de drum din retea, fie prin
estimarea automata a matricei. Dupa calibrare, modelul este evaluat prin comparatie
cu datele de validare independente, care pot consta in volume de trafic masurate pe
segmentele de drum din reteaua modelata, inregistrari ale duratelor de deplasare pe
segmentele de drum sau observatii privind comportamentul rutarii traficului.

Procesul de calibrare a modelului de transport asigura ca acesta este capabil sa reprezinte
cu precizie conditile actuale de trafic. Datele obtinute privind fluxurile de transport pentru
transportul privat (PrT), calatoriile cu bicicleta (BIKE) si transportul vehiculelor de marfa (HGV
/ LGV) au fost folosite Tn procesul de calibrare a modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este de a asigura ca alocarile efectuate in cadrul acestuia reflecta
cu precizie conditiile existente Tn ceea ce priveste deplasarile si caracteristicile acestora.
Procesul de calibrare este un proces iterativ, in care modelul este revizuit in mod continuu
pentru a se asigura ca reprezinta cat mai fidel situatia actuala. Calibrarea modelului a fost
realizata in doua etape, una pentru matricele de transport privat si alta pentru matricele de
transport public. Schema logica a procesului este prezentata in figura de mai jos.

Figura 52 Procesul de calibrare si validare a modelului de transport
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Calibrarea este un proces iterativ in care cererea este adaptata pentru a corespunde cat mai
precis conditiilor anului de referinta. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin care
numarul de calatorii atribuite unui arc (o strada, o sosea, o autostrada etc.) este ajustat pentru
a se potrivi cu valorile observate (numaratori de trafic clasificate).

Software-ul utilizat pentru planificarea in transporturi, PTV VISUM 2025, ofera diverse
metodologii de corectie a matricelor in cadrul procedurii de estimare a acestora. Procedurile
de corectie a matricelor ajusteaza relatiile intre zonele de origine si destinatie (i-j), astfel incéat
valorile de trafic observate in diverse locatii pe segmente de drum sa fie in concordanta cu
valorile de trafic bazate pe matricile origine-destinatie afectate de modelul de trafic al retelei
de drumuri.

Principalul dezavantaj al acestor proceduri traditionale de corectare este ca pot exista mai
multe solutii posibile care sa se potriveasca cu valorile observate, iar aceste valori observate
sunt considerate ca fiind "fixe" fara niciun fel de incertitudine. Metodele moderne abordeaza
aceasta problema prin introducerea unor incertitudini in valorile observate. Se foloseste teoria
ansamblurilor difuze, cunoscuta sub denumirea de teoria "Fuzzy Set". Aceasta metoda
atribuie functii de probabilitate specifice valorilor observate, permitand astfel estimarea celei
mai probabile matrice origine-destinatie. S-a constatat ca aceasta metoda ofera rezultate de
calitate superioara in comparatie cu metodele traditionale. In cadrul software-ului de modelare
utilizat, aceasta procedura este cunoscuta sub numele de "TFlowFuzzy".

Pentru calibrarea modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda compararea
valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele estimate in cadrul modelului de trafic. Pentru
determinarea gradului de coincidenta, se utilizeaza functia statistica GEH, care prezinta
avantajul de a lua in considerare atat erorile relative, cét si cele absolute.

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

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

2
GeH = |-M=C)"_
(M +C)/2
, unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Functia statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie care ia in considerare nu doar
diferentele dintre fluxurile observate si cele estimate, ci si importanta acestei diferente in raport
cu marimea fluxului observat. Criteriul de calibrare presupune ca diferenta dintre fluxul estimat
si cel observat sa fie mai mica de 15% din valoarea fluxului observat, iar valoarea GEH sa fie
sub 5 pentru mai mult de 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic colectate au fost folosite in procesul de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile inregistrate folosite Tn procesul de calibrare sunt prezentate in
cadrul Capitolului 3.2, Colectarea de Date.
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Figura 53 Arce considerate in procesul de validare
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Tabel 14 Validarea modelului de transport

Valori din modelul de trafic Valori masurate in teren

Calea Aradului 2240 2033 4.48
DN 79 Nord 10697 10595 0.99
DN79 Sud 8894 9258 3.82
Garii 5521 5576 0.74
Tnfré’girii Sud 14786 14732 0.44
Tudor Vladimirescu 5460 5452 0.11
Tnfré’;irii Nord 10697 10698 0.01
Vasile Sechel 1945 1900 1.03

Rezultatele calibrarii indica o corelatie buna intre volumele de trafic estimate si cele masurate,
demonstrand céa toate fluxurile modelate se incadreaza in marja de eroare de 5% fata de
valorile observate
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3.6. PROGNOZE

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

Tendinte de evolutie la nivel national

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

Tntre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de calatorii, cu toate ca situatia s-
a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

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

o Intre anii 2000 si 2005 s-a inregistrat o crestere moderaté atat la nivelul calatoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport
private;

o Intre anii 2005 si 2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativa a numarului de
calatorii efectuate, prin cresterea mai puternicda mai mare a numarului calatoriilor
realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate
prin transport public (3.3% pe an).

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

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculats la nivel intern in
cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referintd 2021, sub forma
unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentata de
modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-
economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

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

= PIB real si PIB in preturi curente;

= Populatia si populatia activa;

= Numarul de angajati (locuri de munca);

= Indicele de monitorizare (autoturisme Tnmatriculate la 1.000 locuitori).

106



Tabel 15 Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

N R R I T TN T T

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 240 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 192 2.64 3.36 3.60 4.20 420 420
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

*Sursa: MPGT

Tabel 16 Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045
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Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipatd o crestere a PIB cu rate medii
anuale intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul orasului Chisineu-Cris, din
categoriile:

o Cresterea cantitatii de marfuri transportate;
e Cresterea veniturilor locuitorilor;

e Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului
biletelor de transport public.

Tabel 17 Prognoza populatiei pana in 2030

Prognoza populatiel la nivel national
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Tabel 18 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
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Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in
randul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre
exemplu, schimbdarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip
naveta, iar schimbarile gradului de activitate economica, indicata de valoarea PIB, afecteaza
numarul de deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului
de prosperitate ridicata a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv
rata calatoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece
populatia dispune de un venit mai mare.

Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

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

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

108



Tabel 19 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

anul 1989 | 1990|1991 1992|1993 | 1994|1995 | 1996|1997 | 1998 | 1999|2000| 2001 | 2002| 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 (2010 | 2011|2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019|2020 | 2021 | 2022 2023 | 2024

PIB (%) 00 55129 88| 15|39 | 71|39 |-61|-48|-12| 21|57 |51 |52]|84 |41l |67 64|73 |-66|-16|23|06|34|30](39 48|69 |41 |41|-44|43]|47|50]49

11 \
\\
r \
\ \ I o5
\ \
1993 1994 1995  19% ! 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 \ 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2021 2022 2023 2024
s 12 \

Py '4,4

6

*Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 -
2025 — prognoza de iarna 2021

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

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

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

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

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 77,5%
dintre kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre
kilometrii parcursi pentru transportul de bunuri avand ca punct de referintd numarul total de
kilometri parcursi in Romania (date din 2024). In ambele cazuri acesta este modul de transport
folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmatoare:

19 Sursa: http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Tabel 20 Pasageri transportati in semestrul I 2024

Transport pe cai
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interioare
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Transport aerian/

5,5%

Transport rutier
77,5%
Transport
feroviar
16,6%

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

Gradul de motorizare

Tabel 21 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
Motociclete, scutere, mopede 56.333 71.685 79.856 85.043 89.956 95.326 101.500 107.218 112.746 119.415 127.135 136.324 148.271 162.078
Autoturisme 3.616.673| 4.087.180| 4.302.268| 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938| 4.755.088| 4.964.606| 5.209.866| 5.524.926| 6.048.398| 6.499.986| 6.948.137| 7.274.728
Autorulote 412 399 387 370] 362 358, 348 337 332 324 315 309 301 0
Autoutilitare 391.720 452.485' 474.396 486.373 521.327 569.288 616.205 666.186 720.311 781.196 847.701 911.330! 971.176 988.991
Microbuze 16.204 20.004 20.390 20.467| 20.509 21.735 22.205 23.040 25.065 25.726 26.282 26.796 27.365 0|
Autobuze 17.125 19.079 18.732 18.673 18.691 18.989 19.391 20.055 21.123 21.946 22.928 23.935 25.364| 54.170
Remoreci, semiremorci 202.994 225.752 239.437 252.293 269.005 286.393 304.108 324.859 348.090 375.710 401.586 433.339 467.124] 500.770]
Tractoare agricole, utilaje 60.655 57.085 53.907. 51.108 49.358 48.272 47.019 46.584 46.055 45.311 44.656 43.818 42.706 41.266
Autotractoare 33.739 32.958 32.006 31.140 30.270 29.337 28.439 27.523 26.721 26.013 25.373 24.784 24.013 152.601
Autospecializate 76.856 73.436 69.890 66.006 62.561 60.210 58.072 56.334 54.969 53.624 52.430 51.225 50.145 0|
Altele 27.933 31.634. 32.691 31.255 31.545 31.927 32.710 33.873 35.047 36.417 38.971 41.432 44.788 47.676

5.482.654 5.710.773 5.985.085 6.270.615 6.600.325 7.010.608 7.635.775 8.193.278

Autoturisme (tip combustibil) 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Diesel 878.778] 1.121619] 1230206 1.321.956] 1.374.748] 1479.473| 1.605.702] 1.741.099] 1905.592| 2.119.555] 2.515.790] 2.890.563| 3.230.052[ 3.687.728
[Benzina | 2662.776] 2.891572] 2999.672] 2.984327] 2946.836] 3.003.790| 3.084.921] 3.159.717| 3.240.472] 3.339.665] 3.463.808] 3.534.103] 3.629.342] 3.512.622
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populatie 21.130.503| 20.635.460| 20.440.290| 20.294.683| 20.199.059] 20.095.996| 20.020.074| 19.953.089] 19.875.542| 19.760.585| 19.643.949| 19.533.481| 19.414.458] 19.328.838
Autoturisme 3.616.673| 4.087.180] 4.302.268| 4.376.261| 4.389.070] 4.548.938| 4.755.088] 4.964.606] 5.209.866| 5.524.926] 6.048.398| 6.499.986| 6.948.137| 7.274.728
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 171 198 210 216 217 226 238 249 262 280 308 333 358 376
*Nota. and cu anul 2020 ifi i a fost revizuita.

*Sursa: https://data.gov.ro/dataset/parc-auto-romania

In 2007, numarul de vehicule a scizut ca urmare a radierii automate a vehiculelor inregistrate
conform legii 432/2006. Tn 2009, indicele de motorizare a ajuns la aproximativ 200 de
autoturisme (inclusiv taxiuri) la 1.000 de locuitori, reprezentand o crestere de 1,51 ori fata de
2001, cand erau inregistrate 132 de autoturisme (inclusiv taxiuri) la 1.000 de locuitori. Aceste
cifre sunt relativ mici comparativ cu valorile din tarile Europei occidentale. La nivel national,
rata de motorizare urmeaza o tendinta ascendenta similara cu media UE, dar inca ramane sub
aceasta.

Recensaméantul Populatiei si Locuintelor din 2011 a adus schimbari notabile in numarul de
locuitori, aratadnd o scadere de la 21.680.974 in 2002 la 20.121.641, valoare ajustata ulterior
de INS si utilizata pentru calcularea ratei de motorizare pentru anii precedenti.

Astfel, avand in vedere parcul national de vehicule din 2020 (conform datelor DRPCIV) si
populatia totald recenzata in 2011 (valoare publicata de INS si considerata relativ constanta
in aceasta perioada), rata de motorizare pentru 2020 a fost calculata la 376 vehicule la 1.000
de locuitori.
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Tabel 22 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de UE27 - turisme / 1.000 locuitori
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*Sursa: EUROSTAT 1991-2012

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

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

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni
reduse, iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE27. n
raport cu populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Roméania in anul 2002.
Aceasta valoare nu este comparabila cu cea de 63 din UE25. La aceasta categorie de vehicule
se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media
europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

e In tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori
cuprinse Tntre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

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

in prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 313 turisme/1.000 locuitori, dar se
ating niveluri ale gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane
dezvoltate, iar tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national
pe anii 2007-2015 a fost de 5% pe an.

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul
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de baza (2025). Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zond) din
matricele de prognoza (la nivelul anilor 2027 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor
socio-economici de perspectivd in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru
vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere: prognoza indicelui de
motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national, prognoza numarului de autoturisme
inmatriculate la nivelul municipiului, prognoza PIB real la nivel national si regional si prognoza
parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere: prognoza parcului
national de vehicule comerciale, prognoza PIB real si prognoza parcursului mediu pentru
vehiculele comerciale.

Figura 54 Flux de vehicule M.Z.A. l1a nivelul orasului, Scenariul A nu face nimic, an 2027
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL
UNUI STUDIU DE CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata
(calibrata si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii
sau caracteristicilor retelei.

Avand in vedere situatia specifica orasului in care scenariul de referinta nu cuprinde proiecte
sau masuri care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de
referinta este similar scenariului de "a nu face nimic”. Pentru a testa modelul de transport si
pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei situatii concrete.
Evaluarea consta in identificarea senzitivitatii modelului la modificarile create prin compararea
a doua situatii, respectiv:

= Situatia fara proiect :situatia existenta constd in mentinerea retelei actuale la
parametrii actuali pentru reteaua stradala si pentru traficul rutier.

= Situatia cu proiect: Darea in folosinta a drumului de legatura Nadab-Socodor.

Prin devierea traficului pe noul drum de legatura, circulatia pe DN 79 va fi redusa, ceea ce va
contribui la imbunatatirea calitatii vietii rezidentilor prin scaderea emisiilor, a zgomotului si a
vibratiilor.

Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere precum in scenariul de
referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Analiza este
prezentata in figurile urmatoare:

Figura 56 Testarea modelului de transport - situatia fara proiect
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Figura 57 Testarea modelului de transport - situatia cu proiect
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL ASUPRA
MOBILITATII

Avand in vedere tendinta de crestere atat globala cat si nationala a numarului de autovehicule,
sectorul transportului reprezintd un sector influent asupra mediului si starii de sanatate a
locuitorilor din mediu urban, datorita substantelor poluante emise, a zgomotului generat si al

accidentelor rutiere.

in etapa de evaluare a impactului actual al mobilitatii a fost realizatd o analiza a situatiei
existente, in scopul identificarii principalelor disfunctionalitati. Aceasta etapa are rolul de a
stabilii criteriile prin care poate fi evaluata evolutia viitoare a mobilitatii, in cazul lipsei de

interventie sau a diferitelor scenarii propuse spre implementare.

in acest capitol este realizatd analiza impactului mobilitatii din arealul orasului Chisineu-Cris,
la nivelul anului de baza 2025 si la nivelul orizontului de prognoza 2030, in ipoteza scenariului
“ A face minim”. Fata de acest scenariu, sunt analizate alte doua scenarii alternative, care tin

cont de trei niveluri teritoriale, relationate cu acestea dupa cum urmeaza:

e Scenariul 1: ,,A face minim” reprezintd scenariul de referintd, respectiv situatia
viitoare Tn care se considera doar proiectele ,angajate”, adica acele proiecte pentru
care constructia investitiei respective a fost demarata sau cand finantarea pentru

proiect a fost alocata si toate aprobarile necesare au fost obtinute;

e Scenariul 2: ”A face ceva” propune tratarea cu precadere a nivelului teritorial urban,
concentrandu-se asupra retelei rutiere urbane, a retelei de piste de biciclete si a retelei
destinate mersului pe jos, ludnd Tin considerare extinderea si reabilitarea
infrastructurilor respective, fara a se ocupa insa de gestionarea eficienta a acestora si

integrarea lor prin intermediul sistemelor inteligente de transport;

e Scenariul 3: ”A face maxim” propune tratarea nivelului teritorial periurban si regional
pentru reteaua rutiera si pe biciclete, coroborand solutiile pentru acest nivel cu solutii

complete pentru rezolvarea disfunctiilor sistemului de transport public.
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele privind performanta globala a retelei urbane se bazeaza pe doi indicatori de
performanta globali, si anume:

v' Durata globala zilnica de deplasare - reprezinta timpul total petrecut in trafic de
catre toate autoturismele intr-o zi data.

v' Distanta totala zilnica de deplasare - indica distanta totala parcursa de toate
autoturismele intr-o zi data.

Acesti indicatori au un rol important in selectarea proiectelor si in evaluarea impactului
mobilitatii in cadrul scenariilor propuse. Acesti doi indicatori globali sunt folositi pentru a oferi
o imagine de ansamblu a situatiei traficului urban si pentru a utiliza un set de indicatori
macroscopici in evaluarea eficientei economice.

Pe termen scurt si mediu, se asteapta o crestere a duratei petrecute in trafic de autoturisme,
ca urmare a cresterii indicele de motorizare, chiar daca rata generala de mobilitate scade.
Aceasta crestere poate fi contracaratd prin masuri care sa descurajeze utilizarea
autoturismelor, precum cresterea sigurantei pentru pietoni si biciclisti sau introducerea unui
serviciu de transport public eficient.

Fara o planificare urbana adecvata si guvernare corespunzatoare la nivelul zonelor urbane
functionale, dezvoltarea orasului va deveni necontrolatd, ducand la formarea unor zone
izolate, greu accesibile in afara utilizarii autoturismelor personale. Acest lucru poate duce la
cresterea distantelor de deplasare si la dependenta de autoturismele personale.

Tabel 23 Disfunctionalitati si recomandari pentru cresterea eficientei economice

Disfunctionalitati observate Recomandari pentru cresterea eficientei economice

Management deficitar al sistemului de | Realizarea unei politici de parcare la nivelul orasului
parcari la nivelul orasului Chisineu-Cris.

Numarul insuficient de piste de biciclete | Extinderea retelei actuale de piste pentru biciclete, pentru
a fi accesibila unui procent mai mare din populatia orasului
Chisineu-Cris.

Infrastructura rutiera si pietonala Amenajarea si dimensionarea corectd a tuturor
trotuarelor.

Asfaltarea sau modernizarea tuturor strazilor din orasul
Chisineu-Cris.

Crearea de congestii de circulatie Tn Reorganizarea circulatiei, promovarea mijloacelor

orele de varf alternative de transport prin asigurarea infrastructurii
specifice.
Transport public neatractiv Modernizarea si extinderea retelei de transport public,

optimizarea rutelor si introducerea unor mijloace de
transport ecologice pentru a atrage mai multi utilizatori.

Numarul mare de vehicule grele care | Construirea de variante ocolitoare pentru devierea
tranziteaza orasul traficului greu, realizarea unui regulament privind
restrictiile de tonaj pentru vehicule cu masa de peste 3.5t
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Durata medie a deplasarilor in Chisineu-Cris a fost estimatd pe baza datelor colectate din
chestionarul adresat locuitorilor orasului Chisineu-Cris. in cadrul acestuia, respondentii au
raportat durate diferite pentru calatoriile obisnuite:

Tabel 24 Indicator de eficientd economica

Indicator Scenariul de baza | Scenariul "A nu face Scenariul "A face
nimic" minimum®

2025
2030 2030

Durata medie a 17 20 14
deplasarii
(minute)

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol crucial in dezvoltarea economica si sociala a orasului
Chisineu-Cris, oferind acces la locuri de munca, agrement, locuinte, bunuri si servicii. Cu toate
acestea, transportul are un impact semnificativ asupra mediului inconjurator, afectand toti
factorii de mediu in urmatoarele moduri:

o Congestie in trafic si accidente: Transportul rutier prezinta probleme de congestie si
crestere a numarului de accidente.

e Poluarea aerului: Emisiile provenite de la vehicule contribuie la poluarea aerului,
afectand calitatea aerului si sanatatea umana.

o Poluarea fonica si vibratii: Intersectile aglomerate, soselele principale si zonele
adiacente nodurilor de transport genereaza zgomot si vibratii perturbatoare.

o Poluarea solului si a apei: Deversarile de produse petroliere si alti poluanti pot afecta
solul si apa, avand consecinte negative asupra mediului.

o Ocuparea terenurilor pentru parcari: Suprafetele de teren in intravilan sunt utilizate
pentru parcarea autovehiculelor, reducand spatiile verzi.

e Schimbarea peisajului eco-urban: Dezvoltarea infrastructurii rutiere poate modifica
peisajul natural si urban.

o Generarea deseurilor solide: Transportul produce deseuri precum anvelope uzate Si
acumulatoare.

Efectele negative asupra mediului si, in special, asupra sanatatii umane, sunt provocate in
principal de gazele de esapament care contin substante nocive precum NOx, CO, SO2, COZ2,
compusi organici volatili si particule incarcate cu metale grele.

Pentru a reduce impactul asupra mediului produs de transporturi, se iau in considerare
urmatoarele masuri:

o Modernizarea si extinderea infrastructurilor pentru transportul public si mijloacele de
transport nemotorizate.

117



o Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor de transport si infrastructurilor pentru
imbunatatirea calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii si calitatii mediului.

+ Consolidarea coeziunii sociale si teritoriale prin crearea de conexiuni intre orase si
sporirea accesibilitatii transportului public.

 Imbunatatirea competitivitatii in sectorul transporturilor prin deschiderea pietei interne
de transport.

¢ Reducerea impactului transportului asupra mediului prin combaterea schimbarilor
climatice si reducerea degradarii calitatii mediului atat in mediul natural, cat si in mediul
urban.

Astfel, acest indicator CO: va fi utilizat in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea
proiectelor, ca un indicator relevant pentru obiectivul de mediu, in concordanta cu obiectivele
stabilite Tn domeniul finantarilor. Emisiile de gaze toxice, chiar si la concentratii relativ reduse,
pot avea urmatoarele efecte adverse:

o Afectiuni ale sistemului nervos central;

¢ Reducerea ritmului cardiac, ceea ce duce la o scadere a cantitatii de sange distribuita
in organism;

o Scaderea acuitatii vizuale si a capacitatii fizice;
o Stare de oboseala acuta;
» Dificultati respiratorii si dureri in piept la persoanele cu afectiuni cardiovasculare;

o Irascibilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala,
confuzie, precum si o reducere a capacitatii de concentrare.

Grupul de populatie cel mai vulnerabil la expunerea la monoxid de carbon include copiii,
persoanele in varsta, cei cu afectiuni respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice si
fumatorii. Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an, in principal datorita
cresterii numarului tot mai mare de autovehicule. in viitor, va fi necesara implementarea unor
politici pentru promovarea autovehiculelor cu surse alternative de energie. Reducerea
nivelului emisiilor de substante poluante eliminate Tn atmosfera poate fi realizatd semnificativ
prin adoptarea urmatoarelor politici si strategii de mediu:

o Extinderea utilizarii surselor de energie regenerabila, cum ar fi energia eoliana, solara,
geotermala si biomasa;

o Inlocuirea combustibililor traditionali cu combustibili alternativi, precum bio-diesel si
etanol;

o Utilizarea de echipamente si instalatii cu eficienta energetica ridicata, care consuma
mai putin si au randamente mai mari;

e Implementarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi, cu beneficii
precum absorbtia de CO2, retinerea pulberilor fine si eliberarea de oxigen in
atmosfera;

o Crearea de perdele forestiere de protectie pentru reducerea zgomotului si a poludrii.
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in orasul Chisineu-Cris nu exista o statie publicd de monitorizare a calitatii aerului (cele mai
apropiate fiind Tn municipiul Arad, monitorizate de APM Arad); calitatea aerului este
monitorizatd in schimb de statiile AccuWeather®®, care urmaresc poluanti precum PM2.5,

PM10, NO2 si O3.

Scala calitatii aerului folosita de aceasta statie este urmatoarea: valori intre 0-19 pg/m? indica
o calitate excelenta, 20—49 ug/m? o calitate normala, 50-99 ug/m? o calitate slaba, 100-149
Hg/m? o calitate nesanatoasa, 150-249 pug/ms3 o calitate foarte nesanatoasa, iar valorile de
peste 250 pg/m? reprezinta o calitate periculoasa. Pe baza tabelului urmator si a datelor

extrase de pe
poluantilor monitorizati.

~ Valori intr-o zi de marti ora 15:00

Tip calitate

se pot formula concluzii despre concentratiile

PMzs 27 Slaba pg/ms
NO, 15 Normala ug/ms
PMso 33 Normala pug/ms3
O3 22 Excelenta pug/ms3
Figura 58 Calitatea aerului in zona studiata
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Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile de poluanti generati de
combustibilii fosili, emisiile fiind influentate de traficul greu care tranziteaza orasul
Chisineu-Cris si de cresterea numarului de masini la nivel national. Pentru calcularea
cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2025, s-a utilizat instrumentul
JASPERS de calcul al emisiilor GES, conform Anexei 6.b.

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) [ 4.391]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2025

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme Autobuz
Clasa LDV HDV Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV electrice Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 53 1.548 2.789 0 0 0 0 0 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2025
Date de intrare
[Anul evaluarii [ 2005
Anul de referintd pentru datele de trafic
Clase de baza
(Intensitatea orara
medie anuald a Clase detaliate
Viteza icului) ( orara medie anuala a traficului)
Lungimea medie Numarul de Autoturisme

Denumirea tronsonului/drumului km km/h ore LDV HDV LGV OGV1 OGV2 PSV electrit

8760 3 14 200

8760 9 42 780

8760 12 38 702

8760 14 25 385

8760 10 78 884

8760 7 22 367

8760 18 55 701

8760 5 3 140

La nivelul anului de baza 2025, cantitatea totald de gaze cu efect de sera emise avand ca si
cauza transportul este de 4,391 tone echivalent CO, pentru reteaua de drumuri ce tranziteaza
orasul Chisineu-Cris.

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) [ 5.239]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2030

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme Autobuz
Clasa LDV HDV Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV electrice Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 79 2.076 3.084 0 0. 0 0 0. 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2030
Date de intrare
|Anu| evaluarii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Clase de baza
(Intensitatea orara
medie anuald a Clase detaliate
Viteza i i ( orara medie anuala a traficului)
Lungimea medie Numarul de Autoturisme

Denumirea tronsonului/drumului km km/h ore LDV HDV LGV 0GV1 0oGV2 PSV electri

8760 5 18 228

8760 12 49 889

8760 18 47 800

8760 20 30 439

8760 15 91 1008

8760 14 28 418

8760 25 68 799

8760 9 7 160
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La nivelul anului de perspectiva 2030, in scenariul ,A nu face nimic”, cantitatea totala de gaze
cu efect de serd emise avand ca si cauza transportul este de 5,239 tone echivalent COx,
pentru reteaua de drumuri ce tranziteaza orasul Chisineu-Cris.

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) [ 4.220]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2030

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme Autobuz
Clasa LDV HDV Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV electrice Troleibuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 51 1.536 2.633 0 0 0 0 0 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2030

Date de intrare

|Anu| evaluarii
Anul de referintd pentru datele de trafic

Clase de bazd
(Intensitatea orara
medie anuald a Clase detaliate
Viteza icului ( i orard medie anuald a
Lungimea medie Numarul de Autoturisme
Denumirea tronsonului/drumului km km/h ore LDV HDV A i LGV 0GV1 0GV2 PSV lectri
8760 4 15 208
8760 7 40 805
8760 10 39 744
8760 14 25 401
8760 11 71 980
8760 11 21 394
8760 21 59 704
8760 7 4 140

La nivelul anului de perspectiva 2030, in scenariul ,A face minimum?”, cantitatea totala de gaze
cu efect de sera emise avand ca si cauza transportul este de 4,220 tone echivalent COx,
pentru reteaua de drumuri ce tranziteaza orasul Chisineu-Cris.

Tabel 25 Indicator privind impactul asupra mediului

Scenariul Scenariul Scenariul

Indicator de baza "A nu face nimic" "A face minimum"

2025 2030 2030

Emisii CO2 4,391 5,239 4,220
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4.3. ACCESIBILITATEA

Accesibilitatea poate fi definita ca nivelul de calitate al calatoriei sau capacitatea de a accesa
bunuri, servicii si activitdti necesare populatiei. Tmbunatatirea accesibilitatii contribuie
semnificativ la cresterea calitatii vietii si stimuleaza dezvoltarea sociala si economica, prin
accesul sporit la educatie, locuri de munca, servicii urbane, cultura si alte resurse, facilitand
integrarea socialda a grupurilor vulnerabile. Mobilitatea este esentiala in asigurarea
accesibilitatii, cele doua aspecte fiind stréns legate si reprezentand fundamentul unui sistem
integrat de transport.

Accesibilitatea reprezintd o caracteristica a sistemului de transport, influentata atat de
infrastructura rutiera, cat si de elemente specifice mijloacelor de transport, precum programul
si acoperirea retelei de transport public. Impactul accesibilitatii asupra sistemului de transport
se manifesta prin durata calatoriei catre sau de la destinatii socio-economice.

Accesibilitatea transportului influenteaza si functionalitatea spatiului public, exprimata prin
valorile duratei medii de deplasare cétre si de la obiectivele socio-economice. In acest sens,
a fost realizata o analiza a accesibilitatii zonei centrale, importanta pentru cetateni, evaluand
durata medie de deplasare in orele de varf ale traficului, Tn diverse scenarii.

Un alt indicator al accesibilitatii sistemului de transport public este capacitatea infrastructurii
si a vehiculelor de a asigura facilitati pentru persoanele cu mobilitate redusa. Acestea includ
peroane adaptate, rampe de acces, sisteme de siguranta pentru carucioare, amplasarea
accesibila a validatoarelor si sisteme de informare vizuale si acustice. In prezent, exista
carente semnificative in ceea ce priveste accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilitati,
infrastructura fiind insuficient dotata pentru a facilita accesul acestora.

Pe langa transportul public si privat, transportul pietonal urban reprezinta o alternativa ideala
pentru deplasarile pe distante scurte. Cu toate acestea, promovarea acestui mod sanatos de
deplasare este limitata, neexistand un sistem de orientare pentru traseele pietonale care sa
ghideze utilizatorii catre obiectivele socio-economice din zona centrala si cartiere.

Din punct de vedere al spatiului si timpului au fost realizate izocrone care evidentiaza
accesibilitate catre centrul orasului Chisineu-Cris, atat in cazul deplasarilor pietonale si cu
bicicleta, cét si auto cu autoturismul.

Pentru fiecare forma de deplasare a fost luata in considerare o viteza medie, dupa cum
urmeaza:

e 4 km/h pentru deplasarile pietonale;
e 12 km/h pentru deplasarile cu bicicleta;

e 50 km/h pentru deplasarile auto.
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Figura 59 Izocrona deplasare auto din Chisineu-Cris

o)

2025 U1, HERE.

Figura 60 Izocrona deplasare auto din Nadab

@205 U1, HERE
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Figura 61 Izocrona deplasare cu bicicleta din Chisineu-Cris

DS VT, HERE

Figura 62 Izocrona deplasare cu bicicleta din Nadab

2025 VT, HERE

Analiza celor trei izocrone a evidentiat ca zona centrala are un indice de accesibilitate ridicat
pentru deplasarile cu bicicleta si auto, in timp ce pentru deplaséarile pietonale, indicele de
accesibilitate este relativ redus.

In ceea ce priveste accesibilitatea transportului public, dezvoltarea sistemului poate fi
sustinuta prin facilitati dedicate persoanelor cu mobilitate redusa, atat in infrastructura de
transport, cat si in vehicule. Aceste facilitati includ:

e Rampe de acces in vehicule;
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o Sisteme de siguranta pentru carucioare in vehicule;

¢ Amplasarea accesibila a validatoarelor de bilete pentru persoanele cu mobilitate
redusa sau nevazatori.

in prezent, locuitorii orasului Chisineu-Cris nu dispun de aceste facilitati. Accesibilitatea rutiera
poate fi imbunatatita prin realizarea unei infrastructuri pietonale adaptate persoanelor cu nevoi
speciale, prin utilizarea marcajelor tactile, sistemelor acustice si rampelor de acces.

In scenariile alternative analizate, conditile de accesibilitate se modifica pe componenta
spatiala (amplasarea statiilor de transport public si a infrastructurii velo), in timp ce durata
calatoriei creste usor pentru deplasarile cu transportul public si velo, cu un impact pozitiv
asupra accesibilitatii generale. Aceste scenarii de dezvoltare a transportului public includ
initiative precum:

o Achizitionarea de autobuze ecologice;

o Crearea de noi rute pentru transportul in comun si amplasarea de statii suplimentare
pentru accesibilitate sporita;

o Cresterea frecventei curselor.

In ceea ce priveste accesibilitatea cetatenilor prin deplasarea cu bicicleta, aceasta ar putea
creste prin implementarea de noi proiecte de realizare a infrastructurii dedicate, care sa lege
si zonele periferice sau localitatile componente de centrul orasului.

Tabel 26 Disfunctionalitati si recomandari privind accesibilitatea

Disfunctionalitate Recomandari

e Cresterea frecventei curselor cu transportul public, in
prezent acestea se realizeaza doar pe perioada cursurilor

scolare.
Accesibilitate redusa a e Extinderea gradului de acoperire al transportului public si
transportului public cresterea atractivititi modului de transport, in scopul

eficientizarii serviciului.
e Achizitionarea de noi autobuze electrice, pentru innoirea
flotei actuale.

« In prezent, cota de utilizare a bicicletei in totalul deplasarilor
din oras este relativ redusa. Totusi, aceasta poate creste si
mai mult prin dezvoltarea ftreptata si strategica a
infrastructurii aferente, care ar putea, in primul faza, sa
conecteze locuitorii satului Nadab de orasul Chisineu-Cris.

Cresterea accesibilitatii retelei
de piste pentru biciclete
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4.4. SIGURANTA

In anul 2019, in Romania, au avut loc 1.864 de decese in accidente rutiere, o scadere
comparativ cu anul anterior, cand s-au inregistrat 2.797 de decese. Conform datelor furnizate
de Politia Roméana, in acelasi an s-au produs 8.642 de accidente grave, o scadere fata de
acum un deceniu, cand se inregistrau peste 10.200 de astfel de incidente. Tn clasamentul
realizat de Eurostat, Roménia ocupa primul loc in privinta mortalitatii cauzate de accidente
rutiere in 2019, cu o ratd de 90 de decese la un milion de locuitori. Alte tari cu rate ridicate
sunt Bulgaria (90), Polonia (77) si Croatia (73). in contrast, tarile cu cele mai reduse rate de
decese cauzate de accidente rutiere in 2019 au fost Suedia (22 de decese la un milion de
locuitori), Irlanda (29), Malta (32), Olanda si Danemarca (ambele cu 34), Germania si Spania
(ambele cu 37). La nivelul Uniunii Europene, numarul total de persoane decedate in accidente
rutiere in 2019 a scazut cu 2,5% fata de anul precedent, ajungand la 22.756. Din acest total,
44% erau ocupanti ai vehiculelor, 20% pietoni, 16% motociclisti, 9% biciclisti si 11% din alte
categorii (inclusiv vehicule utilitare, vehicule grele de marfa, autobuze, autocare, mopede si
alte vehicule).

Evaluarea impactului accidentelor se realizeaza prin cuantificarea costurilor asociate
acestora, considerate costuri externe ale activitatii de transport. Principalele componente ale
acestor costuri includ cheltuielile pentru serviciile medicale, costurile asociate pagubelor
materiale si costurile generate de pierderea sau reducerea capacitatii de munca. Valoarea
acestor costuri nu este determinatd doar de gravitatea accidentului, ci si de sistemul de
asigurari specific domeniului si de capacitatea cetatenilor de a plati pentru siguranta. Acest
lucru conduce la diferente semnificative in costurile accidentelor in functie de tara in care
acestea au loc.

Tabel 27 Valoarea monetara costurilor cu accidentele, Roméania

Costuri [Euro]

Gravitatea accidentului

Master Planul de Transport pentru  Update of theHandbook on External

Romania Costs of Transport
Pierderea vietii 635.972 1.048.000
Ranire grava 87.963 136.000
Ranire usoara 7.114 10.400

Privind informatiile prezentate in graficele de mai sus, se remarca faptul ca, pentru toate cele
trei categorii in care sunt clasificate accidentele in functie de gravitate, costurile estimate
pentru Romania se situeaza la marginea inferioara a intervalului de valori asociate statelor
membre EU28.

Evaluarea sigurantei circulatiei implica o analiza statistica bazata pe date privind accidentele
rutiere si pe analize retrospective. Pentru a face o prognoza cantitativa privind viitoarele
accidente ar fi necesara o metoda de anticipare a accidentelor care, in prezent, nu este
disponibila. Astfel pe viitor, acest indicator se va alinia Viziunei 0 , incercand ca pe viitor
numarul de accidente rutiere sa se apropie de 0 decese pana la nivelul anului 2050.
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Conform abordarii "sistemului sigur", accidentele rutiere, inclusiv decesele si vatamarile grave,
nu trebuie sa fie considerate inevitabile Tn contextul mobilitatii. Desi accidentele vor continua
sa aiba loc, decesele si ranirile grave pot fi in mare masura prevenite. Abordarea "viziunii
zero" recunoaste faptul ca oamenii pot comite erori Si promoveaza un set de masuri la mai
multe nivele pentru a preveni decesele cauzate de proprille greseli, tindnd cont de
vulnerabilitatea umana.

De exemplu, imbunatatirea proiectarii vehiculelor, dezvoltarea infrastructurii rutiere, limitarea
vitezelor, toate acestea au potentialul de a reduce impactul accidentelor. Impreun3, aceste
masuri ar trebui sa asigure niveluri de protectie care sa previna cel mai grav rezultat in cazul
in care un element esueaza.

in anul 2019, Romania a inregistrat 96 de decese rutiere la un milion de locuitori. Aceasta
cifra este mai mare decét cea inregistrata in tarile vecine si semnificativ mai mare decat media
Uniunii Europene, care a inregistrat 51 de decese la un milion de locuitori.

Coordonarea imbunatatita a eforturilor in domeniul sigurantei rutiere este o prioritate.
Experienta anilor anteriori, reflectatda in datele statistice, aratd necesitatea consolidarii
coordonarii la nivel national a actiunilor destinate imbunatatirii sigurantei rutiere, desfasurate
de autoritatile publice specializate si de alte institutii Si organizatii cu atributii in acest domeniu,
precum si crearea mecanismelor de finantare pentru aceste activitati, conform strategiei
nationale de siguranta rutiera. Prin urmare, toate statele membre ale Uniunii Europene isi
propun sa adopte modelul Suediei in ceea ce priveste siguranta rutiera.

Tn anul 2020, a fost inregistrata o reducere semnificativa a numarului de decese rutiere, in
total 18.844 de vieti pierdute, ceea ce reprezinta o scadere de 4.000 comparativ cu anul
precedent si de 10.000 comparativ cu 2010. Tn ultimii zece ani, numarul de decese rutiere a
scazut cu 36% in intreaga Uniune Europeana, trecand de la 68 la un milion la 42 la un milion,
dar, totusi, in fiecare zi, 51 persoane pierd viata pe drumurile europene. Cu toate acestea, in
ciuda progreselor inregistrate in Romania faté de situatia din 2010, numarul de decese nu
scade suficient de rapid.

Imbunétatirea infrastructurii rutiere are efecte imediate si durabile pozitive. Este crucial ca
aceste schimbari de infrastructura sa fie concepute corect, implementate corespunzator si sa
beneficieze de intretinere pe termen lung. De exemplu, sensurile giratorii bine proiectate, care
reduc semnificativ viteza traficului si determina soferii sa incetineasca, pot reduce accidentele
grave sau fatale cu 70-80%.

Alte masuri eficiente includ campaniile de constientizare publica, sporirea prezentei politiei pe
drumuri si aplicarea amenzilor, inspectiile tehnice periodice, promovarea purtarii centurii de
sigurantd si a castii de protectie. Transportul in comun este una dintre cele mai sigure
modalitati de calatorie, astfel incat reducerea dependentei de vehiculele individuale in
favoarea transportului public, cum ar fi autobuzele si tramvaiele, poate contribui si la
imbunatatirea sigurantei rutiere.

Reducerea vitezei de deplasare este, de asemenea, o masura eficienta, deoarece elimina
riscul de accidente grave sau fatale. Aceasta masura nu se refera doar la limita de viteza in
sine, ci si la instalarea limitatoarelor de viteza in zonele cu trafic pietonal sau pe drumuri de
calitate inferioara. Ridicarea trecerilor de pietoni si a intersectiilor reprezinta, de asemenea,
masuri foarte eficiente.
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Pentru a ne asigura ca familia noastra calatoreste in siguranta, primul pas important este sa
instalam corect scaunul auto si sa asiguram ca copilul este asezat in mod corespunzator si in
siguranta. Pe durata calatoriei, trebuie sa fim atenti la trafic, s& conducem responsabil si sa
nu ne lasam distrasi de factori externi. Cele mai multe accidente au loc din cauza traficului
aglomerat si a faptului ca oamenii se grabesc sa ajunga la destinatia lor. Cu toate acestea,
siguranta trebuie sa fie o prioritate, si este mai bine sa ajungem la destinatie cu intarziere,
chiar si cu 5-30 de minute, decét sa nu ajungem deloc.

In ceea ce priveste Strategia Nationald pentru Siguranta Rutiera 2022-2030, aceasta
incorporeaza abordarea "Viziunea Zero" si recunoaste ca, desi oamenii pot comite greseli si
pot fi implicati in accidente rutiere, scopul principal trebuie sa fie asigurarea unui mediu care
sa minimizeze consecintele grave nedorite. Viziunea urmarita prin aceasta strategie este
Viziunea Zero, cu implementarea "sistemului sigur", cu accent pe urmatoarele mesaje cheie:

e Principala responsabilitate a autoritatilor rutiere si a altor entitati implicate este de a
sprijini utilizatorii drumurilor sa ajunga la destinatie in siguranta.

e Abordarea "sistemului sigur" se bazeaza pe o viziune etica (Viziune Zero), in care nu
este acceptabil ca oamenii sa fie grav raniti sau ucisi pe reteaua rutiera. Aceasta ofera
principii de proiectare si functionare pentru a ghida actiunile desfasurate in vederea
atingerii obiectivului pe termen lung, care este eliminarea victimelor.

o Existd o responsabilitate partajata intre proiectantii de sisteme rutiere si utilizatorii
drumurilor pentru a asigura o calatorie sigura pe reteaua rutiera.

Abordarea "sistemului sigur" cere ca proiectarea si functionarea sistemului sa fie iertatoare
fata de erorile umane.

Sunt necesare strategii pentru interventii la nivel de sistem pentru a elimina accidentele
mortale si grave, precum si pentru a imbunatati asistenta medicala si de urgenta pentru
victimele accidentelor.

Abordarea "sistemului sigur” reprezinta cel mai eficient mod de a reduce riscurile de accidente
mortale si grave pe reteaua rutiera, folosind tehnologii noi pentru protectia pasagerilor
vehiculelor noi/moderne si pentru dezvoltarea unor mecanisme de prevenire, monitorizare Si
interventie rapida.
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4.5. CALITATEA VIETII

Acest obiectiv strategic vizeaza imbunatatirea atractivitatii si calitati mediului urban in
beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu. Calitatea vietii, Tmpreuna cu
perceptia locuitorilor asupra situatiei comunitatii (spatiul construit, coeziunea comunitatii si
relatiile interumane), constituie un aspect esential pentru orice comunitate. Orasele reprezinta
motoare ale economiei europene si surse de bunastare. Un avantaj al orasului Chisineu-Cris
este densitatea scazuta a populatiei, majoritatea locuitorilor avand resedinte individuale
(case), ceea ce confera orasului o senzatie de ,aerisire”, sporind bunastarea locuitorilor si
oferind o impresie de mai mult spatiu.

Calitatea mediului urban este influentata de actuala forma de mobilitate, care este dominata
de deplasarile cu autoturismul. Aceasta situatie are mai multe consecinte, printre care:

e Strazi inguste;

e O alocare semnificativa a spatiului stradal pentru circulatia si parcarea automobilelor;

e Infrastructura pietonala este adesea subdimensionata;

e Degradarea peisajului urban si a ambiantei urbane din cauza zgomotului, vibratiilor,
poluarii si iluminatului stradal.

Crearea unor strazi sigure pentru toti utilizatorii, indiferent de mijlocul de transport, sporeste
accesibilitatea urbana si contribuie la imbunatatirea calitatii vietii. Modurile de transport
durabile sunt adesea mai convenabile si confortabile decéat utilizarea autoturismelor
personale. Reducerea utilizarii automobilelor private face ca strazile sa devina mai atractive,
transformandu-se din simple artere de circulatie in spatii dedicate vietii urbane si coeziunii
sociale. De asemenea, un numar mai mic de autoturisme conduce la diminuarea poluarii si a
zgomotului generat de trafic.

Principalele criterii relevante pentru evaluarea impactului mobilitatii asupra calitatii vietii includ:
¢ Numarul de locuri de parcare;
o Calitatea transportului public;
o Calitatea infrastructurii rutiere;
o Calitatea mediului;
e Lungimea pistelor pentru biciclete;

o Suprafata dedicata pietonilor.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII
URBANE

5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PE CELE TREI NIVELURI
TERITORIALE

Planul de Mobilitate al Orasului Chisineu-Crig, ca instrument de planificare strategica
teritoriala, coreleazd dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei urbane/metropolitane cu
nevoile de mobilitate si transport. Acesta va include un set integrat de masuri tehnice si
infrastructurale, avand ca obiectiv crearea unui oras modern, accesibil si verde.

e Modern: Chisineu-Cris, actualmente un oras simplu cu cladiri rudimentare si fara
sisteme de transport sofisticate, beneficiazd de numeroase oportunitati pentru
digitalizare si inovare. Orasul isi propune sa implementeze echipamente si sisteme de
ultima generatie pentru a se alinia standardelor marilor orase nationale si europene.

o Accesibil: Chisineu-Cris beneficiazéd de conexiuni variate prin diferite moduri de
transport (feroviar, rutier, rutier de mare viteza, si pietonal), infrastructura de piste
pentru biciclete se afla in stadii incipiente, aceasta avand nevoie de noi proiecte care
sa asigure o retea sigura si continua la nivelul orasului.

« Verde: Chisineu-Cris se afla la un nivel mediu de sustenabilitate, avand zone urbane
curate si verzi care valorifica potentialul natural. Totusi, absenta infrastructurii pentru
vehicule electrice limiteaza dezvoltarea in acest domeniu.

Prin masurile propuse, se urmareste:
e Reducerea utilizarii autoturismelor personale;

e Asigurarea conectivitatii intre obiectivele de interes public si zonele adiacente prin
infrastructura dedicata transportului nemotorizat;

e Cresterea cotei modale a transportului nemotorizat;

e Evaluarea potentialului urban prin amenajarea spatiilor pietonale si a promenadelor;
¢ Diminuarea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de trafic;

¢ Implementarea unui sistem modern si eficient de management al traficului.

In elaborarea proiectelor asociate celor trei scenarii propuse in cadrul actualului plan de
mobilitate urbana durabila, s-a luat in considerare necesitatea continuarii eforturilor pentru
dezvoltarea unui sistem de transport durabil si sustenabil pe termen scurt (2027), mediu
(2030) si lung (2035). Efectele estimate ale implementarii acestor scenarii vor fi detaliate in
capitolele urmatoare.
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5.2.CADRUL/METODOLOGIA DE SELECTIE A PROIECTELOR

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Planului de Mobilitate Urbana
pentru Orasul Chisineu-Cris este prezentat in figura de mai jos:

Figura 63 Procesul general de elaborare a PMUD Chisineu-Cris

Definirea obiectivelor strategice — Caiet de sarcini, politici nationale si UE

Definirea problemelor — Identificarea cauzelor fundamentale

Obiectivele operationale — Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

Identificarea interventiilor — Interventii generate din probleme si obiective

Evaluarea si prioritizarea proiectelor — Analiza Cost-Beneficiu

Elaborarea scenariului de dezvoltare — Dezvoltarea Transportului Urban

@O00000

N

Ghidul elaborat de JASPERS pentru realizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila
recomanda dezvoltarea de strategii alternative pentru sistemele de transport urban, adaptate
la dimensiunea zonei urbane analizate.

Nivel 1

Nivel 2

Nivel 3

Populatie
>100.000 locuitori

Populatie
40.000 — 100.000 locuitori

Populatie
<40.000 locuitori

Transport Public
Retea complexa cu trasee carese
intersecteaza si mai multe moduri de
transport (tramvai, autobuz, troleibuz,
maxi-taxi)

Transport Public
Retea moderata de servicii de
transport public care pot include mai
multe moduri de transport si unele
oportunitati de schimb

Transport Public
Foarte putine rute de
transport public sau absenta
acestor servicii.

Trama stradala
Retea densa de drumuri cu ozona
urbana mare, numeroase optiuni de
rutarepentru mai multe calatorii,
precum si congestionareatraficului

Trama stradala
Centru urban Compact
alimentat de un numar definitde
drumuri, si cu diferite optiuni de
rutare pentru traficul in / prin zona

Trama stradala
Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de

drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de

care apare in perioadele tipice din zi. urbana. a alege cai alternative
Screening, listarea scurta si Screening si evaluare Screening si evaluare
Evaluare preliminara preliminara preliminara

In mod curent se asteapta 3 scenarii
finale diferite agregate pentru a fi
evaluate ih momentul finalizarii
PMUD.

In mod curent se asteapta unsingur
scenariu agregat pentru a fi evaluat
in momentul finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru
a fi evaluat in momentul
finalizarii PMUD.

Orasul Chisineu-Cris este inclus in categoria aglomerarilor urbane de Nivel 3, determinata pe
baza topologiei sistemului de transport urban si configuratiei retelei stradale, in concordanta

131



cu dimensiunea populatiei rezidente. Data fiind complexitatea zonei analizate, se va selecta
un singur scenariu pentru evaluare in etapa finala a Planului de Mobilitate Urbana Durabila.

Avand in vedere complexitatea zonei analizate, se asteapta un singur scenariu agreat
pentru a fi evaluat in momentul finalizarii PMUD.

Primul pas consta in definirea obiectivelor strategice, care sunt stabilite la nivel guvernamental
sau ministerial si functioneaza ca scopuri generale pentru Guvern si Ministerul Transporturilor.
Pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al orasului Chisineu-Cris, aceste
obiective au fost formulate pe baza Directivei si recomandarilor Comisiei Europene, strategiilor
Ministerului Transporturilor, precum si Ghidului JASPERS pentru elaborarea PMUD.

Cele cinci obiective strategice sunt:

« Eficienta economica — imbunatatirea eficientei costurilor in transportul de calatori si
marfuri;

e Mediul — Reducerea impactului asupra mediului, inclusiv poluarea atmosferica si
fonica, emisiile de gaze cu efect de sera si consumul energetic;

* Accesibilitate — Diversificarea optiunilor de transport pentru a permite locuitorilor sa
aleaga cele mai eficiente mijloace de deplasare catre destinatii si servicii esentiale;

« Siguranta — Cresterea sigurantei si securitatii pentru calatori si comunitate;

o Calitatea vietii — Imbunatatirea atractivitati si calitdti mediului urban, prin
implementarea unor proiecte cheie pentru cetateni.

Al doilea pas implica definirea problemelor, care rezultd dintr-o analiza diagnostic,
identificand dificultatile ce ingreuneaza mobilitatea.

Astfel, Tn urma evaluarii situatiei actuale (prezentate in capitolul 2), au fost identificate o serie
de probleme la nivelul orasului. Aceste disfunctionalitati afecteaza fiecare obiectiv strategic si
genereaza efecte negative in domeniile de actiune analizate.

Tabel 28 Rezumatul problemelor identificate

Categorie Probleme

Transportul public este insuficient;

Timpii de asteptare n statiile de transport public sunt ridicati;

Transportul public nu acopera toate zonele de interes ale orasului;
Transport public Numarul de autobuze nu acopera cererea de transport;

Sistemul de achizitionare a biletelor este rudimentar;

Inexistenta transportului public in zilele de sdmbata si duminica precum si in
perioadele de vacanta scolara.

Traficul greu ridicat

Starea tehnica a retelei de strazi: o mare parte din reteaua stradala este intr-
o stare nesatisfacatoare — necesita modernizari si reabilitari;

Viteza medie de circulatie este scazuta;

Locuitorii orasului folosesc autovehiculul personal pe distante scurte;

Lipsa unor sisteme de reducere a vitezei in anumite zone ale orasului —
soferii au tendinta de a circula cu o viteza de peste 90 km/or3;

Transport rutier
(pasageri si marfa)

Poluarea cu emisii GES generate de traficul rutier;

Poluarea fonica generata de trafic;

Lipsa infrastructurii pentru incarcarea autovehiculelor electrice;
Lipsa unor politici si masuri privind traficul greu;
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Categorie Probleme
Dezvoltarea infrastructurii dedicate deplasarilor pietonale si cu bicicleta;
Siguranta Depasiri ale vitezei in trafic;
Traversari pietonale in zone nepermise;

Parcari Realizarea unei politici de parcare la nivelul orasului Chisineu-Cris;
Cadrul institutional

si organizatoric

Absenta unor politici si masuri de organizare a intermodalitatii.

Al treilea pas consta in identificarea interventiilor necesare. in aceasta etapa, se analizeaza
interventiile posibile si se genereaza proiecte, asigurandu-se astfel ca acestea raspund unor
probleme reale legate de transport.

Principalele disfunctionalitati identificate in urma analizei problemelor existente includ:
+ Deficientele in ceea ce priveste mobilitatea pietonala si cea pe bicicleta;

o Efectele negative ale traficului greu asupra retelei rutiere si accesibilitatea redusa a
zonelor periferice.

Interventile propuse se concentreaza pe cresterea sigurantei, dezvoltarea serviciilor si
facilitatilor pentru mobilitatea pietonald si pe bicicletd, investiti menite sa sporeasca
competitivitatea transportului public, precum si imbunatatirea calitatii si starii tehnice a
infrastructurii rutiere.

Pasul al patrulea il este cel care vizeaza evaluarea si prioritizarea proiectelor. In acest sens,
este necesar un proces sistematizat de evaluare a proiectelor, deoarece:

e pot exista mai multe proiecte care se adreseaza doar unui anumit obiectiv si astfel
devine necesar un proces de selectie.

e un proiect poate rezolva o problema, dar poate avea un slab raport calitate/pret.

Avand in vedere ca fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara
utilizarea unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. Prin urmare, in
prioritizarea proiectelor urmeaza sa fie efectuata prin analiza multicriteriala.

Analiza multicriterialad se va realiza la nivelul fiecarui scenariu prin care se va acorda un
punctaj notat de la 0 la 10 (0 reprezentand punctajul cel mai slab si 10 reprezentand punctajul
cel mai bun). In cazul in care pentru unul din criterii existd mai multi indicatori se va calcula
totalul indicatorilor pentru criteriul respectiv. Totalurile obtinute pentru fiecare criteriu vor fi
inmultite cu un factor de ponderare, stabilit in functie de importanta indicatorului in indeplinirea
obiectivelor strategice ale PMUD si a viziunii asupra mobilitatii urbane durabile.

Distributia procentuala a indicatorilor evaluati, care va fi utilizatd pentru ponderea punctajelor
obtinute, este urmatoarea:

» Eficienta economica: 10%

e Impactul asupra mediului: 30%
o Accesibilitate: 20%

o Siguranta: 20%
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Calitatea vietii: 20%

Punctajele vor varia intre 0 si 10 (0 reprezentand cel mai mic punctaj, iar 10 cel maxim),
conform urmatorului algoritm:

0, daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;
2, daca proiectul afecteaza doar o localitate;

4, daca proiectul influenteaza doua localitati;

6, daca are impact asupra tuturor localitatilor;

8, daca proiectul afecteaza toate localitatile si doua categorii de locuitori (soferi,
pietoni, biciclisti);

10, daca proiectul influenteaza toate localitatile si toate categoriile de locuitori.

Prioritizarea interventiilor va fi realizata prin ierarhizarea acestora in functie de punctajul
obtinut in urma Analizei Multicriteriale, tinand cont de incadrarea proiectelor pe sursele de
finantare pentru care sunt eligibile.
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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

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un scenariu privind
dezvoltarea infrastructurii de transport din orasul Chisineu-Cris.

Orizontul de timp: Interventiile vor fi structurate pentru perioada 2025-2030, an de referinta al
analizei. Esalonarea interventiilor, din perspectiva perioadelor de implementare, va tine cont
de prioritizarea rezultata din Analiza Multicriteriala.

Anvelopa financiara: A fost structurata pentru perioada 2025-2030, avand in vedere sursele
de finantare nerambursabila, in special PR 2021-2027, surse de finantare proprii (disponibilul
de investitie al Primariei Orasului Chisineu-Cris) si capacitatea existentd de atragere a
creditelor.

Strategia generala include trei directii de actiune:

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

« Investitii pentru cresterea accesibilitatii transportului public.
» Investitii in cresterea calitatii starii tehnice a infrastructurii rutiere.

Pornind de la directiile de actiune propuse pentru orasul Chisineu-Cris, se vor urmari
urmatoarele etape:

Etapa l

e Modernizarea infrastructurii rutiere.
Etapa ll

o Extinderea infrastructurii dedicate deplasarilor cu bicicleta.
Etapa lll

« Innoirea flotei de transport public local.

o Cresterea frecventei transportului local.

e Dezvoltarea unor noi rute de transport in comun.

Aceasta procedura asigura o conexiune clara si observabila intre obiectivele generale,
problemele identificate si interventiile propuse. De asemenea, garanteaza ca interventiile se
concentreaza pe probleme reale legate de transport.

Dupa implementarea proiectelor ce vor fi selectate pentru a fi incluse in PMUD, se va urmari:

« Imbunatatirea traficului: reducerea traficului din oras si eliminarea sau diminuarea
blocajelor:

o Modernizarea infrastructurii rutiere in zonele principale de interes.

o Implementarea unui sistem de management inteligent al traficului.
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o Adoptarea unei politici de parcare.

o Realizarea unei infrastructuri de calitate: imbunatatirea starii tehnice a infrastructurii
rutiere urbane si gestionarea eficienta a resurselor:

o Modernizarea arterelor de interes si de acces catre zonele de locuit.

o Tmbunétét,irea serviciului de transport public si asigurarea unei infrastructuri
corespunzatoare de deplasare.

o Diversificarea modalitatilor de transport: cresterea utilizarii transportului public in
comun si extinderea infrastructurii velo:

o Innoirea si suplimentarea flotei de transport in comun.
o Amenajarea de noi statii de transport public.
o Crearea unei infrastructuri eficiente si conectate pentru biciclisti.
o Realizarea unui spatiu public corespunzator: modernizarea infrastructurii pietonale:

o Trotuare dimensionate corespunzator, care sa raspunda nevoilor tuturor
utilizatorilor.

o Imbunéatatirea calitatii infrastructurii pietonale.

Tabel 29 Proiecte cu impact aspra infrastructurii de transport

Denumire proiect

Construire Drum Express DEx16 (Arad-Oradea)

Modernizarea infrastructurii rutiere pe reteaua majora: -DN 79A Varfuri — Chisineu-Cris.

Imbunétatirea retelei de transport rutier prin consolidarea drumurilor nationale DN 79 si
DN79A

Reabilitare DC 130, km 0+000 - 1+300

Realizare varianta de ocolire Chisineu-Cris

Modernizare/Reabilitare strazi/drumuri acces catre statiile CF Chisineu-Cris

Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata (semnalizare cu instalatii de tip BAT)

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport urban

Construire pista de biciclete pe traseul Chisineu-Cris - Socodor (limita UAT)

Construire pista de biciclete pe strazile din localitatea Nadab

Construire pista de biciclete in cartierul Padureni

Program de conectare la retelele de transport cu spatiul periurban

Reamenajarea unor strazi principale ca spatii urbane complet pietonale

Amenajare zona promenada in piata Avram lancu

Amenajare zona promenada in cartierul Padureni

Amenajare zona promenada pe faleza Crisului Alb
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6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

Directiile de actiune pentru proiectele operationale vizeaza, in principal, imbunatatirea
operdarii serviciilor de transport in comun si a sistemului de parcare. Acestea vor aborda
toate aspectele sistemului de mobilitate si transport la nivelul orasului Chisineu-Cris. Prin
urmare, se propun urmatoarele masuri:

Extinderea geografica a sistemului de transport public: Crearea de noi linii care sa
acopere zonele cu acces limitat la statii.

Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: Amplasarea strategica a
statiilor pentru a imbunatati accesibilitatea.

Implementarea conceptului MaaS: Avand in vedere tendintele actuale ale
populatiei, este esential sa adoptam noi abordari in domeniul mobilitatii, inclusiv
sistemele de sharing pentru transportul auto, biciclete, trotinete si
micromobilitate. Mobilitatea ca serviciu (MaaS) este un concept care urmareste
furnizarea de transport multimodal, Intr-un mod integrat si usor de utilizat.

Sustinerea investitiilor in transportul public: Achizitia de noi mijloace de
transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare, insotite de masuri soft,
cum ar fi:

o Campanii de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii
transportului durabil si nepoluant.

o Masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in detrimentul
autoturismelor personale.

o Masuri pentru stimularea utilizarii bicicletelor si a infrastructurii nou
create.

Implementarea unei politici de parcare (atat in miscare, cat si stationara): Avand
in vedere c3, pentru reteaua rutiera si transportul motorizat, sunt necesare la nivel
operational:

o Masuri de constientizare si incurajare a publicului pentru eliminarea
parcarilor neregulamentare.

o Masuri corective pentru abordarea abuzurilor legate de parcarile
neregulamentare care afecteaza fluidizarea traficului, inclusiv actiuni
corective realizate de Politia Locala.

o Implementarea unui sistem de monitorizare video care sa permita
identificarea vehiculelor parcate neregulamentar si transmiterea de
informatii catre Politia Localda pentru emiterea sanctiunilor
corespunzatoare.
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Tabel 30 Lista cu proiecte operationale

Denumire proiect

Digitalizarea informatiilor privind mobilitatea urbana

Campanii pentru promovarea mobilitatii durabile

Realizarea de studii de evaluare a sigurantei circulatiei

Realizarea de studii detaliate privind siguranta circulatiei rutiere, identificarea punctelor
critice si propunerea de solutii pentru reducerea accidentelor si imbunatatirea infrastructurii
de transport.

Dezvoltarea unui sistem de management al parcarilor

Monitorizarea calitatii aerului si implementarea de masuri antipoluare

6.3.DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

Este esential sa se implementeze un sistem de management si control pentru orice entitate
operativa viitoare, asigurand astfel ca activitatea acestora se desfasoara pe baza unor
parametri de performanta, stabiliti in strdnsa corelatie cu obiectivele si indicatorii asumati prin
PMUD.

In acest context, Primaria Chisineu-Cris trebuie s& ia urmé&toarele masuri:

o Elaborarea si implementarea procedurilor de lucru;
o Eficientizarea activitatilor.

Se propune infiintarea unui departament sau a unor comisii in cadrul Primariei Chisineu-Cris
cu urmatoarele atributii:

o Coordonarea si implementarea PMUD;

o Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de
management al traficului.

Pentru a asigura o implementare si monitorizare eficienta a Planului de Mobilitate Urbana
Durabila, este necesara crearea unei structuri de management dedicate. Aceasta structura va
avea rolul de a sprijini membrii Consiliului Local in procesul de fundamentare si luare a
deciziilor referitoare la investitiile publice, respectand prevederile si indicatorii stabiliti in cadrul
PMUD.

Concret, aceasta entitate va fi responsabild de analiza si verificarea proiectelor de hotarare,
precum si a rapoartelor de fundamentare pentru proiectele locale, asigurandu-se ca
prevederile PMUD si cerintele incluse in acest document strategic sunt aliniate cu propunerile
de proiecte investitionale formulate de legislativul local.

138




6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE LA
NIVELURI TERITORIALE

Proiectele de mobilitate urbana durabila sunt clasificate in functie de nivelul teritorial in care
isi vor produce efectele. In cazul in care un proiect are impact asupra mai multor dimensiuni
teritoriale, acesta va fi inclus Tn toate aceste categorii.

Obiectivele PMUD la scara periurbana vizeaza:

o Asigurarea mobilitatii populatiei in relatie cu localitatile adiacente, atat prin mijloace de
transport motorizate, cat si nemotorizate;

o Cresterea nivelului de securitate si siguranta;

« Imbunatatirea calitatii vietii cetatenilor prin reducerea emisiilor poluante generate de
trafic.

Majoritatea proiectelor se concentreaza asupra U.A.T. Chisineu-Cris, totusi existd cateva
proiecte care sunt in parteneriat cu alte comune:

Tabel 31 Lista proiecte la scara periurbana

Denumire proiect

Crearea unui transport zonal cu minibuze electrice (in parteneriat cu localitatile
nvecinate)
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU
CELE 3 NIVELURI TERITORIALE

In acest capitol se efectueaza evaluarea impactului diferitelor scenarii asupra indicatorilor:
eficientd economica, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii, in
scopul evidentierii variatiei acestor indicatori in comparatie cu situatia de baza.

Scenariile sunt corelate cu cele trei nivele teritoriale dupa cum urmeaza:
Scenariul 1: "A face minim"

v Reprezinta scenariul de referintd, in care se iau in considerare doar proiectele
angajate, pentru care constructia a fost demarata sau finantarea a fost deja alocata si
toate aprobarile necesare au fost obtinute.

Scenariul 2: "A face ceva"

v/ Se concentreaza asupra nivelului teritorial urban, cu accent pe retelele rutiere urbane,
piste de biciclete si retele pietonale. Include extinderea si reabilitarea acestor
infrastructuri, fara a integra eficient gestionarea acestora prin sisteme inteligente de
transport.

Scenariul 3: "A face maxim"

v Vizeaza nivelul teritorial periurban si regional pentru retelele rutiere si de biciclete,
combinand solutii complete pentru rezolvarea disfunctionalitatilor sistemului de
transport public. Acest scenariu implicd o integrare eficientd si gestionarea
infrastructurilor prin implementarea elementelor SMART.

v Scenariul 3 include un set complet de masuri, proiecte si studii care abordeaza in mod
integrat disfunctionalitatile actuale ale mobilitatii urbane in orasul Chisineu-Cris, atét la
nivel local, cat si in ceea ce priveste conexiunile cu regiunea.

Aceste ftrei scenarii sunt si clasificate in functie de impactul pe care il au asupra
comportamentului de deplasare. Scenariul 2 se concentreaza pe rezolvarea problemelor
critice legate de infrastructura rutiera, limitdndu-se impactul asupra comportamentului de
deplasare. In schimb, scenariul 3 incurajeaz& un comportament sustenabil de deplasare,
promovand schimbari semnificative in optiunile modale ale utilizatorilor de transport.

140



7.1. EFICIENTA ECONOMICA

O planificare urbana eficienta a retelei stradale poate aduce beneficii indirecte semnificative
asupra bugetului local. In cadrul mediului urban, reducerea timpilor petrecuti in trafic, scaderea
numarului de accidente si eliminarea congestiilor contribuie la imbunatatirea calitatii vietii si
sporirea productivitatii populatiei.

Pachetul de masuri propuse are ca obiectiv strategic major reducerea poluarii pe trama
stradaléd majoré prin:

e Reducerea congestiei in punctele cheie;

e Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului
public, a utilizarii bicicletei si a mersului pe jos;

e Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

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

Tabel 32 Indicator eficienta economica, 2030

Indicator Scenariul "A face minimum"- Scenariul "A face ceva"-2030

2030

Durata medie a deplasarii (minut) 14 11

7.2.  MPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Pentru evaluarea impactului produs asupra mediului de activitatea de transport, in Capitolul 4
au fost propusi spre analizé urmatorii indicatori:

—> Emisii de gaze cu efect de sera - Cantitatea de gaze cu efect de sera asociate desfasurarii
activitatii de transport, exprimata in [tone].

Tabel 33 Indicator de evaluare a impactului asupra mediului

Scenariul "A face minimum"- Scenariul "A face ceva"-2030
Indicator 2030

Emisii CO» 4,220 3,980
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7.3. ACCESIBILITATEA

Una dintre prioritatile Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) in Orasul Chisineu-Cris
este imbunatatirea accesibilitatii pentru toate categoriile de utilizatori. Pentru a atinge acest
obiectiv, s-au propus mai multe proiecte si masuri care vizeaza urmatoarele aspecte:

« Imbunatatirea accesibilitatii in cadrul sistemului de transport public urban.

o Asigurarea accesibilitatii in transportul urban, inclusiv facilitati pentru acces pietonal,
trotuare adaptate pentru persoanele cu mobilitate redusa si cele cu nevoi speciale.

o imbunétét,irea conexiunilor dintre retelele de transport local si regional de calatori, prin
dezvoltarea unui terminal de transport intermodal.

Implementarea planului va conduce la cresterea vitezei medii de circulatie precum si la
sporirea gradului de accesibilitate catre toate zonele deservite.

Prin urmare, accesibilitatea se va evalua prin urmatorii indicatori:

v Accesibilitate la transport public — prin cresterea cotei modale si a atractivitatii
transportului public;

v Accesibilitate pentru transportul alternativ — prin cresterea cotei modale a deplasarilor
cu bicicleta;

v" Accesibilitate cu vehicule private — timpii de traversare a orasului, in anul 2024 fiind
undeva la 14 de minute, Tn anul 2030 tinta fiind de 11 minute (prin scaderea cotei
modale auto si cresterea modalei a transportului public).

7.4. SIGURANTA

Siguranta rutierd depinde considerabil de factori institutionali, de acuratetea colectarii datelor
privind accidentele si de modul in care acestea sunt folosite pentru analiza riscurilor rutiere.
O colaborare eficienta intre institutii in elaborarea programelor de imbunatatire a sigurantei
si organizarea eficienta a aplicarii legii de catre politie joaca un rol crucial. Aceste aspecte
sunt integrate in cadrul PMUD.

Pentru a evalua impactul alternativelor asupra sigurantei, un indicator relevant este
reprezentat de numarul de kilometri parcursi de vehicule in retea, avand in vedere ca
accidentele rutiere sunt, de obicei, corelate cu acest parametru. Conform unui raport al
Organizatiei Mondiale a Sanatatii (2018), principalele cauze ale accidentelor rutiere la nivel
global sunt: viteza excesiva, designul insuficient al drumurilor (lipsa marcajelor si semnelor de
circulatie sau alte elemente de siguranta), erori de conducere (neacordarea prioritatii, depasiri
imprudente, schimbari nesigure de banda), iluminatul deficitar, lipsa infrastructurii pentru
biciclisti si prezenta constructiilor sau a altor obstacole pe drum.

in orasul Chigineu-Cris, majoritatea accidentelor s-au produs din cauza volumului ridicat de
trafic, a prezentei vehiculelor grele pe drumuri si a numarului redus de treceri de pietoni.
Implementarea solutiilor de calmare a traficului ar putea reduce numarul accidentelor pe
diverse categorii de severitate cu pana la 15%, contribuind semnificativ la cresterea sigurantei
rutiere.
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Se urmaresc, de asemenea, urmatorii indicatori:

Numarul de masuri pentru siguranta traficului auto;
Numarul de masuri pentru siguranta transportului public;
Numarul de masuri pentru siguranta biciclistilor;
Numarul de masuri pentru siguranta pietonilor.

AR AN

7.5. CALITATEA VIETII

Calitatea vietii este un parametru dificil de masurat cu precizie, deoarece depinde in mare
masura de factori legati de planificarea urbana care contribuie la sporirea atractiei si a calitatii
mediului si a aspectului urban, in beneficiul rezidentilor, economiei si societatii in ansamblu.

Mobilitatea, prin implicatiile ei, este un factor decisiv al calitatii vietii urbane. Indicatorii relevanti
despre aceasta sunt:

v" Timpul petrecut calatorind,;

v' Siguranta in deplasare;

v" Accesibilitatea deplasarilor urbane;
v

Poluarea aferenta deplasarilor motorizate.
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Partea Il - Componenta operationala
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1.CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR
PE TERMEN SCURT, MEDIU Sl LUNG

1.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

Prioritizarea proiectelor in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) 2025-2030
se bazeazd pe clasificarea acestora in scenarii Si alegerea scenariului optim. Proiectele
incluse pe lista scurta vor fi apoi ordonate in functie de importanta, tinand cont de necesitatea
de finantare sau cofinantare (pentru cele cu finantare europeana) din bugetul local. Astfel,
prioritizarea proiectelor va fi actualizata anual conform unei metodologii stabilite, asigurand o
planificare eficienta a investitiilor.

Pentru prioritizarea investitiilor in orasul Chisineu-Cris, se va utiliza o matrice de evaluare
multi-criteriala, bazatad pe criterii obiective si ponderatd in functie de importanta fiecarui
criteriu, conform consultarii specialistilor din Primaria Orasului Chisineu-Cris. In acest sens,
au fost definite opt criterii de evaluare esentiale, care reflectd viziunea si obiectivele
institutionale, punand accent pe viabilitatea investitiillor. Fiecare proiect va fi evaluat pe o scara
de la 1 la 10 pentru fiecare criteriu, conform metodei de notare descrise in tabelul de referinta.

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

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

Dimensiunea grupului . . . . A 10%
e proiect cu impact la nivelul unei zone restranse / grup

finta tinta specific, restrans (1-5 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)
e din surse nerambursabile (10 puncte) 22,5%
Disponibilitatea e din bugetul propriu (6 puncte)

resurselor financiare
e din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

e conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

Complementaritatea e completeaza actiuni deja implementate (3-7 puncte)

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

puncte)

e proiectul este matur (gata de implementare, 22,5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

Maturitatea proiectului e este in curs de pregatire (4-7 puncte)

e este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)

Pozitia Tn agenda e este pe agenda publica, necesita actiune imediata (8- 5%
publica/urgenta 10 puncte)
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nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgenta/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

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

Impactul social
(afecteaza grupuri
vulnerabile

din UAT) - se
completeaza cu
criteriul 1

vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%
atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7
puncte)

nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)

Impactul asupra
dezvoltarii durabile,
eficienta utilizarii
resurselor si protectiei
mediului

vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
atinge problematica (4-7 puncte)

nu contribuie deloc (1-3 puncte)

Transferabilitate/
potential de a testa o
solutie/

abordare care sa
serveasca ca exemplu
pentru

interventii ulterioare

vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 5%
atinge problematica (4-7 puncte)
nu contribuie deloc (1-3 puncte)
fn mare masura (8-10 puncte)

fn mica masura (4-7 puncte)

nu este transferabil (1-3 puncte)

Rezultatele sondajului realizat pe parcursul elaborarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila
reflectd prioritdtile exprimate de cetateni, axate Tn principal pe circulatia pietonala,
infrastructura de transport rutier si facilitatile de parcare. Analiza raspunsurilor cetatenilor a
evidentiat urmatoarele ponderi ale acestor prioritati:

31. In opinia dumneavoastr, care ar trebui s fie domeniul de dezvoltare prioritar pentru orasul

Chisineu-Cris?
88 responses

@ Transportul public

@ Infrastructura de deplasare cu bicicleta
Spatiile pietonale

@ Sistemul de parcari din oras

@ Infrastructura de drumuri

® Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceastd intrebare.
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Tindnd cont de preferintele cetatenilor si de matricea de prioritizare prezentata anterior,
aproximativ 53,4% dintre respondenti considera ca sistemul de parcari din oras reprezinta
domeniul prioritar. Acesta este urmat de infrastructura rutiera, cu o pondere de aproximativ
14,8%, si de transportul public, care este prioritar pentru 11,4% dintre respondenti.

De aceea, Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru orasul Chisineu-Cris in
perioada 2025-2030 se concentreaza pe proiecte menite sa imbunatateasca infrastructura
rutierd si cea pentru deplasarile nemotorizate, precum si s& mareasca conectivitatea atat pe
cale rutiera céat si pe cale feroviara. Propunerile includ reconfigurarea arterelor existente sub
forma unor coridoare de mobilitate (strazi care sunt complet refacute pentru a aloca spatiu in
mod echilibrat tuturor utilizatorilor), precum si coridoare active unde deplasarile cu vehicule
motorizate sunt prioritare, in timp ce strazile adiacente sunt transformate in strazi rezidentiale
cu circulatie cu sens unic pentru automobile. in consecinta, pentru perioada 2025-2030,
proiectele prioritare sunt urmatoarele:
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Tabel 34 Lista proiecte prioritare pentru perioada 2025-2030
Domeniu Cod proiect \ Denumire proiect

P1.1. Drum expres sau cu 4 benzi: Oradea-Arad
P1.2. Modernizarea infrastructurii rutiere pe reteaua majora (DN 79A)
P 1.3. Imbunatétirea retelei de transport rutier prin consolidare drumurilor nationale DN 79 si DN 79A
P1.4. Reabilitare DC 130, km 0+000 - 1+300
Interventii majore P 1.5. Realizare varianta de ocolire Chisineu-Cris

asupra retelei stradale P 1.6. Program multianual de modernizarea a strazilor de pe raza orasului Chisineu-Cris
P1.7. Program multianual de modernizarea a strazilor de pe raza satului Nadab
P 1.8. Modernizare/Reabilitare strazi/drumuri acces catre statiile CF Chisineu-Cris
P 1.9 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata (semnalizare cu instalatii de tip BAT):
P 1.10. Imbunatétirea infrastructurii rutiere agricole in Chisineu-Cris, judetul Arad
P1.11. Amenajare trotuare, alei, podete, accese auto si rigole in cartierul Padureni, oras Chisineu-Cris

. P2.1. Achizitionare microbuze electrice 2
Transport public - - — — -

P 2.2. Modernizarea statiilor de transport public din orasul Chisineu-Cris
P 3.1 Construire pista de biciclete intre limita U.A.T. Socodor si Chisineu-Cris, judetul Arad
P 3.2. Pista de biciclete tip pasarela peste raul Crisul Alb

Mijloace alternative de P 3.3. Realizarea de piste de biciclete in localitatea Nadab, oras Chisineu-Cris, judetul Arad

mobilitate P 3.4. Statii de reincércare pentru vehicule electrice in orasul Chisineu-Cris, judetul Arad
P 3.5. Amenajare zona promenada in cartierul Padureni
P 3.6. Amenajare zona promenada pe faleza Crisului Alb
P4.1. Dezvoltarea si amenajarea de noi locuri de parcare
Managementul traficului P 4.2. Elaborarea unei politici de parcare la nivelul orasului

P 4.3. Realizarea regulamentului de acces pentru vehiculele de transport marfa
P5.1. Platforma pentru servicii publice digitale si sistem de programari online
P5.2. Realizarea de studii de evaluare a sigurantei circulatiei

Aspecte institutionale P 5.3. Realizarea de expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura existente
P5.4. Actualizare PUG si transpunere in format GIS a documentelor de amenajare a teritoriului si de

urbanism
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2. PLANUL DE ACTIUNE
2.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

Pentru a spori siguranta rutiera si a creste accesibilitatea pentru toate categoriile de utilizatori,
se propune asfaltarea si modernizarea infrastructurii stradale din orasul Chisineu-Cris.
Proiectul va include atat modernizarea carosabilului, cat si amenajarea zonelor pietonale si a
pistelor de biciclete aferente arterelor principale si secundare.

In vederea facilitarii deplasarii persoanelor cu mobilitate redusa, orice interventie in zonele
pietonale se va realiza in conformitate cu Normativul privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012%,

Buget

Cod proiect Denumire proiect estimat (mil. S_urse 2
finantare
euro) ?
P1.1. Drum expres sau cu 4 benzi: Oradea-Arad PR/PNRR/Buget
Local/Alte Surse
Modernizarea infrastructurii rutiere pe reteaua majora (DN PR/PNRR/Buget
P1.2. 79A) 3 Local/Alte Surse
Imbunatatirea retelei de transport rutier prin consolidare PR/PNRR/Buget
P1.3. drumurilor nationale DN 79 si DN 79A 4 Local/Alte Surse
PR/PNRR/Buget
P1.4. Reabilitare DC 130, km 0+000 - 1+300 25 Local/Alte Surse
PR/PNRR/Buget
P15. Realizare varianta de ocolire Chisineu-Cris 5 Local/Alte Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Program multianual de modernizarea a strazilor de pe Saligny”, Alte
P 1.6. raza orasului Chisineu-Cris 2 Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Program multianual de modernizarea a strazilor de pe Saligny”, Alte
P1.7. raza satului Nadab 1 Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Modernizare/Reabilitare strazi/drumuri acces catre statiile Saligny”, Alte
P1.8. CF Chisineu-Cris 3 Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata Saligny”, Alte
P1.9. (semnalizare cu instalatii de tip BAT): 15 Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Imbunatatirea infrastructurii rutiere agricole in Chisineu- Saligny”, Alte
P 1.10. Cris, judetul Arad 2 Surse
PR, Buget local,
PNI ,,Anghel
Amenajare trotuare, alei, podete, accese auto si rigole in Saligny”, Alte
P1.11. cartierul Padureni, oras Chisineu-Cris 1,5 Surse

21 - https://lege5.ro/gratuit/gm2donrvgy/ordinul-nr-189-2013-pentru-aprobarea-reglementarii-tehnice-
normativ-privind-adaptarea-cladirilor-civile-si-spatiului-urban-la-nevoile-individuale-ale-persoanelor-
cu-handicap-indicativ-np-051-2012-revi
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2.2. TRANSPORTUL PUBLIC

Proiectele propuse pentru imbunatatirea transportului public din orasul Chisineu-Cris au un
potential semnificativ de a transforma modul in care cetatenii se deplaseaza zilnic. Aceste
initiative vizeaza cresterea calitatii serviciilor de transport public, accesibilitatea si confortul, si
incurajarea utilizarii acestui mod de transport in locul vehiculelor personale.

Buget
Cod proiect Denumire proiect estimat (mil.  Surse de finantare
euro)
PR, Buget Local, Alte
P2.1. Achizitionare microbuze electrice 2 1,5 Surse
Modernizarea statiilor de transport public din orasul PR, Buget Local, Alte
P2.2. Chisineu-Cris 1 Surse
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2.3. Transport de marfa

Transportul camioanelor de marfa are un impact negativ asupra comunitatii si infrastructurii
urbane, manifestat prin:

* Cresterea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

* Accelerarea deteriorarii carosabilului;

+ Diminuarea fluiditatii traficului si a capacitatii de circulatie;
+ Cresterea riscului de accidente.

Pentru a reduce aceste efecte negative asupra comunitatii si mediului urban, planul de actiune
propune implementarea unor facilitati adecvate care sa raspunda eficient cererii de transport
marfa.

Transportul marfurilor pe raza UAT se poate imparti in doua categorii:

e Marfa in tranzit — DN 79 si DN 79A 791 prezinta valori de trafic notabile care provoaca
disfunctionalitati sistematice pe principalele axe ale orasului, incarcand in continuu
principalele intersectii.

e Pe cale feroviara.

Tn contextul degradarii transportului feroviar autohton, ponderea mérfurilor locale transportate
pe calea ferata a scazut semnificativ, majoritatea transporturilor fiind realizate pe cale rutiera.

Pentru a gestiona impactul traficului de marfa asupra orasului, proiectele destinate acestui
sector trebuie sa fie corelate cu politici de restrictionare si control al accesului vehiculelor de
transport. Este necesara actualizarea regulamentului de acces pentru vehiculele de marfa,
stabilind reguli clare si tarife specifice pentru gestionarea circulatiei camioanelor grele si
usoare in orasul Chisineu-Cris. In special, aplicarea unui tarif de acces in zonele centrale este
esentiala pentru reducerea impactului asupra infrastructurii si mediului urban.

Totodata, pentru a facilita aprovizionarea unitatilor comerciale si de alimentatie publica, se
impune adoptarea unui regulament care sa Incurajeze livrarile in intervalele matinale (05:00 -
07:00) si serale (22:00 - 24:00), prin reducerea sau eliminarea taxei de acces in aceste
perioade. Controlul si monitorizarea accesului pot fi realizate printr-un sistem inteligent bazat
pe bucle inductive si camere de supraveghere amplasate la punctele de intrare in oras sau in
zona centrala, ca parte a Sistemului Inteligent de Control al Traficului pentru Vehiculele Grele.

151



2.4.Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu
bicicleta, mersul pe jos si persoane cu mobilitate redusa)

Buget

Cod proiect Denumire proiect estimat (mil. Surse de finantare

euro)

Construire pista de biciclete intre limita U.A.T.

P 3.1. Socodor si Chisineu-Cris, judetul Arad
P 3.2. Pista de biciclete tip pasarela peste raul Crisul Alb
Realizarea de piste de biciclete in localitatea
P 3.3. Nadab, oras Chisineu-Cris, judetul Arad
Statii de reincarcare pentru vehicule electrice Tn

P 3.4. orasul Chisineu-Cris, judetul Arad

P 3.5. Amenajare zona promenada in cartierul Padureni
P 3.6. Amenajare zona promenada pe faleza Crisului Alb

Intreaga retea de piste pentru biciclete propusa pentru orasul Chisineu-Cris este dezvoltata
utilizdnd resursele de spatiu disponibile in prezent, conform normativelor si standardelor
europene. Infrastructura de piste pentru biciclete propusa se bazeaza pe necesitatea
conectarii principalelor puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure:

v Siguranta in trafic este esentiala pentru infrastructura de piste pentru biciclete,
asigurand deplasarea biciclistilor in conditii optime si evitarea conflictelor cu traficul
motorizat sau pietonal. In functie de viteza legald a vehiculelor, este necesard
implementarea de masuri suplimentare de protectie pentru biciclisti, cum ar fi delimitari
fizice sau marcaje, in special pentru viteze de peste 50 km/h. Astfel, reteaua de piste
pentru biciclete propusa este formata in mare parte din piste pentru biciclete cu dublu
sens, protejate de elemente de siguranta sau parcari la strada. De asemenea,
conexiunile cu asezarile invecinate sunt asigurate prin piste protejate de traficul greu.

Directe

v' Traseele scurte si directe sunt preferate de biciclisti, in special de cei experimentati,
pentru a ajunge rapid la destinatie. Reteaua de piste pentru biciclete din Chisineu-Crig
optimizeaza legaturile dintre principalele puncte de interes, cum ar fi centrul istoric,
zonele rezidentiale si aglomerarile de locuri de munca.

Coezive

v Coeziunea retelei ciclabile este cruciala pentru a crea trasee coerente si continue,
oferind libertatea de deplasare fara obstacole. Prin eliminarea barierelor si
imbunatatirea drumurilor, se creste increderea participantilor la traficul nemotorizat.
Reteaua este ganditd sa se integreze cu alte forme de transport urban (trenuri,
autobuze), prin echiparea principalelor artere de circulatie cu piste dublu sens de 2m
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si amenajarea de rasteluri pentru biciclete l1anga statiile de autobuz si gara, precum si
sisteme de transport pentru biciclete in mijloacele de transport in comun.

Atractive si confortabile

v Pentru a atrage utilizatori, traseele trebuie sa fie confortabile si integrate armonios in
mediul inconjurator. Utilizarea materialelor de calitate si designul estetic al pistelor
cresc atractivitatea si confortul. Detalile, cum ar fi marcajele vizibile si culorile
contrastante (rosu, verde sau albastru deschis) pentru piste si benzi, sunt esentiale, in
special in intersectii. Pistele pentru biciclete trebuie sa fie proiectate pentru a putea fi
utilizate de toate tipurile de biciclete.

v Aceste principii asigura o retea de piste pentru biciclete sigura, directa, coeziva,
atractiva si confortabila, adaptata nevoilor orasului Chisineu-Cris si locuitorilor sai.

Tabel 35 Manevre la viteze mici: dimensiuni minime

. L Cercul minim pentru viraje (mm)
et | £E€
= £ @ = (a) Raza (b) Raza
3w}
— = =T exterioara interioara

Bicicleta uzuala 700 1800 1650 850

Tandem 700 2400 3150 2250
Bicicleta cu remorca 800 2700 2650 1500 l
Cargo-tricicleta 1200 2600 2300 100

*Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizérii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete

Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si doresc conexiuni directe,
rapide si convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicei prefera pe benzile
amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decét biciclistii avansati. De obicei, selecteaza
rutele unde biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru biciclete,
trasee utilizate in comun cu autovehiculele (shared spaces), sau strazile de cartier cu volume
redus de trafic si viteza.

Utilizatorii Tncepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci.
Biciclisti incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cai de utilizare a strazilor comune si strazilor
de cartier pe care se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse.
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Figura 64 Model de amplasare pentru noduri intermodale sau zone de birouri
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in ceea ce priveste deplasarile pietonale propuse pentru Chisineu-Cris, acestea vor fi
reprezentate prin conturarea unor spatii pietonale atractive si sigure.

Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri judetene / nationale) prioritatea va fi
cresterea gradului de sigurantd prin amenajarea trotuarelor completarea vegetatiei de
aliniament si alte elemente menite sa protejeze pietonii de traficul auto.

De asemenea, se va avea in vedere la nivelul tuturor zonelor rezidentiale, asigurarea gradului
maxim de accesibilitate la dotarile de proximitate, prin dimensionare corespunzatoare,
siguranta pietonala si asigurarea conditiilor necesare pentru persoanelor cu mobilitate redusa,
reprezintd principala directie de actiune pentru atingerea unui sistem de spatii pietonale
eficient.

Pentru a facilita deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa orice interventie in spatiul
pietonal se va face tinadnd cont de: Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului
urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012.

Tn concluzie, prin crearea unui sistem pietonal eficient, integrat in sistemul de mobilitate al
municipiului, se vor promova metodele de deplasare alternativa, ce vor avea ca efect:
cresterea accesibilitatii si conectivitatii, promovarea identitatii locale, siguranta locuitorilor,
scaderea poluarii, fluidizarea traficului, toate acestea contribuind mai departe la dezvoltarea
durabiléd a orasului Chisineu-Cris. Interventiile vor avea in vedere pe de-o parte cresterea
atractivitatii spatiului public si pe de alta parte facilitarea deplasarilor pietonale pe segmentele
in care acest mod de deplasare este ingreunat.
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2.5.Managementul traficului

Sistemul de parcari

Avand in vedere disponibilitatea limitata a terenurilor pentru extinderea locurilor de parcare,
se impune adoptarea unor masuri suplimentare pentru optimizarea utilizarii spatiilor existente
si reducerea cererii de parcare. Pe termen lung, dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si
imbunatatirea transportului public vor contribui la mentinerea sau chiar scaderea gradului de
motorizare, aspect esential pentru diminuarea presiunii asupra parcarilor.

Pentru imbunatatirea situatiei parcarilor atat in zona centrala, cat si in cartierele rezidentiale,
sunt necesare urmatoarele masuri:

1. Realocarea fondurilor generate din taxele de parcare catre proiecte de mobilitate

durabila si modernizarea spatiului public, astfel incéat utilizatorii sa resimta beneficiile
directe ale platii parcarii.

Diversificarea metodelor de plata, prin implementarea unui sistem de plata prin
SMS, eficient deja in alte orase mari, precum si extinderea optiunilor de plata la
parcometru (card bancar, bancnote de 1-5 lei).

Digitalizarea sistemului de parcare (pe termen lung), prin instalarea de senzori sau
camere de supraveghere pentru monitorizarea in timp real a gradului de ocupare.
Informatiile colectate trebuie sa fie accesibile utilizatorilor prin aplicatii mobile, site-uri
web sau indicatoare digitale, facilitand identificarea rapida a locurilor de parcare
disponibile.

Toate aceste masuri ar trebui integrate intr-un document strategic privind politica de parcare
a orasului, care sa includa urmatoarele principii:

Limitarea si taxarea parcarii la sol pentru a incuraja utilizarea alternativelor durabile.

Amenajarea locurilor de parcare in structuri multietajate, subterane si
supraterane, in functie de disponibilitatea terenului.

Stabilirea unor restrictii de timp, in special in zonele centrale, pentru a asigura o
circulatie mai eficienta a vehiculelor.

Tarifare diferentiata in functie de zona, pentru a descuraja parcarea pe termen lung
in locurile cu cerere ridicata.

Interzicerea parcarii pe spatiile verzi, pentru protejarea mediului urban si
mentinerea calitatii spatiului public.

Implementarea acestor masuri va contribui la gestionarea eficienta a locurilor de parcare si la
imbunatatirea calitatii vietii urbane.

155



2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale
protejate, zone logistice, poli ocazionali de
atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari
etc.)

Pentru zonele cu o structura urbana complexa, sunt propuse proiecte care vizeaza atat
extinderea capacitatii de parcare, cét si dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete in zonele
centrale si industriale. Aceste initiative, detaliate in subcapitolele anterioare, urmaresc
imbunatatirea accesibilitatii si mobilitatii urbane, promovand un transport mai eficient si
sustenabil. Cresterea numarului de locuri de parcare va contribui la reducerea congestionarii
traficului, Tn timp ce extinderea infrastructurii pentru biciclete va ncuraja utilizarea acestui
mijloc de transport ecologic, sprijinind astfel tranzitia catre un oras mai prietenos cu mediul.
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2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice
necesare

Masurile sugerate de Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Chisineu-Cris propune
sa ofere posibilitatea combinarii a doua sau mai multe mijloace de calatorie:

e Auto-bicicleta ;

e Transport public-bicicleta ;
e Auto-transport public ;

o Tren-bicicleta ;

e Tren-transport public.

2.8. Aspecte institutionale

Cod Proiect Denumire proiect

P6.1. Platforma pentru servicii publice digitale si sistem de programari online
P 6.2. Realizarea de studii de evaluare a sigurantei circulatiei
P 6.3. Realizarea de expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura existente
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Partea |ll — MONITORIZAREA IMPLEMENTARII
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in cadrul acestei etape se vor realiza actjunile, activitatile, masurile si proiectele concrete de
implementare. Fiecare proiect va contine obiective, planul activitatilor necesare, perioada de
desfasurare, persoanele responsabile in proiect si partenerii implicati in realizarea proiectului,
sursele de finantare. In cazul unde proiectele se afla in responsabilitatea unor beneficiari
diferiti fata de oras, este in responsabilitatea acesteia sa obtina raportari periodice ale studiilor
de fundamentare realizate, proiectelor depuse pentru finantare, proiectelor ce urmeaza a fi
implementate din bugetele locale, precum si modificari sau concretizari ale anvelopelor
bugetare prevazute pentru acestea.

Actualul plan de mobilitate urbana durabila nu trebuie perceput ca punct final al unei elaborari
tehnice si nici ca un document de fundamentare finalizat cu o lista de proiecte implementabile
cu ajutorul instrumentelor de finantare nerambursabile. Acest document este in prezent o
conditie impusa de autoritati pentru atragerea de finantari nerambursabile, insa nu trebuie
uitat c& PMUD este un instrument de guvernare a orasului, care trebuie adus la cunostinta
publicului.

PMUD este un document flexibil si adaptabil in timp nevoilor in schimbare, care trebuie urmat
de actiuni publice si private, care vor conduce prin colaborarea eforturilor tuturor actorilor locali
la dezvoltarea durabila a orasului Chisineu-Cris.

Guvernanta si cadrul administrativ al gestionarii mobilitatii in municipiu reprezintd un aspect
complex care, pentru a putea sprijini procesul de implementare al unui document strategic ce
vizeaza implementarea unui portofoliu de proiecte cu un numar amplu de beneficiari, trebuie
sa instituie un puternic leadership politic si in acelasi timp o structura solida de management
al implementarii, functionala din punct de vedere al identificarii responsabilitatilor actorilor
atentionati
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1.STABILIREA PROCEDURILOR DE EVALUARE A
IMPLEMENTARII P.M.U.D.

Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de preconditii, care
conduc astfel la crearea unui sistem functional de management al dezvoltarii mobilitatii:

e Crearea unor relatii de parteneriat cu actorii mobilitatii urbane, respectiv: furnizorii de
servicii de transport, institutii deconcentrate, mediul economic, societatea civila;

e Existenta unei coordonari eficace si eficiente — reprezentata de catre orasul Chisineu-
Cris;

e Competente relevante si responsabilitati: reprezentarea actorilor in dezvoltarea
politicilor integrate si proiectelor de infrastructura de transport;

e Resurse umane motivate, profesioniste si asigurarea unei sustenabilitati financiare.

Succesul actiunilor PMUD tine si de stabilirea unor relatii de colaborare cu consiliul judetean,
agentia de dezvoltare regionald, alte autoritati regionale si nationale. Crearea unor
parteneriate cu orase similare, cu care se pot dezvolta proiecte in domeniu este un alt
deziderat.

Cooperarea institutionala este un subiect care trebuie tratat cu grija. De exemplu, formarea
unui parteneriat PMUD este o provocare pentru multe autoritati de planificare. O lipsa de
experienta Tn managementul proiectelor cu mai multe parti interesate, calendare incompatibile
si diferente in modurile de abordare a planificarii transportului pot sa creasca complexitatea.
Punerea de acord a opiniilor contradictorii este o sarcina necesara dar sensibila de indeplinit.

Principalul instrument de evaluare a trebui sa fie repartitia modala obtinuta printr-un sondaj
reprezentativ la nivelul orasului Chisineu-Cris.

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2025-
2030 a fost configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

* Indicatori cheie de succes
* Indicatori de rezultat (secundari)
* Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se refera la repartitia modala (denota
performanta orasului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. In
acest sens, principalele tinte pentru anul 2027 sunt:

* 0 decese in traficul rutier
* Flota de transport public 100% nepoluanta
» Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 25%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finald 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.
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Tabel 36 Indicatori monitorizare PMUD

1 Cota modala transport public

2 Cota modala deplasari cu bicicleta

3 Viteza operationala a TP

4 Numar vehicule noi TP (sub 5 ani vechime)

5 Procent vehicule accesibile din totalul de flota TP
6 Lungime trasee piste pentru biciclete

7 Pondere vehicule nepoluante din totalul flotei (urban)
8 Emisii GES provenite din transportul rutier

9 Victime asociate accidentelor de circulatie

10 Numar statii de incarcare

11 Lungimea cailor ferate reconstruite sau modernizate
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3.STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CuU
MONITORIZAREA P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea sistematica sporesc eficienta procesului de planificare si
implementarea masurilor, ajuta la optimizarea folosirii resurselor si furnizeaza o baza de
dovezi empirica pentru planificarea si evaluarea ex ante a masurilor in domeniul transportului.

Echipa de monitorizare a PMUD va evalua aspecte precum: activitati, rezultate, buget,
patrimoniu, performantele personalului angajat si implicit a autoritatilor locale, ipotezele
formulate initial.

Monitorizarea implementarii proiectelor se va efectua prin intermediul indicatorilor stabiliti prin
planul de fata. In cazul inregistrarii unor devieri in procesul de implementare se vor lua masuri
de corectare. Monitorizarea implementarii se va realiza de catre municipiu, preferabil in cadrul
unui grup mai larg de actori, o structura de evaluare care va avea in componenia
reprezentantii tuturor factorilor implicati in dezvoltare, precum a fost descris anterior.

Monitorizarea PMUD 2025-2030 se va face impreuna cu SIDU 2021-2030 fiind principalele
documente strategice la nivelul orasului Chisineu-Crig, mai ales in contextul in care listele de
proiecte si indicatorii sunt elemente identice in cele doua documente. Pentru acest aspect va
trebui infiintat un COMITET DE MONITORIZARE A IMPLEMENTARII SIDU SI PMUD
reprezentanti (primar/viceprimar/administrator public) ai tuturor UAT-urilor componente ale
zonei urbane functionale. Ulterior, in vederea managementului si monitorizarii PMUD,
responsabilitatile si atributile persoanelor desemnate sa faca parte din echipa, se vor
completa in fisele de post specifice fiecarei pozitii propuse. Se recomanda ca structura de
implementare sa includa cel putin urmatoarele pozitii:

Responsabil PMUD, cu urmatoarele atributii:

e Planificarea si coordonarea activitatilor care privesc implementarea proiectelor incluse
n PMUD, pentru a asigura atingerea obiectivelor stabilite;

e Monitorizarea implementarii activitatilor si ndeplinirea indicatorilor conform
prevederilor fiecarui contract de finantare;
Intocmirea rapoartelor de progres si alte documente administrative , dupa caz ;

e Verificarea rapoartelor de progres ale proiectelor aflate in implementare; Aprobarea
graficelor de depunere ale cererilor de rambursare;

e Convocarea si conducerea intalnirilor privind implementarea PMUD si luarea deciziilor
privind implementarea portofoliului de proiecte.

Responsabil domeniu juridic, cu urmatoarele atributii:

e Verificarea si avizarea din punct de vedere juridic a activitatilor de implementare a
proiectelor gi intocmirea documentatiei aferente acestora; Urmarirea respectarii
legislatiei in vigoare privind implementarea activitatilor proiectelor si a contractelor de
servicii si lucrari desfasurate in cadrul acestora;

e Urmarirea respectarii legislatiei in vigoare privind implementarea activitatilor
proiectelor si a contractelor de servicii si lucrari desfasurate in cadrul acestora;

e Acordarea de consultanta de specialitate compartimentelor implicate in procesul de
implementare si monitorizare a proiectelor;

e Atributii in procesul de gestionare juridica a asistentei financiare nerambursabile
Reprezentarea intereselor Consiliului local si ale Primariei Orasului Chisineu-Cris din
punct de vedere juridic In contractele, parteneriatele, asocierile Tncheiate pentru
implementarea proiectelor.
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Responsabil domeniu tehnic, cu urméatoarele atributii:

e Conducerea si coordonarea activitatilor de pregatire si urmarire a investitiilor publice ;

e Colaborarea cu responsabilul PMUD in activitatea de management al proiectelor
privind Tntocmirea rapoartelor tehnice / rapoartelor de progres;

e Monitorizarea graficului de implementare a lucrarilor tehnice din cadrul proiectelor ;

e Stabilirea prioritatilor investitiilor referitoare la proiectele de urbanism, amenajarea
teritoriului si cadastru;

e Coordonarea si verificarea elaborarii proiectelor de urbanism, amenajarea teritoriului
si cadastru necesare pentru realizarea investitiilor publice;

e Urmarirea respectarii legislatiei in vigoare privind implementarea contractelor de
lucrari.

In etapa de implementare si monitorizare a PMUD, organizata la nivelul Primariei Orasului
Chisineu-Cris va include, in functie de caracterul discutilor tehnice, reprezentanti ai
urmatorilor actori locali, cu urmatoarele responsabilitati:

Reprezentanti ai primariilor tuturor localitétilor componente a orasului Chisineu-Crig

Personalul tehnic din cadrul departamentului responsabil cu desfasurarea activitatii de
transport la nivel urban si din departamente care interactioneaza cu mobilitatea.
Reprezentantii acestor departamente vor participa la culegerea datelor pentru cuantificarea
indicatorilor. De asemenea, vor oferi informatii cu privire la stadiile de implementare ale
proiectelor si masurilor la momentul intocmirii raportului de monitorizare.

Reprezentanti ai Politiei Orasului Chisineu-Cris / Politiei Locale Chigineu-Cris

Unul dintre obiectivele strategice ale PMUD se refera la siguranta cetatenilor. Prin participarea
activa in cadrul comitetului de monitorizare, reprezentatii Politiei Orasului Chisineu-Cris /
Politiei Locale Chisineu-Cris vor putea identifica aspecte care necesita adaptarea continutului
bazei de date actuale privind statistica accidentelor ( de exemplu, introducerea in baza de
date a unui camp nou care relationeaza accidentul cu obiective sociale din oras-scoli,
gradinite, spitale). De asemenea, vor evalua componentele de siguranta circulatiei din studiile
tehnico-economice care vor sta la baza proiectelor.

Reprezentanti ai operatorilor de transport public

Interventiile propuse in domeniul transportului public constituie o componenta importanta a
PMUD Chisineu-Cris. Operatorii de transport public vor oferi date pentru cuantificarea
indicatorilor propusi pentru monitorizarea efectelor planului.

Reprezentanti ai institutiilor de invatamant
Vor participa la analizele privind evolutia in orasul Chisineu-Cris.

Orasul Chisineu-Cris va asigura finantare anualad a urmatoarelor activitati ale comitetului de
monitorizare:

Dezvoltarea de tehnologii si tehnici de colectare a datelor;
Colectarea efectiva a datelor ;

Prelucrarea datelor ;

Actualizare permanenta a modelului de transport;

163



e Analize periodice ale sistemului de transport;
e Raportare transparenta.

Periodic vor fi realizate ajustarile necesare in Planul de Actiune, in functie de evolutia
procesului de implementare si dinamica economiei locale si regionale.
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