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PMUD Odorheiu Secuiesc - Versiune finala dupa observatiile beneficiarului

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila acopera aria administrativ-teritoriala
Odorheiu Secuiesc si a ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a
propunerilor (masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare
a PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei
in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima,
respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Mentionam ca acest document reprezinta versiunea finala dupa observatiile beneficiarului
a PMUD inainte de consultarea publica si obtinerea avizului strategic de mediu.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport
aferent, cel putin o data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare ale orasului
sau a contextului regional.

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

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor

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

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

ITS: Intelligent Transportation System

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata
si tarifele regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna
reflectare a costurilor reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale
rezultatelor. Sunt adesea folosite ca sinonim pentru preturi umbra

An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an
predefinit

Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta
la care se adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au
finantarea asigurata

RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analiza Cost Beneficiu

CNAIR: Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere, administratorul
national al infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara

10



Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul
altui bun /serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant pentru
analiza financiara.

AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in
cadrul analizelor cantitative si in procesul de luare a deciziilor
Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationala, care leaga orasul
capitala nationala de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national
sau de tarile vecine. Drumurile nationale pot fi:

= autostrazi;

= drumuri expres;

= drumuri national europene;

= drumuri nationale principale; si

= drumuri nationale secundare.
Valoarea Neta Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a costurilor
estimate ale unei investitii se deduc din valoarea actualizata a veniturilor asteptate

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma
nominala fixa (unitati monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre
deosebire de preturile reale, efectele modificarilor generale ale nivelului de pret de-a
lungul timpului nu pot fi eliminate din preturile curente

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

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

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari.
Pentru analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este
intotdeauna pretul siu de piata. Tn analiza economicd, acest cost de oportunitate al unui
articol cumparat este valoarea sa sociala marginala in alternativa celei mai bune utilizari
fara proiect a bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata
prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care acesta este un bun sau serviciu final

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca
intreg

TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor
VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

TC: Transport in comun
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1.1 Scopul si rolul documentatiei

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

Prima varianta a PMUD Odorheiu Secuiesc a analizat oportunitatea dezvoltarii sistemului de
transport public in comun bazat pe mijloace de transport ecologice. Astazi flota de mijloace
de transport a operatorului municipal are in component si autobuze electrice. In prezent
este imperioasa realizarea integrarii serviciilor de transport in comun la nivelul localitatilor
din zona urbana functionala si completarea flotei cu autobuze ecologice. Totodata, este
necesara implementarea unui sistem de e-ticketing pentru cresterea accesibilitatii
sistemului de transport.

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

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioara a zonei, 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 indeplinita viziunea de dezvoltare
durabila a orasului.

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

Ce este planul de mobilitate urbana?

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

Nivel strategic

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

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

Nivel functional

in vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul PNRR sau a Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 2021 - 2030, prin FEDR (Fondul European pentru
Dezvoltare Regionala), 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 regionala, municipiile sunt incurajate sa elaboreze documente de
planificare strategica, corelate - Strategia de dezvoltare locala (SIDU/SDL) si Planul de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

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

Tn mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru accesarea
finantarilor nerambursabile prin PNRR si Programul Operational Regional, in perioada 2021-
2027 pentru investitii ce vizeaza:
= Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste coridoare de
transport public
» 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 in comun
= Amenajarea de terminale intermodale
» Lucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a participantilor la
trafic.

Nivel operational

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri operationale, in directa
subordonare a aparatului executiv al orasului, prin care se va monitoriza in 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.

n mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativa care va asigura
indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continua cu alte
documente programatice si legislative, astfel incat PMUD sa nu ramana la nivelul de “o
alta strategie elaborata si neimplementata”.
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Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urbana durabila urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare
urbana si de dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general
si a unor obiective strategice si operationale.
Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport

durabil, care sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a
cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu

mediul.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care s& satisfaca
nevoile comunitatilor din teritoriul sau, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

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

0 anumita stare fizica)
sau a unor factori sociali
(inclusiv categoria de
venit, varsta, sexul si
originea etnica);

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

3. Impactul asupra
mediului - Reducerea
poludrii atmosferice si
fonice, a emisiilor de
gaze cu efect de sera si
a consumului energetic.
Trebuie avute in vedere
in mod specific tintele
nationale si ale
Comunitatii Europene in
ceea ce priveste
atenuarea schimbarilor
climatice;

4. Eficienta economica -

Figurd 1-1 - Pictograma Obiective Strategice PMUD

Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind transportul de

calatori si de marfa;

5. Calitatea vietii - Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a
proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.



Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala
si stimulata de dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese
tehnologice, a modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si
solutiile alternative de satisfacere a acestora.

Tn prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi
tendinte:

» dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in
consumuri mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

» cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special in tarile cu dinamica
economica accentuata);

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

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

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile
privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de
mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai
accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :
» ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si
periurban cu scopul de a le spori atractivitatea,
= orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru
mediu.
Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoi de
mobilitate pe care viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi
satisfacute cu consum redus de resurse si efecte externe negative minime. in acest demers
se remarca rolul esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul
nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de satisfacere.

Nevoia de mobilitate satisfacuta, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este
oglindita de statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui
mod de deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor
asigurate de acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de
sistemul de transport poarta amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a
spatiului topologic si economic, a actiunilor omului orientate catre conservarea sau
modificarea caracteristicilor - spatiul politic (antropic), dar si mai pregnant amprenta
comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,,rebele” la toate incercarile de modelare
sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de
activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice incercare de
modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor
similare. Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului
locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiala, cotidiana
cu precadere, care sunt menite sa contribuie la calitatea vietii in orase. Pentru segmentul
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deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea atractivitatii transportului public sa
se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale, consumatoare de spatiu,
resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatii vietii din
orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant
amprenta. In acest sens, este unanim recunoscut ca daca pana in anii 1960, preocuparea
dominanta consta in adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai
clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii vietii in orase sunt mai complexe. Studiul
interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate
este fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului
acestora si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora,
indeosebi prin orientarea catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in
special) trebuie sa ii fie dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor,
economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru
satisfacerea nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane
echivaleaza cu racordarea la cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si
responsabilitatilor contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Comisia Europeana’ defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabila ca o strategie pe termen
lung pentru dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si, in acest context, pentru
dezvoltarea viitoare a infrastructurii si serviciilor de mobilitate si transport.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii
zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in
zona urbana respectiva. Totodata, ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

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

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana
Durabila

Metodologia de realizare a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de
catre Comisia Europeana in documentul “Orientari - Dezvoltarea si implementarea unui plan
de mobilitate urbana durabila?”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana
durabila este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor

! 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 competitivd care utilizeazd eficient resursele”, Bruxelles 17.12.2003

2c/o Rupprecht Consult - Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 - 15, 50668 Cologne, Germany,
www.mobilityplans.eu
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si companiilor in orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a
vietii.

in 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 junie 2010 afirma
ca, Consiliul Uniunii Europene ”sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila
pentru orase si zone urbane [...] si incurajeaza dezvoltarea stimulentelor de tipul
expertizelor si schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

in martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor ”Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a
Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate
Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea,
sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionala si fondurile de coeziune si
orase si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii
Mobilitatii Urbane.
Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana
n 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-
cheie, reducerea consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. in
acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile
de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel,
tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:
= disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil
conventional in orase;
= utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de
carbon in domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in
transporturi;
= transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie
realizate pe cai rutiere.
Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in

transporturi.

Tn context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicAnd amenajarea teritoriului,
sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile
de transport nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumita
dimensiune sa dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate
de Dezvoltare Urbana.

Sub titlul de "mobilitate urbana integrata”, Carta Alba stabileste urmatorul obiectiv:
Stabilirea unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru
pregatirea Auditurilor pentru mobilitate urbana, precum si a planurilor de mobilitate
urbana, infiintarea unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii Urbane, bazat pe
obiective comune. Examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o
anumita marime, in conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE.
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Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii
transportului la nivel national, iar acest lucru asigura o legatura puternica intre Carta Alba
a Transporturilor si pregatirea planurilor de mobilitate urbana.

Ghidurile pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila® au
fost publicate in ianuarie 2014 de catre Comisia Europeana. Acestea au rolul de a oferi
sprijin si indrumare pentru transportul urban pentru dezvoltarea si punerea in aplicare a
unui plan de mobilitate urbana durabila.

Orientarile definesc un plan de mobilitate urbana durabila ca un plan strategic conceput
pentru a satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si
imprejurimile lor, pentru o mai buna calitate a vietii. Acestea subliniaza ca un PMUD se
bazeaza pe practici de planificare existente, luand in considerare principii precum
integrare, participare si evaluare. Orientarile sugereaza ca PMUD ar trebui sa ia in
considerare urmatoarele obiective principale:

» asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa
permita accesul la destinatii si servicii esentiale;

* imbunatatirea sigurantei si securitatii;

» reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

* imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;

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

Figura urmatoare prezinta etapele de realizarea a unui Plan de Mobilitate Urbana

Durabila (conform noii propuneri ai CE din anul 2019).

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

3 Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan: European Commission: Jan 2014
http://wwwe.eltis.org/ro/content/orientari
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/com(2013)913-annex_en.pdf
http://www.PMUD-challenges.eu/
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Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale
unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

abordare participativa;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticala;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Planul de mobilitate urbana pentru municipiu va include urmatoarele componente:

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

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionala, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
Infrastructuri, zonare urbana, retele de transport, relatii in teritoriu;
Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate
modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si
privat, atat privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si
nemotorizat, deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

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

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora un
plan de crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu
bicicleta. Infrastructura existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita.
Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din perspectiva
itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere o infrastructura
care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat
si menita a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care
vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic,
politic si nelegislativ.

Intermodalitate: Planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o
mai buna integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod
special sa faciliteze mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa

prezinte actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza
problemelor din acest domeniu si pe factorii de risc din zona urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al
transportului motorizat, planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze
subiectul traficului in miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze
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optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei, atat in
punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va explora potentialul de realocare
a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si utilizari publice
care nu au legatura cu transportul.

Logistica urbana: Planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de
imbunatatire a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de
marfa in orase, vizand totodata reducerea externalitatilor conexe precum
emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea fonica.

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

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

durabila.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Municipiul Odorheiu Secuiesc este
localizat in partea de sud-vest a
judetului Harghita, in Regiunea de
dezvoltare Centru alaturi de judetele:
Alba, Sibiu, Brasov, Covasna si Mures,
pe malurile Raului Tarnava Mare.

Conform ierarhiei localitatilor stabilita
prin Legea nr. 351/2001, municipiul
este o localitate de rangul Il. Avand o
populatie de 36.893 in anul 2023,
conform INSSE si o suprafata a
intravilanului de 1.084,88 hectare,
rezulta o densitate a populatiei de
33,63 locuitori/ha.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este aria unitatii administrativ-
teritoriale Odorheiu Secuiesc, dar este analizata si aria Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek” formata din Municipiul Odorheiu
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Figurd 1-3 - Localizarea judetului la nivel national

Secuiesc si comunele: Lupeni, Zetea, Feliceni, Dealu, Bradesti si Satu Mare.
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Figurd 1-4 - Aria de acoperire a PMUD Odorheiu Secuiesc

Sursa: Hartd realizatd de consultant

Tinand cont de acest lucru, pana in anul 2030, UAT Odorheiu Secuiesc trebuie sa isi
consolideze si evidentieze rolul de centru urban pentru localitatile invecinate, prin dotarile
si serviciile atractive oferite.

La nivelul retelei nationale si europene de transport, orasul este tranzitat de DN13A
(Miercurea Ciuc - Odorheiu Secuiesc - Sovata - Balauseri). Se observa o pozitie relativ buna
in teritori, din punct de vedere la accesibilitate catre reteaua regionald, nationala si
europeana.

Harghita este un judet de dimensiuni medii, comparativ cu celelalte judete din tara, care
dispune de un nivel mediu de urbanizare, cuprinzand patru municipii si cinci orase.
Totodata, 59,3% din totalul populatiei din judet, are domiciliul in mediul rural si doar 40,7%
din populatie se afla in mediul urban.

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

in acest context, municipiul Odorheiu Secuiesc genereaza un efect de polarizare la nivelul
localitatilor din proximitate. Astfel, aria de influenta in ceea ce priveste mobilitatea
locuitorilor si marfurilor fiind extinsa peste limitele sale administrative.

Pentru a sustine efectul polarizator, Planul de Mobilitate va cuprinde proiecte si masuri la
nivelul comunelor componente ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek” si anume:
Lupeni, Zetea, Feliceni, Dealu, Bradesti si Satu Mare.
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Din punct de vedere al sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza, acesta
este constituit din transport rutier, ce se desfasoara pe principalele drumuri nationale care
traverseaza judetul si drumuri judetene si transport feroviar. Detalierea modurilor
existente de transport, precum si analiza infrastructurii existente la nivelul ariei de studiu,
vor fi detaliate in Capitolul 2 al prezentului document.

Investitiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza UAT-ul Odorheiu Secuiesc, dar si
localitatile componente ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”.

in luna ianuarie 2024, UAT Odorheiu Secuiesc a contractat societatea FIP Consulting SRL
pentru Servicii privind reactualizarea si transpunerea in format digital (GIS) a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Odorheiu Secuiesc, care sa identifice masuri de
imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradala urbana, in
concordanta cu obiectivele Programului Operational Regional 2021-2027, dar si in
conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la mobilitatea urbana a
pasagerilor si marfurilor.

23



1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea PMUD Odorheiu Secuiesc s-a avut in vedere corelarea cu prevederile
documentelor de planificare spatiala la nivel national, judetean si local.

Planificare teritoriala la nivel european

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

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

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

SDSC propune urmarirea a trei obiective fudamentale de dezvoltare spatiala, si anume:

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

= conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural,

» cresterea competitivitatii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltarii
durabile si reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD vor aduce o contributie majora la promovarea Mun. Odorheiu Secuiesc

ca centru urban in reteaua de localitati si sustinerea coeziunii socio-economice din zona.

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in iunie 2021, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei. SDTR a fost adoptata de catre Guvernul Romaniei in data de
5.10.2016 si cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp
2035.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara regionala,
interregionala si nationala precum si directiile de implementare pentru o perioada de 20 ani
integrandu-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

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

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

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

SDTR propune:

» Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

» Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

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

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

Tabel 1-1 - Corelarea PMUD Odorheiu Secuiesc cu SDTR
Sursa: Analiza consultantului

pentru Relationare cu PMUD

Masuri SDTR relevante
Odorheiu Secuiesc

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

Aceasta masura, a fost luata in considerare in
realizarea pachetului de proiecte, atat in cadrul
coridoarelor de mobilitate, cat si in cadrul
proiectelor de imbunatatire a infrastructurii
rutiere.

- Reabilitarea si modernizarea strazilor
orasenesti, cu precadere in orasele cu un grad
de modernizare a tramei stradale mai mic de
50%:

in cadrul PMUD, au fost incluse proiecte
integrate, durabile si de regenerare urbana, care
cuprind masuri de Jimbunatatire a micro-
climatului prin refunctionalizarea spatiului si
inserarea spatiilor verzi in cadrul coridoarelor de
dezvoltare si a zonelor de regenerare urbana.

Reabilitarea, modernizarea si dotarea spatiilor
verzi si de agrement din mediul urban, cu
precadere de la nivelul oraselor cu mai putin
de 30 mp/locuitor

Municipiul Odorheiu Secuiesc

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

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

Conform Conceptului strategic de dezvoltare teritoriala a Romaniei pe termen lung, Mun.
Odorheiu Secuiesc este un pol subregional, cu potential de polarizare a zonei urbane
functionale.
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Astfel, trebuie sustinute relatiile fizice si socio-economice din proximitatea municipiului, in
vederea sustinerii coeziunii socio-economice a zonei.

DEFINIREA CONCEPTULLUI STRATEGIC DE DEZVOLTARE SPATIALA
STRUCTURARER INDICATIVA & FOLILON 81 RETELELOR TERITORIALE

Figurd 1-5 - Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a romaniei pe termen lung (2007-2030); Sursa: INCD

URBANPROIECT

Planul de amenajare a teritoriului national - PATN

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

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea
planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport.
Ape, aprobata prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Il-a - Apa.

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

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.

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.
Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului
de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VI-a - Zone cu resurse turistice.
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= Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.

» Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VllI-a
Zone rurale.

Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Harghita

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

» dezvoltarea economica si sociala echilibrata a regiunilor si zonelor, cu
respectarea specificului acestora;

* imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

= gestionarea responsabila a resurselor naturale si protectia mediului;

= utilizarea rationala a teritoriului.

Pentru imbunatatirea conectivitatii in teritoriu, PATJ impune urmatoarele masuri:

» Autostrada Roman - Piatra Neamt - Targu Mures - racord la autostrada Brasov - Bors;

= Drum expres Reghin - Miercurea Ciuc - Targu Secuiesc - Miercurea Ciuc - Odorheiu
Secuiesc - Medias;

* Modernizarea si dezvoltarea liniei de cale ferata Brasov - Sfantu Gheorghe -
Miercurea Ciuc - Dej (linie cu viteza pana la 160 km/h);

* Linie de cale ferata de interes local pe traseu nou Bicaz - Gheorgheni;

» Studii pentru identificarea de noi localitati sau modernizarea terminalului de
transport vombinat de la Miercurea Ciuc.

Planificare teritoriala la nivel local

Strategia de Dezvoltare Urbana a Municipiului Odorheiu Secuiesc jud. Harghita 2023-2030

Strategia de Dezvoltare Urbana a municipiului Odorheiu Secuiesc prezinta necesitatile de
dezvoltare socio-economice si directiile strategice de dezvoltare ale municipiului, respectiv
obiectivele care vor permite abordarea multisectoriala si integrata pentru imbunatatirea
sistemelor de planificare si dezvoltare, asigurarea unor servicii publice de calitate,
sprijinirea mediului economic si a antreprenoriatului, atragerea investitiilor, dezvoltarea
turismului, valorificarea patrimoniului natural si antropic, dezvoltarea resurselor umane,
cresterea bunastarii si a calitatii vietii locuitorilor si cooperare teritoriala.
Tn ceea ce priveste domeniul amenajarea teritoriului si infrastructura de transport, Strategia
de Dezvoltare defineste ca obiectiv general “Echilibrarea functiunilor urbane si cresterea
gradului de mobilitate”, iar ca obiective specifice:

= Delimitarea teritoriului municipiului in acord cu tendintele de dezvoltare a acestuia;

» Imbunatatirea infrastructurii de transport astfel incat sa creasca gradul de

mobilitate;

» Armonie arhitecturala.
Proiectele propuse prin PMUD trebuie sa urmareasca cresterea accesibilitatii teritoriului
limitrof catre serviciile si dotarile puse la dispozitie de polul subregional Odorheiu Secuiesc
si sa sustina mobilitatea durabila si un mediu sanatos pentru locuitori, investitori si turisti.
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Planul Urbanistic General al Municipiului Odorheiu Secuiesc
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Figurd 1-6 - Extras din Plan Urbanistic General al Municipiului Odorheiu Secuiesc aprobat cu HCL 287/2017

Planl Urbanistic General al Municipiulu Odorheiu Secuiesc a fost aprobat prin HCL 287 /
2017. Conform PUG suprafata intravilanului este de 1.084,88 ha din totalul suprafetei
teritoriului administrativ (4.712 ha), reprezentand 23,02% din suprafata acestuia.

Structura intravilanului conform P.U.G., concentreaza in linii mari, urmatoarea zonificare
de tip trup a intravilanului:
Tabel 1-2 - Structura pe trupuri a intravilanului Municipiului Odorheiu Secuiesc

Denumire Trup Suprafata Suprafata (%)

1732,97 97.15
0,98 0.05
11,16 0.63
38,62 2.17
1783,73 100
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= Structura intravilanului conform P.U.G., concentreaza in linii mari, urmatoarea
zonificare functionala a intravilanului :

= Zone Functionale . S:grafaté . F:};ocent
*» Locuinte si functiuni 236,17 21,77

Institutii si servicii de interes public (ISP) 113,82 10,49

Unitati industriale si depozite (UID) 102,90 9,48

Spatii verzi, agrement, perdele de protectie [EEWFES 3,07

(SV) ’ D

Din punct de vedere al utilizarii spatiului si al zonificarii functionale, conform datelor
identificate in Planul Urbanistic General al Municipiului Odorhei, se observa faptu ca 21,77%
din suprafata intravilanului este dedicata locuintelor si functiunilor complementare, unde
locuintele cu regim mic de naltime ocupa o suprafata de 202,04 ha, cele cu regim mediu
de indltime 32,97 ha iar locuintele cu regim mare de inaltime 1,16ha. Din aceste informatii
rezulta ca principala forma de locuire este cea cu regim mic de inaltime si densitate scazuta
a populatiei.

Terenurile agricole din interiorul intravilanului ocupa o suprafata egala cu 36,36%, 294,48
ha iar cele destinate cailor de comunicatii, reprezentate de cai feroviare si constructii
aferenente, cai rutiere / pietonale si constructii aferente ocupa o suprafata egala cu
133,14% reprezentand 12,27% din suprafata intravilanului.
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Figurd 1-7 - Extinderea intravilanului propus prin PUG Mun. Odorheiu Secuiesc aprobat cu HCL 287/2017, date
prelucrate de consultant

Noul PUG prevede extinderea suprafetei intravilanului care incorporeaza in fosta limita a
intravilnului o suprafata mare de teren, mai exact 698,85 ha dedicate in primul rand zonelor
rezidentiale. De asemenea au fost propuse si noi configurari ale retelelor de comunicatii
incadrate pe 4 categorii distincte :

= (Cai de comunicatie rutiera, pietonale, piste de biciclisti si constructii aferente;
= Cai de comunicatie rutiera, motocros in extravilan;

= Cai de comunicatie feroviara, metrou usor si constructii aferente;

= Cai de comunicatie aeriana, aerodrom si constructii aferent;
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Zonele de expansiune urbana prezinta trasee pentru viitoare circulatii de importanta locala
dar si pentru viitoare drumuri ocolitoare pentru partea de sud si cea de nord.

Planul Urbanistic General al Municipiului Odorheiu Secuiesc are urmatoarele obiective:

= Relationarea localitatii cu teritoriul sau administrativ si relationarea in contextul
suprateritorial

» Stabilirea modului de utilizare a terenurilor din intravilan

» Delimitarea zonelor afectate de servituti publice, afectate de interdictii
temporare si permanente de construire si a zonelor expuse la riscuri naturale

» Evidentierea detinatorilor de terenuri si modul preconizat de circulatie a
terenurilor din teritoriul intravilan al orasului

* Modernizarea si dezvoltarea echiparii si a infrastructurii edilitare aferenta
zonelor de extindere a intravilanului

= Stabilirea zonelor protejate si de protectie a monumentelor istorice

» Precizarea conditiilor de amplasare si conformare a volumelor construite si
amenajate

» Stabilirea destinatiei terenurilor aflate in extravilanul municipiului Odorheiu

Secuiesc.

Planuri Urbanistice Zonale din Municipiul Odorheiu Secuiesc

In urma incadrarii documentului strategic in documentatiile de urbanism de
planificare si proiectare au fost identificate 5 Planuri Urbanistice Zonale care au ca scop
principal introducerea unei suprafete de teren in intravilan si dezvoltarea unor zone
rezidentiale cu functiuni complementare si totodata extinderea sau modernizarea
sistemului stradal existent.
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Figurd 1-8 - Identificarea PUZ-urilor ce au ca rol principal expansiunea urband in Municipiul Odorheiu
Secuiesc

PUZ ”Zoldliget” aprobat cu HCL nr. 49 / 29.04.2011 - Introducere in intravilan si
stabilire zona functionala pentru locuinte si functiuni complementare. Beneficiarul acestei
investitii este Municipiul Odorheiu Secuiesc iar documentatia isi propune sa constituie suport
juridic, institutional si tehnic pentru realizarea unei zone rezidentiale cu case de locuit
individuale si insiruite precum si a unor constructii de prestari servicii si reglementarea
strazilor de deservire. Prin prezentul Plan Urbanistic Zonal se stabilesc conditiile pentru
introducerea zonei studiate in intravilanul Municipiului Odorheiu Secuiesc, ca trup insular,
modul de ocupare al terenului si conditiile de realizare a constructiilor respectiv infintarea
unui tesut local nou cu trama stradala cu trei categorii de durmuri si includerea acestora in
reteaua de circulatie a localitatii, in trei noduri de circulatie, care se ramifica din Strada
Beclean (DN 13A).
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Documentatia propune pastrarea traseului existent al drumurilor de cama si
transformarea acestora in :

a) Strada A ( 2 sensuri de circulatie )

- latime totala de 10m cu 2 benzi de circulatie de cate 3,5m si trotuar de 2,5m pe o
singura parte;

b) Strada B (2 sensuri de circulatie )

- latime totala de 10m cu 2 benzi de circulatie de cate 3,5m si trotuar de 2,5m pe o
singura parte;

c) Strada C ( 1 sens de circulatie )

- Latime totala de 6m cu 1 banda de circulatie, trotuar pe partea din aval si sant
pentru scurgerea apelor pluviale in amonte;

fMCADRARE FLLT. “FOLDLIGET™ I MUBTCIRIA ODORHEIL SECLIFESC M
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Figurd 1-9 - incadrare PUZ "Zoldliget” aprobat cu HCL nr. 49 / 29.04.2011 in Municipiul Odorheiu Secuiesc
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Figurd 1-10 - Plan Reglementdri Urbanistice preluat - PUZ aprobat cu HCL nr. 49 / 29.04.2011

PUZ ”Ferenczy” aprobat cu HCL nr. 189 / 2019 - Introducere teren in intravilan si
stabilire zona functionala de locuit cu functiuni complementare si zona agro-zootehnica,
racord la utilitati. Beneficiarul acestei investitii este Ferenczy Karoly iar documentatia fsi
propune sa trateze o reorganizare functionala a terenului studiat de PUZ. Documentatia
propune pe terenurile studiate parcelare destinata locuirii pe o suprafata de 113.568 mp,
amplasata pe partea estica a terenului studiat si o zona agrozootehnica, cuprinzand un
ansamblu microferma. in prezent terenurile se pot accesa din doua parti :

- primul dintr-un drum de camp de la prelungirea strazii Bisericii;
- al dilea dintr-un drum de camp de la DN13A care traverseaza zona din partea de nord.

Strazile propuse spre reabilitare vor avea un profil de 9,00m latime cu un carosabil
de 6,00m (3m pe sens) si sant pe latura spre deal, respectiv un trotuar de 1,50m.
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Figurd 1-11 - Incadrare PUZ "Zoldliget” aprobat cu HCL nr. 189/2019 in Municipiul Odorheiu Secuiesc
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Figurd 1-12 - Plan Reglementdri Urbanistice preluat - PUZ aprobat cu HCL nr. 189 / 2019 si profile
stradale propuse

PUZ ”Sebestyen” in curs de elaborare - Parcelare teren si urbanizare zona de locuit
cu regim mic de inaltime. Beneficiarul acestei investitii este Sebasten Attila iar
documentatia isi propune sa trateze un teren cu o suprafata de 47.987mp in intravilanul
Municipiului Odorheiu Secuiesc in vedere stabilirii conditiilor de construire a unor cladiri de
locuit individuale (unifamiliale) respectiv unor cladiri cuplate (multifamiliale) si crearea de
strazi si drumuri de acces.

Documentatia propune ca accesul pe amplasament sa se realizeze din Strada Bisericii
atribuindu-se un profil stradal de 9m cu 1 banda de circulatie pe sens de 3m, 1,5m trotuar
pe de-o parte si de cealalta a circulatiei carosabile prevazut cu rigola carosabilal cu fante.

La nivel de parcaj se propune amenajarea a minim 2 parcari in incinta pentru fiecare
parcela nefiind prevazute parcaje publice.
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in curs de elaborare in Municipiul Odorheiu Secuiesc

Figurd 1-13 - Incadrare PUZ "Sebestyen”
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Figurd 1-14 - Incadrare PUZ ”Sebestyen” in curs de elaborare in Municipiul Odorheiu Secuiesc
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PUZ ”Szeldomb Kozep” aprobat cu HCL nr. 61/2021 - Beneficiarul acestei investitii
este Szathmary Zsuzsanna iar documentatia isi propune reglementarea zonei studiate, in
corelare cu obiectivele generale ale dezvoltarii durabile a localitatii si cu obiectivele
stabilite prin Planul Urbanistic General in vigoare. Principalel obiective ale Planului
Urbanistic Zonal sunt:

- circulatia terenurilor (cedare optima pentru drumuri publice, spatii verzi, retele edilitare)
- organizarea circulatiei auto si a circulatiei pietonale;

propunerea infrastructurii technico - edilitare;

reglementarea urbanistica.

Reglementarea urbanistica implica ocuparea si utilizarea terenului, accese si strazi,
norme privind stationarea autovehiculelor, extinderea si racordarea la retelele tehnico-
edilitare existente si totodata identificarea respectiv reglementarea caracteristicii
parcelarului.

Strazile studiate vor fi strazi de categoria lll cu doua benzi de circulatie si IV cu o
banda de circulatie (sens unic), conform STAS 10144/1-90 - Strazi. Profiluri transversale.
Prescriptii de proiectare.

Strazile in plan vor urmari traseele existente, iar cele noi vor fi proiectate astfel
incat fiecare proprietate sa fie accesibila.

Elementele geometrice in plan, inclusiv amenajarea in spatiu a curbelor
(supralargiri, convertiri, suprainaltari), vor fi stabilite in conformitate cu prevederile STAS
863/85, pentru viteza de proiectare de 25-40 km/ora. Aceste elemente se vor imbunatati
in limita posibilitatilor existente pe teren, fara a fi nevoie de lucrari mari de terasamente.

e In profil longitudinal
Linia proiectata va urmari linia actuala a terenului cu mici modificari, cu diferente
in ax pozitive aproximativ egale cu grosimea sistemului rutier + corecturile necesare, aplicat
in asa fel ca pasul de proiectare prevazut in STAS 863/85 sa fie respectat. Pantele in profil
longitudinal vor fi de la 7% pana la 23%.

e in profil transversal
Strazile studiate vor avea urmatoarele elemente in functie de categoria lor:
¢ Parte carosabila intre 3,50 - 6,00 m latime
e Trotuar: latime intre 1,00-1,50 m
e Parcari longitudinale de 2,00 m latime
¢ Santuri sau rigole cu diferite latimi si tipuri

Strazile de categoria Ill vor avea o parte carosabila de 6,00 m latime.

Strazile de categoria IV vor fi de folosinta locala si se vor lua masuri fizice pentru
restrictionarea vitezei. Se va implementa sisteme de sensuri unice in vederea descurajarii
traficului de tranzit. Aici se va adopta un profil pentru o banda.

Se prevede o strada de categoria IV cu folosinta locala, cu sens unic si folosinta mixta
de catre circulatia auto si pietonala fara separarea suprafetelor de circulatie. Aici se vor
lua masuri de restrictionare a vitezei si sistem de sens unic. in aliniament profilul va fi in
forma de acoperis cu panta de 2,5%, sau cu o singura panta transversala spre exterior,
incadrat de santuri sau rigole. Datorita faptului ca strazile se afla in interiorul localitatii
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curbele nu se vor suprainalta, pentru a evita lucrarile suplimentare, iar supralargirile vor fi
diminuate in cazul apropierilor limitelor de proprietati.

Se prevede largirea sectiunii transversale a strazii Bisericii. Acesta va avea latimea
de 12m. Bordurile vor fi decalate de partea carosabila cu 12cm. Se prevede un traseu

pietonal, pe versantul dintre zona studiata si zona invecinata. Aici panta nu permite
realizarea unei strazi cu circulatie auto.
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Figurd 1-15 incadrare PUZ ”Szeldomb Kozep” aprobat cu HCL nr. 61/2021 in Municipiul Odorheiu Secuiesc
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Figurd 1-16 Plan Reglementadri Urbanistice preluat - PUZ aprobat cu HCL nr 61/2021si profile stradale
propuse

PUZ ”Szeldomb Nyugat” aprobat cu HCL nr. 62/2021 -. Beneficiarul acestei
investitii este Gal-Ordog Orsolya iar documentatia isi propune reglementarea zonei studiate,
in corelare cu obiectivele generale ale dezvoltarii durabile a localitatii si cu obiectivele
stabilite prin Planul Urbanistic General in vigoare.

Obiectivele principale propuse pentru aceasta lucrare sunt:

- circulatia terenurilor (cedare optima pentru drumuri publice, spatii verzi, retele edilitare)
- organizarea circulatiei auto si a circulatiei pietonale;
- propunerea infrastructurii technico - edilitare.

Reglementarea urbanistica implica ocuparea si utilizarea terenului, accese si strazi,
norme privind stationarea autovehiculelor, extinderea si racordarea la retelele tehnico-
edilitare existente si totodata identificarea respectiv reglementarea caracteristicii
parcelarului.

Se prevede delimitarea terenurilor ce vor fi cedate pentru domeniu public si va fi
folosit pentru circulatie. S-a configurat trama stradala ce a fost propus in concordanta cu
proiectele ce sunt elaborate pentru terenurile invecinate.

in faza de proiectare se va urmari realizarea unui proiect ce va coordona amenajarea
drumurilor de circulatie, a intersectiilor, a semnalizarii si marcajelor pe baza normativelor
si standardelor in vigoare. Caracteristicile tehnice ale semnalizarii rutiere vor fi realizate si
amplasate conform standardelor:

Partea carosabila va avea latimea variabila conform amprizelor stradale propuse prin
sectiuni transversale atasat la prezentul PUZ.

Se vor amenaja parcari publice si parcari private pe teren propriu.
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Strazile studiate vor fi strazi de categoria lll cu doua benzi de circulatie si IV cu o
banda de circulatie (sens unic), conform STAS 10144/1-90 - Strazi. Profiluri transversale.
Prescriptii de proiectare.

Strazile in plan vor urmari traseele existente, iar cele noi vor fi proiectate astfel
incat fiecare proprietate sa fie accesibila.

Elementele geometrice in plan, inclusiv amenajarea in spatiu a curbelor
(supralargiri, convertiri, suprainaltari), vor fi stabilite in conformitate cu prevederile STAS
863/85, pentru viteza de proiectare de 25-40 km/ora. Aceste elemente se vor imbunatati
in limita posibilitatilor existente pe teren, fara a fi nevoie de lucrari mari de terasamente.

e In profil longitudinal
Linia proiectata va urmari linia actuala a terenului cu mici modificari, cu diferente
in ax pozitive aproximativ egale cu grosimea sistemului rutier + corecturile necesare, aplicat
in asa fel ca pasul de proiectare prevazut in STAS 863/85 sa fie respectat. Pantele in profil
longitudinal vor fi de la 7% pana la 23%.

e In profil transversal
Strazile studiate vor avea urmatoarele elemente in functie de categoria lor:
e Parte carosabila intre 3,50 - 6,00 m latime
e Trotuar: latime intre 1,00-1,50 m
¢ Parcari longitudinale de 2,00 m latime
¢ Santuri sau rigole cu diferite latimi si tipuri

Strazile de categoria Ill vor avea o parte carosabila de 6,00 m latime.

Strazile de categoria IV vor fi de folosinta locala si se vor lua masuri fizice pentru
restrictionarea vitezei. Se va implementa sisteme de sensuri unice in vederea descurajarii
traficului de tranzit. Aici se va adopta un profil pentru o banda.

Se prevede o strada de categoria IV cu folosinta locala, cu sens unic si folosinta mixta
de catre circulatia auto si pietonala fara separarea suprafetelor de circulatie. Aici se vor
lua masuri de restrictionare a vitezei si sistem de sens unic. In aliniament profilul va fi in
forma de acoperis cu panta de 2,5%, sau cu o singura panta transversala spre exterior,
incadrat de santuri sau rigole. Datorita faptului ca strazile se afla in interiorul localitatii
curbele nu se vor supraanalta, pentru a evita lucrarile suplimentare, iar supralargirile vor fi
diminuate in cazul apropierilor limitelor de proprietati.

Se prevede largirea sectiunii transversale a strazii Bisericii. Acesta va avea latimea
de 12m.

Bordurile vor fi decalate de partea carosabila cu 12cm.

Se prevede un traseu pietonal, pe versantul dintre zona studiata si zona invecinata.
Aici panta nu permite realizarea ueni strazi cu circulatie auto.
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmatoare prezinta modalitatea in care au fost luate in considerare
alte documente strategice relevante pentru PMUD Odorheiu Secuiesc.

Nivel
sectorial/

Nivel teritorial

Planificare
spatiala

Sanatate

Economie

Mediu

Locuire

Protectie
sociala

Administratie

Societate
informationala

Transport

Nivel european

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta Alba a Inovatiei in
Sanatate

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Strategia de Dezvoltare
Durabila a U.E.

Strategia Nationala a
locuirii

Planul Strategic pentru
Tehnologia Transportului

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta alba 2011 - Foaie de
parcurs pentru un spatiu
european unic al
transporturilor

nspre o noud cultura
privind mobilitatea
urbana

Nivel national

Strategia de Dezvoltare
Teritoriala a Romaniei
Planul de Amenajare a
Teritoriului National

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

Strategia Nationala
pentru Competitivitate

Strategia Nationala
pentru Dezvoltarea
durabila 2013-2020-2030

Strategia Nationala a
Locuirii

Strategia Nationala
pentru Consolidarea
Administratiei Publice
2014-2020

Strategia nationala
privind Agenda Digitala
pentru Romania 2020

Master Planul General
de Transport al
Romaniei

Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei
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Nivel Local

PUG Odorheiu
Secuiesc

Strategia de
dezvoltare urbana
Odorheiu Secuiesc

PUG Odorheiu
Secuiesc
Strategia de
dezvoltare urbana
Odorheiu Secuiesc

Strategia de
dezvoltare urbana
Odorheiu Secuiesc

Strategia de
dezvoltare urbana
Odorheiu Secuiesc

PMUD 2018

Strategia de
dezvoltare urbana
Odorheiu Secuiesc

PMUD 2018

PUZ-urile aflate in
derulare



Strategii Sectoriale la Nivel European

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC)
Acest document a fost detaliat in capitolul 1.2

Cartea Alba: Impreuna pentru sénatate. O abordare strategica a Uniunii Europene
(Comisia Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013
de catre Comisia Europeana. Documentul identifica principalele provocari in domeniul
problemelor persoanelor cu dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul,
influenta schimbarilor climatice asupra sanatatii populatiei si implementarea noilor
tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD a acestui document este legata de urmarile benefice pe care
implementarea PMUD le va avea pentru sanatatea populatiei din Odorheiu Secuiesc, atat
din punct de vedere al reducerii poluarii cat si din punct de vedere al cresterii sigurantei in
trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

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

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Principalele

obiective Modul in care se coreleaza cu PMUD
SDDUE

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE si PMUD
nu poate fi decat la nivelul obiectivelor operationale stabilite.

Protectia Astfel, in PMUD se regasesc urmatoarele obiective operationale, aliniate cu
mediului obiectivul Strategiei Europene:

= Reducerea emisiilor poluante;
= Reducerea gazelor cu efect de ser3;
PMUD este aliniat cu prevederile documentului de planificare strategica la nivel
european, prin propunerea urmatoarelor categorii de proiecte:
» Proiecte de imbunatatire a accesibilitatii catre zonele
periferice, periurbane;

Echitate  si * Proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu scopul
coeziune cresterii integrarii superioare in zona urbana a tuturor zonelor
sociala locuite, eliminarea segregarii teritoriale si a excluziunii

datorate unei accesibilitati reduse, dezvoltarea de noi
conexiuni intre zonele orasului si intre localitati;

= Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si
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economic, pentru toate categoriile sociale din Odorheiu
Secuiesc si din zona urbana;
PMUD prevede urmatoarele obiective operationale, care contribuie la obtinerea
prosperitatii economice in municipiu:
Prosperitate = Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul
economica scaderii duratei medii de calatorie;
* Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul
general Odorheiu Secuiesc Smart City

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

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

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

» Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului
transportului si a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

» Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre
orase, pe baza dezvoltarii de noduri intermodale.

» Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a
transportului international de marfuri

= Navetism si transport urban eficient si sustenabil

» De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul
transportului si a mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative
concrete care sa duca la indeplinirea obiectivelor acestui document.

= PMUD raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care le
propune care vor duce la imbunatatirea mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

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

PMUD reprezinta o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe municipiul
Odorheiu Secuiesc, bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii
pentru scaderea congestiei si imbunatatirea mobilitatii.
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Inspre o noud culturd privind mobilitatea urbani (Comisia Europeana, 2007,
COM/2007/ 0551)*

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind
mobilitatea urbana, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor
locale, regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari
legate de mobilitatea urbana in urmatoarele cinci dimensiuni:

» Orase fara congestie legata de transporturi

= Orase mai verzi

= Transport urban mai inteligent

= Transport urban mai accesibil

= Transport urban sigur
Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi
culturi privind mobilitatea urbana, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea
datelor, si a tratat problema finantarii dezvoltarii si imbunatatirii infrastructurii si serviciilor
de transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009,
COM/2009/0490)>

Tn baza consult&rilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana
a adoptat acest plan de actiune, care propune douazeci de masuri (centrate pe sase teme
care raspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru
a incuraja si asista autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind
mobilitatea urbana durabila:

Tema 1 - Promovarea unei politici Planul de Mobilitate este aliniat cu

integrate

Actiunea 1 — Accelerarea
implementarii planurilor de
mobilitate urbana sustenabila
Actiunea 2 - Mobilitatea urbana
sustenabila si politica regionala
Actiunea 3 — Transporturi pentru un
mediu urban sanatos

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

Actiunea 5 — Imbunatatirea
accesibilitatii pentru persoanele cu
mobilitate redusa

Actiunea 6 — Imbunatatirea
informatiilor privind calatoriile

prevederile documentului de planificare a
actiunilor privind mobilitatea urbana prin
centralizarea masurilor pe cele 6 teme.
Referitor la Tema 1 - PMUD prevede
masuri de accelerare a implementarii
mobilitatii urbane, masuri de mobilitate
sustenabila si politica regionala si masuri
de modernizare a transporturilor in
vederea reducerii consumului de CO2.
Acest document prevede masuri de
imbunatatire a accesibilitatii pentru
persoanele cu mobilitate redusa, masuri
dezvoltare a transportului public urban,
care sa devina astfel accesibil atat din
punct de vedere fizic, cat si economic,
pentru toate categoriile sociale din oras:
Achizitie mijloace de transport ecologice,
inclusiv statii de incarcare auto,

4 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/ 2uri=CELEX:52007DC0551&from=EN

5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/ 2uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
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Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi
Actiunea 8 — O campanie pe tema
comportamentelor care favorizeaza
mobilitatea sustenabila

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

Tema 3 — Transporturi urbane mai
ecologice

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare
si de demonstratie pentru vehicule cu
emisii reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11 - Un ghid internet privind
vehiculele nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic

Actiunea 12 — Un studiu pe tema
aspectelor urbane ale internalizarii
costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de
informatii privind schemele tarifare
urbane

Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor
de finantare existente

Actiunea 15 — Analiza nevoilor de
finantare viitoare

Tema 5 — Schimbul de experienta si
de cunostinte

Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor
si a statisticilor

Actiunea 17 — Crearea unui
observator al mobilitatii urbane
Actiunea 18 — Participarea la dialogul
international si la schimbul de
informatii

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii
urbane

Actiunea 19 - Transportul urban de
marfa

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

modernizarea statiilor de TP, si amplasare
de statii noi, modernizarea si extinderea
zonei pietonale centrale.

In cadrul PMUD sunt prevazute proiecte
de infiintare a unui sistem de transport la
nivel periurban, ecologic, eficient si
prietenos cu mediul.

Consolidarea Finantarii este tratata in
cadrul  prezentului document prin
realizarea scenariilor de dezvoltare si
prioritizarea interventiilor avand la baza
rezultatele analizei multicriteriale
precum si rezultatele analizei de
admisibilitate a fiecarui proiect in parte.
PMUD analizeaza situatia actuala a cererii
de transport de marfa si propune masuri
pentru reducerea traficului rutier de
marfuri care sa rezulte intr-o scadere a
emisiilor poluante, a poluarii sonore si a
aglomerarilor din trafic.

Solutii informatice, bazate pe o platforma
GIS, cu date de intrare din sisteme
diferite (ex: intrari video din sistemul de
management al traficului si intrari video
din sistemul de monitorizare a traficului
ce pot fi implementate in perioada
urmatoare, intrari din sistemele GPS
montate pe mijloacele de transport in
comun, etc.).
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Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor - Catre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor
(Comisia Europeana, 2011, COM/2011/0144)¢

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

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

» Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii in aviatie a combustibililor
sustenabili cu continut scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a
emisiilor de CO2 ale UE generate de combustibilii pentru transportul maritim.

* Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km
sa fie transferat catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea
ferata sau pe caile navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa
eficiente si ecologice acestea contribuind la atingerea obiectivului de reducere
cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul secolului.

impreund pentru o mobilitate urband competitiva care utilizeaza eficient
resursele (Comisia Europeana, 2013, COM/2013/0913)7

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

impreunad pentru o mobilitate urband competitiva care utilizeaza eficient
resursele (Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/528)32

Evaluare detaliata a impactului aferenta comunicarii.

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

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

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

6 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/ 2uri=CELEX:52011DC0144&from=EN

7 http://ec.europa.eu/ transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

8 http://ec.europa.eu/ transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

9 http://ec.europa.eu/ transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication. pdf

10 http://ec.europa.eu/ transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication. pdf
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Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana in 2030 un
transport de marfuri fara emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul ca o
atentie deosebita trebuie acordata urmatoarelor patru dimensiuni:

» Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
* Tranzitia inspre alte moduri de transport

* Imbunatatirea eficientei

= Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

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

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in
spatiul urban (Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)""

Acest document de lucru subliniaza faptul ca ,,desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuie luate la nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata
si mai coordonata la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum
dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control, informare si comunicare precum
si evaluare” si de asemenea ca ,,implementarea in mod corect a reglementarilor de
acces, dezvoltate impreuna cu si acceptate de catre actori ca parte a planificarii
mobilitatii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru optimizarea
mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

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

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia
Europeana, 2013, SWD/2013/527)

Acest document de lucru prezinta starea actuala si posibilele imbunatatiri in viitor privind
Sistemele Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie
importanta pentru un sistem de transport urban mai propice mediului inconjurator, mai
sigur si mai eficient.

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

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana,
2013, SWD/2013/525)

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politica CE privind siguranta transportului
rutier, scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

" http://ec.europa.eu/ transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication. pdf
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= Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere.

= Aplicarea regulilor de circulatie.

» Infrastructura rutiera mai sigura.

= Vehicule mai sigure.

* Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera.

» Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident.

= Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere.
O atentie deosebita a fost acordata de PMUD Odorheiu Secuiesc, sigurantei rutiere,
aceasta fiind analizata din punct de vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor
producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte din plan vor imbunatati major
gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al imbunatatirii

infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.
Ghid - Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia
Europeana, 2014)

Acesta este la ora actuala cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-
urilor si sta efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul
transportului si mobilitatii urbane si altor actori implicati in dezvoltarea si implementarea
unui astfel de plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea
cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport,
utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate, siguranta
etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.” Ghidul a fost
tradus si in limba romana.

Strategii Sectoriale la Nivel national

in plus fata de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflecta Ghidul
UE din 2014) trebuie luate in calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta
si importanta pentru proiect.

Relatia cu POR 2021-2027

Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei (MDLPA) a definit in cadrul
Programului Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de
Mobilitate Urbana Sustenabile avand in vedere necesitatile privind cresterea gradului de
mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei
fortei de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice
sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui
transport urban si periurban sustenabil.

Strategia POR are urmatoarele prioritati:

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

= P2 - 0 regiune digitala

= P 3 - 0 regiune cu comunitati prietenoase cu mediul

= P 4- 0 regiune cu orase dezvoltand mobilitatea urbana durabila

= P 5- 0 regiune accesibila

= P 6 - O regiune educata

= P 7-0 regiune cu turism sustenabil

= P 8- 0regiune atractiva
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Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea
Nr. 350 din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completarile ulterioare din iunie 2021), privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General
(PUG) trebuie sa includa:
= diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si
demografice, precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si
cultural, dezvoltare spatiala, de mediu, locuinte, transport, facilitatile publice si
serviciile de echipamente;
» strategia de dezvoltare spatiala a orasului;
= regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;
= plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si
= un plan de mobilitate urbana.
Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare
strategica teritoriala care coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii/zone
metropolitane, mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta
reflecta definitia prezentata in documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016 definesc
urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):
= imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
* reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra
mediului si reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;
» asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul
zonelor metropolitane/periurbane;
= asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
= asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru
persoanele cu dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionala Centru 2021-2027

Viziunea care sta la baza dezvoltarii regionale este ambitia ca, pe termen mediu, Regiunea
Centru sa devina o regiune curata, atractiva pentru locuitorii sai si turism, cu o economie
competitiva bazata pe cunoastere si inovare, in care grija pentru exploatarea si utilizarea
durabila a resurselor sa se afle in atentia fiecatui cetatean.

Obiectivul global al Strategiei de Dezvoltare este ca Regiunea Centru sa atinga in anul 2027
un nivel de convergenta economica de 70% fata de media Uniunii Europene.

Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru reuneste 6 domenii strategice de dezvoltare,
fiecare dintre acestea grupand un numar de prioritati si masuri specifice:

= Dezvoltare teritoriala, dezvoltare urbana durabila;

» Competitivitate economica, cercetare-dezvoltare si inovare;

» Resurse umane, incluziune sociala, ocupare si sanatate;

* Mediu, eficienta energetica si schimbari climatice;

= Turism si patrimoniu cultural;

= Dezvoltarea rurala, agricultura si silvicultura.
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Programul operational pentru infrastructura mare POIM

Prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de
importanta nationala finantabile in perioada de programare 2014 - 2020 din Fondul European
de Dezvoltare Regionala si din Fondul de Coeziune.

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

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont
de politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante
elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele
dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din strainatate si institutii
internationale de prestigiu, abordeaza in 4 parti distincte:

» procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel putin 40%,

» adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile,

» imbunatatirea eficientei energetice si

» interconectarea pietei de energie electrica.
Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea

dezvoltarii economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si
a emisiilor de gaze cu efect de sera.

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

A. Dezvoltarea unei PMUD nu are o componentd separatd de reducere a
St'fa'Feg" sgctonale emisiilor de gaze cu efect de sera, ci intregul pachet de
privind reducerea propuneri, odata implementat, va indeplini acest
emisiilor de gaze cu efect S

de sers obiectiv.

B. Reducerea transportului Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD si
rutier sprijinit de lista de proiecte.

C. Utilizarea Se propune achizitionarea de autobuze cu consum redus de
autovehiculelor carburant/electrice si instalarea de statii de incarcare a
prietenoase mediului vehiculelor electrice

D. Sisteme de transport Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent (STI) inteligent al traficului si al transportului in comun.

E. Eficientizarea Este incurajat transportul feroviar de calatori prin crearea
transportului feroviar premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de

calatori in zona garii CF.

F. Dezvoltarea Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transport
Transportului Intermodal  in comun pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri
de transport.
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G. Taxe Prin PMUD se propune realizarea unei Politici de Parcare
care sa contina o Politica tarifara echitabila.

H. incurajarea si PMUD propune construirea de piste pentru biciclete,
promovarea transportului  pietonalizarea unor artere si reabilitarea si inverzirea
nemotorizat circulatiilor pietonale.

. Imbunatatirea PMUD  propune diversificarea si  imbunatatirea
performantelor in modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
domeniul transportului sistemelor de management al traficului.

urban

J. Informare si in etapele de consultare publicd aferente PMUD se vor
constientizare realiza materiale de promovare si de informare a

cetatenilor cu privire la prevederile PMUD.

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

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

in domeniul schimbarilor climatice si energie curata, pentru anul 2013, obiectivul se axeaza
pe satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru
securitatea energetica a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de
piata, in conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza
Protocolului de la Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de ser3;
promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refera la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
intensitatii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania 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;
indeplinirea 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:

= Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport sa satisfaca nevoile
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand, in acelasi timp, la
minimum impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.
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= 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.
= Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la
toti parametrii de baza ai sustenabilitatii in activitatea de transporturi.
Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030
contine si alte provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul mun.
Odorheiu Secuiesc si prin implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila. Acestea
sunt axate pe urmatoarele domenii:

= Productie si consum durabile;

= Conservarea si gestionarea resurselor naturale;
» Sanatatea publica;

= Incluziunea sociala, demografia si migratia;

= Saracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile.

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

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

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

Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Odorheiu
Secuiesc este masura 6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor
regenerabile de energie care la subcapitolul ,Eficienta energetica in domeniul
transporturilor” are urmatoarele prevederi:
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Tabel 1-4 - Mdsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Odorheiu Secuiesc

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

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

imbunatatirea  conectivitatii = si  sustinerea
complementaritatii acestor doua sisteme de
transport

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

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

Extinderea transportului in comun
prin noi trasee;

Pentru Odorheiu Secuiesc, PMUD propune cresterea
frecventei pe unele trasee existente si extinderea
traseelor in zona periurbana.

Eficientizarea traficului si
parcarilor;

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

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

PMUD Odorheiu Secuiesc incurajeaza folosirea
sistemului de transport public in comun pentru toate
categoriile sociale

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

Nu e cazul.

Marirea eficientei energetice a
vehiculelor prin stabilirea de
criterii minime de eficienta;

PMUD propune cresterea eficientei energetice a
parcului de vehicule, prin achizitionarea de
mijloace de transport noi.

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

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

Utilizarea combustibililor gazosi si
a biocarburantilor in transporturi.

PMUD nu contine propuneri care sa indeplineasca
acest obiectiv.
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Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)

MPG prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate
modurile. Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.

in perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de citre AECOM a
unui Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din
octombrie 2016.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si
orizonturi de timp.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice;

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
Definirea interventiilor;

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

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

in final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de
transport din Romania, tinand cont de:

Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval,
multimodal si aerian);

Restrictiile bugetare existente;

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea
la obtinerea de fonduri UE.

Figurd 1-19 - Proiecte de infrastructurd incluse in Master Pan. Sursd: MT
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Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 si 2030 (MT)

Include anumite proiecte privind transporturile care sunt relevante pentru zona studiata in
contextul prezentului proiect. Relevant pentru PMUD Odorheiu Secuiesc este proiectul:

= Reabilitarea/modernizarea drumurilor nationale (inclusiv a podurilor rutiere) - altele
decat cele situate pe reteaua TEN: 550km.

Orase Competitive - Remodelarea geografiei economice a Romaniei'?

Raport realizat de Banca Mondiala, cuprinde perioada de programare 2014-2020.

Figurd 1-20 - Modelul gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Centru (sursa:
Orase competitive, BM, MDRAP, 2013)

Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia economica
a Romaniei in plan international, regional si local. Teritoiul din care face parte municipiul
prezinta valori scazute din punct de vedere demografic si economic. Astfel, prin masuri de
cresterea conectivitatii la nivel regional si judetean, teritoriul poate sustine o dezvoltare
continua si sustenabila.

Planul de Dezvoltare Regionala al Regiunii Centru 2021-2027 (PDR Centru)

Planul de Dezvoltare al Regiunii Centru 2021-2027 (PDR Centru) asigura cadrul strategic si
reprezinta instrumentul prin care regiunea, plecand de la analiza economico-sociala
regionala si avand drept cadru obiectivele de politica si actiunile cheie prevazute de
proiectele de regulamente privind fondurile europene, isi promoveaza prioritatile si
interesele in domeniul economic, social, etc, reprezentand in acelasi timp contributia
regiunii la elaborarea programului operational regional, precum si a celorlalte programe
operationale sectoriale.

Viziunea care sta la baza dezvoltarii regionale vizeaza ca pe termen mediu, “Regiunea
Centru sa devina o regiune curata, atractiva pentru locuitorii sai si turism, cu o economie
competitiva bazata pe cunoastere si inovare, in care grija pentru exploatarea si utilizarea
durabila a resurselor sa se afle in atentia fiecarui cetatean”.

2 http:/ /www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/ Orase%20competitive%20-%20raport%20final.pdf
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Obiectivul global al Strategiei de Dezvoltare este ca Regiunea Centru sa atinga in anul 2027
un nivel de convergenta economica de 70% fata de media Uniunii Europene.

Dintre cele 6 domenii strategice de dezvoltare prezentate in Strategie, relevant pentru
PMUD Odorheiu Secuiesc este Obiectivul specific 1 “Dezvoltare teritoriala, dezvoltare
urbana durabila”.

PMUD Odorheiu Secuiesc sustine si va detalia aceste obiective specifice care sprijina
viziunea de dezvoltare.
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia de Dezvoltare Urbana a Municipiului Odorheiu Secuiesc jud. Harghita 2023-2030

Planul de dezvoltare urbana integrata este un document care vizeaza dezvoltarile prevazute
pentru perioada 2023-2030 ce propune o revizuire a directiilor de actiune si investitiilor cu
impact semnificativ asupra dezvoltarii ecnomice si sociale, din surse interne (buget local,
parteneriat public-privat) sau externe (buget de stat, fonduri structurale, credite externe
etc.) in corelare cu deocumentele strategice deja elaborate la nivelul municipiului.

La nivelul contextului global si european privind dezvoltarea durabila, in septembrie 2015 a
fost adoptata de Adunarea Generala ONU Agenda 2030 pentru Dezvoltarea Durbila a
Natiunilor Unite. Aceasta contine 17 obiective de Dezvoltare Durabila (ODD)13 ce au ca scop
asigurarea unei vieti sustenabile, pasnice, propsere si echitabile pe pamant pentru toata
lumea in prezent si in viitor.
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Figurd 1-21 - Obiectivele de Dezvoltare Durabild - Agenda 2030, sursd
http://dezvoltaredurabila.gov.ro/web/obiective/

Planul de Dezvoltare Urbana Integrata al Municipiului Odorheiu Secuiesc 2030 ”Orasul
Creativ” prevede totodata si obiectivele respectiv masurile propuse prin ”Pactul Ecologic
European” (European Green Deal) ce are ca scop transformarea Uniunii Europene intr-o
societate echitabila si prospera, cu o economie moderna, competitiva si eficienta din punct
de vedere al utilizarii resurselor, in care sa nu existe emisii nete de gaze cu efect de sera
n 2050 si in care cresterea economica sa fie decuplata de utilizarea resurselor'.

13 http://dezvoltaredurabila.gov.ro/ web/obiective/

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/ ?qid=1588580774040&uri=CELEX:52019DC0640
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Pactul ecologic european este o parte integranta a strategiei Comisiei Europene de punere
in aplicare a Agendei 2030 a Organizatiei Natiunilor Unite si a obiectivelor de dezvoltare
durabila'.
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Figurd 1-22 - Obiectivele Pactului Ecologic European

Obiectivele Pactului Ecologic European cu care se coreleaza SIDU Odorheiu Secuiesc si
ulterior PMUD Odorheiu Secuiesc:

1. Sporirea nivelului de ambitie al UE in materie de clima pentru 2030 si 2050.
Asumarea unui obiectiv mai ambitios de a reduce, in mod responsabil, emisiile de gaze cu
efect de sera, respectiv o reducere care sa fie, in 2030, in comparatie cu nivelurile din 1990,
de cel putin 50% si care sa tinda spre 55%.

5. Accelerarea tranzitiei cdtre o mobilitate durabila si inteligentd. Sectorul
transporturilor este responsabil pentru un sfert din emisiile de gaze cu efect de sera din
Uniune si acest procent este in continua crestere. Pentru a se asigura neutralitatea
climatica, este necesara o reducere cu 90% a emisiilor generate de transporturi pana in
2050.

8. Reducerea poludrii la zero pentru un mediu fdra substante toxice. Pentru a avea un
mediu inconjurator fara substante toxice este nevoie de mai multe actiuni de prevenire a
poluarii, precum si de masuri de curatare a mediului si de remediere a poluarii.

Din punct de vedere al obiectivelor locale, Strategia Integrata de Dezvoltare Durabila a
Municipiului Odorheiu Secuiesc prevede o serie de masuri, programe si proiecte la nivelul
amenajarii teritoriului si a infrastructurii de transport.

5 https://sustainabledevelopment.un.org/post2015/transformingourworld
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Serviciile de transprot public local din Municipiul Odorheiu Secuiesc sunt furnizate/presate
prin modalitatea gestiunii indirecte (delegate de catre Consiliul Local), bazata pe contract
de delegare a gestiunii incheiat cu S.C. Balint Trans SRL.

Obiectivul general pentru domeniul amenajarea teritoriului si infrastructura de
transport prevazute de SIDU Municipiul Odorheiu Secuiesc este reprezentat de
“Echilibrarea functiilor urbane si cresterea gradului de mobilitate” iar obiectivele
specifice sunt :

» Delimitarea teritoriului municipiului in acord cu tendintele de dezvoltare a acestuia;
* Imbunatatirea infrastructurii de transport astfel incat sa creasca gradul de

mobilitate;
= Armonie arhitecturala.

Tabel 1-5 - Corelarea PMUD cu Programele, proiectele si modul de aplicare a acestora propuse prin SIDU
Odorheiu Secuiesc

Proiect / Program propus, modul de

implementare a proietului

obiective si

Corelarea cu PMUD Odorheiu Secuiesc

Centura ocolitoare
=  Obiectiv imbunatétirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate
*  Modul de implementare:
Finalizarea studiilor de prefezabilitate:

1. varianta cre ar lega Strada Beclean de o iesire de
dinaintea Bailor Szejke pe o lungime de 6-7km;

2. Strada Beclean - iesirea spre Feliceni;

. studiu de oportunitate 2025
= realizare centura ocolitoare 2030

Realizarea de noi drumuri orasanesti
=  Obiectiv imbunitétirea infrastructurii de
transport astfel incdt sa creasca gradul de
mobilitate

Reabilitarea si modernizarea drumurilor orasanesti

e Obiectiv imbunatatirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate

e  Modul de implementare :

- Reabilitarea drumurilor orasenesti si

pietonale, trotuare, cai de acces etc;

- Elaborare documentatii tehnico-economice si

studii de specialitate pentru modernizare drumuri

situate in zona Kerekerdo;

- Modernizare drumuri
Keresztvapa; etc.

alei

Méricz  Zsigmond
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PMUD sustine dezvoltarea si modernizarea
infrastructurilor de transport existente
pentru a putea promova mobilitatea urbana si
a reduce congestionarea traficului din
interiorul localitatii

PMUD incurajeaza extinderea cailor de
comunicatii si configuraera de noi conexiuni
catre terenurile noi introduse in intravilan
atata tima cat acestea vor fi dotate cu
suprafete pietonale, piste de biciclete si
mobilier urban durabil;

Prin modernizarea si extinderea actualelor
infrastructuri de circulatie se sustine
cresterea  mobilitatii si  accesibilitatii
spatiului. PMUD incurajeaza astfel de proiecte
carora li se atribuie si implementari de
infrastructura pentru circulatii nemotorizate,
piste velo, circulatii pietonale corect
configurate.



Transport local de calatori propriu Implementarea proiectelor din PMUD vor duce

e  Obiectiv imbunatatirea infrastructurii de la imbunititirea majord a calitatii si
transport astfel incat sa creasca gradul de | atractivitatii transportului public. Totodata
mobilitate PMUD propune cresterea eficientei

e  Modul de implementare : energetice a parcului de vehicule, prin

-Crearea mai multor linii de transport local in | achizitionarea de mijloace de transport noi.

interiorul municipiului, cu autobuze electrice:

-autobuze electrice noi;

-sistem e-ticketing;

-statii noi de autobuz;

-autobaza.

Pista pentru biciclete. Rasteluri biciclete. Bike-sharing Implementarea proiectelor din PMUD vor duce
e Obiectiv imbunitatirea infrastructurii de | la imbunatéatirea majora a calitatii si
transport astfel incat sa creasca gradul de | atractivitatii transportului nemotorizat, cu
mobilitate emisii de CO2 2. Totodata, PMUD incurajeaza

e Modul de implementare : dezvoltarea infrastructurii de circulatii

Proiecte
peisagistica

Realizarea
parcarilor publice

-Eliminarea garajelor dintre blocuri,

Lucrari de amenajare piste biciclete, EX. Strada
Beclean, care ar putea fi continuata spre Bradesti-
Zetea si Bradesti - Satu-Mare Centru pe o distanta
de 16-17 km;

- Construirea pistei de biciclete, Ex. de-a lungul
raului Tarnava Mare, intre localitatile Feliceni si
Barajul Zetea; Strada Beclean, care ar putea fi
continuata spre Bradesti-Zetea si Bradesti - Satu-
Mare Centru pe o distanta de 16-17 km;

- Amenajarea unor trasee cicloturistice si pedestre
tematice si realizarea hartilor digitale ale acestora.
integrate de reabilitare a drumurilor si

e Obiectiv imbunatatirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate

e Modul de implementare :

Refacere carosabil, trotuare, spatii verzi,

iluminat public, retea subterana de cabluri
electrice, semne de circulatie

Regulamentului local privind utilizarea

e Obiectiv imbunatatirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate

Realizare, dezbatere, adoptare Regulament.

Construirea de noi locuri de parcare

e Obiectiv imbunatatirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate

care strica
aspectul orasului si de cele mai multe ori nu sunt
folosite pentru parcarea masinilor.

-Locuri publice de parcare cu plata pe spatiile
domeniului public din zonele aglomerate;

- Construirea unei parcari supraetajate in zona

centrala;
dezvoltarea sistemului
(parcometre).

de plata a parcarilor
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nemotorizate si implementarea facilitatilor
care sa asigure o desfasurare cat mai buna a
activitatilor de acest gen.

PMUD sustine dezvoltarea infrastructurilor
rutiere, pietonale si destinate circulatiilor
nemotorizate in paralel cu amenajarle
peisagistice si implementarea unor proiecte
care sa asigure confort urbana si siguranta a
spatiului public.

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce
la o utilizare mult mai buna a spatilui public,
care va fi mai aerisit si mai frumos. Parcajul
autovehiculelor in spatiul public se va putea
realiza in regim de cu taxa si doar in locurile
special amenajate.

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce
la o utilizare mult mai buna a spatilui public,
care va fi mai aerisit si mai frumos. Parcajul
autovehiculelor in spatiul public se va putea
realiza in regim de cu taxa si doar in locurile
special amenajate. in ceea ce priveste
eliminarea garajelor dintre blocuri, acestea
ocupa o suprafata mult mai mare de teren fata
de un autovehicul, degradand imaginea si
perspectivele urbane existente.



Sistem de management al traficului
e Obiectiv : Imbunititirea infrastructurii de
transport astfel incat sa creasca gradul de
mobilitate

- Documentatie tehnico-economica privind sistemul de
management al traficului;

- Achizitionarea si montarea semne de circulatie si
semafoare;

- Modernizarea centrului de comanda si monitorizare a
traficului;

- Trasarea marcajelor carosabile/pietonale;

- Crearea de sensuri unice de circulatie conform PMUD;
- Infiintarea de sensuri giratorii unde este cazul.

PMUD Odorheiu Secuiesc incurajeaza
folosirea sistemului de management al
traficului in scopul imbunatatirii circulatiilor
si a mobilitatii urbane. Totodata, PMUD
prevede si asigurarea unor conditii optime de
trafic si cresterae sigurantei in cadrul
circulatiilor nemotorizate si pietoale

Avand in vedere obiectivele globale, teritoriale si locale propuse de Planul Integrat
de Dezvoltare Urbana al Muncipiului Odorheiu Secuiesc,PMUD Odorheiu Secuiesc
sustine si va detalia aceste obiective specifice, proiecte si masuri care sprijina
viziunea de dezvoltare si cresterea mobilitatii urbane la nivel local si teritorial

pentru Municipiul Odorheiu Secuiesc.
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Analiza situatiei
existente

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

2.2 Reteavastradala

2.3 Transport public

2.4 Transportde marfa

2.5 Mijloace alternative de mobilitate
2.6 Managementul traficului

2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat
de complexitate
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2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si
a activitatilor economice

Scopul acestui capitol este de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de
dezvoltare urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale
Municipiului Odorheiu Secuiesc.

Municipiul Odorheiu Secuiesc este localizat in partea de sud-vest a judetului Harghita, in
Regiunea de dezvoltare Centru alaturi de judetele: Alba, Sibiu, Brasov, Covasna si Mures,
pe malurile Raului Tarnava Mare. Este situat la o distanta de 51km vest de municipiul de
resedinta de judet, Miercurea Ciuc. Din punct de vedere administrativ se invecineaza la
nord cu UAT Dealu si UAT Bradesti, la nord-est cu UAT Satu Mare, la est cu UAT Martinis iar
la sud si vest cu UAT Feliceni.

UAT Odorheiu Secuiesc se intinde pe o suprafata de 47,12 km?, reprezentand 0,71% din
suprafata totala a judetului Harghita. Din punct de vedere demografic, municipiul Odorheiu
Secuiesc este a doua unitate administrativ teritoriala din judet, dupa resedinta de judet
Miercurea Ciuc.

Conform INSSE, in anul 2023 UAT Odorheiu Secuiesc avea o populatie de 36.893 persoane.
Efectivul si structura populatiei

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): municipiul Odorheiu Secuiesc
este o localitate de rang Il.

Dinamica populatiei

In ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului Odorheiu Secuiesc,
se constata o scadere de aproximativ 5% intre anii 2014-2023, superioara celei de la
nivel judetean, de 3% inregistrata in aceiasi perioada. In timp ce la nivelul
municipiului Odorheiu Secuiesc se inregistreaza o scadere a populatiei, la nivelul
comunelor componente ADI se inregistreaza o crestere de 3,23% pentru perioada
analizata.
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Figurd 2-1 - Procentul variatiei populatiei la nivelul municipiul Odorheiu Secuiesc, Sursa datelor: INSSE, 2023
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Figurd 2-2 - Procentul variatiei populatiei la nivelul comunelor componente ADI, Sursa datelor: INSSE, 2023
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Figurd 2-3 - Evolutia populatiei in perioada 2011-2021 in Odorheiu Secuiesc si comunele partenere ADI
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La nivelul ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”, pe langa municipiul Odorheiu
Secuiesc, comunele care inregistreaza scaderi ale populatiei sunt Satu Mare si Zetea,
acestea fiind foarte mici 0,47%, respectiv 0,32%. Pentru celelalte UAT-uri partenere ADI au
fost inregistrate cresteri cuprinse intre 2,55% (UAT Lupeni) si 9,67% (UAT Bradesti).

in timp ce populatia municipiului scade, populatia din majoritatea comunelor creste, acesta
fiind rezultatul unui proces de suburbanizare si migrare dinspre mediul urban spre mediul
rural.

Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput inca din anii 90,
fenomen ce reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numarului varstnicilor,
principala cauza fiind scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.
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Figurd 2-4 Structura populatiei pe grupe de vdrstd din municipiul Odorheiu Secuiesc
Sursd informatii: INS 2023

La nivelul anului 2023, piramida varstelor din UAT Odorheiu Secuiesc releva o majoritate a
populatiei mature tinere, cu varste cuprinse intre 30-54 ani. Numarul populatiei cu varste
cuprinse intre 55-64 ani, ce va iesi din campul muncii in perioada imediat urmatoare este
mai mare fata de numarul persoanelor de 10-19 ani care i vor inlocui. Problema deficitului
de forta de munca va aparea abia peste 10-15 ani, datorita ingustarii bazei piramidei, care
nu va reusi sa sustina numarul mare al viitorilor pensionari, aflati acum in categoria de
varsta 35-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici economice si sociale
care au ca scop incurajarea intemeierii de familii si cresterea natalitatii. Structura pe grupe
de varsta prezentata in figurile urmatoare indica pe langa imbatranirea populatiei si o
crestere a raportului de dependenta demografica si o scadere a ratei de inlocuire a fortei
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de munca, din cauza numarului mare de persoane trecute de 50 de ani si a numarului mic
de tineri si copii.

La nivelul UAT-urilor componente ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”, ponderea
populatiei tinere, de pana in 39 de ani este mai mare fata de ponderea aceleiasi grupe din
municipiu, raportat la populatia totala.
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Figurd 2-5 - Structura populatiei pe grupe de varstd din ADI Odorhei
Sursd informatii: INS 2023

Rata de inlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca inregistrat la
nivelul orasului, rata fiind de 618, insemnand ca la nivelul municipiului, peste 15 ani la 1.000
de persoane ce vor iesi din cdmpul muncii, vor fi inlocuite cu aproximativ 618 persoane,
rezultand un deficit de forta de munca de 382 persoane.

Fata de situatia nationala, toti indicatorii analizati raporteaza o situatie nefavorabila la
nivel municipal, si anume: populatia imbatranita din cauza ponderei ridicate a persoanelor
peste 65 de ani si a raportului de dependenta demografica, pondere scazuta a populatiei
sub 14 ani si rata de inlocuire a fortei de munca nefavorabila.
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Tabel 2-1 - Indicatori demografici, Sursa date: INSSE 2022, date prelucrate de consultant

Propor’gig persoanelor de 0 - 14 ani din 13,51 117,63 15.12 14,66
populatie (%) . ;

Proporgi'a persoan(.elor0 de 65 de ani si £20,85 115,67 18,01 17.18
peste din populatie (%) - ’

Gradul . c‘ie. lmpatranire a populatiei F 1117 1667 869 880
(varstnici/tineri %o) - :

I?(}ao)portul de dependenta demografica E52,37 549’94 49,56 55.95
Rata de inocuire a fortei de munca (%) E618 1793 679 648

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In municipiul Odorheiu Secuiesc, rata natalitatii este inferioara ratei mortalitatii, astfel
incat in ultimii ani s-a inregistrat un sport natural negativ.

Acelasi fenomen al unei rate a mortalitatii superioare celei natalitatii si implicit un spor
natural negativ se inregistreaza atat in judetul Harghita, cat si pe intreg teritoriul national.

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

Rata natalitatii (%) 6,91 110,93 | 8,92 7,77
Rata mortalitatii (generale) (%o) : 10,57 111,72 12,07 12,38
Spor natural [ -3,66 1-0,79 -3,15 -4,61

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografica se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din cadrul ADI Odorhei, pentru a facilita accesul populatiei active la
locurile de munca. Este necesar un sistem de transport public in cadrul zonei analizate,
accesibil tuturor categoriilor de persoane.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

La nivelul ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek” densitati mari ale populatiei
raportata la suprafata intravilanului sunt inregistrate in satele Lupeni, Morareni, Bulgareni,
Bisericani, Dealu, Sancrai, Tibod, Zetea, Tarnovita, Bradesti, Satu Mare, Feliceni si Taureni.
Totusi cea mai mare densitate a populatiei se inregistreaza in municipiul Odoreheiu
Secuiesc.
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Figurd 2-6 - Densitatea populatiei la nivelul ADI Odorhei

Dezvoltarea municipiului s-a realizat de-a lungul drumului national, DN13A, care
traverseaza orasul, dar si de-a lungul drumului judetean DJ137, acestea doua
intersectandu-se in zona centrala a municipiului.
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Figurd 2-7 - Densitatea populatiei la nivelul municipiului
Conform figurii anterioare, cea mai mare densitate a populatiei se regaseste in cartierele
cu locuinte colective, dezvoltate de-a lungul principalelor artere de trafic si in special in
partea estica a teritoriului. Totodata exista zone ample din suprafata municipiului ocupate
cu locuinte individuale.

Zonele cu locuinte colective sunt deservite de principalele circulatii ale municipiului si
anume: Strada Beclean, Strada Bethlen Gabor, B-dul Independentei, Strada Tomcsa Sandor,
Strada Insulei. Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria a IV-a
si alei pietonale. Aceste zone sunt deservite functional prin centre de cartier, cu dotari
comerciale, servicii si zone de agrement.

Raportat la acesta tipologie de locuire, intalnim cele mai multe probleme legate de parcarea
automobilelor si ocuparea spatiului public de masini, in detrimentul activitatilor si dotarilor
specifice populatiei rezidente, a spatiilor verzi si de recreere sau a deplasarilor
nemotorizate.

72



Totodatd, in aceste zone sunt localizate numeroase baterii de garaje. in completarea
parcarilor de resedinta amenajate la sol, au fost localizate numeroase garaje, care sunt
folosite de catre populatie in scopul depozitarii de bunuri, gararea automobilelor sau
adapostirea unor mici afaceri. Luand in considerare ca un garaj ocupa o suprafata medie de
21mp, se poate afirma ca doua garaje ocupa o suprafata cat pentru trei locuri de parcare.
Folosirea ineficienta a spatiului de catre garaje accentueaza problema lipsei parcarilor si a
ocuparii trotuarelor, a carosabilului sau a wunor spatii verzi de catre parcari
neregulamentare. Aceste garaje ocupa o resursa esentiala de teren, care poate fi utilizata
eficient prin amenajarea unor parcari la sol sau in solutii multietajate, pentru inglobarea
mai multor spatii si dotari necesare populatiei rezidente.

Figurd 2-8 - - Imagini reprezentative cu incintele de locuinte colective din cartierul Taberei, Odorheiu
Secuiesc

Figurd 2-9 - Imagine reprezentativa cu incintele de locuinte colective din cartierul Bethlen, Odorheiu Secuiesc

Arealele cu locuinte individuale din zonele periferice prezinta un tesut mai destructurat, in
special catre estul municipiului, unde densitatea fondului construit este mai mica si sunt
prezente rezerve importante de teren in vederea unor dezvoltari rezidentiale, de agrement
sau pentru alte dotari compatibile locuirii si specificului zonei.

Si in zonele cu locuinte individuale existd problema automobilelor parcate la sol. Tn aceste
zone populatia alege sa parcheze automobilul in fata curtii, pe domeniul public, in
detrimentul locurilor disponibile si destinate pentru acest lucru de pe parcela. Astfel,
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trotuarele sau prima banda carosabila sunt ocupate de masini parcate, obturand astfel
fluxurile de trafic si degradand imaginea urbana.

Figurd 2-10 - Strada Homorod, Municipiul Odorheiu Secuiesc

Figurd 2-11 - Strada lon Creangd, Municipiul Odorheiu Secuiesc

Acest fenomen apare pe intreaga zona rezidentiala cu locuinte individuale, in ciuda
reglementarilor din Regulamentul Local de Urbanism aferent P.U.G., unde este mentionat
ca, in zonele cu locuinte individuale toate parcajele aferente oricarei functiuni se vor
asigura in afara spatiului aferent drumului public, in conformitate cu normele de parcare
valabile in momentul solicitarii autorizatiilor de construire. in cazul in care nu se pot asigura
locurile de parcare normate, se va realiza un parcaj colectiv, situat in zona adiacenta la o
distanta de maxim 250 metri.
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Economia locala - Profilul economic al municipiului Odorheiu Secuiesc

Potrivit datelor furnizate de catre reprezentantii primariei si dupa realizarea analizei
evidentelor si informatiilor legate de firmele neradiate inregistrate, numarul angajatilor la
nivelul anului 2023 era de 16.820.
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Figurd 2-12 - Evolutia numdrului de salariati de la nivelul municipiului Odorheiu Secuiesc
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Figurd 2-13 - Localizarea principalilor agenti economici de la nivelul municipiului
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Numarul de salariati de la nivel municipal prezinta o evolutie constanta, cu mici scaderi in
perioada 2014-2015 si 2019-2020, dar cu o tendinta generala ascendenta.

Conform figurii anterioare, amplasarea celor mai multi agenti economici la nivelul
municipiului este relationata cu principalele artere de penetrare a localitatii.

n contextul acestei distributii, proiectele propuse in PMUD vor urmari asigurarea unui nivel
ridicat al accesibilitatii catre aceste unitati economice, dar in acelasi timp vor urmari o
dezvoltare integrata a infrastructurii de mobilitate in zona acestor coridoare, pentru a oferi
facilitati alternative de mobilitate.

La nivelul ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”, conform datelor INSSE, exista un
numar de 2.364 salariati. Se observa o panta ascendenta a numarului de salariati, in special
in perioada 2013-2017 si 2021-2022, cu o crestere de 34,55% in ultimii 5 ani.
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Figurd 2-14 - Evolutia numdrului de salariati la nivelul ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek”
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Navetisti

Municipiul Odorheiu Secuiesc prezinta un caracter polarizator pentru localitatile
apartinatoare, datorita serviciilor si dotarilor localizate in municipiu.

Totodata, nivelul scazult de urbanizare din regiune accentueaza efectul de polarizare al
municipiului in teritoriu.
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Figurd 2-15 - Navetisti atrasi de Municipiul Odorheiu Secuiesc

Un numar de 8.603 prescolari si elevi sunt inscrisi la unitatile de invatamant din
municipiul Odorheiu Secuiesc.
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Totodata, conform datelor furnizate de I1SJ Harghita, un numar de 723 prescolari si
elevi se deplaseaza catre municipiu pentru gradinitele, scolile si liceele care se
regasesc aici. Totodata, din totalul scolarilor si prescolarilor navetisti, 474 au
localitatea de domiciliu in zona ADI. Astfel din totalul de 8.603 prescolari si elevi
inscrisi la unitatile de invatamant din municipiu, un procent de 8,40% este
reprezentat de copii navetisti.
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Figurd 2-16 - Elevi navetisti atrasi de Municipiul Odorheiu Secuiesc
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Tabel 2-3 - Statistici privind elevii inscrisi si navetisti

Prescolari si  elevi | Procent prescolari si | Prescolari si  elevi | Procent prescolari si
inscrisi  in  Municipiul | elevi navetisti inscrisi in ADI elevi navetisti
Odorheiu Secuiesc

8.603 8,40% 2.730 26,48%

Acest aspect subliniaza inca o data importanta municipiului in cadrul teritoriului.
Totodata, se remarca importanta implementarii unui sistem de transport integrat in
zona metropolitana, pentru incurajarea folosirii altor mijloace de deplasare, in
detrimentul automobilului personal.

Someri

La nivelul municipiului, intre anii 2014-2023, numarul somerilor a cunoscut fluctuatii
usoare si o scadere generala de 69,42%. Se poate observa totusi o crestere a
numarului somerilor in anul 2020, acest lucru fiind datorat pandemiei Covid19.
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Figurd 2-17 - Numdrul somerilor la nivelul UAT Odorheiu Secuiesc, intre anii 2014-2023, Sursd INS, Date
prelucrate de consultant

Evolutia numarului de someri la nivel judetean, ADI si la nivelul municipiului Odorheiu Secuiesc

Procent

Judetul Harghita -38,21
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Zone de saracie extrema

Conform Atlasului zonelor marginalizate din Romania elaborat de Banca Mondiala,
doar 1,52% din populatia municipiului traieste in zone marginalizate. Totodata,
79,88% din populatie locuieste in zone nedezavantajate, restul de 18,6% localizandu-
se in areale dezavantajate pe locuire, capital uman sau ocupare. Fata de media
Regiunii de dezvoltare Centru, de 71,21%, municipiul prezinta o pondere mai ridicata
a populatiei aflate in zone nedezavantajate.

Astfel, prin PMUD vor fi propuse masuri si proiecte care sa sprijine coeziunea socio-
economica, cum ar fi: crearea de piste de bicicleta si statii bike-sharing, pentru
oferirea de alternative de mobilitate fara costuri substantiale, implementarea unui
sistem de transport la nivelul ADI, pentru reducerea traficului rutier in zona urbana
si a emisiilor poluante generate de acesta, incurajarea deplasarilor pietonale prin
realizarea de trasee nemotorizate atractive.

2.2 Reteaua stradala

Municipiul Odorheiu Secuiesc se intinde pe o lungime de aproximativ 6km pe
directia nord-sud si aproximativ 8km pe directia est-vest. Acesta este situat in
proximitatea a doua rute de transport intern, ceea ce i poate conferi bune atribute
pentru un nod de transport rutier. Suprafata totala a municipiului este de 4.712 ha,
din care 1.084,88 ha reprezinta intravilan.

Reteaua rutiera la nivel regional
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Figurd 2-18 - Reteaua rutierd la nivel regional
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Relatia cu reteaua
TEN-T

Din perspectiva
coridoarelor
prioritare, Romania
este traversata de:

= Coridorul nr. 4,

Orient-East Med
= Coridorul nr. 8§,
Rhin-Dunare

Plansa alaturata
prezinta localizarea J _ _ 4
ret,elei TEN-T Figurd 2-19 oridoare TEN-T Core si Comprehensive aflai:e pe teritoriul
principale si Romaniei

secundare pe

teritoriul Romaniei.

Municipiul se afla intr-o zona izolata din punct de vedere al infrastructurii de interes
european, cel mai apropiat traseu fiind al retelei TEN-T Core prin reteaua de cai
ferate Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Arad si al autostrazii A1 Bucuresti - Sibiu -
Nadlac.

Reteaua rutiera la nivelul Municipiului Odorheiu Secuiesc

In prezent, modalitatea Repartitia pe moduri de transport
principala de deplasare in in Municipiul Odorheiu Secuiesc
cadrul municipiului este

mersul pe jos. _ o0 &
Totodata, modalitatea ;.,mwﬁ 3

secundara de deplasare a
populatiei din municipiu E 13% %ﬂ&l %
este cea cu autoturismul, o et 5! 5
. . . Transportul puoldc BicicletiHratineth
treime  dintre  acestia

utilizand automobilul in
deplasarile zilnice.
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Conform datelor prelucrate din
raspunsurile primite in cadrul
cercetarii sociologice efectuate in
etapa de Culegere de Date, 33,5%
dintre respondenti declara ca
utilizeaza ca principal mijloc de
transport autoturismul personal
sau al unor cunostinte/prieteni.
Din aceasta pondere, 36,5%
declara ca folosesc automobilul Activitdti sociale (socializare)
personal pentru a ajunge la locul
de munca si 25,9% in interes
personal.

m Loc de munca

38%

= Cumparaturi

= Educatie

Figurd 2-20 - scopul deplasdrilor in cadrul municipiului

Referitor la deplasarile in afara orasului, populatia utilizeaza in procent de 90% automobilul
personal.

m Traficul auto ridicat
m Parcadrile pentru autoturisme
m Lipsa pistelor pentru biciclete
m Strazi degradate
m Lipsa trotuarelor
Lipsa statiilor de transport in comun/frecventa scdzuta de

circulatie
Semaforizarea

%

n opinia cetatenilor intervievati, principalele probleme pentru mobilitatea in zona urbana
sunt reprezentate de traficul auto ridicat si de parcarile pentru autoturisme.

Astfel, mai mult de jumatate din problemele deplasarii in cadrul municipiului sunt generate
de automobil si utilizarea acestuia.

Lipsa facilitatilor pentru persoane cu dizabilitati

Figurd 2-22 - Problemele mobilitdtii la nivelul municipiului

in lipsa unui transport public periurban integrat sau a unuia care si conecteze localitatile
apartinatoare, populatia utilizeaza automobilul personal intr-un procent covarsitor, astfel
infrastructura rutiera de la nivel urban este utilizata atat de traficul rezidentilor cat si de
cel al navetistilor care utilizeaza automobilul in deplasarile lor zilnice.
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Timpii medii de deplasare din centrul municipiului catre periferiile acestuia este de 7-20
minute cu automobilul, de 20-40 minute cu bicicleta respectiv 30-60 minute mergand pe
jos.

Legenda
Liria inkravilan Ddormeiu Seculesc
2 CenmyPrmane
Distanta auto parcursa in
B 5 minute

B 10 minte
B 15 minte

Figurd 2-23 - Timpii medii de acces din centru municipiului cdtre localitdtile comonente

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura
retelei nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci
ale grafurilor corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt
prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de transport local (careia i corespunde
un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima categorie de arcele
care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia ii corespunde un
graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0 - 6 in
graful pentru prima categorie).
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Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu

Descriere

Un graf este hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale (in exemplu,
reteaua nationala este reprezentata de
nodurile 0 - 1 - 3 - 6 se suprapune peste
reteaua locala alcatuita din nodurile 1 -2 -3
-4 -5).

Wirredagr al

Un graf este hipointegrat atunci
cand reteaua orasului este legata intr-un nod
periferic de reteaua nationala.

Un graf este integrat rational
atunci cand cele doua retele, nationala si
locala, sunt ,,tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doua arce ale retelei
nationale si nod de conexiune cu reteaua
locala.

Analizand situatia retelei de transport din Municipiul Odorheiu Secuisc sub aceste
aspecte, pe baza reprezentarii grafului corespunzator retelei de transport rutier din
oras, se poate concluziona ca exista o ,hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera
nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locala.

Reteaua stradala si organizarea sunt influentate de relief si elementele de cadru
natural. Prezenta raului si a muntilor a limitat dezvoltarea orasului pe axa Nord-Est
- Sud, acesta crescand tentacular catre periferie, de-a lungul principalelor artere de

trafic si in zonele de campie.

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul
Odorheiu Secuiesc este una de tip radial, cu 3 directii principale (Praid, Miercurea

Ciuc si Rupea-Brasov).
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J i Legenda

II . Limita infravilan Odorheiu Secuiesc
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Figurd 2-24 - Reteaua de drumuri din Municipiul Odorheiu Secuiesc

Reteaua stradala a fost evaluata din perspectiva:

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

= starii tehnice si a clasificarii functionale;

= vitezelor medii de circulatie ;

= sigurantei circulatiei ;

= facilitatilor oferite transportului nemotorizat (velo si pietonal);

= ofertei de locuri de parcare ;

= desfasurarii transportului de marfuri.

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile
generalizate ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in

special in ceea ce priveste alegerea rutei.
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Infrastructura principala a municipiului se prezinta in general intr-o stare medie si rea,
problemele aparand pe strazile secundare in cartierele cu locuinte individuale si colective,
unde infrastructura se prezita intr-o stare rea, cu probleme asupra pietonalelor, in unele
cazuri acestea lipsind sau fiind subdimensionate, cu stalpi pozitionati in mijlocul
infrastructurii, cu borduri dislocate, parte carosabila cu gropi, peticiri sau guri de canal
aflate la alta cota verticala.

Y Lisganda
] s 2 O S
Lirmris | mordlsn v S e
Chiificae poahan
LT
¥ Gal el o cmanl
= s Sat e oo arsdrirsi
(B Sois de el Famis
S Aealln
Licials
— Gaips pETEE
L o]
Sind wiann
Scicn - pioo b
T ks i
Bk fatrrwerd pevien il

ket

1 o i

Figurd 2-25 - Clasifiarea strdzilor din cadrul Municipiului Odorheiu Secuiesc

Gradul de motorizare
Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii la
nivel local si la nivelul ADI.
La nivel municipal, numarul de autoturisme inregistrate in perioada 2018-2023 a
crescut cu circa 9%.
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Figurd 2-26 - Evolutia numdrului de autovehicule inregistrate la nivelul UAT Odorheiu Secuiesc

86



Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatie si datele furnizate de catre Primaria
Odorheiu Secuiesc referitoare la numarul de autovehicule inregistrate la nivelul anului 2023
municipiul avea un indice de motorizare de 519/1.000 de locuitori (persoane fizice si
juridice).
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Figurd 2-27 - Evolutia gradului de motorizare in UAT Odorheiu Secuiesc

Fata de anul 2019, gradul de motorizare a crescut continuu pana in anul 2023, inregistrandu-
se o crestere de 11,80% intre cei cinci ani.

Pentru a impiedica cresterea continua a indicelui de motorizare trebuie luate masuri pentru
reorientarea persoanelor catre alt mijloc de deplasare.

In urma chestionarului realizat cu populatia, principalele probleme privind mobilitatea cu
automobilul si infrastructura rutiera din Municipiul Odorheiu Secuiesc personal sunt:

I  Parcajul excesiv al autovehiculelor in spatiul public;
I Traficul auto ridicat ;
| Starea deficitara a infrastructurii;

Este necesara schimbarea paradigmei asupra mobilitatii, in contextul utilizarii automobilului
personal, care genereaza un trafic intens pe reteaua stradala, masini parcate
neregulamentar sau cerere mare asupra locurilor de parcare amenajate. Problemele de
mobilitate cu automobilul personal sunt generate intocmai de utilizarea excesiva a acestora,
in detrimentul mijloacelor de deplasare prietenoase cu mediul.

Pentru a elimina problemele generate de masinile stationate neregulamentar sunt necesare
masuri suplimentare de taxare a parcarilor amenajate, de informare si sanctionare asupra
stationarii/parcarii in loc nepermis.

Totodata, sunt necesare modernizari asupra retelei de transport, aceasta fiind una din
principalele probleme raportate de populatie.

Siguranta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente
rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana
utilizeaza trei indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu
urmeaza:
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Numar decese la un milion de locuitori;
Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;
Numar decese la un milion de autoturisme.

in aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
Pe locul 24 din 28 - 94 fata de media UE de 60;

Pe locul 28 din 28 - 259 fata de media UE de 61;
I Pe locul 28 din 28 - 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor
mortale din Europa.

Conform datelor puse la dispozitie de IPJ, tendinta numarului de accidente produse anual
pe reteaua stradald a municipiului este constanta, variind intre 35 si 39 de accidente. Tn
anul 2023 este atins apogeul fiind inregistrate 49 de accidente.

In ceea ce priveste cauzalitatea accidentelor, cele mai importante aspecte sunt
reprezentate de neacordare prioritate vehicule, abateri biciclisti, neacordare prioritate
pietoni, nerespectarea distantei intre vehicule si traversare neregulamentara pietoni,
acestea 5 insumant un total de 75% din accidentele produse.

Acest lucru reprezinta un factor negativ asupra sigurantei deplasarilor, in special pentru
categoriile vulnerabile (pietoni si biciclisti), si pot avea impact asupra cotei modale a
acestora din urma.

n ceea ce priveste modalitatea de producere a accidentelor, principalele moduri sunt:

I Lovire pieton (33,88%);

I Acrosare (16,78%);

| Coliziune laterala (15,46%);

I Cadere din vehicul (9,21%).
Conform bazei de date a accidentelor, in perioada 2012-2023 au fost inregistrate 452
accidente soldate cu 9 decese, 142 de raniti grav si 442 de raniti usor, iar din totalul
victimelor 160 reprezinta pietoni (circa 36%).
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Figurd 2-28 - Localizarea accidentelor pe tipuri de victime pe teritoriul UAT Odorheiu Secuiesc

Marea mahoritate a accidentelor se afla pe reteaua principala a municipiului. Cu toate
acestea, accidentele soldate cu mai multi raniti sau cu persoane decedate se afla pe reteaua
secundara (locala) a municipiului.

Astfel, sunt necesare masuri de cresterea sigurantei pe reteaua locala a municipiului pentru
reducerea tendintei actuale referitoare la producerea accidentelor.
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Figurd 2-29 - Localizarea accidentelor cu numdrul de victime pe teritoriul UAT Odorheiu Secuiesc

Anchete Origine-Destinatie

Scopul deplasarilor evidentiaza nevoile persoanelor ce folosesc autoturismul ca mijloc de
transport si au ca origine-destinatie principala traseul casa-serviciu. Pentru a duce cota
modala auto pe o panta descendenta este necesara implementarea transportului public la
nivelul ADI Odorhei, dar si dezvoltarea celui existent la nivelul UAT-ului.

in lipsa unei ocolitoare, traficul tranzitoriu este prezent pe strazile Il Rakoczi Ferenc,
Hunyadi Janos, Wesselenyi Miklos, Nicolae Balcescu, Beclean si Tamasi Aron, artere care
tranziteaza si zone rezidentiale ale localitatii.
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Amplasament propus pentru activitatile O-D

Tabel 2-4 - Detalierea punctelor de anchetd Origine-Destinatie

Nr. post Tip ancheta ‘ Segment amplasare Punct de reper ‘
1 Intrare Municipiu DJ137 ABC Impex SRL
- DN13A/Strada Orban Intersectie cu Strada Ugron Gabor
2 Intrare Municipiu . ’
Balazs
3 Intrare Municipiu | DN13A/Strada Beclean Melinda Steel
.
&
%
Figurd 2-30 - Localizarea punctelor de anchetd in municipiu
Parcarea

Parcarea este una din cele mai accentuate probleme ale planificarii transportului in orase.
n acelasi timp aceasta are un impact asupra planificarii urbane si interactioneaza cu
transportul public. Astfel, parcarea trebuie privita ca un element cheie al planificarii
mobilitatii urbane.

La nivelul municipiului, parcarile cu plata sunt reprezentate
de cele amenajate si semnalizate ca atare prin marcaje
rutiere si indicatoare cu simbolul P, insotite de aditionalul cu
tariful orar, orarul de functionare si modul de achitare al

tarifului.
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Serviciul de parcare in municipiul Odorheiu Secuiesc se afla in grija Serviciului Public de
Administrare a Domeniului Public si Privat.
Prin Hotararea nr. 485/2022 a fost aprobat Regulamentul privind instituirea de parcari
supuse taxarii, pe domeniul public, in municipiul Odorheiu Secuiesc.
n municipiu se aplica urmatoarele tipuri de parcari:

I parcare pe domeniul public al municipiului Odorheiu Secuiesc, prin intermediul

aplicatiei mobile prin SMS sau cu card bancar;

I parcare pe domeniul public cu plata prin SMS-ul de comanda;

I parcare pe domeniul public cu plata pe baza de abonament de parcare;

I parcare pe domeniul public cu plata pe baza de tichet de parcare.

Programul de functionare a parcarii in sistem de plata este de luni

pana vineri in intervalul orar 8:00 - 17:00, cu exceptia sarbatorilor

legale, iar in afara programului, parcarea este gratuita.

Locurile de parcare cu plata sunt concentrate in zona centrala fiind

taxate cu suma de 0,30€/40 minutr pentru zona A si 0,30€/60 minute

pentru zona B. Exista si posibilitatea de a achizitiona abonamente pe E

zi, luna sau an, dar ceasta achizitie nu garanteaza un loc de parcare
rezervat.

Tabel 2-5 - Inventarul locurilor de parcare cu platd din Odorheiu Secuiesc
Zona A Zona B

Strada Kossuth Lajos 80 Strada Il Rakoczi Ferenc | 49
Strada Bethlen Gabor 49 Strada Cetatii 10
Piata Varoshaza 46 Strada EGtvos Jozsef 30
Zona Piata Marton Aron | 17 Strada Tamasi Aron 95
Piata Kokereszt 20 TOTAL 184

Strada Targului - Piata 20
Agroalimentara

TOTAL 232 TOTAL A+B 416

Tn ceea ce priveste parcarile de resedintd, acestea nu sunt taxabile si prezinta cele
mai mari probleme cu privire la parcarea automobilelor, in special in cartierele cu
locuinte colective Bethlen si Taberei. in prezent parcarile rezidentiale nu sunt
taxate.

Aceste dificultati pot fi ameliorate prin demolarea treptata a garajelor si inlocuirea
lor cu parcari la sol sau chiar supraetajate. Pentru o utilizare eficienta a teritoriului
si asigurarea conditiilor de viata si calitate a mediului urban, parcarile rezidentiale
si cele publice trebuie sa fie taxate corespunzator zonei si cererii, in vederea
descurajarii utilizarii automobilelor personale si pentru gestiunea corecta si
echitabila a spatiului public.
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Conform datelor primite de la primarie, in
perioada 2019 - 2023 valoarea incasarilor
din parcari a fost de 4.157.000 lei.

In urma chestionarului cu populatia, 54%
dintre acestia considera ca lipsa locurilor
de parcare la destinatie, reprezinta
principala problema a mobilitatii cu
autoturismul.

n prezent, gasirea unui loc de parcare in
municipiu se realizeaza cu usurinta.
Conform chestionarului realizat cu
populafia, 35% din _respondenti au PEZ31- Lot ociorde o o gt
declarat ca gasesc un loc de parcare in 2-

5 minute, iar 22% dintre acestia au

declarat ca gasesc un loc de parcare la destinatie in mai putin de 2 minute.

Astfel, putem concluziona ca sunt suficiente locuri de parcare la destinatie, insa
trebuie schimbata conceptia asupra locurilor de parcare, acestea nefiind un drept,
ci o dotare pusa la dispozitie de primarie, iar acest spatiu trebuie sa fie taxat
echitabil, in vederea descurajarii utilizarii automobilului personal.

Gestiunea ineficienta a spatiului public in relatie cu parcarile este o problema
majora la nivelul municipiului, fiind amenajate numeroase parcari la sol in
detrimentul structurilor multietajate. Mai mult decat atat, intreaga oferta de locuri
de parcare rezidentiale este oferita fara taxa.

in aceste conditii, se poate mentiona ca municipiul Odorheiu Secuiesc nu prezinta
un cadru optim in ceea ce priveste stationarea autovehiculelor, fiind un oras care
nu prezinta un management de parcare benefic atat locuitorilor, vietii urbane cat
si administratiei publice locale. Acest aspect este evidentiat prin lipsa masurilor
pentru gestiunea parcarilor pe domeniul public, atat a celor rezidentiale cat si a
celor publice.

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

Prin PMUD se propune introducerea transportului public in cadrul ADI Odorhei, care
sa conecteze localitatile de centrul polarizator. Totodata, se propune realizarea
unei noi Politici de Parcare care sa includa o politica tarifara echitabila, in vederea
utilizarii eficiente a teritoriului si a reinvestirii taxelor colectate in proiecte de
mobilitate.

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

M Principala problema B Semnificativ

M Redus Nu afecteaza
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Taxi

n ceea ce priveste aspectul cantitativ al acestui serviciu, primaria are eliberate 87
de autorizatii de taxi valabile. La nivelul municipiului sunt amenajate 6 locatii cu
rol de statie pentru taxiuri, acumuland o capacitate de 36 de locuri, dupa cum este
prezentat si in tabelul urmator:

Tabel 2-6 - Inventarul locurilor de parcare cu platd din Odorheiu Secuiesc

Locatia Nr. locuri de parcare
Piata Varoshaza 10 locuri
Strada Victoriei (Parcul Beclean) 10 locuri
Strada Bethlen Gabor (gara C.F.R.) 5 locuri
Strada Targului (zone autogarii) 5 locuri
B-dul Independentei 3 locuri
Strada Il Rakoczi Ferenc 3 locuri
Total 36 locuri

Statiile de taxi acopera preponderent zona centrala si pericentrala a municipiului, unde se
observa cea mai mare concentrare de statii.

Numarul de taximetre care presteaza servicii este derivatul raportului dintre cerere si
oferta. Daca cererea de calatorie este slaba, atunci si numarul de taximetre se va reduce
pe cale naturala, insa daca cererea este ridicata atunci premisele sunt favorabile mentinerii
sau chiar a cresterii numarul de taximetre.

Taxiurile pot reprezenta o amenintare in special in competitie cu transportul public, in
contextul unui numar mare de autorizatii si in contextul in care amenajarea statiilor de taxi
se face in detrimentul celor pentru transportul public de calatori.

Car-sharing

Ride-sharing sau ride-hailing sunt serviciile de calatorie ce pot fi accesate prin aplicatii.
Acestea conecteaza pasagerii si soferii locali, care folosesc propriile masini. Mobilitatea
bazata pe platforme de car-sharing nu este prezenta in municipiu.

Electromobilitate

O implementare consecventa a electromobilitatii ar putea fi solutia pentru mai multe
probleme la diferite niveluri in societatea moderna. Factorii economici si de mediu sunt
principalele motive pentru trecerea de la motoarele cu ardere interna, utilizate pe scara
larga la motor electric alternativ. Pe baza domeniul lor, principalele motive pentru
utilizarea vehiculelor electrice (EV) pot fi clasificate ca la nivel global si local.
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Motivele pentru adoptarea electromobilitatii la scara globala sunt:

Mediu: obiectivul de reducere a emisiilor de GES nu pot fi indeplinite fara imediata
adoptarea pe scara larga a EV;

Strategic: independenta de combustibili fosili poate fi realizata numai cu o pondere
mai mare a EV in transporturi. Rezervele limitate de combustibili fosili, cresterea
preturilor acestora, precum si preocuparile peste cantitati mari de ulei care provin
din regiuni instabile politic prezinta probleme serioase pentru pozitia geostrategica
actuala si viitoare si siguranta Europei. EV nu depind de combustibilii fosili, deoarece
energia electrica necesara pentru alimentarea lor poate fi produs din alte surse,
inclusiv din surse regenerabile de energie;

Tehnica: noile tehnologii de baterii si de retea inteligenta au trecut de faza de
testare, ceea ce inseamna ca electromobilitatea poate deveni unul dintre
elementele-cheie ale dezvoltarii tehnologice a Europei;

Economic: investitii in inovatii durabile poate contribui la revigorarea economiei in
acest timp de recuperare de la criza mondiala. Electromobilitatea creeaza noi
oportunitati de afaceri si poate deveni astfel unul dintre punctele centrale ale
redresarii economice a Europei.

La nivel local, electromobilitatea poate ajuta direct la imbunatatirea calitatii vietii pentru
cetateni. Introducerea EV va aduce o imbunatatire in diferite domenii, cum ar fi:

Emisiile nocive: EV nu produc particule fine sau alte emisii, prin urmare, acestea nu
provoaca probleme de sanatate respiratorii sau pot creste incidenta cancerului;
Zgomot: EV sunt tacute, comparativ cu vehiculele cu motoare cu ardere interna.
Reducerea zgomotului urban ofera conditii de de viata mai bune si si reduce nivelul
de stres, ceea ce duce la scaderea cheltuielilor de sanatate si cresterea
productivitatii;

Eliminarea poluarii solului si a poluarii apei neexistand scurgeri de ulei de motor;
Costuri mai mici: preturile initiale mai mari de EV sunt compensate cu costuri de
intretinere mai mici si economiile de combustibil.

Fiabilitate mai mare: motoare electrice sunt alcatuite din doar cateva parti mobile
si nu au nevoie de substante la fel de mult lichide pentru intretinere (de exemplu,
uleiul de motor, lichid de racire, lichidul de transmisie, lubrifianti, etc.). VE necesita
intretinere minima si astfel sunt mai putin probabil sa se strice.

*= La nivel municipal, evolutia numarului de autoturisme electrice si hibrid a
cunoscut o crestere accentuata in ultimii sase ani. Cu toate aceastea,
electromobilitatea in Odorheiu Secuiesc se afla intr-o etapa incipienta fiind in
continuare resimtita o retinere privind achizitionarea unui autoturism electric
fata de alte tipuri de motorizare.

Table 1 - Evolutia numdrului de autoturisme electrice si hibrid in perioada 2018 - 2023

Tip autoturism 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Autoturisme electrice | 2 13 19 62 101 191
Autoturisme hibrid 48 91 132 236 338 460
TOTAL 50 104 151 298 439 651
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Figurd 2-32 - Evolutia numdrului de autoturisme electrice si hibrid in perioada 2018 - 2023

Conform datelor furnizate de Directia Taxe si Impozite din cadrul Primariei Odorheiu
Secuiesc, ponderea autoturismelor electrice si hibrid din totalul autovehiculelor inregistrate
a fost de 3,13% in anul 2023.

Unul dintre principalele motive de retinere privind achizitia unui vehicul electric il
reprezinta disponibilitatea redusa de alimentare, accesibilitatea fata de aceste puncte de
incarcare, durata ridicata a incarcarii autovehiculului.

Infrastructura de incarcare

Utilizarea si adoptarea pe scara larga a autovehiculelor electrice sunt intr-o relatie de co-
dependenta de infrastructura de incarcare.

Elementele de baza ale infrastructurii de incarcare sunt statii de incarcare individuale,
conectate la o retea de incarcare mai larga - municipald, nationala.

Pentru a conecta statii de incarcare intr-un sistem integrat de incarcare, acestea trebuie sa
permita operatorului infrastructurii de incarcare a controla de la distanta statiile de
incarcare si de a primi si de a colecta date de la fiecare statie (pentru mijloace de control
pentru fiecare socket, facturare, intretinere, si planificare), statiile de incarcare trebuie sa
permita, de asemenea, optiunea de identificare a utilizatorului / vehiculului si optiunea
pentru utilizatori VE a face o rezervare la orice statie.

Statiile de incarcare cu aceste caracteristici sunt un element-cheie al oricarei infrastructuri
de incarcare inteligenta pentru VE, personale si publice.

Unul dintre principalele motive de retinere privind achizitia unui vehicul electric il
reprezinta disponibilitatea redusa de alimentare, accesibilitatea fata de aceste puncte de
incarcare, durata ridicata a incarcarii autovehiculului.

In municipiul Odorheiu Secuiesc au fost identificate 13 statii de incarcare, cu diferite
capacitati de incarcare (in general destinate incarcarilor lente, 22 kW-50kW), doar cinci
dintre ele fiind de incarcare rapida. Localizarea acestora se afla in strasna legatura cu
reteaua principala de circulatie.

Cresterea nivelului de utilizare a autoturismelor electrice va fi sustinuta in momentul in
care punctele de alimentare vor fi accesibile pentru detinatorii de autoturisme
(proximitate), iar durata de incarcare va fi redusa, similara celei petrecute intr-o statie de
alimentare cu carburant fosil (timp).
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Figurd 2-33 - Localizarea statiilor de incdrcare VE, sursd hartd: https://www.plugshare.com/

Este fundamentata astfel necesitatea extinderii retelei statiilor de incarcare a
autovehiculelor electrice catre zonele de locuire colectiva (cartierele de blocuri si noile
dezvoltari imobiliare).
Prin PMUD vor fi propuse proiecte de implementare a statiilor de incarcare VE in zone
accesibile populatiei.
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2.3 Transport public

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

Reteaua feroviara

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

Infrastructura feroviara la nivelul judetului Harghita a fost identificata prin cartografierea
retelei furnizate online de CFR Calatori, corelata cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.
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Figurd 2-34 - incadrarea municipiului Odorheiu Secuiesc in reteaua feroviard nationald
Figura anterioara arata infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de
coridor ca parte a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul
tarii.
Transportul feroviar se desfasoara pe cale ferata simpla neelectrificata parte a magistralei
CFR 300. Tronsonul leaga municipiul Odorheiu Secuiesc de satul Vanatori, ulterior din acest
punct de magistrala CFR 300 Bucuresti - Oradea.
Pe acest tronson circula zilnic pe fiecare sens intre cinci si zece trenuri de persoane.
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Figurd 2-35 - Reteaua de strdzi si transport feroviar la nivelul municipiului Odorheiu Secuiesc

Transportul aerian

Municipiul Odorheiu Secuiesc nu detine aeroport propriu, printre cele mai apropiate

fiind:
Aeroportul International Brasov-Ghimbav situat la circa 104 km;

Aeroportul International Sibiu situat la circa 150 km;
Aeroportul International "George Enescu” Bacau situat la circa 192 km; si

Aeroportul International Avram lancu Cluj-Napoca situat la circa 208 km.
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Sistemul de transport persoane la nivel local, regional, national si international

La nivel judetean exista o serie de curse zilnice, astfel tabelul urmator prezinta locatiile
catre care exista curse cu plecare din Odorheiu Secuiesc si informatii despre acestea:

Tabel 2-7 - Statistici privind transportul public judetean

Nr. Crt. | Destinatie N.urr)ér CUrS€ | prima cursd | Ultima cursd | Durati
’ zilnice

1 Borsec, HR 2 07:00 14:00 4h 40min
2 Casinu Nou, HR 1 12:50 12:50 2h 29min
3 Corund, HR 5 10:30 19:00 19min

4 Cozmeni, HR 1 12:50 12:50 2h 09min
5 Daia, HR 1 15:00 15:00 45min

6 Dobeni, HR 2 12:00 16:00 50min

7 Fancel, HR 5 06:25 22:10 25min

8 Forteni, HR 4 06:15 16:00 30min

9 Gheorgheni, HR 2 06:00 16:00 2h 10min
10 Izvoare, HR 6 05:30 22:10 44min

11 Lupeni, HR 6 06:10 19:00 20min
12 Lutita, HR 1 05:30 05:30 30min
13 Martinis, HR 3 09:15 18:15 25min
14 Matiseni, HR 3 05:30 22:10 35min
15 Miercurea-Ciuc, HR 5 10:55 19:50 45min
16 Mujna, HR 1 15:00 15:00 1h

17 Ocland, HR 5 09:15 18:15 45min
18 Ocna de Jos, HR 3 07:35 15:00 15min

19 Ocna de Sus, HR 3 10:30 19:00 50min
20 Oraseni, HR 2 14:00 22:10 1h 09min
21 Polonita, HR 6 05:00 22:10 15min
22 Praid, HR 11 05:45 22:10 29min
23 Sanpaul, HR 3 09:15 18:15 30min
24 Satu Mare, HR 8 06:00 22:05 20min
25 Tarnovita, HR 3 06:40 20:30 25min
26 Teleac, HR 2 14:30 16:00 25min
27 Tofalau, HR 4 05:30 15:50 25min
28 Uliesu, HR 2 11:30 22:10 40min
29 Varsag, HR 2 06:30 15:00 1h 12min
30 Vldhita, HR 3 10:55 19:50 24min

La nivelul ADI “Transcom Zona Odorhei-Udvarhelyszek” nu exista un sistem de transport
public, acest lucru fiind una din principalele probleme de mobilitate cu care se confrunta
populatia din zona.

Prin PMUD vor fi propuse masuri si proiecte in vederea infiintarii transportului public la
nivelul ADI in vederea cresterii mobilitatii populatiei si reducerii cotei modale pentru
folosirea autoturismului personal.
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Transportul public local este asigurat de SC URBANA SA si deserveste locuitorii
prin 3 linii de transport public si o linie de transport scolar, care conecteaza
periferiile municipiului cu zona centrala. La nivelul retelei de transport public exista o si o

municipiului

Cota modala pentru transportul public 13%

serie de statii comune intre toate cele 3 linii permitand astfel transferul intre ele.
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Figurd 2-36 -

Reteaua de transport public la nivelul municipiului Odorheiu Secuiesc (sursa: SC URBANA SA)
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in prezent cota modald pentru transportul public este de 13% conform chestionarului
realizat de consultant.

Procentul scazut al cotei modale poate fi pus pe seama cresterii constante a gradului de
motorizare, prezenta la nivelul municipiului, cetatenii orasului preferand utilizarea altor
mijloace de deplasare, de regula autoturismele proprii, in detrimentul transportului public,
acesta avand un orar de functionare neatractiv. Totodata, transportul public nu este
modernizat si nu deserveste in totalitate toate arealele de interes din cadrul municipiului,
iar statiile aferente acestuia nu sunt semnalizate corespunzator si nici dotate cu mobilier
urban specific precum, refugii pentru calatori, panouri informative privind frecventa
circulatiei autovehiculelor, cosuri de gunoi etc.

Avand in vedere aceste aspecte prezentate anterior, putem concluziona faptul ca cetatenii
nu sunt atrasi de utilizarea transportului public din cauza lipsei infrastructurii necesare si a
suprafetei modeste deservite de acesta.

Din informatiile primite, SC URBANA SA detine 3 autobuze fabricate in anul 1999 si 3
autobuze fabricate in anul 2022, din care unul singur este electric.

Tn anul curent au fost receptionate 8 autobuze electrice de 12,00m, achizitionate prin POR
2014-2020. Suplimentar, municipalitatea urmeaza sa achizitioneze 6 autobuze electrice de
12,00m prin PNRR.

Gararea autobuzelor cu care se desfasoara serviciul de transport public se realizeaza pe
spatiul care se afla in proprietatea Municipiului Odorheiu Secuiesc.

Municipalitatea are in derulare un proiect de modernizare a autobazei pentru gararea si
intretinerea a 12 autobuze electrice.

In Municipiul Odorheiu Secuiesc,nu existd automate si/sau chioscuri de bilete, titlurile de
calatorie fiind achizitionate de la conducatorul auto, in autobuz. Pentru imbunatatirea
serviciului de transport public, obiectul investitional va prevede achizitia unui sistem de e-
ticketing si a unor automate de achizitionare a titlurilor de calatorie

n Municipiul Odorheiu Secuiesc,nu existd automate si/sau chioscuri de bilete, titlurile de
calatorie fiind achizitionate de la conducatorul auto, in autobuz. Pentru imbunatatirea
serviciului de transport public, obiectul investitional va prevede achizitia unui sistem de e-
ticketing si a unor automate de achizitionare a titlurilor de calatorie

Totodata, conform chestionarului realizat cu populatia, principalele probleme care
afecteaza mobilitatea cu transportul public sunt reprezentate de frecventa redusa a
mijloacelor de transport si blocajele de trafic generate de traficul auto.

Si din analiza efectuata reiese aceiasi problema asupra sistemului de transport, referitoare
la timpii mari de asteptare in statii si orarul limitat de functionare.

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereaza pe
aceste trasee se face prin statiile de transport in comun.

Din analiza retelei de transport public a reiesit ca reteaua nu este distribuita echilibrat in
cadrul zonei construite a municipiului Odorheiu Secuiesc, iar repartitia statiilor si
accesibilitatea acestora contureaza si mai mult acestui lucru. Zonele cu locuinte
individuale, cu tesut dispersat catre periferie, nu sunt accesibile cu transport public, cea
mai apropiata statie aflandu-se la mai mult de 10 minute de mers pe jos.

102



Statiile de transport trebuie sa fie localizate in apropiere, in functie de importanta zonei,
frecventa, capacitatea si timpul in care este parcurs traseul sau traseele care duc la o
anumita statie. Astfel creste sau scade atractivitatea unei statii, o persoana mergand chiar
si 7 minute de la domiciliu pana in statie. Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor de 3,
5 si 7 minute arata accesibilitatea temporala a acestora pentru mersul pe jos, considerand
o0 viteza medie de 6 km/h.
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Figurd 2-2-37 - Izocrone de accesibilitate cdtre statiile de transport public
Se poate observa buna acoperire a zonei cu locuinte colective, timpii de parcurs din aceste
zone pana la prima statie de transport fiind de sub 5 minute.
Statiile existente in municipiu sunt prevazute cu informatii privind intervalele orare de
deplasare a autobuzelor. Totodata, le lipsesc sistemele inteligente de informare in statii.

Municipalitatea va implementa pana in anul 2026 un proiect de Dezvoltarea sistemelor
inteligente de gestionare a traficului si cresterea sigurantei spatiilor publice, proiect
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finantat prin PNRR, care include sistem e-ticketing in vederea cresterii atractivitatii
sistemului public de transport.

2.4 Transport de marfa

in lipsa unei ocolitoare a zonei urbane, traficul tranzitoriu este prezent pe strazile
principoale ale municipiului, cum ar fi: Il Rakoczi Ferenc, Hunyadi Janos, Wesselenyi
Miklos, Nicolae Balcescu, Beclean, Orban Balazs si Tamasi Aron, artere care
tranziteaza si zone rezidentiale ale localitatii. Aceste strazi prezinta si zone inguste
care nu permit deplasarea facila a mijloacelor de transport marfa, ceea ce poate
conduce la congestionarea traficului.

Figurd 2-38 - Fluxurile de vehicule grele pe reteaua municipiului Odorheiu Secuiesc, valori aferentei orei de
varf

Este necesara studierea unei posibile variante ocolitare a zonei urbane.

Astfel, prin PMUD se va studia posibilitatea propunerii unei variante ocolitoare la nivelul
municipal.
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate
Facilitati existente pentru ciclisti

Centrul municipiului are predominant un caracter administrativ cu insertii de zone mixte
rezidentiale, in care se regasesc institutii reprezentative, precum: Primaria Odorheiu
Secuiesc, Ruinele cetatii Székely Tamadt, Casa memoriala Tompa Laszlo, Liceul teoretic
,Tamasi Aron”, Liceul reformat ,Baczkamadarasi Kis Gergely”, Grupul Scolar ,,EOtvos
Jozsef”, Internatul Liceului ,,Tamasi Aron”, Scoala ,Benedek Elek”, Ansamblul bisericii
romano-catolice ,,Sf. Nicolae”, Biserica ,,Sf. Apostoli Petru si Pavel”.

Prin concentrarea activitatilor si dotarilor in zona centrala a orasului, acesta reprezinta un
o zona de atractie pentru mobilitatea urbana a tuturor locuitorilor. Diversitatea si caracterul
zonei centrale, precum si distantele scurte intre punctele de interes incurajeaza mobilitatea
pietonala si velo, insa infrastructura pentru acestea trebuie sa fie imbunatatita.

Cu o lungime de aproximativ 6km pe directia nord-sud si aproximativ 5 km pe directia est-
vest Odorheiu Secuiesc se incadreaza in categoria municipiilor favorabile pentru deplasari
nemotorizate. Acest aspect este dat de faptul ca dimensiunea permite traversarea orasului
de la est la vest in mai putin de o ora pe jos sau in 20-30 minute utilizand bicicleta.
Dificultatea majora in ceea ce priveste deplasarile nemotorizate este data de lipsa sau
subdimensionarea infrastructurii necesare precum si prezenta obstacolelor antropice, cum
ar fi calea ferata, stalpi de iluminat sau masini parcate pe suprafata trotuarea.

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

Totodata, principalele doua probleme care afecteaza mobilitatea in cadrul municipiului sunt
reprezentate de traficul auto ridicat si parcarile pentru autoturisme.

In ciuda numeroaselor locuri de parcare amenajate de catre autoritatile publice locale, pe
domeniul public sunt prezente si parcarile neregulamentare. Acest tip de parcare reprezinta
acele suprafete de teren ocupate de masini in stationare, care nu respecta prevederile
Codului Rutier. Numeroasele masini parcate reprezinta de multe ori o bariera fizica sau de
vizibilitate pentru biciclisti.

C% Cota modala 15,5%

Municipiul prezinta un cadru prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate velo,
datorita urmatorilor factori:

I Teritoriul se afla pe terase plane sau usor inclinate, fapt ce nu ingreuneaza
deplasarile nemotorizate;

I Tranzitarea localitatii de la est la vest, cu bicicleta, in 30 minute datorita
dimensiunii si configurarii orasului;

I Prezenta organizatiilor non-guvernamentale care sustin deplasarile velo;

I Implicarea autoritatilor locale si accesarea de fonduri europene destinate
transportului nemotorizat prin POR 2021-2027/PNRR.
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n prezent, in cadrul Municipiului Odorheiu Secuiesc exista 3 trasee destinate circulatiei
velo, dintre care doar 1 este configurata independent, fata de suprafata pietonala sau cea
carosabild, aceasata regasindu-se strada Orban Balazs si continuandu-se pe drumul DN13A
pana in localitatea Baile Szejke. Celelalte 2 trasee, configurate in interiorul municipiului,
se regasesc:

pe Strada Kossuth Lajos continuandu-se pe Strada Il Rakdczi Ferenc, aces traseu fiind
configurat pe suprafata pietonala existenta pe ambele sensuri de circulatie;
[ ]

Piata Varoshaza continuandu-se pe Strada Tamasi Aron pana la intersectia cu Strada

Orban Balazs, aces traseu fiind configurat pe suprafata carosabila si delimitat fata
de zona auto prin intermediul unei linii punctate galbene.
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Figurd 2-39 - Infrastructura velo existentd in Municipiul Odorheiu Secuiesc

Principalele probleme care afecteaza mobilitatea cu bicicleta:
I Lipsa infrastructurii conforme pentru biciclisti;
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Lipsa rastelelor si a parcarilor rezidentiale pentru biciclete;
Lipsa centrelor de inchiriere biciclete;

Traficul auto intens;

Numarul mare de masini parcate.

Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

[
Cota modala 38%

in prezent, deplasarile pietonale reprezintd principala metoda de deplasare in interiorul
Municipiului Odorheiu Secuiesc.

Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii sociologice
efectuate in etapa de Culegere a Datelor, 38% dintre respondenti declara ca frecvent acestia
se deplasaeza pe jos catre destinatie.

in ceea ce priveste infrastructura pietonala in Municipiul Odorheiu Secuiesc, au fost facute
analize amanuntite legate de calitatea si totodata eficienta spatiului pietonal raportat la
accesibilitatea de utilizare de toate categoriile sociale existente.

Principalele concluzii in urma efecturaii acestor analize sunt :

I Lipsa pavajului tactil, dedicat persoanelor cu deficiente de vedere, in vederea
identificarii zonelor pentru traversare;

I Lipsa semnalizarilor acustice pentru traversarile de pietoni in intersectiile
semaforizate;

I Alte disfunctionalitatile prezente constau in starea necorespunzatoare a trotuarelor,
care face ca deplasarea persoanelor aflate in carucioare sa fie dificila;

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

I Trotuare ocupate de masini parcate si fluxuri pietonale ingreunate de diferite
obstacole.

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

Au fost evidentiate o serie de situatii care pot afecta siguranta pietonilor si anume:

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

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

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

I trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli,
licee) sunt tratate insuficient. In majoritatea cazurilor nu existd semnalizari
elementare de tipul “Atentie copiii”!. Pentru aceste locatii trecerile de pietoni
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trebuiesc prevazute cu semnalizare "ranforsata”. Se pot adopta: semnalizare de
presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete
pietonale (pentru canalizarea traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)
I cresterea sigurantei pietonilor prin inserarea de bolarzi pentru delimitarea zonelor
critice;
I cresterea vizibilitatii in zona intersectiilor.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista
doua categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si
neintrerupte (alei pietonale).
Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

I Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

I Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu

dizabilitati/mobilitate redusa);
I Rute pietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doua puncte;
|  Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

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

I ,Zona construita” - de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde
pot fi amplasate terase;

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

I Zona bordurii - folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol
de a delimita traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba
minim 1.80 m. Asa cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport
intre viteza de deplasare - volumul de trafic - dimensionare (latime benzi, raze de curbura,
etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o
capacitate pe baza raportului dintre numarul de pietoni/mp pe o perioada de timp data -
viteza si directia lor de deplasare - latimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal.
Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonala de la: miscare complet libera,
neincomodata (trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionata (congestie totala)-
trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

In urma chestionarelor, au fost evidentiate principalele probleme ale deplasarilor
pietonale, si anume:

I Trotuarele in stare tehnica necorespunzatoare;
I Trotuarele subdimensionate;
I Conflictele cu autovehiculele.

Analizand situatia existenta, se observa gradul mare de motorizare (519/1000
locuitori, la nivelul anului 2023) si implicit ocuparea domeniului public de masini parcate,
fapt ce ingreuneaza deplasarile.
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Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea ramane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a
activitatilor zilnice, mai ales in aceste timpuri in care totul se deruleaza cu
rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati, deplasarea in oras si in afara este de
cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei de infrastructura si
de dotari a mijloacelor de transport in comun.

in Odorheiu Secuiesc se observa probleme asupra deplasarilor persoanelor cu
mobilitate redusa, la nivelul infrastructurii (rampe speciale, pentru
urcarea/coborarea trotuarelor/treptelor insuficiente si incorect proiectate). Astfel
de incompatibilitati au fost raportate si in urma chestionarelor cu populatia.

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

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile
individuale ale persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt
beneficiarii accesibilitatii mediului construit:

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

I deficiente vizuale, deficiente auditive;

| capacitati fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;

| alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si
ocazional (persoane accidentate aflate in perioada de recuperare si
persoane aflate in situatii speciale - femei insarcinate, persoane care
transporta copii in carucior si in brate; copii mici, persoane care
transporta obiecte), persoanele in varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de
mediul construit pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul
rulant nu pot folosi scarile. Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o panta
maxima cuprinsa intre 5 - 8% si de un spatiu liber de minimum 80 cm. Pardoselile si
pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoana
care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei inaltimi. Pentru
a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere au nevoie
de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul alb sau
cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii.
Neputand sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie
de semnale vizuale usor de sesizat si de trasee sigure. Persoanele aflate in situatii
speciale si varstnicii renunta in mare masura sa foloseasca un mediu inaccesibil ce
presupune efort foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel
activitatile si prezenta in viata sociala
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2.6 Managementul traficului
Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca
rezultat al informatiilor de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat
timpi de trafic sincronizati. Informatiile de trafic sunt preluate de detectori, iar pe
baza acestora modulurile de control de la distanta asigura implementarea timpilor
de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru
asigurarea fluentei traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai
eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile
intalnite la nivelul intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu
instalatii de semaforizare reprezinta cea mai des intalnita metoda de asigurare a
functionarii unei intersectii aflata poate la limita de capacitate. De asemenea, intr-
o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ
mici in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important
ca spatiile de stocare dintre intersectii sa poata fi foarte bine controlate.
Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate
asigura prin functionarea in regim controlat cu semafoare.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea
modului de functionare a echipamentelor, urmarirea parametrilor de perfomanta in
functionarea retelei, aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul
autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul unui instrument denumit
sistem de management al traficului operat prin intermediul centrului de
management al traficului.

Fiind un municipiu polarizator, aflat in curs de dezvoltare, cu limitari in dezvoltarea
retelei de strazi, bariere naturale si antropice, un indice al motorizarii in continua
crestere si o crestere a indicelui de mobilitate a parcului auto existent, se considera
necesar a se realiza un proiect ce consta in extinderea sistemului de monitorizare al
traficului aflat in curs de implementare, investitie complementara, care are ca
obiectiv major imbunatatirea conditiilor de circulatie.

Municipiul Odorheiu Secuiesc urmeaza sa implementeze proiectul ,Dezvoltarea
sistemelor inteligente de gestionare a traficului si cresterea sigurantei spatiilor
publice” din municipiu, avand finantare nerambursabila prin PNRR c10 - 1.1.2 -
Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde - ITS/alte infrastructuri TIC
(sisteme inteligenre de management urban/local).

Prin proiect urmeaza a fi achizitionate:

I 150 de camere monitorizare standard, care urmeaza a fi utilizate in vederea
cresterii sigurantei publice si prevenirea unor evenimente nedorite;
I 5 camere cu zoom optic ridicat, pentru cresterea sigurantei publice;
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I 10 camere cu recunoastere si inregistrare numere de inmatriculare masini;

I 10 camere care vor putea fi utilizate in zonele in care alte surse de alimentare
si cabluri de retea nu pot ajunge;

I 10 camere panoramice cu 4 lentile configurabile pentru acoperire 360 grade,
care vor fi folosite pentru monitorizarea traficului, putand fi folosibil pentru
acoperire cu o singura camera o intersectie sau o parcare;

I 10 camere speciale folosibile pentru recunoastere faciala;

I 20 de camere cu functii de recunoastere si inregistrare numere de
inmatriculare, recunoastere tip vehicul, culoare, producator, fara numar,
recunoastere si semnalizare directie pana la o viteza de 5-120 km/h;

I 5 camere speciale pentru cresterea sigurantei traficului in oras, prin detectia
parcarii ilegale, infractiuni in trafic ca de exemplu conducere contrasens,
trecere linie separatoare, intoarcere ilegala, etc, de la o distanta de 400 m.

I 5 de camere speciale pentru cresterea sigurantei traficului in anumite parti
ale orasului - detectia parcarii ilegale, conducere contrasens, trecere linie
separatoare, intoarcere ilegala, detectie conducere drum gresit, folosire
telefon, etc.;

I 4 camere speciale panoramice, capabile sa captureze imagini panoramice si
imagini close-up detaliate in acelasi timp.

Camerele enumerate alcatuiesc impreuna un sistem complet de supraveghere si
monitorizare. Pentru functionarea sistemului sunt necesare si urmatoarele: servere
de stocare, monitor, statie UPS, sisteme de alimentare, de configurare, licentiere,
sisteme de extensie, decodere, materiale pentru instalare, retea, dispecerat, suport
special, analiza, PIF, etc.
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2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zona centrala / Centrul istoric

Figurd 2-40 - Zona centrald, extras din PUG Odorheiu Secuiesc

Zona centrala a municipiului cuprinde un areal dezvoltat in nucleul istoric al fostei asezari
Uduorhel. Tn piata centrald (langd biserica reformatd) functionau Halele de negot ale
breslelor tabacarilor, cizmarilor, olarilor si macelarilor, alcatuite din doua cladiri. Arealul
cuprinde nucleul de baza de la care a pornit dezvoltarea orasului, aflat pe trama principala
care lega asezarea de regiunile invecinate.

Morfologia zonei reprezinta rezultatul in timp al schimbarilor prin care a trecut orasul, ce
si-au lasat amprenta la nivelul tramei, parcelarului, fondului construit si spatiului public.

Zona centrala se intinde pe o suprafata de circa 66ha si este caracterizata printr-o mixitate
functionala si o densitate ridicata a punctelor de interes si reprezinta un nucleu de atractie
atat pentru locuitori cat si pentru turisti.

Piata Varoshaza reprezinta una dintre cele mai importante repere istorice cu valoare
arhitecturala si urbanistica ale orasului.
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Desi atractiva pentru deplasari pedestre, aceasta zona cu deosebita importanta din punct
de vedere istoric si cultural, cu dotari de alimentatie publica, comert si loisir, nu ofera
conditiile necesare pentru promovarea deplasarilor nemotorizate.

n zona exista numeroase parcari amenajate, cu taxa. Cu toate acestea, cererea de locuri
de parcare este mai mare decat oferta, rezultand parcari spontane neregulamentare, pe
suprafata pietonala sau pe carosabil. Acest fenomen prezinta un impact negativ asupra
calitatii spatiului public. Imaginea zonei cu valoare istorica, arhitecturala si urbanistica este
deteriorata de numarul mare de parcari, fie ele regulamentare sau neregulamentare.
Perspectivele catre obiectivele turistice de valoare istorica sunt obturate sau degradate.

Mai mult decat atat, in anumite situatii, cum este si cazul Pietei Varoshaza, parcarile sunt
amenajate si pe suprafata pietonald, obturand astfel intrarile in Piata Varoshaza dar si
traficul pietonal de pe traseele dedicate acestora.

Figurd 2-41 - Imagini reprezentative cu parcdrile din zona centrald

Referitor la transportul public, zona centrala este bine deservita si prezina o acoperire buna
a statiilor, cea mai apropiata fiind la mai putin de

Cel mai negativ aspect al zonei din punct de vedere al mobilitatii si calitatii spatiului urban
este reprezentat de utilizarea neechitabila si nesustenabila a spatiului public, organizarea
acestuia fiind realizata in favoarea utilizarii masinii perosnale, in detrimentul altor mijloace
nepoluante de deplasare.

in ceea ce priveste obiectivele de interes turistic, la nivelul zonei centrale sunt prezente:
| Parcul central;
| Cetatea Székely Tamadt;
I Biserica Romano-Catolica;
| Biserica Franciscana;
I Biserica Unitariana.

Suplimentar, aici sunt localizate numeroase puncte de interes, restaurante, sedii
administrative si unitati de invatamant. Cu toate acestea, spatiul public este configurat
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preponderent pentru utilizarea autoturismului personal, cu numeroase locuri de parcare
amenajate. Suprafetele pietonale sunt minime, mobilier urban amplasat necorespunzator si
alte elemente constructive care obtureaza deplasarile si nu incurajeaza petrecerea timpului
in cadrul urban.

Totodata, valorile ridicate ale traficului, cauzate traversarii prin zona centrala a drumului
national DN13A, contribuie la scaderea calitatii mediului urban. Valoarile crescute avand un
efect negativ asupra locuitorilor din punct de vedere al zgomotului, polarii aerului si poluarii
vizuale.

Cartier Bethlen

Cartierul Bethlen este poziotionat in partea de nord a localitatii in imediata vecinatate a
zonei central istorice. Acesta ocupa o suprafata de aproximativ 72 ha.

Aesta este caracterizat de mixitatea functionala reprezentata prin zone destinate locuirii
individuale si colective, comertului,serviciilor, activitatilor de productie si spatiilor verzi
amenajate.

Complexitatea arealului este
data de zona dens construita,
morfologia parcelarului,
configurarea sistemului de strazi
si mixitatea functionala.

Din punct de vedere al
morfologiei urbane se
evidentiaza un tesut complex, cu
un parcelar neomogen. Tipologia
de construire in cadrul acestui
tesut este si  ea mixta,
observandu-se un ritm
compozitional intre tipologia
izolata si cea cuplata. Caracterul
principal al zonei analizate este
dat de trecerea treptata a
limbajului arhitectural si a
geometriei loturilor. Partea de sud a cartierului reflecta un fond construit istoric, cu un
limbaj arhitectural specific zonei covasnene. Partea centrala a zonei analizate este definita
printr-o arhitectura socialista si post socialista evidentiata de blocurile proiecate in
perioada comunist3 si spatiile logistice industriale din ultimele decenii. in ceea ce priveste
obiectivele de interes turistic si cele cu atractie locala, la nivelul zonei peri-centrale sunt
identificate urmatoarele :

Figurd 2-42 - Zona Bethlen extras din PUG Odorheiu Secuiesc

I Gara Odorheiu Secuiesc
Parcul David Ferenc

|
| Biserica Sf. Tereza din Lisieux
I Muzeul Haaz Rezsé
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Figurd 2-43 - Imagini reprezentative cu gara din Odohi ecuesc, sursd: Google Earth
Principalele puncte cu atractvitate crescuta ale zonei analizate sunt Gara Odorheiu Secuiesc
si parcul David Ferenc. Gara este pozitionata pe Strada Bethlen Gabor accesul catre aceasta
facandu-se prin intermediul unui drum nemodernizat. Zona de acces a garii nu este
amenajata corespunzator, nu sunt configurate locuri de parcare si nici spatii destinate
stationarii calatorilor. Cladirea se afla intr-o stare avansata de degradare.

Parcul David Ferenc este un spatiu verde amenajat in mijlocul cartierului Bethlen. Numele
parcului omagiaza figura lui David Ferenc, un important reformator religios si fondator al
Bisericii Unitariene din Transilvania in secolul al XVI-lea. Parcul este un loc preferat de
localnici si turisti pentru plimbari, activitati recreative si evenimente culturale. Acest parc
impresionant se remarca prin aleile sale largi, flancate de arbori maturi si paturi de flori
bine intretinute, care creeaza o atmosfera placuta si linistita. De-a lungul timpului, parcul
a fost modernizat pentru a oferi facilitati moderne, inclusiv locuri de joaca pentru copii,
banci confortabile si iluminat nocturn, transformandu-l intr-un spatiu ideal pentru familii si
persoane de toate varstele.

Figura 2-44 - Imagini reprezentative cu Parcul David Ferenc, sursa: nicelocal.ro

Din punct de vedere al fondului construit, regimul de inaltime este unul scazut
inregistrandu-se volumetrii cu un Rh mediu de P+3. Majoritatea cladirilor au un un nivel de
fnaltime egal cu P+1 sau P+2.

Chiar daca principala modaliate de deplasare a cetatenilor in acest areal este cea cu
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g - - s © I W s
autovehicul propriu motorizat, o buna parte din cetateni aleg sa se deplaseze pe jos si
ulterior cu transprotul public sau bicicleta. Cu toate acestea zona analizata nu ofera

conditiile necesare pentru promovarea deplasarilor nemotorizate, o buna parte din strazi
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fiind subdimensionate iar suprafetele pietonale sunt ocupate de parcajul neregulamentar al
autovehiculelor.

La nivelul sistemului de circulatii rutiere, arealul este traversat de toate categoriile de
strazi, atat principale cat si secundare.

e Trama stradala principala : Strada Beclean sau DN13A ( 2 benzi de circulatie pe
sensul spre centru si o pista unidirectionala de biciclete, 1 banda de circulatie pe
sensul spre Zetea si o pista unidirectionala de biciclete);

e Trama stradala secundara : Strada Victoriei (1 banda de circulatie pe sens), Strada
Constructorilor (1 banda de circulatie pe sens), B-dul Independentei (1 banda de
mers, sens unic) Strada lzvorului ( 1 banda de circulatie pe sens ) Strada Pietroasa
(1 banda de circulatie pe sens ) Strada Croitorilor ( 1 banda de circulatie pe sens )
etc.;

e Retea pietonala compusa din trotuarele adiacente arterelor enuntate anterior.
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3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va
cuprinde prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban.
Prioritizarea interventiilor identificate va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de
Transport si a efectuarii Analizei Cost-Beneficiu, respectiv Analizei Multicriteriale.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire
la tiparele de calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale
propuse, cat si pentru evaluarea intregului plan general de mobilitate.

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

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

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV
Germania. VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si
proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM contine o interfata GIS utila in modelarea
spatiala a infrastructurilor transport si zonificarea teritoriului in raport cu principalele
activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de microsimulare 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 asociata unui model de formalizare a retelei de transport. Acesta poate
contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata intr-un mod
interactiv (a se vedea figura urmatoare):

I noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

I puncte de oprire pentru transportul public;

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

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

I zone: originea si destinatia cererii de transport;

I linii: specifice sistemelor de transport public.

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

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

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

I 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;

I modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existenta sau proiectata;
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a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag
cerere de transport

Figurd 3-1 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

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

cum ar fi:

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

I evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)

I volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

I izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

I Planificarea si analiza liniilor de transport public;

I Proiectarea si analiza programului de lucru;

I Analize cost-beneficiu;

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

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

Aplicatii pentru transportul privat:

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

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

I Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;

I Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

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

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si

validat la standardele internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea
etapelor de constructie a modelului de transport.
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N
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport cd numar de célatorii generate
intr-o perioada de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentdte de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
J

N
eAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale
ale calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

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

Figurd 3-2 - Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de
deplasare in anul de baza 2024 si pentru anul de perspectiva 2033 si 2038 si a fost dezvoltat
utilizand o platforma software de macrosimulare a traficului.

Pentru realizarea modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa
Master Planul General de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza
in prezent acest proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la
nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea
fortei de munca si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea
de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine -
Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate
Urbana al Municipiului Odorheiu Secuiesc sunt:

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

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

I Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componenta de transport de marfa.

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

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare
are la baza informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. In general,
modelul pentru calatoriile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este
influentat de urmatorii factori:

I caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule);
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caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea
rezidentiala, rata de urbanizare);
accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

in ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se

realizeaza mai simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe,
dar munca pregatitoare este mai laborioasa si necesita introducerea in Visum, a programelor
de circulatie pentru fiecare linie de transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate

pe categorii si domenii de analiza:

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

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

Date cu privire la comportamentul de calatorie al populatiei;

Costurile generalizate pe moduri de transport (costurile calatoriei);

Zonficarea.

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

Cererea de transport (persoane/zi si vehicule/zi);

Marimea fluxurilor de trafic la nivelul retelei exprimata in vehicule/zi;

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

Capacitatea retelei;

Repartitia modala (%).

Aria de cuprindere

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze

analiza efectelor asupra cererii de transport la o scara adecvata. Reteaua modelata este
delimitata:

Figurd 3-3 - Aria de cuprindere a modelului - circulatiile
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Figurd 3-4 - Aria de cuprindere a modelului - zonificare

Astfel, modelul este delimitat:

La Nord - de satul Sancrai;
La Nord-Est - de satele Bradesti si Satu Mare;
La Sud-Est - de satul Valeni;
La Sud-Vest - de satele Murgeni si Beta;
La Vest - de satele Forteni si Polonita; si
La Nord-Vest - de DN 13A.
Modelul cuprinde 71 de zone din care, 47 interne si 20 aferente localitatilor

componente si 4 pentru zonele de penetratie.
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3.2 Colectarea de date

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

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

Procesul de colectare a datelor a fost un proces mixt, bazat atat pe colectare
manuala a datelor, cat si pe activitati de colectare automatizata. Colectarea automata a
datelor a fost efectuata, de exemplu, pentru recenzarea traficului pe arterele municipale,
chestionare on-line cu populatia, in timp ce activitati de colectare manuala au presupus
recenzari ale fluxului de calatori cu transportul public.

Tabel 3-1 - Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio- | Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

economice si privind | Num&rul de vehicule inmatriculate, pe categorii
amenajarea teritoriului

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din
municipiu

Topologia retelei rutiere

Reteaua de transport in comun

Atributelg $i topologia | pasageri transport in comun si alte informatii
sistemului de transport relevante din partea Operatorului de transport
public

A. Date primare existente

Statistica accidentelor rutiere

Proiecte de infrastructura in derulare sau de

Strategia de dezvoltare .
perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei
Cererea de transport

Numaratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

B. Date culese

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

Colectarea datelor existente
Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr. 199 din 17 martie 2016 privind

normele de aplicare ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
actualizata in 2013, defineste urmatoarele activitati incluse in etapa de culegere de

date:

I Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total

populatie);

I Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in

localitate;

I Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile in
localitate si in interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta;
I Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
0 Recensamantul calatorilor pe mijloacele de transport public si in statii; si
o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea
fluxului de marfa si a problemelor de mobilitate.
In continuare va fi descrisa maniera in care cerintele incluse in normele
metodologice au fost indeplinite in cadrul contractului.

Activitate de

colectare date

Efectuarea

interviurilor  privind
mobilitatea populatiei
(esantion minim 1%
din totalul populatiei)

Tabel 3-2 - Activitdti intreprinse in cadrul etapei de cule

ere de date

Modalitate de indeplinire

Au fost efectuate sondaje cu populatia in mediu online, la final
rezultand 711 de raspunsuri indeplinind astfel esantionul minim
reprezentativ a municipiului Odorheiu Secuiesc, conform
rezultatelor Recensamantului National al Populatiei si Locuintelor
2021.

Realizarea
recensamintelor de
circulatie in
intersectiile

principale Si la
intrarile in localitate

Intensitatea traficului a fost evaluata pentru 25 de puncte (44 de
directii de circulatie), incluzdnd numaratori automate, cu
mijloace radar. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive
care contorizeaza si clasifica in 4 categorii (biciclete, masini,
furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t). Contorizarile
de trafic au fost efectuate in perioada 11.03.2024 - 14.03.2024 pe
o perioada de 24h.

Recensamantul
calatorilor pe
mijloacele de

transport public

Au fost realizate masuratori de pentru fiecare cursa de transport
public din interiorul municipiului pentru a stabili gradul mediu de
ocupare.
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Activitate de

colectare date

Realizarea anchetelor
privind
originea/destinatia
deplasarilor in trafic

Modalitate de indeplinire

in perioada 12.03.2024 - 14.03.2024 au fost efectuate 3 anchete
Origine-Destinatie plasate la intrarile in municipiul Odorheiu
Secuiesc pe reteaua radiala majora. Interviurile au fost efectuate
prin metoda interceptarii in trafic a conducatorilor auto in
intervalul orar 7-11 si 14-18.

Recensamantul
calatorilor in statiile
de transport public

Au fost realizate masuratori de 12 ore in statiile considerate
principale de catre operatul de transport public.

Masuratori ale
vitezelor de parcurs
pe reteaua

municipiului Odorheiu

Un vehicul a fost introdus in retea pentru a observa vitezele de
deplasare. Acesta a avut doua rute majore si des alese de
cetateni. Masuratorile au avut loc in timpul saptamanii in orele de
varf dar si in afara orelor de varf.

Secuiesc

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si
validarii Modelului de Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a
situatiei existente, de tipul:

I Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale; si
I Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Odorheiu
Secuiesc, Consultantul a desfasurat activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de
interviuri cu populatia municipiului.

Obiectivul general al studiului prezent, este identificarea si descrierea problemelor
de trafic si mobilitate care se manifesta in cadrul municipiului Odorheiu Secuiesc, din punct
de vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui
studiu au fost realizate urmatoarele:

I Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare
adresate tuturor categoriilor;

I Unraport cuinterpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului
primar.

Modul de esantionare

I Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului
Odorheiu Secuiesc;
I Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional;
I Mediul de rezidenta - urban si rural.
I Esantionare primara:
o Selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone
functionale omogene);
o Selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de
esantionare;
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I Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:
0 Selectia aleatorie a respondentilor;
o Distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale
municipiului, evitandu-se, astfel, concentrare interviurilor doar in anumite
zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care ar introduce distorsiuni.

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

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si
relevantei datelor culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost efectuate in mediu online. Pentru relevanta statistica, la
finalul interpretarii datelor au fost selectate raspunsurile relevante.

Modul de analiza si interpretare a datelor

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

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei;

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor;

Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului;

Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Odorheiu

Secuiesc;

I Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti;

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

I Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul

orasului?;

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?;

Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?;

Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri;

Distributia pe varste si genuri a participantilor la interviuri;

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de

Transport.

Date de Trafic - Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a
identificarii principalelor perechi origine-destinatie, Consultantul a desfasurat anchete
origine-destinatie pe penetratiile drumurilor in zona urbana a Municipiului Odorheiu
Secuiesc.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre
calatoriile interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri.
Anchetele au colectat informatii cu privire la:

I Momentul realizarii interviului;
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I Tipul de vehicul;

Gradul de ocupare;

I Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacta
in cadrul oraselor;

I Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/distractie, vacanta, vizitare
prieteni);

I Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala mai
larga in cadrul oraselor;

I Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de
munca, educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/distractie, vacanta,
vizitare prieteni);

I Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare, totala,
partiala;

I Inregistrarea vehiculelor de transport care circula fara marfa si ce tip de marfa este
transportat.

In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie
deosebita respectarii normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de
anchetatori fiind o prioritate.

Figurd 3-5 - Amplasarea punctului de anchetd
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Legernida
RN i O trafic

Figurd 3-6 - Localizarea punctelor de recensdmant al traficului auto

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de
baza 2024 (la constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea
parametrilor si variabilelor socio-economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Pentru realizarea recensamintelor de trafic au fost utilizate aparate de inregistrare
pe baza de microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeaza si
clasifica in 4 categorii (biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste
3.5t).

Aparatul poate fi setat sa masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare
bandd de circulatie, dar si volumul total de vehicule. in urma masuratorilor datele
contorizate de aparat sunt introduse in programul software pus la dispozitie de
www.myTrafficData.com, de unde se poate exporta raportul.

In cadrul raportului se regasesc informatii legate de volumul de trafic pe intervale
de timp definite, viteza minima, medie si maxima, grafice pentru viteze, volumul de trafic
pe intervale de timp setate, dar si un tabel cu fiecare tip de vehicul in parte defalcat pe
intervalele de timp.

Aparatul nu necesita conectare la sursa de alimentare a orasului deoarece acesta
dispune de acumulator propriu.
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Vahired

Tabel 3-3 - Vehicule inregistrate defalcate pe o ord in punctul 1 sensul de deplasare 1
Row Labels| ™ | Sum of Sens Sum of bike Sum of car Sum of Igv Sum of hgv

=11_#1.txt 13267 6 8256 588 95
0 52 0 31 4 2
1 24 0 14 2 2
2 19 0 10 0 3
3 21 0 9 4 1
4 45 0 19 6 0
5 119 1 60 12 3
6 336 0 207 20 3
7 743 0 505 31 6
8 1140 2 802 36 5
9 940 0 593 47 8
10 954 1 596 52 7
11 1004 0 606 38 8
12 979 0 608 39 5
13 1009 1 623 39 9
14 1079 0 650 63 4
15 1153 0 701 53 8
16 1298 0 779 59 6
17 991 1 611 28 5
19 317 0 198 16 3
20 445 0 276 13 1
21 275 0 166 12 3
22 245 0 145 7 0
23 79 0 47 7 3
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Figurd 3-7 - Grafic cu variatia volumelor de trafic in functie de vehiculele inregistate (mostrd raport)
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile de
trafic pe reteaua actuala si pe cea de perspectiva pe o perioada de aproape 15 ani de la

anul de baza al analizei (2024).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2024 si a fost construit pornind de la

urmatoarele date disponibile:

I volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat

in anul 2015;

I volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF

(MCSD) amplasati in arealul de studiu;

I parametrii socio - economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2023;

I parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie,

costuri de parcurgere a segmentelor etc.).

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

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2024, s-a elaborat un model

clasic de trafic in 4 pasi si anume:

I model de generare a cererii de calatorii;
I model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;
I model de repartitie modala;
I model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.
Figura urmdtoare prezintd principalele statistici ale modelului anului de bazd 2024.
Humbas: 19 Tatal Filvar Humber 10 Total
MNodes 498 Mt AR 500§ points 40
Links 1250 Actwve Stop areas &7
Tums 3582 Mok EpadH Stops T
Zonas 71 (ot sp=id System routes 0
Connectors 204 Mot specy Main lines 1
Main nodes L1 Mot spacy Lines E
M3 turms 0 ok sped Line roites &
Main ones 0 Mok s Time profilas 6
Temtores 1 fint sneck Wehicle journeys g
0D pairs 5041 ot st Vehicle journey sections | B4

Figurd 3-8 - Statistici ale modelului anului de bazd 2024

Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2024:

I 498 noduri;

I 1.250 segmente (linkuri);

Filger

I 71 de zone, din care 47 zone interioare, 20 zone adiacente aferente comunelor

componente ADI si 4 pentru penetratie;
I 3 linii de transport public existente.
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere
sa depaseasca limitele unitatii administrative Odorheiu Secuiesc. Conform

recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de Transport in Planificarea

spatial,
Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa se intinda

cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sa apara efectele implementarii proiectului
i iesc, respecta

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Odorheiu Secuiesc
recomandarile Jaspers in acest sens, neexistand proiecte care sa genereze efecte in afara

retelei acestuia.
Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport poate fi abstractizata prin urmatoarele obiecte

I Zone;
| Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)
Noduri asoc1ate 1ntersectnlor)
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Figurd 3-9 - Formalizarea retelei prin arce, noduri si zone PMUD - Odorheiu Secuiesc
s-a elaborat un model de transport ce

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

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile

din zona de influenta a proiectului
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Figurd 3-11 - Structura retelei de transport public modelate pentru municipiul Odorheiu Secuiesc

La nivelul anului de baza 2024, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al
Municipiului Odorheiu Secuiesc are o lungime de aproximativ 159 km (inclusiv reteaua
externa formata din drumurile nationale, judetene etc).

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic
sub forma a aproximativ 1.250 segmente (arce) de 13 tipuri diferite. Fiecare segment
prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt:
categoria / importanta drumului, numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment,
lungimea, viteza libera si functia debit-intarziere. Capacitatea specifica a segmentului tine
cont de curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway
Capacity Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a
Strazilor”).
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Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii
precum: tipurile de drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie.

Reteaua rutiera / stradala si implicit categoriile de drumuri au fost construite,
respectiv determinate, pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin
intermediul ,,Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale municipiu Odorheiu
Secuiesc si in afara acestuia.

Categoriile de drumuri au fost definite prin urmatoarele caracteristici: moduri de
transport permise, lungime, numar de benzi de circulatie, viteza libera si functia asociata
raportului debit-intarziere. Clasificarea tipurilor de arce modelate se gaseste in tabelul
urmator.

Tabel 3-4 - Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic
Capacitate Viteza

Sistem de transport Numar

Cod Denumire . : maxima / sens / | libera, VO
permis benzi h [km/h]

0 Inchis 1 9999 100

10 DN_11_60 Bike,Bus,C,P,PX, T 1 1200 60

14 DJ_11_60 Bike,Bus,C,P,PX, T 1 1050 60

17 DJ/DC_11_45 | Bike,Bus,C,P,PX, T 1 900 45

33 |1.21_50 Bike,Bus,C,P,PX, T 2 2200 50

40 | 1_11.50 Bike,Bus,C,P,PX, T 1 1100 50

66 |2 11_50 Bike,Bus,C,P,PX,T 1 1000 50

81 3_11_50 Bike,Bus,C,P,PX,T 1 900 50

88 4 11.45 Bike,Bus,C,P,PX, T 1 700 45

91 4 1130 Bike,C,P,PX 1 400 30

94 Pedestrian Bike,P,PX 1 100 15

98 Train Tren 1 1 50

99 Proiect 0 0 0

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

I Highway Capacity Manual (HCM)
I STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor.

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

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

I Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue);

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

I Structuraretelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii
si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora);
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Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate);

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

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

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Interspatiul de succesiune ,,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
. 1000xv+e
= eoo Ml
3600

in care

v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.

e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,,imin” corespunzator distantei necesare opririi
vehiculului in palier:

v v
lmin—mﬁ'gtﬂ's [m]

in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la franare
S - spatiul de siguranta, exprimat in metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:
1000 nr.vehicule]

D =— [

l km . . o -
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:
In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000*v nr.vehicule
N€ = 1000 » - = —2°% [
imin —ze*g*f+ﬁt+s ora
In cazul fluxului discontinuu, N
N=N %K
4 T,

K=g77tn—=+<1

A vf1 1

;+E(W—a+w—i>+Tr
in care

A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi
nivel, exprimata in metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

Wa, W; - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv
continue, exprimata in secunde;

T: - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare,
respectiv timpul de rosu + galben, exprimat in secunde; Obs. Pentru arterele principale
de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.

Noduri (asociate de regula intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazd capetele arcelor.

Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei
dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia:

Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera,

peste care se adauga succesiv statiile de transport public, liniile de transport si
graficele de circulatie aferente fiecarei linii.
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3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al municipiului Odorheiu Secuiesc, a fost considerat un
numar total de 71 de zone de generare si atractie a calatoriilor. Suprafata municipiului a
fost divizata in 47 de zone interioare, 20 aferente localitatilor ce compun ADI-ul si 4 zone
adiacente, reprezentand zone exterioare (de penetratie). Tabelul urmator prezinta
clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al Modelului de

Transport.

Tabel 3-5 - Lista zonelor de atractie-generare a caldtoriilor aldturi de populatie

Populati

Denumire e Denumire Populatie
1 Interna | Kossuth Lajos 40 37 Interna MatritaSA2 |0
2 Interna | Insulei 1320 38 Interna Cadiseni 0
3 Interna | Uzinei 634 39 Interna Ambalaje 456
4 Interna | Spital 0 40 Interna Cadiseni 53
5 Interna | Solymossy 2508 41 Interna Budvar 365
6 Interna | Independentei 903 42 Interna Vs ,Conf 1172
J Budvar
7 Interna | Pacii 3646 43 Interna Budvar 423
8 Interna | Rozei 515 44 Interna Cadiseni 0
Industrial
9 Interna | Kuvar 1553 45 Interna Jos - Zona 0
Cadiseni
10 | Interna | Rakoczi Ferenc | 1310 46 Interna Cadiseni 0
11 Interna | Mercur 1252 47 Interna Cadiseni 380
12 | Interna | Santimbru 510 48 Localitate ADI | Bradesti 319
13 | Interna | Szentjanos 542 49 Localitate ADI | Tarnovita 1417
14 | Interna | Florilor 3665 50 Localitate ADI | Tibod 705
15 | Interna 'Tr:f]':‘rr:& i 4415 51 Localitate ADI | Tamasu 268
16 Interna | Lidl 40 52 Localitate ADI | Sancrai 177
17 | Interna | Kaufland 0 53 Localitate ADI | Dealu 1137
18 | Interna | Constructorilor | 1342 54 Localitate ADI | Polonita 1950
19 | Interna | Croitorilor 2218 55 Localitate ADI | Forteni 397
20 | Interna | lzvorului 568 56 Localitate ADI | Hoghia 348
21 | Interna | Lacatusilor 2208 57 Localitate ADI | Taureni 282
22 | Interna | Targului 0 58 Localitate ADI | Feliceni 486
23 | Interna | Bir6 Lajos 317 59 Localitate ADI | Valeni 970
24 | Interna | Tompa Laszlo 278 60 Localitate ADI | Lupeni 333
25 | Interna | Pet6fi Sandor 866 61 Localitate ADI | Morareni 1908
26 | interna | prmane 12 g 62 | Localitate ADI | Bisericani | 779
27 | Interna E.‘.’m!’.a Laszlo + | 449 63 | Localitate ADI | Satu Mare | 684
otvos Jozsef
28 | Interna | Marton Aron + ¢ 64 | Localitate ADI | Zetea 1995
Eotvos Jozsef
29 | Interna | Homorod 806 65 Localitate ADI | Sub Cetate 4305
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Populati

Denumire e Denumire Populatie
30 | Interna | Orb2n Batazs + | 753 66 | Localitate ADI | Beta 862
31 Interna | Orban Balazs 278 67 Localitate ADI | Mugeni 314
32 | Interna | Parc 610 68 Penetratie VEST 3329
33 Interna Parc + Tamasi 568 69 Penetratie SuD 0
Aron ’
34 | Interna | Lemnarilor 1 53 70 Penetratie EST 0
35 | Interna | Lemnarilor 2 27 71 Penetratie NORD 0
36 | Interna | Matrita SA 1 0

Dezvoltarea matricei cererii de

transport ol T S
P 4 Date demografioe ___-:—-p r;l;:c-ni ok
Pentru determinarea cererii ./ .t 2 !
de transport a fost utilizat modelul I
de tip 4-pasi, acesta este un model /" eteatrasspon P m——
. . . < » P . R
iterativ si contine etapele aratatein y cdlitars
figura urmatoare. ' ' ' ,
q
In model au fost introduse | Prad-Alegeremod |
. 4. .o . ATans
date statistice relevante cu privire et
la populatia municipiului Odorheiu l
Secuiesc dezagregate pe TAZ-urile Pas & - Afuctanea ceresd |
definite in model ca zone omogene <hliteriilor I

cu o activitate preponderenta.

Figurd 3-12 - Afectarea cererii pe reteaua de transport, anul 2024 (fluxuri transport privat si public)
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Modurile de transport utilizate

in cadrul modelului, au fost utilizate urmatoarele moduri de transport:

C - Car - autoturism - sofer (Tip - PrT, private transport);

CP - Car - autoturism - pasager (Tip - PrT, private transport);
Bike - Bike - bicicleta (Tip - PrT, private transport);

PED - pietoni (Tip - PrT, private transport);

HGV - Heavy Goods Vehicles (Tip - PrT, private transport);

B - Bus - autobuze - transport public (Tip - PuT, public transit).

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

I Prin numaratorile manuale de circulatie (cererea de transport observata) ; si

I Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare
(cererea de transport sintetica), date de populatia rezidenta, numarul de locuri de
munca, numarul de studenti / elevi, etc.

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

Matricele obtinute sunt de forma 71 x 71 (linii x coloane). Liniile si coloanele
corespund numarului de zone aferent modelului. Capetele de linii semnifica calatoriile
generate, iar capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase.

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

I Trafic generat sau atras de municipiul Odorheiu Secuiesc; si
I Trafic de traversare a municipiului Odorheiu Secuiesc.
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Trafic de lunga
distanta intre zonele
interne si zonele
externe

Trafic de medie distanta
Trafic intern intre zonele interne si
zonele adiacente

Trafic de traversare
Trafic de traversarede  de lunga distanta

Trafic de medie distanta intre zonele adiacente si zonele interne medie distanta intre intre zonele
zonele adiacente adiacente si zonele
externe

Trafic de traversare de
lunga distata intre zonele
externe si zonele
adiacente

Trafic de lunga distanta intre zonele externe si zonele interne Trafic de tranzit

Figurd 3-13 - Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeazd reteaua stradald a Municipiului Odorheiu Secuiesc

Segmentarea cererii a fost realizata pentru trei categorii de populatie:

I LABOUR - populatia angajata;
I STUDENTS - contine stratul de date cu privire la numarul de elevi/studenti; si
I OTHER - contine restul populatiei (pensionari, someri, etc.).

Aceste categorii au fost sparte in alte doua categorii si anume: cei ce au la dispozitie
un autoturism si cei ce nu au la dispozitie un autoturism. In final segmenetarea este
urmatoarea:

Elevi - Stratul cu privire la numarul de elevi (gradinita clasele I-XIl);

WorkersC - Populatia angajata ce au in posesie un autovehicul;

WorkersNC - Populatia angajata ce nu au in posesie un autovehicul;

OthersC - Restul populatiei (casmici, someri, liberi profesionisti etc.) ce au in posesie

un autovehicul;

I OthersNC - Restul populatiei (casnici, someri, liberi profesionisti etc.) ce nu au in
posesie un autovehicul;

I RetC - Pensionari ce au in posesie un autovehicul; si

I RetNC - Pensionari ce nu au in posesie un autovehicul.
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Tabel 3-6 - Grupuri de utilizatori modelati la nivelul anului de bazd - 2024
Nr. Elevi WorkersC ‘ WorkersNC OtherC OthersNC | RetC RetNC ‘

1 7 9 7 4 4 4 4

2 218 292 242 123 136 143 130
3 105 140 116 59 65 69 63

4 0 0 0 0 0 0 0

5 414 556 459 233 259 272 247
6 149 200 166 84 93 98 89

7 602 808 668 339 375 396 360
8 85 114 94 48 53 56 51

9 256 344 285 145 160 168 153
Total | 6036 12774 6701 3401 3765 3970 3605

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

Scopuri de deplasare identificate:

Home - Education - Plecarea/ venirea de la/ spre insitutie de invatamant;

Home - Work - Plecarea/ venirea de la/ spre locul de munca;

Home - Shopping - Plecarea/ venirea de la/ spre cumparaturi;

Home - Private - Plecarea/ venirea de la/ spre activitati persoanle, sanatate etc.;
Work - Work - Plecarea si/sau deplasarea in interes de serviciu; si

Other - Other - Plecarea si/sau deplasarea intre diferite activitati private.

Pe langa scopurile de deplasare, mentionate mai sus, au fost elaborate 10 perechi de
activitati. De asemenea in atribuire, perechile sunt afectate de principalele categorii astfel:

Tabel 3-7 - Perechi de activitadti

Nr. Ord. | Cod Nume Nr.Ord. Cod Nume ‘
1 HE HOME - EDUCATION 6 HP_C HOME - PRIVAT W CAR

2 HW_C | HOME - WORK W CAR 7 HP_NC HOME - PRIVAT W/0 CAR

3 HW_NC | HOME - WORK W/0 CAR 8 ww WORK - WORK

4 HS_C HOME - SHOP W CAR 9 00_C OTHER - OTHER W CAR

5 HS_NC | HOME - SHOP W/0 CAR 10 OO_NC | OTHER - OTHER W/0O CAR

Generarea calatoriilor

Pentru fiecare zona a fost identificat un grad de atractivitate in functie de datele
de intrare din categoria “scopul destinatiei”:

Labour persons - numarul persoanelor angajate pentru fiecare zona;
Other - numarul persoanelor din alte categorii;

Inhabitants - numarul locuitorilor din fiecare zona;

Customers - numarul clientilor din zonele comerciale;
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I Education place - capacitatea unitatilor educationale, exprimata in numar de
elevi/studenti;
I Other places - numarul altor locuri de interes (spitale, institutii publice si altele).

Numarul calatoriilor asociate fiecarei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui
model de regresie dependent de variabile socio-economice si coeficienti de calibrare.
Factorii de atractie si generare au fost determinati avand ca baza de calcul numarul de
locuitori pentru fiecare zona impreuna cu dezagregarea celor trei categorii de analiza
relevante. Conform acestora si celor 8 perechi de activitati au fost determinati factorii de
crestere.

Pe baza ratelor de generare si atractie au fost determinate valorile / numarul de
deplasari pentru fiecare in zona parte.

Ha E-m FidE R RO ] —— il |
tr W m e e wemn — e ——
T — . -

WLkl EE ; T ] S E W —E- s FEE R P AEN TR

Figurd 3-14 - Lista deplasdrilor produse / atrase de fiecare zond din modelul de transport

Dupa introducerea factorilor de atractie/generare, pe baza perechilor de activitati,
a modului de transport utilizat si a posibilitatilor de deplasare, au fost generate 50 de
matrici numite “Demand matrices”. Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop
ilustrarea cererii intre zonele de origine si zonele de destinatie pentru perechile de
activitati in functie de modul de transport utilizat ale fiecarui grup.
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Figurd 3-15 - Matricele cererii de transport

Alegerea modala

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

Tn cererea modelului sunt diferentiate urmatoarele moduri de transport:

Mers pe jos (Ped);

Mers pe bicicleta (Bike);
Transport Public (PuT);
Autoturism - sofer (Car); si
Autoturism - pasage (CarP).

Procedura de afectare pe itinerarii

Pentru afectarea (alocarea/simularea) calatoriilor pe reteaua rutiera s-a utilizat
Linear User Cost Equilibrium (LUCE). Aceasta metoda reprezinta o varianta mai rapida a
metodei conventionale bazata pe echilibru - clasificata ca efectare pe reteaua
congestionata - in conformitate cu primul principiu al lui Wardrop (optimul utilizator).

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-
0 maniera mai simpla decat cea a transportului individual pentru care numarul de
constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea
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rutei poate fi facuta oricand, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metoda de
afectare bazata pe graficul de circulatie (planului de mers).
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Figurd 3-16 - Procedura de afectare pe itinerarii a cererii de transport
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3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile
reale de trafic rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2024.

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

Sectiunile de recensamant considerate pentru calibrarea matricelor O-D detaliate -
aria de studiu Odorheiu Secuiesc, sunt cele evidentiate in figura 3-6.

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

Investigatii de

Graful-retea
trafic

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Figurd 3-17 - Schemd a logicd a procesului de calibrare utilizat
In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda
urmatoarele:

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

2
GEH= | M=CF
(M +C)/2
I unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri,
modelul se valideaza.
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Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua
seturi de valori: recenzate si modelate, anul de baza 2024. Rezultatele calibrarii arata ca
valorile GEH sunt de peste 85% confirmand astfel calibrarea.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului
recenzat conform normelor internationale. Calibrarea respecta recomandarile ca in cel
putin 85% din cazurile comparate (vehicule afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin
contorizarile de trafic) diferenta GEH sa aiba valoarea situata sub pragul de 5.

Observat

Modelat

Nr. Ord

Post

Tabel 3-8 - Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic - valori de trafic

Observat

Auto

Modelat ‘

Auto Geh

1 | RO1_1 4271 4354.0 1.3 23 R13_1 4646 4385.6
2 | RO12 3985 3784.5 3.2 24 R13_2 3283 4054.7 RPN

3 | Ro2_1 3213 2944.0 4.8 25 R14_1 7106 7016.2 | 1.1

4 | R022 2531 2439.1 1.8 26 R14.2 | 6441 6116.5 | 4.1

5 | RO3_1 2590 2787.9 3.8 27 R16_1 2512 2561.1 | 1.0

6 | RO3.2 1854 1924.8 1.6 28 R16.2 | 2212 22977 | 1.8

7 | RO4_1 2500 2651.3 3.0 29 R17_1 562 572.6 | 0.4

8 | R04.2 1812 1981.5 3.9 30 R17_2 510 518.7 | 0.4

9 | Ro5_1 2545 2571.8 0.5 31 R18_1 2734 24291 [
10 | R05_2 2823 2948.9 2.3 32 R18_2 3382 3096.6 | 5.0

11 | RO6_1 4433 4421.1 0.2 33 R19_1 3387 3456.7 | 1.2

12 | RO6_2 6043 6076.8 0.4 34 R19_2 3920 3842.0 | 1.3

13 | RO7_1 4988 5105.0 1.6 35 R20_1 1863 1856.3 | 0.2

14 | RO7_2 1918 1953.2 0.8 36 R20_2 1823 1873.8 | 1.2

15 | RO8_1 5510 5562.8 0.7 37 R21_1 526 523.7 | 0.1

16 | RO8_2 5086 5096.8 0.2 38 R21_2 | 676 676.5 | 0.0

17 | RO9_1 8069 7962.3 1.2 39 R22_1 1772 1886.2 | 2.7

18 | R10_1 6362 6635.6 3.4 40 R22_2 3426 3306.8 | 2.1

19 | R11_1 7450 7696.1 2.8 41 R23_1 1259 1376.1 | 3.2

20 | R11.2 8019 8173.3 1.7 2 R23.2 | 954 1010.5 | 1.8

21 | R12_1 3537 4038.7 H 43 R25_1 2997 2561.1

22 | R12.2 3729 3942.4 3.4 44 R25.2 | 2819 2549.9

De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente

de circulatie, simulate in cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in
retea si dotat cu dispozitiv GPS Tracker de tip Garmin . Rezultatele comparative intre
vitezele masurate pe traseu si cele simulate au aratat diferente foarte mici (+/-10% abatere
fata de inregistrarile efectuate cu GPS), ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie

de conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.

Traseu

Tabel 3-9 - Rezultatele

Directie

Lungime

Observa

t

‘ Modelat

procesului de calibrare a modelului de trafic - viteze de trafic

Diferenta

(km)

Timp (s)

Viteza (km/h) | Timp (s)

Viteza (km/h)

procentuala

1 1 6.1 786 27.93 798 27.51 1.50%
2 5.2 667 28.06 682 28.06 2.20%
5 1 3.6 371 34.93 385 33.66 3.64%
2 3.7 358 37.20 369 36.09 2.98%
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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 in ceea ce priveste
efectuarea calatoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic
si dezvoltarea socio-economica, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor
socio-economice.

Prognozele pentru Odorheiu Secuiesc au fost dezvoltate pentru etapele de
perspectiva 2030 si 2035. in procesul de determinare a cresterilor de trafic pentru Odorheiu
Secuiesc au fost luate in considerare mai multe aspecte:

Parametri socio-economici:

I Evolutia populatiei - numarul de locuitori, dar si structura pe varste a populatiei;
Gradul de motorizare;
I Numarul de locuri de munca;

Reteaua de transport de perspectiva:

I Proiectele mature si asumate de tip rutier (modernizare de drumuri, constructia de noi
drumuri, modernizarea flotei de autobuze etc.);

Schimbari in comportamentul calatorilor:
I Cresterea generala a mobilitatii odata cu cresterea bunastarii;
I Schimbarile si lucrurile ce impacteaza alegerea modului de transport.

Analiza Master Planului General de Transport pentru Romania prezinta evolutii ale
diferitelor activitati:

Tabel 3-10 - Comportamentul de deplasare modificdri (prognoze MPGTR)

Activitati 2025 - RC 2030 RC 2025 - EES 2030 - EES
Afaceri/interes de serviciu | 57.6% 67% 57.5% 67%
Serviciu/ Naveta -4% -6% -4 -6%
Timp liber 57% 66% 57% 66%
Vacante 61% 72% 61 72%
Total 36.5% 43% 36.5% 43%

*RC - Reference Case - Scenariul de bazd;

**EES - Economic and Environmental Suistainability) - Scenariul sustenabil din punct de vedere economic si al mediului

Evolutia populatiei

Pentru prognoza populatiei au fost analizate:

I proiectiile de prognoza a Institutului National de Statistica (Proiectarea populatiei
Romaniei la orizontul anului 2070);

I tendintele probabile la nivelul judetului (elaborate de AECOM pentru MPGTR);

I tendintele de crestere a populatiei pe baza ratelor anuale de crestere a populatiei
active si inactive elaborata de Comisia Nationala de Prognoza.
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in urma analizelor efectuate se propune urmatoarea prognoza a populatiei pentru
municipiul Odorheiu Secuiesc:
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Figurd 3-18 - Prognoza populatiei municipiului Odorheiu Secuiesc

Deoarece aria de cuprindere a PMUD Odorheiu Secuiesc include si comunele
apartinatoare ADI-ului, consultantul a efectuat o prognoza a populatiei si pentru comunele

respective.
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Figurd 3-19 - Prognoza populatiei comunele apartindtoare ADI

in urma analizelor efectuate, tabelul urmator prezintd coeficientii de evolutie a
populatiei calculati in urma prognozelor efectuate

Tabel 3-11 - Coeficienti de evolutie a populatiei

2035- Varianta

Optimista
Odorheiu Secuiesc | 1.00 0.94 0.88 0.97
ADI - Odorhei 1.00 1.02 1.03 1.04
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Evolutia gradului de motorizare

Evolutia gradului de motorizare in municipiul Odorheiu Secuiesc se afla in crestere
cu aproximativ 1-2% in fiecare an. Aceasta crestere este redusa comparand cu cresterea la
nivelul judetului Harghita ce este de aproape 4.5% in fiecare an.

Lipsa unor mijloace alternative de mobilitate (piste de bicicleta, frecventa rtidicata
a transportului public, lipsa facilitatilor pietonale) pot determina cresterea numarului de
vehicule inregistrate (implicand astfel si cresterea gradului de motorizare).
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