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1 l. P.M.U. - COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

2 1. Introducere

1.1. Scopul si rolul documentatiei

70% din populatia Uniunii Europene este concentrata in orase, iar 80% din GDP este
legata de ele. Acest trend de dezvoltare genereaza o importanta solicitare privind
circulatia, ceea ce reprezinta o sarcind uriasa cu multe efecte negative asupra vietii
citadine:

e permanentizarea problemelor legate de ambuteiaje si parcare;

e sarcinile privind circulatia evolueaza intr-o directie gresitd, modalitatile
sustenabile si aplicabile sunt umbrite si pierd din competitivitate;

e creste poluarea fonica si atmosferica, care duce la scaderea calitatii vieti in
zonele urbane;

e in Uniunea Europeana anual cca. 250.000 de oameni sunt implicati in accidente
cu consecinte grave, iar in 2012 28.000 de persoane au decedat pe drumurile publice.

Accidentele rutiere grave sunt mult mai dese in zonele urbane, decat in zonele rurale.

Solutionarea problemelor de mobilitate urbana este un obiectiv al Uniunii Europene, iar

instrumentul sustinut in acest sens este planul de mobilitate urbana durabila.

"Obiectivul de bazd al planurilor de mobilitate urband durabild intentioneazd sda
imbundtdteascd accesibilitatea zonelor urbane si sa asigure acestor zone o mobilitate si
o circulatie durabild si de calitate prin intermediul si in cadrul acestora. In pregétirea
planurilor sunt urmdrite nevoile “oraselor functionale” si ale hinterlandurilor si nu

nevoile unor unitdti teritorial-administrative"- Comisia Europeand



in consens cu obiectivul mai sus prezentat Planul de mobilitate urbani durabild al
municipiului Miercurea Ciuc are la baza urmatoarele premise, stabilite de Comisia
Europeana:
e sistemul de transport este accesibil, fara obstacole si deserveste nevoile de

mobilitate ale fiecarui utilizator

° instaureaza un echilibru in nevoile diferentiate legate de transport ale
cetatenilor, firmelor si ale industriei si raspunde la aceste nevoi

° acordand prioritate modurilor de transport sustenabile, serveste la
dezvoltarea echilibrata si integrarea eficienta a diferitelor moduri de transport

° asigura echilibrul intre nevoile legate de viabilitatea economica, echitatea
sociald, sanatate si calitatea mediului, tindnd cont de sustenabilitatea, functionarea
eficienta si eficacitatea costurilor

° creste atractivitatea zonei urbane si calitatea vietii. Optimizeaza si
utilizeaza eficient spatiile publice, reclasifica infrastructura de transport existenta si
mbunatateste serviciile.

. participa la imbunatatirea sanatatii publice si sigurantei circulatiei.

° reduce poluarea atmosferica si fonica, emisia de gaze cu efect de sera si
consumul de energie
in politicile publice privind transportul trebuie tinut cont si de caracterul de oferta
comerciald a transporturilor. In general, obiceiurile de mobilitate sunt cutume bine
inradacinate in viata de zi cu zi a} utilizatorilor, insa printr-o planificare complexa, axata
pe nevoi, aceste cutume pot fi influentate si modificate. Fata de circulatia traditionala,
dezvoltarea urbana si politicile publice de transport pun in centrul planificarii omul si au

ca scop cresterea calitatii vietii in orase si zonele urbane.

“Dacd faci planificare urband pentru masini si circulatie, vei primi masini si circulatie.

Dacd faci oameni si spatii, vei avea oameni si spatii.” - Fred Kent



Planificarea traditionald vizeaza in mod individual reteaua de transport, separat de
infrastructura pentru traficul pietonal, ciclist si comunitar. Cu o planificare atenta, se
poate stabili o colaborare si o coerenta intre aceste domenii tratate separat, dar din
punctul de vedere al planului de mobilitate urbana durabild aceasta abordare nu este
una fericita. Exista exemple si pentru cazul in care planul de mobilitate durabila este
focusata pe traficul motorizat. Efectul negativ al acestui tip de abordare consta in faptul
ca modalitatile traficului sustenabil sunt luate in calcul doar dupa traficul motorizat. O
alta problematica a planificarii traditionale este aceea ca expropriaza reteaua de
drumuri pentru traficul rutier, neluand in calcul ca reteaua este si spatiul de circulatie
pentru celelalte moduri de trafic — exceptand traficul feroviar mare — inclusiv traficul

pietonal sau feroviar public.

Planul de mobilitate urbana durabila al municipiului Miercurea Ciuc va prezenta traficul
complet al orasului, nevoile de mobilitate si posibilitatile traficului sustenabil. Planul
analizeaza de asemenea conexiunile elementelor din sistemul de transport, cu valoarea
perceptibild si reala lor utilitate sociald, atractivitatea si accesibilitatea unor moduri de

III

trafic, efectele de tip ,push” si ,pull” care sunt exercitate asupra lor (tipurile

suprafetelor de drumuri, reglementarile parcarii, sustinerea traficului comunitar etc.)

decembrie 2016



1.2. Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald

Miercurea Ciuc, municipiu, resedinta de judet, localitate urbana de rangul Il — conform
Legii 351/2001.

Cel mai important document in sensul Legii 350/2001 este PUG. La elaborarea
prezentului document am bazat pe prevederile din PUG, inclusiv in cea ce priveste PMU
elaborat in anul 2009 pentru fundamentarea PUG valabil.

Pentru judetul Harghita nu exista PATJ aprobat, iar o parte din teritoriul este afectata de
PUZ Muntii Harghita, mai ales localitate Harghita Bai, localitate care apartine
municipiului — la rdndul sau statiune turistica de interes local. PUZ Muntii Harghita este
n curs de aprobare, iar nu are efecte asupra traficul deja ameliorat in statiunea. in afara
sezonului de iarna traficul spre statiunea este neglijabil.

PATN a fost aprobat la nivel national mult inainte introducerii conceptiei mobilitatii
durabile in structura de planificare teritoriala in Romania si Tn acest sens numai Legea
351/2001 privind reteaua de localitati este de considerat, respectiv regulamentul

general de urbanism, aprobat prin HG 525/1996.

1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Cel mai important plan sectorial in acest sens este MPGT aprobat in noiembrie 2016.

Initiativele ministerului de resort sunt sub-sectoriale, si in acest sens din pacate nu sunt
luate n considerare oportunitatile legate de interconectarea modurilor de transport
public si comun — sectorul feroviar, de autobuz si transport local se dezvolta separate in
Romania, dar pe baza orientarilor de nivel UE am realizat PMUD axat pe mobilitate
urband durabild, adica pe mobilitate nemotorizata, care este tratata ca fiind

"alternativa” de documente sectoriale aplicabile.



Figura 1.

Conform MPGT pana in 2030 accesibilitatea regiunii va fi ameliorat, cel putin in cea ce
priveste axa Brasov-Sibiu-Alba lulia, iar in judetul Harghita situatia nu se schimba in mod
semnificativ — acest fapt contribuie la reducerea sau stagnarea traficului de tranzit deja
mic prin zona municipiului, trasee selectate de firme de transport rutier fiind cele cu

accesibilitate mai bune.

Tn conformitate cu MPGT se va construi varianta de ocolire Miercurea Ciuc pané la 2030,
iar infrastructura feroviara nu va fi nici modernizata, nici reabilitata — cu o singura
exceptie: gara CF va fi reabilitata in urmatorul deceniu.

Ca urmare politica de transport formulata la nivel national nu are efect asupra

mobilitate Tn Municipiul Miercurea Ciuc, iar trebuie respectate prevederi legale in acest



sens, si trebuie ameliorate conditiile de trafic si de mobilitate pe baza principiilor Politicii
de Coeziune.

in vederea cresteri rolului local, zonal si national al municipiului Miercurea Ciuc, si al
competitivitatii sale economice, este necesara optimizarea sistemului de transport,
dezvoltarea conceptuald a traficului public si a celui feroviar, atat in domeniul
transportului de persoane, cat si in domeniul transportului de marfa.

Relatii teritoriale ale municipiului cu zonele exterioare si cu localitatile invecinate pot fi
dezvoltate. Obiectivele mobilitatii urbane nu pot fi subordonate obiectivelor dezvoltarii
teritoriale. Mai mult, obiectivele dezvoltarii teritoriale vor determina instrumentele
utilizate in dezvoltarea mobilitatii urbane. Mobilitatea urbana trebuie asigurata in asa
fel incat sa se asigure structura optimala a orasului iar serviciile de transport sa asigure
pastrarea compactibilitatii orasului si sa faciliteze utilizarea sustenabild, mixta si variata

a spatiilor.



1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicd, sociald si de cadru natural

din documentele de planificare ale UAT-rilor

Dezvoltare durabila

Obiectivul general al Strategiei Integrata de Dezvoltare Urbana a municipiului Miercurea
Ciuc pana in 2025 este de a realiza un oras competitiv, care se dezvoltd dinamic, eco-
constient, care isi exercitd atractivitatea prin mediul sau de calitate, prin institutii
remarcabile, prin oportunitdti economice, prin populatia cu studii superioare, si cu
familii, de asemenea, se vizeaza un oras atractiv investitilor interesati de conditii optime
de functionare, investitii cu multe locuri de munca noi si, nu in ultimul rand,

intreprinderilor.

Domenii de obiective-cheie
Pentru a ajunge la viitorul imaginat, este nevoie de dezvoltare in patru domenii de

activitate:

Cresterea atractivitatii economice

Este nevoie de aceasta atractivitate pentru a opri scaderea randamentului economic din
oras, si pentru a oferi cat mai multe locuri de munca, economie competitiva pe plan
international. Pentru atingerea acestor obiective este indispensabild atragerea

extrafinantarilor.

Cresterea atractivitatii sociale

Cresterea atractivitatii orasului pe plan social este in relatie stransa cu cresterea
economicd, dar poate fi realizata doar cu angajarea fortei de munca disponibild. Pentru
acest lucru este necesara oprirea scaderii populatiei, transformarea orasului intr-unul
competitiv pentru generatia tanara cu studii, atat din punctul de vedere al locurilor de
munca cat si al locuintelor. Atractivitatea sociala trebuie sa reprezinte, de asemenea,
dotare institutionald, participare la proiectarea si implementarea dezvoltarii si atingerea

unui grad ridicat de atractivitate regionala.



Mobilitate durabila

in urmétorii zece ani mobilitatea din Miercurea Ciuc poate fi durabild respectand
particularitatile de relief ale zonei, dezvoltand si accentuand acele solutii care
armonizeaza diferitele tipuri de transport, adaptandu-se nevoilor populatiei. Se va

urmari o dezvoltare cu mai multe laturi, integrata, eficienta.

Dezvoltarea mediului, clima si managementul energiei

Dezvoltarea mediului la Miercurea Ciuc nu inseamna respectarea valorilor limita admise
din punctul de vedere al protectiei mediului. inseamnd un mediu natural si construit
care este atractiv, estetic, aranjat, in care toate suprafetele sunt utilizate constient pe
functionalitatea respectiva, ca temperaturile urbane de vara, ca si cele de ierni geroase
sa fie suportabile locuitorilor de aici, iar managementul mediului inseamna si eficienta

economica si sustenabilitate financiara.

Activitati necesare atingerii obiectivelor tematice
Pentru atingerea obiectivelor tematice mentionate mai finainte sunt necesare

urmatoarele activitati pe domenii.

Cresterea atractivitatii economice

A.  Economia competitiva bazata pe surse interne — design de lemn si de industria de
textile bazate pe potentialul zonei, respectiv dezvoltarea sectorului ITC care sta la

baza celorlalte sectoare

o posibilitati inovative, orientate pe obiective incubatoare,
o} co-learning

o co-working

o] sprijin start-up

o facilitarea investitiilor, etc.

prin: initierea unor cursuri de pregatire profesionala noi la nivel mediu si superior,

co-working, co-learning, realizarea unei case de incubare, cu spatiu comunitar,



avand functii de studii si de conferinta, folosind o parte a fostei Casa de Cultura a

Sindicatelor

Dezvoltarea abilitatilor intreprinzatorilor private, necesare pentru schimbarile de

structura

opregatirea angajatilor in fabrici de productie, functionari publici, angajati din
administratia publica pentru a schimba locul de munca, in contextul

economiei de piata
oflexibilitate, programe de studii personalizate

opregatire antreprenoriald, insusirea unor meserii pe baza invatamantului

profesional si tehnic
obrokerajul fortei de munca

prin: Centru de incubare creativ-inovativ in zona industriala vestica a orasului,
utilizdnd si revitalizdnd o cladire abandonatd, dezvoltarea programelor de

formare, inceperea cursurilor.

Dezvoltarea turismului zonal — pornind de jos, bazat pe straturile cu asteptari mai
modeste, utilizand mai bine potentialul dat —, oferind pachete de oferte turistice
legat de frumusetile naturale si de mediul construit al orasului si ale zonei, oferta

transmisa in judet, regiune, Romania, Ungaria si UE, la urmatoarele grupuri-tinta:
o excursii scolare de mai multe zile,

o] persoane peste 60 de ani,

o familii, turisti ecologisti,

o turisti religiosi, pelerini,

o turisti de sport (tineri, turism de aventura)



prin: realizarea unei strategii zonale noi, in vederea maririi duratei de sedere,
armonizarea ofertelor, pregatirea unor pachete promotionale de oferte turistice

variate pentru diferite grupuri-tinta
Comunicare externa, marketingul orasului
o redactarea unei portofolii de imobile recomandabile

o intemeierea relatiilor de parteneriat antreprenorial — conferinte pentru
investitori straini, organizare de expozitii (zonale), participare la expozitii si

conferinte internationale, Club Rotary (sau echivalent)
o management de marketing turistic extern

prin: infiintarea structurii de marketing teritorial, elaborarea ofertelor si

transmiterea lor, PR.

Cresterea atractivitatii sociale

E.

Dezvoltarea retelei institutionale

serviciilor sanitare

ointemeierea tematica si de spatiu a comunitatii — case de cultura, realizate

deconcentrat

ostimularea retelelor de ajutor reciproc

odezvoltarea caselor de joaca, a spatiilor comunitare

ocombaterea saraciei (dezvoltarea inclusiva a sistemului de servicii)

ostrategie de transport sustenabild si comunicare prin aplicatii actuale

Proiectare participativa, participare activa a populatiei, implicarea locuitorilor si a

intreprinderilor



oformare de viziune,
opromovare/reclama,
oateliere de proiectare si de monitorizare

Cresterea atractivitatii regionale a municipiului Miercurea Ciuc

oimbunatatirea conditiilor de naveta cu destinatia in Miercurea Ciuc,

orealizarea unei oferte de calitate si la pret accesibil a imobilelor, sprijinirea

tranzactiei imobiliare pentru noii locatari
ooferta de programe atractive pentru tineret (locuri si programe moderne)
otehnologii inovative (dezvoltare intensiva in loc de extensiva)

orestaurarea cladirii monument istoric din strada Pet&fi nr. 38 cu functii de baluri,

evenimente de petrecere, sesiuni de muzica clasica si de muzica populara
odezvoltarea calitativa de spatii verzi: parcul Miko, parcul Tineret

odezvoltarea cantitativa de spatii verzi: parc de petrecere si de sport urban in aer
liber pe tinovul langa zonei comerciale, infiintare parcului urban pentru

cartierul Tudor Vladimirescu

oconstruirea unui spatiu polivalent pentru sporturi care nu au o infrastructura

potrivita, de exemplu pentru arte martiale, inclusiv pentru varstnici

odezvoltarea de stranduri (Miercurea Ciuc, Jigodin, Seceni)

dezvoltarea serviciilor sociale pentru persoane cu handicap, pentru varstnici, pentru cei fara

adapost, si pentru cei din grupuri etnice vulnerabile etc.

Mobilitate durabild, eficienta energetica

Dezvoltare de retea integrata TPL

oconectarea traseelor de autobuz, optimizarea rutelor de transport public local



oconectarea partilor periferice ale orasului

oconstruirea elementelor nerealizate de infrastructura circulatiei de biciclete
ocorelarea si conectarea traseelor de biciclete

oreabilitarea strazilor "de la perete la perete"

odrumuri secundare comode pentru biciclisti

Viabilitate TPL

e continuitatea retelei de acces pietonal

e construirea traseelor pietonale noi

e cresterea accesului neingradit

e mediu tolerant (drumuri cu explicatii sine statatoare — dirijarea de viteza

diferentiata a drumurilor)

e calmarea traficului

e umanizarea accentuata a centrului si a subcentrelor

Integrarea sistemelor de transport persoane, intermodalitate (transfer comod,

schimbare de modalitate)

e relatiile locale de transport ale garii CF

e |ogistica de marfuri

e trasee de bicicleta si de timp liber la nivel zonal

e infrastructura transferului intre moduri de transport de persoane

Servicii TPL

e modernizarea si uniformizarea informarii calatorilor



e sistem inteligent/smart de bilete: carteld de reincarcare, achizitia de bilete de

calatori printr-o aplicatie pe telefon, bilete familiale etc.
e sistem transparent de taxe de transport si program de transport ritmic

e solutii inovative la trecerile de pieton, indicatoare inteligente, sisteme de

informare (informare turistica, informare despre firme, etc.)
e infiintarea unui parc de biciclete publice
e curse adaptate la nevoile publicului calator
L. Dezvoltarea infrastructurii de drumuri pentru trafic motorizat
e construirea variantei de ocolire (Vest)

e conectarea strazii Brasovului din Jigodin prin Sumuleu cu DN 13 si cu strada Ret
(inel est-nord) avand ca scop preluarea traficului intre zonele orasului de pe
strada Brasovului, respectiv revitalizarea si accesibilizarea zonei economice
Est (cu functii de servicii si de agrement in loc de cel industrial), preluarea

traficului greu de pe B-dul Fratiei

e prelungirea strazii Brasovului spre strada Ret pentru preluarea traficului tranzit

de pe pasaj CF
e reconstruirea pasajului CF
M. Cresterea eficientei energetice - cladiri
e cladiri publice: primaria si scoli conform PPEE
e blocuri de locuinta colective

Activitati necesare in dezvoltarea zonelor prioritare

l. Modernizarea centrului




® management permanent — cu sincronizarea spatiilor publice, a evenimentelor si

a spatiilor comerciale

e mediu atractiv

solutionarea integrata a traficului pietonal si cu biciclete, parcare,

mobilitate

ilustrarea (exprimarea) profilului sincronizat cu accesorii si

mobilier urban

e constituirea gamei de magazine de calitate, diferentiata

e marketing de evenimente

e program de functionare sincronizata

e oferta bogata de functii, cu profiluri diferite

strada Kossuth Lajos, strada comerciala
strada Petd&fi, strada de petreceri

constituirea centrului INNOKULT (centru de incubare pentru firme
inovative si de design, IT, respectiv activitatilor culturale moderne,

noi) in fosta Casa de Cultura a Sindicatelor

amenajarea zonei pietei agroalimentara intr-un centru comercial
diversificat cu produse locale, culturale, de design, si cu magazine

mai mici

reorganizarea spatiilor publice dedicate evenimentelor si recrearii
in preajma Cetatii Miké, cu revitalizarea paraului, conectand

parcul central cu spatiul din preajma primariei si cetatii Miko



1. Cresterea atractivitatii cartierelor

e reinnoire (modernizare) energetica — termoizolarea, schimbarea ferestrelor,

instalatii

e transformarea atractiva a spatiilor publice

e reorganizarea treptata a sistemului de parcari

e ameliorarea accesibilitatii (pietonal, cu bicicleta, transport public local)

e crearea si intdrirea comunitatilor, dezvoltarea identitatii, asigurarea spatiilor

comunitare (in cladiri si in aer liber)
e depozitarea bicicletelor si a carucioarelor pentru copii

[Il.Cresterea atractivitatii zonei economice Vest

e ameliorarea accesibilitatii (asigurarea rutelor de transport public local in aceste

zone, sa fie trotuare si treceri pietonale peste tot, pista de biciclete)

e imbunatatirea aprovizionarii si a serviciilor

e ameliorarea traficului interior (treceri de pieton, locuri special amenajate pentru

depozitare de biciclete, etc.)

e atragerea investitorilor — portofoliu de oferte, marketing de imobiliare, facilitati,

avantaje
e centru de incubare

e demolarea pasajului de cale ferata si construirea unui pasaj nou, cu realizarea

nodurilor bine proiectate

e acces pietonal Tmbunatatit prin pasaj sau pasaj subteran prin linii de CF in zona

garii CF



e asigurarea energiei electrice permanente, de frecventda constantd, fara

intreruperi

e infiintarea parcului industrial prin reorganizare imobiliara sau pe terenuri libere,

mai ales in cazul in care se va construi aeroportul regional

Regenerarea zonelor segregate

e acces serviciilor publice de baza (apa, canalizare, energie electrica, internet, etc.)

e initierea unor programe soft (predarea cunostintelor casnice, de conducerea
vietii, sprijinirea abilitatilor de angajare, asigurarea personalului de consiliere

psihologica si de igiena mentala)
e activitati in centru de zi
e ameliorarea accesibilitatii

imbunitatirea serviciilor de bazi in zonele periferice

e intensificarea serviciilor comunitare — cabinete medicale de specialitate, de
pediatrie, de stomatologie, ingrijirea varstnicilor, cluburi de zi, casa de

culturd/spatiu comunitar, gradinitd, scoala (cel putin ciclul primar),

e diferentierea transportului public local (autobuz electric, curse adaptate la

nevoile publicului calator)

e sporirea atitudinii constiente, dezvoltarea comunitatii (cluburi, cercuri tematice,

etc.), planificarea rutelor de mobilitate intraurbana

e dezvoltarea traseelor spre scoli (trasee pietonale, ,tren de biciclete”)

e amenajarea spatiilor publice in preajma centrelor comunitare cu accesibilizare,

mobilier urban, suprafete verzi, iluminat public, dupa caz



2. Analiza situatiei existente

2.1. Contextul socioeconomic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor

economice

Economie, ocuparea fortei de munca

Numarul firmelor inregistrate
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Figura 3.

Dupa lunga perioada de industrializare socialista, si in Miercurea Ciuc a inceput procesul
de schimbare structurald. Din mai multe motive, aceasta schimbare s-a desfasurat lent,
astfel criza mondiala declansatd in 2008 a afectat profund economia municipiului,
fiindcad inca nu aparusera sau nu s-au consolidat structurile noi. Activitatile din industria
prelucratoare, care au constituit miezul economiei orasului, au ajuns intr-o criza adanca,
semnele prevestitoare ale acesteia fiind vizibile si inainte de 2007.

Numarul societatilor comerciale s-a redus semnificativ, anual cu 5-9%, astfel intr-o
proportie similara descreste si numarul angajatilor la firme. Rata somajului studiat, in
comparatie cu nivel national, este foarte scazuta, din care s-ar deduce ca forta de munca
este transmutatda la economia neagra (munca neagrd), sau se intensifica tendintele

migratoare. Dialogand cu grupurile antreprenoriale decisive, este evident ca este vorba



despre cea din urma. Acest fapt este accentuat si de somajul ridicat al populatiei adulte
(46% dintre acestia a fost deja somer, dar numai 29% a solicitat ajutorul de somaj).
Salariatul ciucan considera ca in afara de Gheorgheni si satele invecinate, in toate
celelalte zone sunt conditii mai bune de salarizare. Populatia adulta are o mobilitate
relativ mare: din 28% dintre gospodarii cel putin un membru a fost in straindtate cu
scopul de a se angaja, iar dintre cei chestionati 22% au lucrat deja intr-o tara strdina.
Pentru comparare: 62% dintre persoanele intervievati au fost in strdinatate, dar nu
pentru a se angaja. La intrebarea daca isi planifica pentru anul urmator munca in
strainatate, 9% au raspuns afirmativ. Pe baza indicatorilor economici, a ratei somajului
scazute si a disponibilitatii de mobilitate ridicate am ajuns la concluzia, ca cea mai mare
problema care incetineste dezvoltarea economiei orasului este lipsa fortei de muncs,
valabil atat din punct de vedere calitativ si cat si cel cantitativ. Pornind de la acestea,
trebuie intervenit in urmatoarele domenii:
-ameliorarea conditiilor generale ale economiei (incepand cu realizarea circulatiei
rutiere si pietonale)
-realizarea conditiilor de invatamant tehnic si profesional, cat si a completarii
studiilor in domeniu
-sustinerea ramurilor inovative, cu potential de dezvoltare
-interventii privind ramanerea acasa si sprijinirea flexibilitatii pietei de munca

locale



Numarul firmelor din industria prelucratoare
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Figura 4.
Societate

Municipiul a trecut print-un proces de schimbare semnificativa din punct de vedere
demografic. Tmbé&tranirea demograficd si scdderea populatiei afecteazd orasul
Miercurea Ciuc, dar intr-o proportie mai mica decat alte teritorii ale Romaniei, dar
trebuie sa atragem atentia asupra faptului ca numarul nasterilor vii este foarte redus,
scade in trenduri, populatia de peste 65 de ani va creste in urmatorii 20 de ani, iar fata
de situatia din anii 90 populatia va ajunge la valori 2/3 — 1/2 pe termen mediu, dacad nu
va interveni o schimbare in managementul riscului orasului si nu se amelioreaza

atractivitatea municipiului.



Grupe de varsta, pe sexe in 1992, 2003, 2015

__ 85 ani si peste
80-84 ani

75-79 ani

70-74 ani

65-69 ani

60-64 ani

55-59 ani

50-54 ani

45-49 ani

40-44 ani

35-39 ani

30-34 ani

25-29 ani

20-24 ani

15-19 ani

10-14 ani

5-9ani

0-4 ani

-2200 -1200 -200 800 1800

m2015-F m2015-M 2003-F m2003-M m1992-F m1992-M

Figura 5.

Legat de ocuparea fortei de munca (angajari), locurile de munca derivate din functia de
resedinta de judet atinge nivelul de 4000 de angajati, ceea ce da o baza solida
economiei, dar in acelasi timp reformele regionale si administrative din Romania au
vizat tot timpul reducerea atributiilor nivelului judetean, de aceea reprezinta un risc
pentru un numar mare de functionari publici cu studii superioare si alti angajati aflati in
situatie de risc pe termen mediu (legat de piata muncii).

Pe baza chestionarului putem afirma ca in municipiu sunt multe grupuri care cred ca nu
beneficiazd de servicii adecvate, intr-o situatie datd de ingrijire. In afara de institutiile de

fnvdatdmant toate celelalte institutii publice sunt subestimate de opinia publicd. 1/3 din



populatie traieste intr-o zona a orasului in care lipsesc unele servicii de baza. Este o
prioritate ca toate zonele orasului sa fie functionale, caci mobilitatea vizeaza in primul
rand centrul, transportul la locul de munca si la scoal3, iar in afara de Sumuleu, celelalte
parti nu reprezinta destinatii de mobilitate.

Populatia cu varsta de peste 65 de ani este de trei ori mai mare decat in anii 90, dar
infrastructura de servicii medicale si sociale nu s-a conformat cu aceste realitati.

Deja pe termen scurt este vorba de un grup de 6000 de persoane varstnice, majoritatea
lor solicita servicii de specialitate (dementd, probleme legate de varsta Tnaintata,
limitarea ocaziilor de activitati comunitare). Nu exista casa de batrani, centru de zi,
singura exceptie favorabild fiind activitatile de ngrijire a varstnicilor organizate de
Caritas Alba lulia, care insa nu pot acoperi toate cererile de ingrijire.

n oras, la momentul de fatd se regdsesc mai multe grupuri etnice aflate in segregare
sociald, ceea ce afecteaza in primul rand comunitatea rroma, dar in partile periferice ale
orasului sunt probleme de tip slum, de aceea ar fi necesara abordarea integrata a
acestor tematici, evitand rezolvarile de tip infrastructural.

Sunt limitate si sansele altor grupe vulnerabile, cum ar fi persoanele cu dizabilitati,
nevazatorii, persoanele cu deficit auditiv. In prezent, in afard de pértile reabilitate ale
centrului orasului, nu exista nici o zona publica special amenajata pentru accesibilitatea
persoanelor cu dizabilitati, sau solutii care sa ajute accesul nevazatorilor. Institutiile
publice, inclusiv cele din sistemul sanitar si educational, au fost dotate conform
legislatiei in vigoare, dar in mod practic acestea nu sunt functionale. Exista doar doua
institutii care se ocupa de persoanele cu nevoi speciale (tineri cu deficiente mentale),
dar numarul celor care necesita acest tip de ingrijire este mult mai mare. Persoanele cu
dizabilitati motrice, ajunse la varsta adulta, se izoleaza din cauza lipsei solutiilor de
integrarea lor intr-o societate, care nici nu recunoaste problemele lor, caci acesti
oameni nu pot accesa spatiile comunitare.

Din punct de vedere cultural si sportiv, infrastructura orasului este proeminents. in
ultima perioadd au fost reevaluate si organizate in mod decent unele manifestari

traditionale, dar s-au intensificat si programele noi, inovative, creative.



Toate acestea contribuie la cresterea atractivitatii orasului. Trebuie sa aiba in vedere
cresterea nivelului calitativ al ofertei de programe, cat si stabilitatea ofertei, pentru
fncurajarea unor noi initiative in cadru organizat.

Faptul cd in timpul chestionarii 1/3 din populatie a recunoscut ca are probleme cu de
singuratate, cu tratamentul medical permanent sau de administrarea permanenta de
medicamente prezintad aspectele negative ale societatii noastre.

Evaluarea si aprecierea sistemului educational este foarte buna din perspectiva
rezultatelor din tara, infrastructura liceelor a trecut printr-un proces de reabilitare,
modernizare in perioada recentd. La nivelul primar si gimnazial Tnsa tendintele sunt
negative, cladirile ar avea nevoie urgent de reabilitare (cladirea scolilor gimnaziale Ady si
Rebreanu), dar si de echipare corespunzitoare cu mijloace IT si laboratoare. In prezent

|II

fn municipiu nu exista programul ,After school”, ceea ce ar fi necesara in primul rand
elevilor provenite din familii defavorizate.

Miercurea Ciuc este orasul care furnizeaza servicii de educatie intregului judet, astfel s-
au ficut mai multe incercari de a regasi si locul Tnvatdmantului superior n localitate. Tn
momentul de fata in oras functioneaza campusul universitar al Universitatii Sapientia si
Universitatea Szent Istvan din Ungaria. Aceste institutii de Tnvatamant superior se
straduiesc sa capete stabilitate Tn acest oras, cauta oportunitatile de parteneriat cu
factorii decizionali ai vietii economice si ai institutiilor publice — existenta institutiilor de
fnvatamant superior ar fi piloni-cheie ai dezvoltarii si ai ameliorarii atractivitatii
municipiului.

in Miercurea Ciuc, 98% dintre imobile constituie proprietate privatd, dar dintre cei
chestionati doar 65% locuieste in locuinta proprie. Numarul caselor, imobilelor goale,
parasite, in stare deteriorata este peste o mie, dar imobilele de buna calitate sunt
inchiriate la pret ridicat, ingreunand intemeierea familiilor si stabilirea lor in oras. Aceste
probleme pot fi rezolvate doar cu un management eficient si descentralizat al
locuintelor.

O prioritate Tn dezvoltarea durabila a municipiului ar fi gasirea unor solutii, raspunsuri

adecvate la provocarile sociale, integrat cu cele economice si de mediu.



Mediu

Din punctul de vedere al mediului Miercurea Ciuc este intr-o situatie mai buna decat in
anii 90, in primul rand din cauza randamentului economic scazut. Concomitent cu
aceasta scadere, s-a diminuat poluarea din cauza scumpirii furnizorilor de energie, mai
ales din punctul de vedere al poluarii provenite din randurile populatiei. Orasul a aderat
la Conventia Primarilor, semn bun legat de atingerea unor obiective cu privire la
eficientizarea folosirii energiei (eco-constientizare).

S-a terminat si modernizarea intreprinderii comunale, astfel sistemul de apa si
canalizare s-a adaptat normelor din UE. O problema semnificativa ramane in continuare
amestecarea apei de ploaie cu apa de canalizare, ceea ce in cazul unor averse
abundente ar putea duce la probleme de sanatate public3, iar in afara de perioada iernii,

efectul olfactiv este foarte nefavorabil.
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Poluarea semnificativd a mediului provine din folosirea lemnelor de foc in cadrul
populatiei, pentru ca biomasa nu se arde la temperatura adecvata, de aceea pentru o
unitate de energie termica este nevoie de o cantitate de 3-4 ori mai mare, deci este pe

cat risipitoare, pe atat poluanta.



S-a ajuns la aceasta situatie din cauza calitatii inadecvate a serviciilor de energie termica
furnizate, iar fata de anii 90, pana astazi energia termica distribuitd a scazut la 1/5, din
cauza unor centrale termice de apartament, poluante, cu grad de eficienta scazuta si cu
risc de explozie. Nici institutiile publice nu s-au racordat la sistemul de fincalzire
centralizat. Se considera fezabile investitii Tn cogenerare pe biomasa (conform PAED
Miercurea Ciuc), sau in tehnologii legate de reutilizarea deseurilor prin cogenerare (tip
"waste to energy”), respectand prevederilor de sandtate publica si de protectia
mediului. Tn momentul actual capacitate de productie este mult peste necesarul de
caldura, si in acest sens orice investitie trebuie fundamentata cu expertiza tehnica de
specialitate si analiza cost-beneficiu, fara favorizarea investitilor realizate de actori
privati, iar cu prioritate proiectelor initiate de institutii non-profit si de cult.

Valoarea spatiilor verzi din oras, calculate la o persoana nu ajung minimul prescris de
legislatie, cu toate cad suprafata administrativa a municipiului contine 40% terenuri
forestiere, 35% pasuni sau fanete, astfel locuitorii pot avea acces foarte bun la spatii
verzi de buna calitate.

Transportul public in local se realizeaza cu mijloace de transport de tip microbuz si
midibus, destinate in primul rand transportului in suburbii. Sub-ramurile de transport
arata ca ar fi solutii optime pentru realizarea transportului in comun prin mijloace de
transport cu podea joasa, electronice, statii de autobuz cu accesibilitate pentru
persoanele cu dizabilitati, ritmicitatea programului de transport, trasee adaptate la
directiile de calatorie, parcurs etc. Acest aspect poate fi ameliorat prin adaptarea la
traseele pietonale si la pistele de biciclete, legate intre ele.

O problema urgenta de rezolvat din punctul de vedere al poluarii aerului este faptul ca
in zonele cu aspecte rurale ale municipiului de multe ori populatia scapa de deseurile
menajere (compostabile) prin ardere, dar si de alte forme de gunoi. Este o problema
caracteristica aprinderea in scopul de curdtare a miristilor, pasunilor, fanetelor, si
incendiile anuale de turba.

Directiile infrastructurii urbane sunt definite in primul rand de necesitatile transportului

de autovehicule pe drum public, ceea ce in contextul dezvoltarii industriale socialiste si a



populatiei crescande a fost justificata. Reteaua de transport partial finalizat nu mai
corespunde provocarilor provenite din mobilitatea populatiei bazatd de autoturisme
personale sau din suprasolicitarea infrastructurii datoritda logisticii comertului cu
amanuntul.
Organizarea transportului public local a combinat multe solutii de buna calitate,
moderne, cu structuri deja existente, centrate mai mult pe transportul cu masina
personald, avand in vedere si populatia In crestere a orasului - asa cum reiese din
documentele de planificare. Din punctul de vedere al Tmbunatatirii calitatii mediului
trebuie sa se puna accent pe deplasarea pe jos, cu bicicleta, cu microbuze, in primul
rand cu vehicule nemotorizate, pentru confort si siguranta.
Tn centrul orasului se gdsesc cateva spatii largi, cu destinatie neprecizats, sau pe care
investitiile au fost abandonate. Aceste spatii pot fi grupate in trei grupuri:
-functie unitara, de sport - de recreere si de spatii verzi pe termen lung: parcul-
strada Eroilor, muzeul etnografic al satului, Cetatea Mikd, Primaria
-functie de spatii verzi temporare pana la gasirea unei destinatii optime: ,parc
dendrologic”, imobil gol in strada Inimii; Parcul de tineret
-solutie de construire sau de reabilitare: constructiile abandonate din strada
Kossuth, inclusiv cladirea veche a serviciului de ambulanta, Hotel Sport,
spatiul comunitar din cartierul Spicului.
Legat de mediul construit al orasului, e un aspect general ca datorita nivelului scazut de
venituri si a crizei sociale, fondul locativ se deterioreaza, proces compensat partial de
programul de reabilitare termica a blocurilor de locuinta.
Calitatea spatiilor publice s-a Tmbunatatit semnificativ Tn ultimii ani si asta nu se reduce
doar la centru, dar totusi este nevoie de sporirea si intensificarea unor puncte de vedere
moderne, inovative in dezvoltarea si reabilitarea orasului.
in zonele centrale care nu au fost reabilitate nu sunt conditii de functionare a unor
structuri comerciale sau de servicii, de turism, diminuand semnificativ oportunitatile

economice, dar si perceptia calitatii mediului construit.



2.2. Reteaua stradald
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in prezentul document, ,drumul” Tnseamnd intregul spatiul public utilizat pentru trafic,
in toata lungimea si latimea sa, pe parcursul analizelor fiind perceput conform definitiei
precedente, intr-un mod integrat, fiind luate in considerare toate tipurile de deplasare
(pietonal, ciclist, cu autovehicul sau transportul public/comunitar.

Reteaua de drumuri — cu privire la constructie si tehnicd, respectiv starea fizica — arata o
imagine diversificata. Tn centrul orasului existd mai multe strizi de calitate, care au fost
modernizate in ultimul deceniu, in timp cele unele drumuri si constructii (ex. pasajul CF
si drumurile conexe) sunt intr-o stare degradata.

in ceea ce priveste reglementarea circulatiei, in centrul orasului nu exist nici o
intersectie semaforizata, ceea ce este un lucru binevenit din punctul de vedere al
mobilitatii sustenabile, dat fiind faptul cad intersectiile nereglementate/nesemnalizate
indeamna participantii la trafic la colaborare, care este un element de baza pentru
dezvoltarea traficului pietonal si ciclist.

Sentimentul de siguranta pe drumurile publice si situatia obiectiva a sigurantei rutiere
au fost determinate pe baza informatiilor privind accidentele rutiere solicitate de
beneficiar de la politia municipala si pusa la dispozitia noastra.

Structura retelei de drumuri faciliteaza mai degraba deplasarea motorizata. Arhitectura
strazilor, latimea si amenajarea lor nu stimuleaza circulatia cu o vitezd moderata in
Romania, asemenea sisteme nu incurajeaza traficul pietonal si ciclist, dar in Miercurea
Ciuc sunt mai multe investitii deja realizate cu succes intr-o directie favorabild. Datele
indica Tnsa, in contradictie cu cele enuntate mai inainte, ca viteza de deplasare a
soferilor din Miercurea Ciuc, este mult mai moderata fata de cele inregistrate in alte
orase, datorita si prezentei sporite a politiei rutiere. Acest fapt ar asigura conditii bune
traficului pietonal si ciclist — si reprezinta o oportunitate pentru calmarea suplimentara a
traficului prin amenajarea corespunzatoare a mediului construit.

Cel mai popular si cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, chiar in situatia

in care conditiile si posibilitatile aferente acestui mod de deplasare au fost slabe, chiar



critice in trecut — Tnsa infrastructura pietonald a fost ameliorata recent din FEDR prin
realizarea PIDU, si Tn mai multe intersectii au fost initiate unele forme de treceri cu mai
mare siguranta pietonald. Investitiile din ani precedenti faciliteaza in mod deosebit
traficul pietonal, fiind o directie pozitivda (treceri pietonale ridicate, eliminarea
obstacolelor si cresterea accesibilitatii, zona pietonala din centru), dar au ramas si
elemente negative. Continuitatea deplasarii pietonale nu este asigurata pe deplin, sunt
destule trotuare unde nu este asiguratad accesibilitatea iar sistemul informativ nu este
complet. Exista si investitii Tn zona centralda a orasului, care faciliteaza traficul
vehiculelor, traficul pietonal fiind obligat la ocolire (strada Kossuth Lajos).

Pe parcursul lucrdrilor de reabilitare a strazilor se tine cont si de dezvoltarea deplasarii
pe biciclete, insa arhitectura acestora nu incurajeaza intocmai acest tip de mobilitate.
Strazile mai circulate cu autovehicule, fara o arhitectura accesibila bicicletelor, obliga la
ocoliri pe cei care se deplaseaza cu bicicleta, iar in mai multe puncte intersectarea lor
reprezinta o sarcina dificila — aceasta problema este caracteristica si in privinta traficului
pietonal. Din aceste motive, nu putem afirma ca reteaua de rute cicliste din Miercurea
Ciuc este una conexa, accesibila, directda si sigura (respectiv ofera sentimentul de
sigurantd). Unele elemente ale retelei sunt amplasate pe trotuare, cuprinzand puncte de
conflicte, prezinta pericole, iar in cateva puncte interconectarile sunt neaccesibile.
Suprafata comuna de deplasare (pietonala si ciclistd) este reprezentata de asemenea de
un izvor de conflicte, datorita diferentei mari intre vitezele de deplasare.

O parte din reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc se afla in administrarea companiei
nationale de profil (CNADNR). Tn aceastd situatie se afld si drumul E578, al cirui
reabilitare a fost realizatda de CNADNR, iar elementul de infrastructura va putea intra in
administrarea municipiului cel tarziu in anul 2018.

Datorita drumurilor principale 12, 12A si 13, centrul orasului este evitat de traficul de
tranzit. Reteaua de drumuri a municipiului Miercurea Ciuc este formata din 120 de strazi
(lungimea totala fiind de 70,1 km, cu o suprafata totala de 50.375 mp). Datorita
investitiilor din ultimii ani, suprafata destinata deplasarii pietonale a crescut, avand o

suprafata de 16.145 mp. Datorita schimbarilor efectuate in reteaua de drumuri, vechea



strada principala a fost transformata in zona pietonala (str. Pet6fi). La fel a fost
descarcata de sarcina si B-dul Timisoarei in directia nord-sud, datorita faptului ca traficul
de tranzit evita centrul orasului din cele doua parti si directii.
Partea vestica al orasului este traversata de linia de cale ferata Brasov — Siculeni, avand
un sever efect izolator.
in localitate Harghita Bai:
-drumul de acces prin DJ138A
-localitate este accesibilizat si prin drumuri auto forestiere dinspre comuna Ciceu
si oras
-pe teritoriul administrativ UAT Miercurea Ciuc strazile sunt modernizate din POR
2007-2013, iar traficul pe strazile secundare este neglijabil
in Miercurea Ciuc:
-strazi cu acces prin puncte de penetratie:
= str. Toplita (nord-centru)
= str. Szék (nord-est-centru)
= str. Harghita (vest-centru)
= str. Brasovului (sud-centru)
= str. Leliceni (est-centru)
Strazile cu acces PP sunt intr-o stare adecvata, iar str. Harghita si str. Brasovului are un
sistem rutier modernizat printr-un proiect CNADNR.
-strazi de legatura intre centru si zone/cartiere
= str. lancu de Hunedoara
= B-dul Fratiei
=  Timisoarei
-artera principala: str. Kossuth Lajos, tronson Inimii-Timisoarei
-strazi in zona centrala in intelesul primariei sunt:
= str. Ghioceilor pana la str. Szasz Endre
= str. Szasz Endre de la intersectia cu str. Ghioceilor pana la str.

Arsenalului



= str. Arsenalului pana la str. Tudor Vladimirescu
= str. Tudor Vladimirescu, de la intersectia cu str. Arsenalului
= pana la str.Bradului
= str. Bradului pana la aleea Ciocarliei
= aleea Ciocarliei
= b-dul Fratiei, de la intersectia cu aleea Ciocarliei pana la str. lancu
de Hunedoara
= str. lancu de Hunedoara, pana la str. Szék
= str. Szék pana la str. Lunca Mare
= str. Lunca Mare pana la str. Brasovului
= str. Brasovului pana la intersectia cu str. Ghioceilor
-strazi cu rol multiplu
= str. Lunca mare:
e trafic tranzit autoturism
e accesibilizare zona comerciala
e acces la blocuri
e fost drum de ocolire
= str. Poienii:
e trafic tranzit nord-vest si nord-sud
e strada semirurala de origine
= str. lancu de Hunedoara:
e inel interior
e accesibilizare blocuri
-alte strazi secundare importante:
= str. Forras (Toplita)
= str. Zsogodi Nagy Imre si str. Jigodin (Jigodin)
= str. Johannes Kajoni (Cioboteni)
-strazile tertiare are un trafic motorizat foarte mic

strazi si piete pietonale:



= str. Petdfi
= piata Majlath Gusztav Karoly
= piata Libertatii
-strazi cu solutii de calmare traficului deplin:
= str. Peté6fi (Cetatii - K6rosi Csoma Sandor)
= B-dul Timisoarei (K6rosi Csoma Sandor - Libertatii)
= str. Gal Sandor
-strazi cu solutii de calmare traficului partial:
= str. Sadoveanu
= str. Mdrton Aron
= str. Plopilor
= str. Sumuleu
= alea Copiilor
= str. Ciocarliei
= str. Gabor Aron

Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie drum 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Media 2008-2013
Autostrada 120 139 101 115 107 131 119 0,44%
National 7092 8628 8195 7483 7119 7192 7618 28,09%
Judetean 3262 4318 4295 3841 3924 3929 3928 14,48%
Altele 14188 16776 16021 14557 15498 15676 15453 56,98%
Total 24662 29861 28612 25996 26648 26928 27119

Sursa: MPGT, AECOM

2.3. Transport public

Transportul public este format in cazul Municipiului Miercurea Ciuc de urmatoarele
moduri de transport:
-feroviar
= zonal (Ciucul de Sus, Ciucul de Jos, Ghimes)
= national (legaturi cu Bucuresti, lasi, Targu Mures, Satu Mare,
Brasov, etc.)

= international (2 trenuri directe la Budapesta)




-taxi: exista, cu calitate de servicii de ameliorat din surse private
-traficul de autobuze nationale si zonale a fost masurat pe punctele de

penetratie, vezi graficul urmator

Trafic autobuz intrat PP
Ciucul de Sus
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L
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Figura 7.

-transport public local existent

Transportul public local este asigurata printr-o retea de transport prin autobuze operata
de societate comercialda a municipalitatii. Popularitatea scazuta si utilizarea redusa a
serviciilor se datoreaza frecventei reduse a rutelor si starea vehiculelor de transport.
Cursele nu raspund la nevoie publicului calator, avand o organizare deficitara, nefiind in
concordanta cu principalele asteptari fatda de acest serviciu (de exemplu
sosirea/pornirea trenurilor). Sistemul de tarifare nu este atragator, pentru o familie cu 4
membrii este mai avantajos taxiul. Informarea populatiei este deficitara, chiar si cu
dezvoltarile operate in ultima vreme.

Cei chestionati au subliniat importanta dezvoltarii zonelor legate de transportul public,

reinnoirea acestora, in principal a statiilor de autobuz si a garii feroviare.



Pentru persoanele cu deficiente motrice, cei Tn varsta si cei care circula cu carucioare
pentru copii, parcul de autobuze nu este accesibila, acest fapt fiind reiterat si de
organizatia celor cu handicap motoriu si de Asociatia Mamelor din Miercurea Ciuc.

11% dintre cei chestionati folosesc saptamanal transportul public, 61% nu folosesc, 24%
folosesc rar, in total 85% dintre cei chestionati nu opteaza pentru transportul public din

Miercurea Ciuc.

Cat de des calatoriti cu autobuze locale?

4% 4%
5%

2%

® Lunar m Odata pe sdptamana
Mai multe ori pe saptamana Zilnic

= Mai rar = Niciodata

Figura 8.. Liniile locale de autobuz sunt folosite rar si de putini cdldtori

2,3% este ponderea celor care folosesc liniile locale, la intrebarea ,Va place sa calatoriti
cu autobuzul?” 66% au raspuns cu nu.

La intrebarea n ce conditii ar opta pentru transportul public local au fost formulate
urmatoarele raspunsuri:

daca ar fi mai ieftin

daca ar frecventa ar fi mai mare

daca ruta ar coincide

daca ar circula si in week-end.

Mai multi dintre cei chestionati au mentionat ca lipsesc rutele care traverseaza orasul

(de exemplu ruta directa dintre Sumuleu-Ciuc si cartierul Tudor).



Figura 9. Doar 2,3% dintre cei chestionati folosesc zilnic transportul public local

Informarea calatorilor

Sistemul de informare a fost dezvoltat in ultima perioada, fiind amplasate display-uri
electrice iIn mai multe statii, care ofera informatii in timp real despre circulatia
autobuzelor. Totusi informarea calatorilor este deficitara, principalele cauze fiind:
portalul de informare online este unul rudimentar. Functiile site-ul sunt greu accesibile,
nu serveste informarea rapida, nu ofera informatii despre conexiuni, design-ul nu este
corespunzator si modern.

exista diferente in evidentierea liniilor pe internet si Tn statii, care ingreuneaza
informarea — pe internet liniile pot fi identificate prin culori, iar in statiile dotate cu
display electric cu numere.

denumirea statiilor nu ajuta la identificarea locatiilor (ex. Posta), astfel informarea se
limiteaza doar la localnici.

aplicatia online nu este accesibil din site-ul oficial, numarul de utilizatori este mai putin

de 200, iar aplicatia nu contine harta cu rute.

Orarul
Orarul curselor este atractiv pentru unele directii. Cursele sunt relativ rare, in mai multe
cazuri intre cele doua curse exista diferente mai mari de o ora. Ceea mai mare deficienta

al actualei structuri, este ca orarul este usor de memorat, dar conexiunile sunt mai putin



valorificate. De asemenea orarul nu este in concordanta cu sosirile/plecarile de tren, in
conditiile in care exista un interes major in acest sens din partea publicului calator care
calatoreste cu trenul, si care ar opta pentru autobuz pentru continuarea caldtoriei sau
pentru a se deplasa la gara.

Actualmente exista 7 linii locale in timpul zilei, respectiv doua linii de noapte, mai precis
semi linii de noapte’, dat fiind faptul c§ ambele linii — cu o singurd pornire — isi fac
traseul in jurul orei 10.

Linia 1 (Linia rosie)

Linia 2 (Linia galbena)

Linia 3 (Linia verde)

Linia 4 (Linia mov)

Linia 5 (Linia albastra)

Linia 6 (Linia maro)

Linia 7 (Linia neagra)

A (Linie nocturna)

B (Linie nocturna)

Statiile de autobuz

Amenajarea statiilor de autobuz este variata. Nu sunt numeroase statii acoperite, iar in
unele cazuri accesul in statii este blocat de autoturismele parcate, pe drumurile intens
circulate nu sunt amenajate refugii speciale pentru autobuze. Sondajul efectuat indica
de asemenea necesitatea modernizarii statiilor, cei chestionati indicand in principal
modernizarea garii feroviare si statiilor de autobuz, ca elemente cheie ale unui transport

public atractiv.

Este considerat linie de noapte, daca vine in completarea unei linii cu frecventa mare,
astfel incat sa fie asigurata accesul timp de 24 de ore la serviciul respectiv.



Figura 10. Statiile amenajate in conditii optime creste atractivitatea transportului public

local

Figura 11. In autogara liniilor locale nu existd nici o unitate comerciald pentru

deservirea calatorilor

Modelul de exploatare

Transportul public local este asigurata printr-o retea de transport prin autobuze operata
de societate comerciald a municipalitatii.

Transportul public intre localitati intra in sarcina consiliului judetean, licentele fiind
acordate prin licitatie publica. Operatorii acestor licente asigura in general servicii de

calitate inferioara, cu un parc auto invechit.



Contractul de servicii publice de transport local a fost incheiat in anul 2013 in
conformitate cu prevederile legislative in vigoare la data respectiva, cu valabilitate pana
in 2019. Urmeaza sa fie publicata anuntul privind intentia de incheierea contractului

direct in JOUE si incheierea noului contract in conditiile legislative actuale.

Relatia dintre transportul public local si cel interurban

Problema de baza a transportului din Miercurea Ciuc este aceea ca relatiile dintre
transportul feroviar, local si interurban, respectiv relatiile acestora cu alte forme de
transport sunt deficitare.

Gara feroviara este despartita de terminalul transportului public local si de centrul
orasului de strada Brasovului, cu un trafic intens.

Accesul in autogara se face prin cateva spatii mici pe gardul care inconjoara
amplasamentul.

in general se poate afirma, cd integrarea intre diferitele moduri ale transportului public
nu este asigurata. Nu exista nici puncte fizice de conectare, dar nici alte tipuri de
cooperare nu exista (bilete combinate, sisteme de informare complete, orare

concertate), astfel sistemul nu faciliteaza apelarea la servicii de transport combinate.

Figura 12. Accesul pietonal in autogara, in lipsa unor puncte de acces corespunzatoare,
este greoaie, incomoda, si nu numai in timpul iernii.

2.4. Transport de marfa
Sistemul logistic urban al municipiului Miercurea Ciuc este unul rudimentar, accidental.

O problema des intalnita este faptul ca manipularea marfii se face prin utilizarea,



ocuparea trotuarului, iar in zona pietonald vehiculele cu marfa reprezinta un izvor
permanent de conflicte. Nu exista zone dedicate, concentrate pentru manipularea
marfurilor, care ingreuneaza problemele transportatorilor.

In zonele unde circulatia mérfurilor este accentuatd (zona pietei) sunt dese
ambuteiajele, cauzate de lipsa zonelor de acces. Stimularea metodelor alternative
pentru transportul de marfa corespunzatoare conditiilor (carucioare, biciclete destinate

marfurilor) nu exista.

Figura 13. Manipularea mdrfii in piatd se poate face doar pe o singurd parte a cladirii



Trafic marfa sub 5t intrat PP
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Figura 14.

Trafic marfa peste 5t intrat PP

Ciucul de Sus
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Ciucul de los Leliceni

Figura 15



2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasdri cu bicicleta, mersul pe jos si

deplasarea persoanelor cu mobilitate redusad)

Trafic pietonal - ambele sensuri
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Figura 16.

Optiunile celor care se deplaseaza pe jos sunt determinate de structura localitatii:
distante mici si diferente de nivel reduse. Din centrul orasului poate fi accesat pietonal
aproape fiecare punct al localitatii.

Conform afirmatiei de mai sus si a raspunsurilor date la sondaj, cel mai raspandit mod
de deplasare este cel pietonal. Tn zona centrald a orasului aceasta este de peste 50%, iar
in zonele exterioare in jurul a 30%. Trebuie mentionat, ca in anumite directii deplasarea
pietonala este fortata de lipsa transportului public (zona industriald din partea vestica al
orasului, unde zilnic mii de oameni se deplaseaza pe jos.)

Municipiul Miercurea Ciuc sprijina atelierul protejat al carui functionare este asigurat de
Asociatia Handicapatilor fizici din judetul Harghita, avind 38 de membri din Miercurea
Ciuc. Accesul acestor persoane este asigurata pe spatiile publice recent reabilitate,

aceasta activitate trebuie continuata pe tot teritoriul municipiului.



Modul de deplasare spre centrul orasului in timpul veri

W Autovehicule
W Transport public
M Bicicleta
Taxi
M Pietonal

Figura 17. Cel mai popular si rdspdndit mod de deplasare este cel pietonal

54% dintre cei chestionati sunt nemultumiti cu starea fizica a trotuarelor in zona sau
cartier unde respondentul respectiv are domiciliu, 45% declarandu-se multumiti, mai
ales in zona centrala. Rezultatul arata o oarecare familiarizare cu situatia data in zonele
fara interventii in ultimii ani, si vizitele pe teren efectuate arata ca sunt inca lipsuri in
ceea ce priveste accesibilitatea in zonele respective.

La intrebarea privind in ce conditii ar opta pentru deplasarea pietonald, cei chestionati
au indicat in primul rand trotuare de mai buna calitate si amenajarea acestora in zonele
unde nu exista. Mai multi ar dori si o iluminare publica mai buna si reabilitarea trecerilor
pietonale.

Pe langa investitiile recente care vizau mbunatatirea conditiilor deplasarii pietonale
(treceri pietonale ridicate, trotuare si suprafete accesibile), exista cateva obstacole in
reteaua de drumuri. Un exemplu elocvent in acest sens este balustrada amplasata in
locul unui trecerii pietonala de pe strada Kossuth Lajos, care la randul sau a rezolvat
partial congestia de trafic din strada Pietei, si a creat conflicte intre fluxul pietonal si cel

de biciclete.
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Figura 18. Zona pietonald din centrul orasului are o arhitecturd accesibild pentru pietoni,

fiind foarte utild pentru oamenii in vdarsta

Figura 19. Zonele pietonale sunt atragdtoare si sigure pentru participanti la trafic

vulnerabili (in primul rdnd copiii, oamenii in vdrstd, pietonii si biciclistii)



Figura 20. In mai cdteva puncte ale orasului amenajarea suprafetelor de deplasare este
beneficd doar pentru cei care circuld cu autoturismul. In cazul unor noi investitii, trebuie

acordatd o atentia mult mai mare circulatiei pietonale

Traficul cu bicicleta este traditional pentru Miercurea Ciuc. Sondajul efectuat si vizitele
pe teren arata ca toate categoriile sociale si toate grupele de varsta folosesc acest mod
de deplasare aproape zilnic.

e Pe baza raspunsurilor la intrebarile sondajului si a celor constatate in deplasarile
pe teren, se poate afirma ca bicicleta este utilizata intr-o proportie importanta.
in conditii meteo favorabile, aproximativ 10% dintre cei care se deplaseazd in
oras o fac pe bicicleta. Cea mai ridicata proportie este inregistrata in cazul celor
care se deplaseaza spre zonele Sumuleu-Ciuc (15,9%) si Toplita-Ciuc (13,8%).

e 20-30% dintre cei chestionati aleg acest tip de deplasare si in perioada iernii
pentru a ajunge in anumite puncte ale orasului.

e 57% din familii detin o bicicleta, si 36% cel putin doua biciclete

e Multi dintre cei chestionati au indicat ca o necesitate dezvoltarea conditiilor de
parcare/stocare a bicicletelor, mbundatatirea iluminatului public si starea

degradata a strazilor.



Figura 21. Bicicleta este utilizatd pentru deplasare (si efectuarea cumpdrdturilor) de

foarte multi locuitori ai orasului



Din reteaua de piste pentru biciclete fac parte toate sectiunile de drum si liniile de
deplasare, unde circulatia cu biciclete nu este interzisa. In acest context, principale
artere de circulatie, strazile cu trafic redus, pistele si traseele pentru biciclete,
suprafetele pietonale sunt considerate elemente ale retelei de piste pentru biciclete.

Reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc asigura un sentiment de siguranta biciclistilor in
general — dar sunt sectiunile de drum sau intersectiile unde in faza de proiectare trebuie
luat Tn calcul traficul ciclist. Principalele elemente ale retelei au fost realizate odata cu
reabilitarea strazilor, fiind infiintate linii bidirectionale pentru pietoni si ciclisti prin
marcaje vopsite, sau cu pavaj diferit pentru cele doua moduri de deplasare. Pe parcursul
proiectarii au fost luat in calcul faptul ca in zonele dens populate aceastda amenajare
trebuie asigura un acces direct si o deplasare continua, portile, strazile laterale sunt
puncte de conflict (inclusiv pentru conducdtorii auto), fiind accentuate chiar de
amenajarea realizata. Un alt dezavantaj al pistelor pentru biciclete amenajate pe
trotuare este faptul ca acestea cresc posibilitatea situatiilor de conflict dintre pietoni si

biciclisti.

Existd mai multe probleme de principiu in cazul pistei pentru biciclete din strada Pietei,
sectiunea cu sens unic, in contrasens, unde sentimentul de siguranta al biciclistilor este
extrem de redus. Nici pista de pe strada Vorosmarty, cu o latime de o banda de
deplasare, nu este populara, fiind aproape nefolosita. Pista amenajata pe trotuarul sudic
din strada Kossuth Lajos nu este accesibilizatd corespunzator: conform recensamantului
de trafic pe trotuar sudic numai 2,2% dintre ciclisti a folosit partea carosabila in loc de
pista marcata pe trotuar, iar daca luam in considerare si partea nordica ajungem la o
proportia de 38% din trafic de biciclete din strada respectiva realizata pe trotuar nordic
sau pe partea carosabila (ambele sensuri).

Pe baza celor constatate in deplasarile pe teren si a consultarilor cu politia, se poate
afirma ca pe strazile colectoare din oras viteza de deplasare a autovehiculelor este

moderata, conducatorii auto respecta limitele de viteza. Problema este data de traficul



ridicat Tn orele de varf, cand biciclistii nu mai au loc pe strada. Aceasta situatia poate fi
ameliorata, inclusiv in cazul strazilor cu circulatie densa, prin relocarea suprafetelor de
deplasare. Masura ar avea un efect pozitiv si asupra respectarii reglementarilor de catre
conducatorii auto, reducerea spatiului de manevra atragand automat reducerea vitezei

de deplasare.

Numarul bicicletelor in gospodarii
(in procentul respondentiilor)
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Figura 22. 57% din familii detin o bicicletad, si 36% cel putin doud biciclete

Putini sunt cei din afara orasului, care opteaza pentru bicicletd in cazul navetei zilnice.
Sunt populare drumurile agricole reabilitate cu fonduri UE, acoperite cu asfalt, avand
scopul de a deservi nevoile recreationale (Pauleni-Ciuc — Frumoasa, respectiv in directia
Sancraieni). Obiectivele din zona Ciucului pot fi atinse doar prin deplasarea pe drumuri
cu o circulatie densa, deci este de inteles faptul ca putin isi asuma deplasarea cu
bicicleta in aceste directii.

Pe strada Brasovului si strada Hargita trebuie asigurate conditiile deplasarii cu bicicleta,
prin marcarea pistei pentru biciclete pe suprafata de asfalt existent, sau in locul
trotuarelor nefolosite, latimea drumului permitand acest lucru cel putin pe o parte a
drumului, dar evitand pistele marcate cu sens unic.

Pentru traficul pietonal care intersecteaza drumul trebuie create pasaje pietonale care

atenueaza circulatia, si in acelasi timp dezvolta conditiile traficului pe biciclete.



Conditiile climaterice, relieful si dimensiunile orasului asigura conditii optime traficului
pe bicicleta 8-9 luni anual, cele mai importante obstacole fiind:
° Imaginea si perceptia privind ciclismul

° Conditii limitate pentru parcarea bicicletelor (in principal in apropierea

amplasamentelor principale) si a stocarii (in principal acasa si la locul de

munca)

° Locuri cu trafic auto ridicat/viteza ridicata (sentiment de nesigurantd pe
bicicleta)

° Elemente cu efect izolator/de discontinuitate, ingustari intre diversele

zone ale orasului (strada Brasovului, linia de cale ferata)
° Piste pentru biciclete indirecte si cu acces ingreunat
Trebuie remarcat, ca in ultimii ani au fost reabilitari complexe de strazi, unde a fost
aplicat cu succes principiul ,de la capat pana la capat”, si prin care au fost realizate
conditii optime pentru deplasarea cu bicicleta, avand in acelasi timp ca efect calmarea

traficului si reducerea vitezei.

Figura 23. deplasarea cu bicicleta pe trotuar se intélneste in zonele unde masinile

parcate/stationate ocupd suprafata utild ciclistilor



Figura 24. Cricurile/suporturile in formd P asigurd conditii sigure si comode pentru

parcarea bicicletelor, insd amplasarea lor este deficitard in unele locuri

Figura 25. Suprafetele late ale trotuarelor sunt benefice traficului pietonal, in schimb
pistele pentru biciclete, amenajate pe trotuare prin marcaje nu asigura siguranta si

accesibilitate, respectiv nu stimuleaza deplasarea cu bicicleta in mod suficient.

2.6. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, structuri de management existente la nivelul autoritdtii

planificatoare)



65% dintre familile din Miercurea Ciuc detin cel putin un autoturism. Ponderea
autovehiculelor in traficul spre centrul si zonele centrale ale orasului este cel mai mic
(25-40%), in timp ce spre zonele exterioare ale orasului este mai mare (40-50%), aceasta
grupa fiind Tnsa numeric mult mai mica decat numarul participantilor la traficul din

centrul orasului.

narul de autoturisme in gospodarii (in procentul respondentii

3:00
14.00%

nl ml 2 Mai mult

Figura 26. Rata detinerii de autoturisme este mai bund decdt in Europa de Vest.

Ponderea traficului auto creste in special iarna, cu 6-8%, multi alegand Tn aceasta
perioada acest mod de deplasare.

Peste jumatate dintre cei chestionati (55%) au indicat autoturismul ca mod de deplasare
caracteristic. 56% dintre respondenti sunt nemultumiti cu starea drumurilor, 43% fiind
multumiti.

Datorita caracteristicilor retelei de drumuri publice si obiceiurilor de utilizare al
autoturismelor, ambuteiajele apar in deosebi in centru, pe strada Kossuth Lajos si pe
directiile care asigura accesul in aceste puncte. Cauza ambuteiajelor din strada Kossuth
Lajos consta in nivelul traficului tranzitoriu, respectiv lipsa reglementarilor privind
parcarea adecvata — nu sunt zone de tarifare si/sau cu perioada de stationare limitata.
Parcarea pe spatiul public, pentru o suma modica, are un efect de generator de trafic.
Pentru conducatorii auto din localitatile limitrofe, in ciuda acestor ambuteiaje si a

timpului pierdut cu gasirea unui loc de parcare, se merita sa intre in centrul orasului,



pentru ca nu exista puncte care ar facilita schimbarea modului de deplasare (parcari cu
timp limitat/nelimitat, de unde pot fi accesate pietonal principalele puncte ale orasului),
sau de unde ar putea opta pentru o deplasare combinata (prin autobuz sau pietonal).

Ca si in alte localitati, in lipsa unui serviciu atractiv, majoritatea detinatorilor de auto
opteaza pentru deplasarea motorizata pentru transportul copiilor la/de la scoala sau

gradinita.

Figura 27. Trafic tipic in zona strdzii Kossuth Lajos. Sunt prea multi cei care doresc sa

intre In centru cu autoturismul.

Cu privire la situatia parcarii in oras, acest lucru poate fi realizat relativ usor in orice zona
a orasului. Rezultatele sondajului arata ca posibilitatile de parcare din Miercurea Ciuc
sunt destul de atractive. Parcarile cu plata din zonele invecinate centrului oferd o
capacitate excedentara. Oferta este depasita doar pe strada Kossuth Lajos, dar intr-un
timp rezonabil se poate parca si in aceasta zond, la o distanta relativ mica de destinatia
dorita. Dat fiind faptul ca oferta de transport public in Miercurea Ciuc este destul de
limitatd, in timp ce in zonele centrale se poate gasi usor un loc de parcare, numarul celor
care opteaza pentru deplasarea motorizata chiar si pentru distante mici este destul de
mare, aceasta fiind modalitatea mai atractivd, comod3 si ieftina. Tn unele locuri parcarea
se desfasoara neorganizat, contra unui tarif relativ redus, iar in cartiere chiar in mod
gratuit (exceptie fiind bulevardele Timisoarei si Fratiei). Tn aceste locatii, masinile

locuitorilor si ale firmelor ocupa valoroase spatii publice.



Tn acest moment existd 1974 locuri de parcare in zona delimitatd pentru parcarea cu
plata. Actualul sistem de parcare genereaza un important trafic de masini. Ar fi nevoie
de reglementarea si influentarea nevoilor care apar in centrul orasului, in locul
satisfacerii nesustenabile a nevoilor prin extinderea capacitatii.

Conditiile parcarii bicicletelor nu sunt asigurate in oras, sunt putine cricuri/suporturi
optime, Tn cazul unor institutii mai mari ar fi nevoie de spatii de depozitare acoperite, cu
capacitate mare. De asemenea lipsesc parcarile acoperite B+M din statiile mai

importante ale transportului public.

Figura 28. Exemplu de parcare acoperitd B+M din Budapesta

in acest moment orasul nu dispune de instrumentele necesare managementului
parcarii, care este un instrument de reglementare si organizare al traficului, si care sa
trateze parcarea ca un sistem complex (care cuprinde parcdrile auto, cicliste,
manipularea marfurilor si reglementarea accesului).

Fata de opiniile publice formulate, sondajul arata ca 56% dintre cei intervievati sunt
multumiti ori foarte multumiti cu posibilitatile de parcare, 41% fiind ponderea celor

nemultumiti.
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Figura 29. Majoritatea celor chestionati sunt multumiti cu posibilitdtile de parcare

n contextul sistemului de parcare propunem crearea si amenajarea locurilor de parcare
accesibilizate si pentru traficul pietonal langa parc si in b-dul Timisoarei (tronson
Kossuth - Revolutiei din Decembrie).

Propunem introducerea sistemului inteligent de parcare cu detectori si sistem
automatizat, inclusiv montarea indicatoarelor pe strada Brasovului, Lunca Mare si
Harghita pentru difuzarea informatilor in timp real despre disponibilitatea locurilor de

parcare in parcare centrald sud si in parcare centrala nord.

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate,
zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale -

gdri, aerogdri etc.)

Miercurea Ciuc este un oras cu o suprafata relativ mica cu diferente de nivel relativ mici,
cu conditii de teren si distante favorabile traficului pietonal si celui ciclist. In oras
locuiesc cca 37.000 de oameni. Structura urbana se caracterizeaza printr-un centru civic
unic. Centrul orasului (strada Kossuth Lajos si zona acestuia) este delimitat pe partea
nordica de cartier. Zonele exterioare, cu o densitate scazuta si zonele industriale Tn

partea estica si vesticd sunt caracteristice pentru oras. In ceea ce priveste clima orasului,



Miercurea Ciuc este unul dintre cele mai reci orase, iarna temperatura scade chiar si sub

-30 °C, temperatura medie anuala fiind de 5,9 °C.

500 m

Figura 30. Distantele in zonele urbane interioare ale orasului sunt mici. La distante de
500 m vorbim de distante pietonale. Toate punctele aflate la 5 km distantd de centrul
orasului sunt accesibile pe bicicletd — variantd comodd, sau prin vehicule motorizate —
varianta rapidd.

Raspunsurile la chestionare arata ca doar 11% dintre cei chestionati utilizeaza regulat
transportul public. Acest nivel redus de utilizare este cauzat de frecventa redusa a
curselor si o stare mai putin atractiva a mijloacelor de transport. Sistemul de informare,
chiar si cu ultimele imbunatatiri ofera un acces limitat la informatie.

in cadrul sondajului efectuat, multi respondenti au mentionat necesitatea dezvoltirii
transportului comunitar, in primul rand fiind vizat gara feroviara si statiile de autobuz.
Putini sunt cei din afara orasului, care opteaza pentru bicicleta in cazul navetei zilnice.
Sunt populare drumurile agricole reabilitate cu fonduri UE, acoperite cu asfalt, avand
scopul de a deservi nevoile recreationale (Pauleni-Ciuc — Frumoasa, respectiv in directia
Sancradieni). in interiorul orasului deplasarea cu bicicletd este traditionald, Tn schimb
reteaua rutiera nu incurajeaza acest mod de deplasare, fiind necesare dezvoltari
infrastructurale, in principal prin redimensionarea spatiilor de trafic existente.

Cel mai popular si cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, chiar in situatia

in care conditiile si posibilitatile aferente acestui mod de deplasare au fost slabe, chiar



critice Tn trecut, iar Tn ultimii ani am observat ameliorarea infrastructurii pietonale, mai
ales in zona centrala. Dezvoltarile din anii precedenti, care faciliteaza in mod deosebit
traficul pietonal, reprezinta o directie pozitiva, dar lipsesc conexiunile esentiale cu
celelalte parti ale orasului, existand probleme si la nivelul accesibilitatii.

65% dintre familiile din Miercurea Ciuc au cel putin un autoturism, ceea ce corespunde
rezultatelor sondajului, unde 55% dintre cei chestionati au indicat deplasarea cu
autoturismul ca modalitatea de deplasare caracteristicd, procent care creste in timpul
iernii cu 6-8%. 56% dintre cei chestionati sunt nemultumiti cu starea drumurilor, 43%
sunt multumiti.

O alta caracteristicd a municipiului Miercurea Ciuc, este ca sistemul logistic este
nedezvoltat si accidental. Vehiculele care efectueaza alimentarea cu marfuri, in lipsa
unor spatii aferente, parcheaza indeosebi pe trotuare, iar procedeele ecologice sunt
extrem de rare.

Pe baza recensamantului de trafic, respectiv pe baza anchetei realizate, coroborate cu
rezultatul consultarilor cu populatia prin mijloacele online si prin mijloace traditionale
(discutii cu diferite grupuri interesate), am identificat urmatoarele zone prioritare cu
deficiente, conflicte sau congestie de trafic, punand accent pe traficul nemotorizat:

Zone prioritare:

Z1 strada Brasovului: tronson punct de penetratie — str. Patinoarului

Acces in si din strazi laterale, acces spre zona economica vest, treceri de pietoni,

supradimensionarea

Z2 strada Brasovului: tronson gara CF
Trafic rutier spre centru si de tranzit in conflict cu trafic pietonal: zona cu conflicte, acces

spre zona economica vest

Z3 strada Kossuth: tronson intersectie Inimii/Vérésmarty - B-dul Timisoarei
spatii pietonale si de biciclete neadecvate, treceri de pietoni cu localizare si

dimensionare neadecvata, congestie traficului motorizat



4 parcare in centrul si in zone adiacente
zone de parcare nediferentiate (perioada, tarif), informare privind locuri disponibile,

legaturi pietonale cu unitati de servicii, comert si institutii publice

Z5 trafic de tranzit prin zone de semirurale
Toplita traversat cu trafic greu si de autoturisme, Jigodin cu autoturisme
(proiectele are vizeaza aceasa zona:
— 1. Accesibilizarea zonei periferice prin drum asfaltat si infrastructura pentru

biciclete

2. Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficeinte

10. Infrastructura pentru biciclete: trasee, suport biciclete stradale

— 22.Statii TPL inteligente cu acces neingradit)

Z6 Seceni, Jigodin Bai, parc rezidential Natur
zone de locuit fara acces rutier cu imbracaminte asfaltica, acces cu biciclete de rezolvat
(proiectele are vizeaza aceasa zona:
— 1. Accesibilizarea zonei periferice prin drum asfaltat si infrastructura pentru
biciclete

2. Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficeinte

— 10. Infrastructura pentru biciclete: trasee, suport biciclete stradale

22. Statii TPL inteligente cu acces neingradit)
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Figura 31. Harta problemelor identificate pe parcursul analizei situatiei actuale



3. Modelul de transport (obligatoriu pentru localitatile de rang 0 si |)

3.1. Prezentare generald si definirea domeniului

in Miercurea Ciuc existd un transport public cu autobuz, care la momentul actual a fost
modernizat, iar fiabilitate si calitatea serviciilor pot fi ameliorat. Tocmai din acest motiv
calibrarea unui model traditional, Thaintea introducerii sistemelor corespunzatoare, ar fi
greoaie. Modelele traditionale de trafic nu iau in calcul schimbarile dinamice de
comportament ale utilizatorilor, in ceea ce priveste deplasarea, in timp ce dezvoltarea
mobilitatii urbane, respectiv. managementul mobilitatii se bazeaza pe acest
comportament.

Recensamantul traficului s-a realizat in 2016, prognoza modelului are orizontul 2025.

3.2. Colectarea de date

in fundamentarea planului de mobilitate un accent important a fost pus pe canalizarea
nevoilor locale, din acest motive analiza modelelor de trafic s-a bazat pe recensamantul
traficului si sondajelor efectuate la nivelul gospodariilor familiale.

Tn cadrul recensdmantului au fost inregistrate vehicule etalon, conform standardelor
nationale. Pe baza raspunsurilor la chestionare (N = 1.000 locuitori din municipiul,
vizand timpul, directia, mijlocul de transport, perioada sdptamanii - zile
lucratoare/sfarsit de saptamana, zonele/cartiere: garii, zona vest, Ciba, Cioboteni,
Harghita Bai, Spicului, centru, Patinoarului, Sumuleu, Morii - Revolutiei din Decembrie,
Toplita, Tudor, Jigodin, destinatiile evaluate: centru, Patinoarului, Tudor, Spicului,
Jigodin, Sumuleu, Toplita, altele) au fost definite modelele de trafic.

De asemenea, am utilizat materialul cu titlul ,,Studiu preliminar de trafic”, realizat de Pro
Urbe S.R.L., respectiv Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana, realizata de Planificatio
S.R.L.

Probleme principale ale retelei de transport din oras au fost ilustrate pe harti, dupa

deplasarile efectuate la fata locului pe jos, cu bicicleta si cu autoturismul.



Pe durata analizei, contrar procedurilor subsectoriale traditionale, examinarea traficului
individual nemotorizat si motorizat a fost realizatd neseparat, iar cea a traficului
comunitar separat. Aceasta abordare faciliteaza analiza relatiilor dintre diversele moduri
de trafic, respectiv aratd sau accentueaza acele lipsuri, care s-ar datora unei
reprezentativitati masive al unui anumit mod de trafic.

Recensamantul de trafic a fost efectuat in 19 puncte ale orasului, vizand traficul in plan
transversal si cel din nodurile rutiere. Cu ocazia recenziei, - conform spiritului Planului
de mobilitate urbana durabila — am analizat si datele privind modurile de deplasare
durabile. Analiza nu a urmarit stabilirea cu exactitate a numarul de vehicule etalon din
trafic, ci analiza dimensiunilor traficului, tendintelor, si formularea consecventelor si
propunerilor bazate pe acestea.

Recensamantul arata ca modelul de trafic aferent traficului de autovehicule prezentat
de Pro Urbe S.R.L. in anul 2009 este utilizabil si in acest moment.

in continuare sunt prezentate rezultatele diseminate ale recensdmantului pe zone de

interes.
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Figura 32.
3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Zonele centrale ale municipiului

Dimensiunile traficului din zonele centrale ale orasului au fost analizate pe 3 dimensiuni
transversale ale traficului:

Prima dimensiune este cea al nodului rutier de la biserica Szent Kereszt. Dimensiunea
traficului pe axa strada Harghita — Strada Kossuth Lajos este de 12.000 de vehicule

etalon/zi.

spre est, spre vest, total



Desfasurarea traficului pe axastr. Harghita - 5tr. Kossuth Lajos

1200
1000
800
600
400
LTI
N |
67 5-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18
Figura 33.

Graficul de mai sus prezinta traficul zilnic al strazii Kossuth Lajos, masurat la biserica
Szent Kereszt. Volumul traficului este relativ constant, o crestere semnificativa a
acestuia fiind inregistratd in orele dupd amiezii. In cele mai intense circulate ore traficul
inregistrat pe cele doua directii este de cca. 1000 vehicule etalon. Recenzia arata ca
traficul zilnic catre directia vesticd este mult mai mare fata de traficul spre centrul
orasului.

Tot in acest nod rutier, volumul traficul in directia strazii Vorosmarty este de 2500
vehicule etalon/zi. Valoarea cea mai mare inregistrata pe parcursul recenziei este 235 de
vehicule etalon intre orele 16-17.

n directia strazii Inimii volumul traficului zilnic pe ambele sensuri este de 4300 vehicule
etalon, punctul culminant fiind tot intre orele 16-17, cand traficul inregistrat pe ambele

sensuri a fost de 426 de vehicule etalon.

Propuneri de dezvoltare ale nodului rutier si ale strazii Kossuth Lajos
Pe baza volumului de trafic, daca traficul de pe strada Kossuth Lajos ar fi deviat, strazile

adiacente nu ar putea prelua acest trafic fara aparitia ambuteiajelor. Pentru strada



Kossuth Lajos, pe termen scurt propunem interventiile prezentate in schite, respectiv
accesibilizarea spatiului public.

Restrictionarea traficului auto pe strada Inimii presupune devierea traficului pentru
4300 de vehicule. Acest lucru poate fi functional, doar daca devierea se va face pe

strazile ocolitoare, si nu prin centrul orasului.

Strada Pietii

Dupa cum arata si graficul de mai jos, traficul din strada Pietii este asimetrica, si este
dominata de un trafic spre directia nordica. Traficul masurat este 5.000/vehicule etalon
pe ambele sensuri. Traficul in ora de varf de dupa amiaza in directia nordica este de 393,
iar in directia sudica de 218 de vehicule etalon. Traficul este compus in marea majoritate
din autoturisme, pe durata recensdmantului fiind numé&rate doar 154 camionete. in
directia nordica au fost recenzate 6 autobuze, in directia sudica 25, iar traficul de
biciclete in directia nordica a fost de 37, iar in directia sudica de 50.

spre nord, spre sud, total

Desfasurarea traficului pe str. Pietiei
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Figura 34.

Recomandari privind nodul rutier

La volumul de trafic masurat, prin aceasta interventie se va obtine fluidizarea traficului
si asigurarea accesibilitatii Tnspre mai multe directii. Cu ocazia proiectarii strazii Kossuth
Lajos, se recomanda analizarea demarcarii unui trecere de pietoni si pe partea estica a

strazii Pietei, dat fiind faptul ca prin divizarea traficului pietonal, s-ar evita si mai mult



traficul de vehicule de pe strada Pietii si traficul pietonal care traverseaza strada Kossuth
Lajos, - in acest moment traficul care vireaza la dreapta si traficul pietonal care
traverseaza str. Kossuth Lajos se intersecteaza in mod permanent la trecere de pietoni
pe strada Pietei. In acest caz, pietonii de pe trotuarul estic al strizii Kossuth nici nu s-ar

intersecta cu traficul de pe strada Pietii.

Bulevardul Timisoarei

Desfasurarea traficului pe b-dul Timisoarei
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Figura 35.

Volumul traficul de pe bulevardul Timisoarei, din partea nordica a strazii Kossuth Lajos
este prezentat n graficul de mai sus, avand aproximativ acelasi volum pe ambele sensuri
de circulatie. n orele de varf traficul pe cel doud directii este de 700 de vehicule etalon,
iar volumul zilnic al traficului masurat pe ambele directii este de 10.000 vehicule

etalon/zi.



Pe baza recensamantului (inclusiv nodul rutier strada Marton Aron si strada Revolutiei
din Decembrie), se constata, ca traficul spre Cartierul Spicului si zonele nord-estice ale
orasului se imparte in doud la intersectia dintre strada Kossuth Lajos si bulevardul
Timisoarei, traficul din partea estica a strazii Kossuth Lajos fiind ceva mai mic, de 7-8.000
vehicule etalon/ambele sensuri?.

n acest nod rutier o atentie speciald a fost acordata traficului pietonal si celui ciclist,
acestea fiind recenzate separat pentru partea nordica si sudica a strazii Kossuth Lajos.
Traficul pietonal de pe partea sudica, in directia vestica a fost de 2.057, iar in directia
estica de 2.348, in cele doua directii traficul total masurat fiind de 4.405 de persoane. Se
poate estima un trafic pietonal de 5-6.000 persoane/zi. Desfdsurarea traficului este
prezentatd in graficul de mai jos. Tn orele de varf traficul pe trotuarul sudic al strazii, in
ambele directii este 500-550 persoane.

Pe trotuarul sudic se afla demarcata si banda pentru biciclisti. Pe durata recenziei in
directia de vest au fost numarate 91 de biciclete, iar in directia estica 89. O parte din cei
care se indreptau spre est, s-au deplasat pe partea carosabild a strazii si nu in zona

demarcata.

Modelul traficului realizat anterior aratd un trafic cu un volum mai mare decat cele
masurat in 2016 si in acelasi timp si acolo se poate observa traficul intens pe traseul bulevardul
Timisoarei — strada Revolutiei din Decembrie. Trebuie mentionat de asemenea, ca este posibil ca
volumul traficului din 2009, la inceputul perioadei de criza sa fi fost si mai mare, volumul traficului
din zilele noastre fiind semnificativ mai mic fata de perioada respectiva.



Traficul pietonal de pe partea sudica a strazii Kossuth Lajos
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Figura 36.
Traficul pietonal de pe trotuarul nordic al strazii Kossuth Lajos, prezentat in graficul de
mai jos este aproape identic cu cel de pe partea sudica.
n directia de vest au fost numéarate 1.764 de pietoni, iar in directia de est 1.945, in total
3.709 in ambele directii. Se poate estima un trafic zilnic de 5.000 pietoni in ambele

sensuri.

Traficul pietonal de pe partea nordicd a strazii Kossuth Lajos
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Pe durata recensamantului, traficul pe biciclete inregistrat este 58 de biciclisti in directia
vesticd, din care 18 pe partea carosabild, iar 40 pe trotuar. in directie esticd au fost
inregistrati 47 de biciclisti. Din aceste date se poate constatda ca demarcarea benzii
pentru biciclete pe ambele directii ar fi binevenita.

Pe cele doua parti si in cele doua directii, pe perioada recensamantului, au fost
inregistrati in total 285 de biciclisti. Un trafic semnificativ de biciclisti a fost inregistrat si
pe bulevardul Timisoarei. inspre centrul orasului, in directia nordicd 129 de biciclisti, iar
totalul inregistrat pe ambele directii fiind de 286. Datele indica ca si in cazul bulevardului
Timisoarei este indicata demarcarea unei benzi pentru biciclete pe ambele parti ale

drumului.

Accesul pietonal spre gara feroviara

Recensamantul efectuat a vizat si traficul pietonal si cel biciclist pe strazile Kossuth Lajos
si Mihail Sadoveanu, in apropierea garii feroviare. Volumul traficului de biciclisti
inregistrat pe durata recensamantului a fost de 17 si 21 de biciclisti pe sens, in cazul

strazii Kossuth Lajos, respectiv 30 si 33 pe sens, in cazul strazii Mihail Sadoveanu.

Traficul pietonal pe strada Mihail Sadoveanu la gara feroviard
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Traficul pietonal pe strada Kossuth Lajos este unul fluctuant, in orele de varf fiind
inregistrati peste 100 de pietoni, iar in restul zilei doar cateva zeci de pietoni. In cazul
strazii Mihail Sadoveanu, traficul pietonal este mai echilibrat, in orele la lumina zilei
nescazand sub 100 pietoni pe ora in ambele sensuri.

Se poate afirma in cazul ambelor strazi ca in orele diminetii traficul pietonal se indreapta
mai degraba spre centrul orasului, iar in orele de dupa amiaza spre gara. Pe strada
Kossuth Lajos, pe durata recensamantului au fost inregistrati 937 de pietoni care se
deplasau spre gard, respectiv 1007 de pietoni, care se indreptau spre centrul orasului. n
cazul strazii Mihai Sadoveanu, valorile inregistrate sunt 979 de pietoni, respectiv 805.
Datele nregistrate arata ca traficul pietonal poate fi servit in structura actualmente
existentd. In cazul strdzii Kossuth Lajos un obiectiv pe termen scurt poate fi asigurarea
accesibilitatii si confortului traficului pietonal, cresterea radicald a suprafetelor alocate

pentru acest tip de trafic nefiind necesara.

Strada Brasovului, strada Harghita (drumurile nationale 12 si 13A)

Traseul este traseul de acces si tranzit din directia Odorheiu Secuiesc, respectiv din
directia Brasov, care evita zonele locuite, dar traverseaza orasului. De asemenea, pe
langa linia de cale ferata care traverseaza zona vestica a orasului, reprezinta un nou
element izolator intre marea partea a municipiului si zona de dincolo de calea ferata.

Rezultatele principale ale recensamantului transversal sunt prezentate in urmatorul

tabel:

Punctul de masurare Cel mai mare volum inregistrat | Volumul zilnic estimat
[VE/ora/ambele sensuri] [VE/ora/ambele sensuri]

Csiba 503 5600

Pasaj feroviar suprateran 1762 18000

Sensul giratoriu din strada | 1098 11000

Harghita, ramificatia nordica

n fata garii feroviare 2139 21000

VE = vehicul etalon




Cele mai ridicate valori au fost inregistrate pe pasajul feroviar suprateran si in fata garii.
in ambele puncte de masurare, pe transversald, volumul traficului inregistrat este de
ordinul a cateva mii, fiind vorba in special de trafic motorizat.

in graficele de mai jos este prezentatd desfisurarea traficului si structura acestuia, pe

baza datelor inregistrate in ziua de miercuri:

Traficul pe pasajul feroviar [vehicul etalon/ora]
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Figura 39.

Traficul inregistrat in fata garii pe str. Brasovului
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Figura 40.

Traficul spre centrul orasului pe pasajul feroviar suprateran in
orele de varf de dupé amiaza [vehicul/ora]
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Figura 41.

Pe pasajul feroviar, incepand cu orele7 dimineata, se Tnregistreaza un trafic intens.
Volumul acestuia creste in orele de varf de dupa amiaza. Traficul din fata garii este mai
fluctuant, dar ca volum se apropie de cel de pe pasajul feroviar. Si in acest caz varful se
inregistreaza dupa amiaza.

O mare parte a traficului este format de autoturisme (peste 80%), urmat de camionete
(10%) si camioane (5%). Inregistririle efectuate nu indicd un trafic semnificativ de

autobuze sau de biciclete.

Pe baza datelor inregistrare se recomanda:
Principala problema a sectiunii analizate este traficul pietonal in conflicte posibile cu
traficul de tranzit si spre centru, atat pe lungimea sectiunii, cat si cel transversal, in ceea
ce priveste calitatea suprafetei alocate acestui tip de trafic cat si sigurantei oferite.
Pentru a asigura conditiile unui trafic pietonal accesibil, trebuie realizate urmatoarele:

= protejarea trecerilor pietonale cel putin prin construirea unor refugii pietonale in

mijlocul trecerii pietonale



* amenajarea trotuarului pe lungimea sectiunii drumului.

Posibilele efectele ale construirii unui nou trecere CF

Pe parcursul planificarii am analizat ca o propunere pe viitor trecerea CF la nivel in zona
strazii Zold Péter care ar asigura un trafic mai fluent intre strada Brasovului si zona de
vest a orasului, putand fi estimata aparitia unui volum de cateva mii de autovehicule.
Astfel, noua conexiune va avea urmatoarele doua posibile efecte:

= scaderea volumului traficului in fata garii (strada Brasovului)
= cresterea volumului traficului in zona de vest a orasului

Scaderea volumului traficului pe strada Brasovului poate veni in suportul raspandirii
modelelor de deplasare durabile prin interventiile propuse in anexa. in zona de vest a
orasului este posibil sa creasca volumului traficului motorizat, care va trebui tratat prin
interventii asupra retelei de strdzi publice din zond. In cazul acestor strazi, in afara
reabilitarii pavajului — trebuie asigurate urmatoarele masuri in vederea compensarii
cresterii volumului de trafic:

= trotuare de calitate corespunzator amenajate pe ambele parti ale strazilor

= reexaminarea intersectiilor din punct de vedere al capacitatii si al securitatii

traficului

= amenajarea pasajelor pietonale corespunzatoare in conformitate cu noile

reglementari de circulatie
= amenajarea benzilor pentru traficul pe biciclete pe ambele parti ale strazilor

* amenajarea unui nod rutier conectat la bariera feroviara, reexaminarea

conexiunilor din nodul rutier si a regulilor de circulatie

Strazi cu trafic motorizat redus
In unele strazi recensdmantul traficului a identificat un trafic motorizat nesemnificativ.

Spre exemplu pe strada Zs6godi Nagy Imre traficul cel mai intens inregistrat este de 80



vehicule etalon/ora la intrare dinspre centru, iar 23 la intrare dinspre PP Ciucul de Jos.
Volumul traficului zilnic estimat este de 800-1.000 de vehicule etalon.
Studiul realizat de Pro Urbe S.R.L. indica pentru strada Zs6godi Nagy Imre in zona strazii
Z6ld Péter un trafic de doua ori mai mare decat in partea exterioarda a vechii artere
principale, iar acest volum poate fi estimat la 2.000 de vehicule etalon pe zi, deci
intreaga strada poate fi consideratd ca una cu trafic redus. In perioada recensdmantului
traficul a fost ingreunat din cauza lucrarilor de interventii asupra strada respectiva.
Un trafic micsorat este prevazut si in cazul strazii Toplita dupa construirea prelungirii
strazii Brasovului, respectiv drumului ocolitor nord.
in cazul strazilor similare cu trafic motorizat redus, sau in cazul strazilor semirurale, se
recomanda asigurarea prioritara si sustinerea conditiilor necesare pentru modurile de
deplasare durabile, in cazul de fata a urmatoarelor:

= Regandirea sectiunii transversale a strazii, cu luarea in calcul a modurilor de

deplasare durabile

= amenajarea de trotuare cu o latime suficienta pe ambele parti ale strazii, iar pe o

parte amenajarea unui rand de copaci pe partea nordica

= amenajarea a doua benzi pentru biciclete, in sens, pe ambele parti ale strazii, pe

carosabil
= desemnarea suprafetei strict necesare pentru parcarea autovehiculelor
= asigurarea cricurilor in zonele amplasamentelor generatoare de trafic

= 1n cazul trecerilor de pietoni trebuie asigurate pasaje inaltate la nivelul

trotuarelor

Intersectie la punct de penetratie Leliceni

Profilul de trafic arata clar ca intersectie are un flux nord-sud, astfel traficul dinspre
Leliceni si din centru este Tngreunata — cel putin teoretic. Sensul giratoriu in prezent este
subdimensionat, nu este loc suficient pentru dimensionarea potrivitd. Geometria si

vizibilitatea sensului giratoriu are efect necorespunzator asupra siguranta circulatiei.



insa traficul din centru este neglijabil de mic, iar dinspre comuna Leliceni este
semnificativ numai in orele de varf ale PP Leliceni, adica in jurul orei 8 si 15 in cazul
intrarii si 16 Tn cazul iesirii, valoare Qumay fiind numai 340. Tn acest sens nu este oportund
nici o investitie — problemele sunt delimitate in timp, traficul este destul de mic.
Calmarea traficului nord-sud este necesara prin reamenajarea trecerilor pietonale la

piata agroalimentara si la cimitir prin ridicarea la nivelul de trotuar.

Intersectie Leliceni (din directie)
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Figura 42.

Trafic pe strada Zold Péter

Actualmente traficul pe strada Z6ld Péter este mult mai mic decat optima in contextul
sensului giratoriu cu mare dimensiune “Bulevard” — vezi graficul de mai jos. In acest sens
strada se considera potrivita pentru accesibilizarea centrului, astfel traficul spre centru

pot fi deviat de pe strada Brasovului.
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Dimensionare traficului de tranzit
Cel mai mare trafic rutier a fost identificat la punctul de penetratie sud, vezi graficul de

mai jos.
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Figura 44.
Capacitatea drumului cu o singura banda de circulatie este de mai mult decat 2 ori mai

mare decat valoare Qumay, Si In acest sens dimensionare potrivita Tn cazul strazii



Brasovului este 2x1 banda de circulatie. Unde sunt in prezent tronsoane cu 2x2 benzi de
circulatie, propunem folosirea benzilor in plus pentru ameliorarea conexiunilor cu strazi

laterale. Pe partea vestica a drumului propunem infiintarea pistei pentru biciclisti.

Trafic intrat PP in v.e.

Ciucul de Sus

Odorhei Pauleni Ciuc
Ciucul de Jos Leliceni
Figura 45.
Trafic autoturisme intrat PP
Ciucul de Sus
4500
Odorhei Pauleni Ciuc
Ciucul de Jos Leliceni

Figura 46.



3.4. Cererea de transport

Conform datelor de la CNADNR traficul de proiectare pentru DN12 si DN13A este mai
mica decat cel masurat: spre exemplu la PP Sud am madsurat un trafic care necesita
reclasificarea drumului ca un drum cu un trafic superior, iar in cazul traficului dinspre

Odorhei (Vest) traficul este mai mic3, si trebuie reclasificat pentru trafic inferior.
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Figura 47.

Cerere de transport nu a fost schimbata in general fata de urmatorul recensamant, ci a
fost restructurat: in centru traficul motorizat a devenit mai mic cu 25-30%.

Cererea destul de mare pentru mobilitate pietonalad este cauzata din conditiile socio-
economice ale populatiei, iar si din cauza calitatii serviciilor oferite in prezent de

operatorul TPL —n ciuda faptului ca parcul de autobuze a fost schimbata in ultimii ani.

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Datele din recensamant de trafic sunt corecte: pe puncte de penetratie si pe strazi

principale recensamantul din 2009 a identificat fluxurile aproape identice, iar cele



modificate Tn zona centrald sunt cauzate de restructurarea si calmarea traficului prin
introducerea sistemului de sensuri unice, crearea parcarilor noi si realizarea promenadei

pietonale in cadrul PIDU in perioada de programare anterioara.

Pentru validarea datelor am realizat recensamantul prezent miercurea si vinerea,
miercurea fiind cel mai mare trafic zilnic — iar unde am observat diferente mai mare
decat 15% intre cele 2 zile de observare, am reanalizat fisele de masurare si daca datele

au fost introduse corect, am folosit medie aritmetica pentru modelare.
3.6. Prognoze

Daca luam in considerare prognoza de trafic de persoane pe drumuri publice din MPGT

se vede clar cad nu sunt previzionate schimbari pe DN13A si pe DN12 care ar influenta

traficul urban Tn Miercurea Ciuc.

2011 2020

Figura 48.
n cazul traficului de marfa nu sunt prevdzute schimbdri la DN 12 si la DN13A conform

MPGT, adica nici traficul greu nu se modifica pana in 2020.



Figura 489.

Schimbarile socio-economice nu sunt atat de mari pana la 2020 si in acest sens
consideram ca in cazul in care nu vor fi realizate masuri de ameliorare, modelul de trafic
identificat Tn 2016 ramane valabil pana la 2023, adica in orizontul de timp prezentului

plan.

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

Tn conformitate cu prevederile ORDIN nr. 233 din 26 februarie 2016 pentru aprobarea
Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism, modelul de
transport este obligatoriu pentru localitatile de rang 0 si I. Municipiul Miercurea Ciuc

este localitate de rang ll.

analiza modelelor de trafic s-a bazat pe recensamantul traficului si sondajelor efectuate
la nivelul gospodariilor familiale.

in cadrul recensdmantului au fost inregistrate vehicule etalon, conform standardelor
nationale. Pe baza raspunsurilor la chestionare (N = 1.000 locuitori din municipiul,
vizand timpul, directia, mijlocul de transport, perioada sdptamanii - zile
lucratoare/sfarsit de saptamana, zonele/cartiere: garii, zona vest, Ciba, Cioboteni,

Harghita Bai, Spicului, centru, Patinoarului, Sumuleu, Morii - Revolutiei din Decembrie,



Toplita, Tudor, Jigodin, destinatiile evaluate: centru, Patinoarului, Tudor, Spicului,
Jigodin, Sumuleu, Toplita, altele) au fost definite modelele de trafic.

De asemenea, am utilizat materialul cu titlul ,,Studiu preliminar de trafic”, realizat de Pro
Urbe S.R.L., respectiv Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana, realizata de Planificatio
S.R.L.

Probleme principale ale retelei de transport din oras au fost ilustrate pe harti, dupa
deplasarile efectuate la fata locului pe jos, cu bicicleta si cu autoturismul.

Pe durata analizei, contrar procedurilor subsectoriale traditionale, examinarea traficului
individual nemotorizat si motorizat a fost realizatd neseparat, iar cea a traficului
comunitar separat. Aceasta abordare faciliteaza analiza relatiilor dintre diversele moduri
de trafic, respectiv aratd sau accentueaza acele lipsuri, care s-ar datora unei
reprezentativitati masive al unui anumit mod de trafic.

Recensamantul de trafic a fost efectuat in 19 puncte ale orasului, vizand traficul in plan
transversal si cel din nodurile rutiere. Cu ocazia recenziei, - conform spiritului Planului
de mobilitate urbana durabila — am analizat si datele privind modurile de deplasare
durabile. Analiza nu a urmarit stabilirea cu exactitate a numarul de vehicule etalon din
trafic, ci analiza dimensiunilor traficului, tendintelor, si formularea consecventelor si
propunerilor bazate pe acestea.

Situatia analizata este cea al nodului rutier de la biserica Szent Kereszt. Dimensiunea
traficului pe axa strada Harghita — Strada Kossuth Lajos este de 12.000 de vehicule

etalon/zi.

Graficul de mai sus prezinta traficul zilnic al strazii Kossuth Lajos, masurat la biserica
Szent Kereszt. Volumul traficului este relativ constant, o crestere semnificativa a
acestuia fiind inregistratd in orele dupd amiezii. In cele mai intense circulate ore traficul
inregistrat pe cele doua directii este de cca. 1000 vehicule etalon. Recenzia arata ca
traficul zilnic catre directia vestica este mult mai mare fata de traficul spre centrul

orasului.



Tot in acest nod rutier, volumul traficul in directia strazii Vorosmarty este de 2500
vehicule etalon/zi. Valoarea cea mai mare inregistrata pe parcursul recenziei este 235 de
vehicule etalon intre orele 16-17.

Tn directia strazii Inimii volumul traficului zilnic pe ambele sensuri este de 4300 vehicule
etalon, punctul culminant fiind tot intre orele 16-17, cand traficul inregistrat pe ambele

sensuri a fost de 426 de vehicule etalon.

Propuneri de dezvoltare ale nodului rutier si ale strazii Kossuth Lajos

Pe baza volumului de trafic, daca traficul de pe strada Kossuth Lajos ar fi deviat, strazile
adiacente nu ar putea prelua acest trafic fara aparitia ambuteiajelor. Pentru strada
Kossuth Lajos, pe termen scurt propunem interventiile prezentate in schite, respectiv
accesibilizarea spatiului public.

Restrictionarea traficului auto pe strada Inimii presupune devierea traficului pentru
4300 de vehicule. Acest lucru poate fi functional, doar daca devierea se va face pe
strazile ocolitoare, si nu prin centrul orasului.

La volumul de trafic masurat, prin aceasta interventie se va obtine fluidizarea traficului
si asigurarea accesibilitatii Tnspre mai multe directii. Cu ocazia proiectarii strazii Kossuth
Lajos, se recomanda analizarea demarcarii unui trecere de pietoni si pe partea estica a
strazii Pietei, dat fiind faptul ca prin divizarea traficului pietonal, s-ar evita si mai mult
traficul de vehicule de pe strada Pietii si traficul pietonal care traverseaza strada Kossuth
Lajos, - in acest moment traficul care vireaza la dreapta si traficul pietonal care
traverseaza str. Kossuth Lajos se intersecteaza in mod permanent la trecere de pietoni
pe strada Pietei. In acest caz, pietonii de pe trotuarul estic al strazii Kossuth nici nu s-ar
intersecta cu traficul de pe strada Pietii.

Volumul traficul de pe bulevardul Timisoarei, din partea nordica a strazii Kossuth Lajos
este prezentat n graficul de mai sus, avand aproximativ acelasi volum pe ambele sensuri
de circulatie. n orele de varf traficul pe cel doud directii este de 700 de vehicule etalon,
iar volumul zilnic al traficului masurat pe ambele directii este de 10.000 vehicule

etalon/zi.



Pe baza recensamantului (inclusiv nodul rutier strada Marton Aron si strada Revolutiei
din Decembrie), se constata, ca traficul spre Cartierul Spicului si zonele nord-estice ale
orasului se imparte in doud la intersectia dintre strada Kossuth Lajos si bulevardul
Timisoarei, traficul din partea estica a strazii Kossuth Lajos fiind ceva mai mic, de 7-8.000
vehicule etalon/ambele sensuri®.

n acest nod rutier o atentie speciald a fost acordata traficului pietonal si celui ciclist,
acestea fiind recenzate separat pentru partea nordica si sudica a strazii Kossuth Lajos.
Traficul pietonal de pe partea sudica, in directia vestica a fost de 2.057, iar in directia
estica de 2.348, in cele doua directii traficul total masurat fiind de 4.405 de persoane. Se
poate estima un trafic pietonal de 5-6.000 persoane/zi. Desfdsurarea traficului este
prezentatd in graficul de mai jos. In orele de varf traficul pe trotuarul sudic al strazii, in
ambele directii este 500-550 persoane.

Pe trotuarul sudic se afla demarcata si banda pentru biciclisti. Pe durata recenziei in
directia de vest au fost numarate 91 de biciclete, iar in directia estica 89. O parte din cei
care se indreptau spre est, s-au deplasat pe partea carosabild a strazii si nu in zona

demarcata.

Modelul traficului realizat anterior aratd un trafic cu un volum mai mare decat cele
masurat in 2016 si in acelasi timp si acolo se poate observa traficul intens pe traseul bulevardul
Timisoarei — strada Revolutiei din Decembrie. Trebuie mentionat de asemenea, ca este posibil ca
volumul traficului din 2009, la inceputul perioadei de criza sa fi fost si mai mare, volumul traficului
din zilele noastre fiind semnificativ mai mic fata de perioada respectiva.



Traficul pietonal de pe partea sudica a strazii Kossuth Lajos
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Traficul pietonal de pe trotuarul nordic al strazii Kossuth Lajos, prezentat in graficul de
mai jos este aproape identic cu cel de pe partea sudica.
in directia de vest au fost numarate 1.764 de pietoni, iar in directia de est 1.945, in total
3.709 in ambele directii. Se poate estima un trafic zilnic de 5.000 pietoni in ambele
sensuri.
Pe durata recensamantului, traficul pe biciclete inregistrat este 58 de biciclisti in directia
vesticd, din care 18 pe partea carosabild, iar 40 pe trotuar. in directie esticd au fost
inregistrati 47 de biciclisti. Din aceste date se poate constata ca demarcarea benzii
pentru biciclete pe ambele directii ar fi binevenita.
Pe cele doua parti si in cele doua directii, pe perioada recensamantului, au fost
inregistrati in total 285 de biciclisti. Un trafic semnificativ de biciclisti a fost inregistrat si
pe bulevardul Timisoarei. Inspre centrul orasului, in directia nordicd 129 de biciclisti, iar
totalul inregistrat pe ambele directii fiind de 286. Datele indica ca si in cazul bulevardului
Timisoarei este indicata demarcarea unei benzi pentru biciclete pe ambele parti ale

drumului.



4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1. Eficientd economica

Conform analizei datelor din recensamant de trafic realizat am identificat trei probleme
dupa cum urmeaza:

-pasaj CF este intr-o stare de degradare evoluata, iar nodurile rutiere, mai ales cel
estic, sunt slab realizate, nu sunt conforme pentru cerintele traficului pietonal
si de marfa

-strada Brasovului este supradimensionata cu 2 benzi de circulatie in ambele
sensuri, dar traficul este ca cantitate pentru o singura banda Tn ambele
sensuri, restul spatiului pot fi folosit pentru trafic de biciclete si prin marcaje
pentru benzi de incadrare/virare pentru strazi laterale; situatia este similara si
la strada Harghita, tronsonul intre pasaj CF si limita intravilan

-utilizare excesiva a spatiului urban se observa la intersectia Harghita — Kossuth —
Inimii - Voérosmarty, respectiv in tronsonul intre intersectia in cauza si
intersectia cu B-dul Timisoarei aferent strazii Kossuth, viitorul strada

comerciala, fost artera comunista vest-est

Pentru cresterea eficientei economice se considera necesara realizarea masurilor pentru
rezolvarea problemelor de mai sus.
Tn acest context au fost propus eca proiecte prioritare nr. 9, 11 si 14 din Lista scurta a

proiectelor din cadrul PMUD.

4.2. Impactul asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului am utilizat modelul GES, anul de referinta

fiind 2016.



n scopul reducerii emisiilor sunt propuse proiectle nr. 2, 3, 5, 6, 19, 20, 21, 22

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 10 502]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2016

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 6 069) 2816 200] 726] 691 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2016

Date de intrare

|Anu| evaluarii _

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Urbana
Suburband
Rurala

Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Calcularea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Tabelul S1: Calcularea cantitatii de combustibili fosili (Benzind/Motorind) in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism- B Autoturism- M LGV-B LGV-M 0OGV1 0oGV2 PSV

Urbana 25 km/h Vehkm 24420500 13149500 6038500 6038500 315000 615000 657000
kg Emisii (2016) CO, 3814293,0 2056890,5 1406826,0 1326775,2 1965281  713909,3  679399,7
N,O 440,8 108,3 162,6 69,8 10,3 37,6 35,8

CH, 1373,1 108,3 506,5 69,8 10,3 37,6 35,8

CO, Echivalent 3977 223 2091641 1466919| 1349191 199 848 725971 690 878




Autoturism- B Autoturism - M LGV-B LGV-M 0oGV1 0oGV2 PSV| TOTAL

TOTAL
Emissions (2016) Co, 3814293,0 2056890,5 1406826,0 13267752 1965281  713909,3  679399,7| 10194622
N,O 440,8 108,3 162,6 69,8 10,3 37,6 35,8 865
CH, 1373,1 108,3 506,5 69,8 10,3 37,6 35,8 2141
Emisii CO, Echivalent (t) 3977 2092 1467 1349 200 726 691 10 502

4.3. Accesibilitate

Conform discutiilor cu grupuri:

-asociatia persoanelor cu handicap fizic,

-asociatia mamelor din Ciuc,
am luat concluzia ca Tn momentul actual accesibilitatea pentru grupurile vulnerabile este
mult mai buna decat in alte orase din tara, dar situatia trebuie ameliorata luand in
considerare nevoile specifice celor in varsta, persoane cu mobilitate ingreunata, copii si
parinti cu carucior de copii.
Am identificat trei zone cu accesibilitate redusa, prin drumuri pietruite:

-parc rezidential Natur,

-Seceni (accesibilizat printr-un drum auto forestier clasificat),

-Jigodin Bai.

Proiectele care vizeaza aceste zone sunt cele cunr. 1, 5,10, 16, 17, 24

4.4. Siguranta

Conform chestionarului online si conform datelor primite de la politia rutierd strada
Brasovului se considera cel mai afectata in acest context.

Consideram ca pe strada respectiva cauza problemelor este supradimensionare
drumului si viteza excesiva aplicata de soferi din cauza latimii mai mare decat necesars,
iar trecerile de pietoni nu sunt semnalizate corespunzator, adica drumul nu este echipat
cu iluminatul public adaptat la localizarea trecerilor de pietoni.

Putem afirma ca toate proiectele din Lista scurta creste siguranta in mobilitate.

4.5. Calitatea vietii




Starea actuala a infrastructurii contribuie intr-o mare masura la calitate vietii la nivel
local, mai ales in zona centrald cu infrastructura pietonald deja dezvoltata, calmarea
traficului si spatii verzi.

Trebuie ameliorata insa accesibilitate spre zone periferice, spre zona economica vest,
inclusiv Tn zona centrald, mai ales pe strada Kossuth.

n ultimii ani dezvoltarea infrastructurii traditionale rutierd a fost accentuatd, dar am
observat un progres semnificativ in infrastructura pentru mobilitate nemotorizata in
centrul orasului. Abordare cu succes asa cum a fost realizata Tn centru prin proiectul
integrat PIDU, se considera oportund pentru transpunere in aplicare in alte zone si
cartiere din Miercurea Ciuc.

in aceast3 categorie putem aminti proiectelenr. 7, 8, 12, 13, 16, 18, 23, 24



5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

Pe baza trendurilor de dezvoltare urbana si mobilitate nationalad si internationala, se
poate constata cd nevoile crescute de mobilitate nu se bazeaza doar pe traficul auto prin
cresterea capacitatii drumurilor publice, fiind necesare solutii complexe si integrate.
Dimensiunile spatiului urban sunt date, astfel incat trebuie urmarita realocarea spatiilor,
acordarea de prioritate pentru modurile de deplasare sustenabile si care utilizeaza
spatiul economic, respectiv combinarea acestora. Utilizarea autoturismelor poate fi
Tnlocuita cu alte tipuri de deplasare, iar in spatiul astfel eliberat se pot pune la dispozitie

moduri de deplasare sustenabile.

space requnred to transport 60 people

bicycle
Figura 50. llustratia aratd clar spatiul urban ocupat de deplasarea cu autoturismul

(spatiul necesar transportdrii a 60 de persoane cu autoturism, autobuz si bicicletd)*

Sursa: PressOffice City of Munster, Németorszag



Pentru rezolvarea problemelor prezentate anterior, si pentru evidentierea punctelor

forte se pot determina 4 domenii majore de interventie.

Termenii generali si instrumentele in cazul interventiilor sunt urmatoarele:

Este prioritara dezvoltarea serviciilor de transport public, intermodularitatii, a
traficului pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparatd a diferitelor
modalitati.

Dezvoltarea sistemului de transport trebuie abordata in mod integrat, prin
acordarea unei atentii deosebite traficului pietonal si ciclist, respectiv pentru
inlaturarea obstacolelor

Este necesara dezvoltarea diferentiata a traficului in miscare si a celui stationar
Trebuie urmarita concentrarea proceselor de suburbanizare, utilizarea variata a
spatiilor, prin concentrarea de functii si de locuire.

Tipologia de oferta — nu trebuie urmarita conformarea la nevoile actuale, ci

I”

trebuie utilizata In mod inteligent instrumentele de ,push si pull” care sunt
accesibile. Nevoile care apar trebuie tratate cu respectarea principiului

durabilitatii.

Trebuie aplicata o gandire la nivel de relatii, regionald, cu luarea in calcul a navetei si a

altor nevoi de concentrare/aglomerare, nu la nivelul teritoriului administrativ al

municipiului

Conditia fiecarei interventii este parteneriatul, planificarea publica.
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Figura 51. Prioritizarea modurilor de transport durabile reprezintd baza dezvoltdrii

urbane durabile

Regandirea, exploatarea mai eficientad, intarirea punctelor forte si dezvoltarea relatiilor
intermodale ale sistemului de transport din Miercurea Ciuc este prezentatd fin
subcapitolul Relatii. Infrastructura construita, respectiv cresterea competitivitati
modulilor de mobilitate durabila, alaturi de traficul auto, prin aplicarea asa numitelor
elemente soft, poate fi extinsa — acest domeniu este prezentat in subcapitolul Servicii.
Tmbunatitirea parcului auto este un element important in cresterea atractivitatii
transportului public. Poluarea fonica si atmosferica din Miercurea Ciuc are ca si cauza
principald traficul, de aceea este necesara sprijinirea solutiilor alternative — acest
domeniu este prezentat Tn subcapitolul Vehicule. Sistemul de transport al municipiului
Miercurea Ciuc va deveni cu adevarat eficient daca are un cadru institutional, cu oameni

bine pregatiti.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor



Metodologia de selectie pentru proiectele finantare din Axa 4 din Programul operational
regional trebuie realizata in concordanta cu proiectele din SIDU, altele decat cele legate
de mobilitate urbana.

Lista indicativa este prezentatad in urmatorul tabel, iar lista finala proiectele prioritizate
este sarcina autoritatii urbane, organism intermediar POR 2014-2020 pentru dezvoltare
urbana.

Portofoliu de proiecte cuprinde in momentul actual 64 proiecte, in ordinea alfabetica.
Elaboratori prezentului plan recomanda prioritizarea proiectelor legate de TPL, trasee
pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra
calitatea vietii ale populatiei. Este remarcabil si faptul ca numarul de navetisti este
aproape 15% comparat cu populatia municipiului, si grupul respectiv face parte
integranta grupului care favorizeaza mobilitate pietonala sau cu TPL.

Prioritatea comunicata primariei si consiliului local este realizarea proiectelor de
infrastructura de drumuri deja in executia sau cu documente tehnico-economice deja
aprobate si/sau comandate. Echipa de planificare a luat la cunostinta intentia
comunicata.

Varianta de ocolire este inclus in MPGT, si trebuie realizata prin grija nivelului central.



6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Tabel Lista scurta a proiectelor din cadrul PMUD Miercurea Ciuc pentru perioada .

Nr. Denumire proiect
crt.
‘ 1 |Accesibilizarea zonei periferice prin drum asfaltat si infrastructura pentru biciclete
‘ 2 | Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficeinte, transa 1-a
3 |Achizitionarea autobuze electrice/ecoeficiente, transa a 2-a
‘ 4 | Centru multimodal la gara CF
‘ 5 |Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonala si de treceri pietonale
6 |Dezvoltarea infrastructurii de trafic in zona economica Vest: pietonal, infrastructura pentru
biciclete, parcari
‘ 7 | Finalizarea tronsonului inelului intre strada Ret si DN 13
8 |infiintare zone de recreere prin amenajarea spatii verzi, mobilier urban: tinovul Lunca mare,
cartier Tudor
‘ 9 |infiintarea pietei Sfanta Cruce
‘ 10 |Infrastructura pentru biciclete: trasee, suport biciclete stradale
‘ 11 |Investitii pentru siguranta circulatiei pe strada Brasovului
\ 12 | Pasaje CF pentru pietoni si biciclisti (2)
‘ 13 |Prelungirea strazii Brasovului
‘ 14 |Reabilitare terenuri degradate zona Strandului Miercurea Ciuc
‘ 15 |Reabilitare autogara
‘ 16 |Reabilitare de cartiere
‘ 17 |Reconstruirea pasajului CF si a nodurilor
‘ 18 |Reorganizarea traficului pe strada Kossuth Lajos
‘ 19 |Service autovehicule electrice
‘ 20 |Sistem public de inchiriere biciclete
‘ 21 |Statii de refncarcare
‘ 22 |Statii TPL inteligente cu acces neingradit
‘ 23 |Strada comerciald Kossuth
‘ 24 |Reorganizarea traficului pe Bulevardul Timisoarei, tronson nord
‘ 25 |Infiintare piata Universitatii si construirea accesului alternativ
‘ 26 |Managementul parcarilor




6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Relatii

Infrastructura este un element cheie al mobilitdtii. Fard o retea adecvatd si
exploatarea acestuia in mod inteligent, nu se pot realiza transformdri majore in
transport. Investitiile in infrastructura de transport in general au un efect benefic asupra
cresterii economice, contribuie la cresterea nivelului de trai si a ocupdrii fortei de muncd,
revigoreazd comertul, imbundtdtesc accesibilitatea geograficd si cresc mobilitatea
populatiei. Proiectarea investitiilor trebuie sd tind cont de maximalizarea efectelor
pozitive asupra cresterii economice si minimalizarea efectelor negative asupra mediului.
— Cartea alba UE (10.)

Prin realocarea spatiilor publice, dezvoltarea sistemului de transport, infiintarea
relatiilor lipsa se va crea un echilibru intre diversele ramuri ale transportului. Prin
rationalizarea functiilor de transport ale spatiilor publice, cresterea traficului pietonal,
ciclist si prin transportul public se va obtine un mediu urban agreabil si atractiv.

Trebuie urmaritd asigurarea legaturilor dintre modurile de deplasare, cresterea
competitivitatii transportului public, prin Tmbunatatirea conditiilor intermodale si
asigurarea transferului accesibil intre transportul public local si cel regional.

Tn cazul abordarii integrate, deja in obiectivele de dezvoltare trebuie popularizats
mobilitatea durabila, traficul pietonal, ciclist si transportul public. llustratia prezinta
principiul de baza al dezvoltarii drumurilor publice, cu accent pe traficul pietonal si

ciclist.

Dezvoltarea integrata al retelei

Elementul determinant al infrastructurii urbane este reteaua de autobuze si linii ferate,
care asigura legatura intre distantele mari si regionale, respectiv intre zonele localitatii,
instrumentele care asigura conectarea la acestea, respectiv reteaua de strazi, cu strazile
principale si secundare si elementele lor complementare. Principiul de baza al planului
de mobilitate urbana durabilad este ca aceste sisteme sa fie tratate si dezvoltate unitar si

integrat.



Nevoile de mobilitate pot fi deservite la standarde ridicate doar prin dezvoltarea
conditiilor de infrastructurd. Tn Miercurea Ciuc, datoritd sistematizarii, atat in zonele
exterioare cat si in cele centrale pot fi identificate dezvoltari de infrastructura partial
finalizate. Unele elemente ale retelei nu a fost sau au fost doar partial realizate (strada
Brasovului, bulevardul Timisoarei, strada Kossuth Lajos, unele intersectii). in unele zone,
spatiul alocat traficului auto si parcarii ocupa integral spatiile necesare unor functii mai
valoroase, 1n multe zone rezidentiale sunt sectiuni de drum si intersectii
supradimensionate, cu mai multe benzi. Aceste elemente reprezinta obstacole in
dezvoltarea unei retele de transport pietonale si cicliste accesibil.

Reteaua de linii de autobuze (periodicitate, accesibilitatea si nivelul de calitate) nu

reprezinta o alternativa competitiva fata de deplasarea cu autoturismul.

Conectarea liniilor de autobuz, optimizarea traseelor

Nivelul de calitate inferior al serviciilor de transport public local, neconcordanta intre
linii, frecventa fac ca transportul public local sa nu fie atractiv. Obiectivul pe termen
scurt trebuie sa fie reprezentat de cresterea numarului de calatori in transportul public
local si regional, respectiv cresterea calitatii serviciilor oferite.

n viitorul apropiat trebuie urmaritd corelarea transportului public local si cel regional si
asigurarea transferului intre cele doua servicii. Punctele de transfer trebuie sa fie mai
aproape, atat in ceea ce priveste ora, cat si locul, astfel se va reduce distanta, respectiv
timpul petrecut intre cele doua servicii, ceea ce va duce la cresterea atractivitatii

serviciilor de transport public.



Propunere de sistem TPU Legenda
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Figura 52. Scopul principal al conceptiei este armonizarea transportului public local si a
celui regional
Schema propusa prezintd o reteaua bazata pe trasee diagonale, care traverseaza orasul.
Mutarea terminalului din centrul orasului (gara CF) este recomandabila din mai multe
puncte de vedere:
e (Calatorii de pe o anumita linie nu trebuie sa parcurga pe jos sau sa schimbe linia
in terminal.
e Spatiul necesar exploatarii poate fi redus semnificativ in centrul orasului
e Prin traseele prezentate este mult mai simplda organizarea unor trasee
complementare, in actuala organizare o astfel de masura ar conecta doar cateva
statii.
Prin harta retelei de mai sus sunt propuneri privind liniile directoare pentru organizarea
transportului prin autobuze. Traseele recomandate au fost determinate pe baza

urmatoarelor aspecte:



e Zona economica din vest a fost conectata la zonele rezidentiale des populate,
astfel una dintre linii ar circula spre cartierul Tudor, prin centrul orasului, cu
continuare spre zona industriala est.

e Zonele rezidentiale externe (Jigodin, respectiv Toplita-Ciuc si Sumuleu-Ciuc au
fost conectate prin linii diagonala: accesibilizand spitalul si licee. Astfel, liniile
care utilizeaza acelasi spatii ca si capat de linie, forteaza existenta orelor de
pornire identice sau apropiate, fiind mult mai usoara organizarea curselor.

La fel ca si liniei circulare existente, luand in considerare conditiile retelei de strazi din
oras, este recomandata organizarea liniilor circulare.

n cazul in care organizarea traficului permite acest lucru fird rute ocolitoare majore, se
recomanda asigurarea punctelor de transfer intre liniile locale si cele regionale (autobuz
si tren), acest obiectiv trebuie sa fie obiectul unei planificari ulterioare prin infiintarea
punctului multimodal la gara CF integrand astfel transport public urban, curse regulate
zonale, CF, taxi si biciclete

Ar fi optima analizarea posibilitatii introducerii sistemului telebus in cazul capetelor de
linii din zonele externe al orasului (Harghita-Bai, Biserica Jigodin, Jigodin-Bai). De
exemplu, printr-un apel telefonic, aplicatia online sau folosind statii de autobuz
inteligente, sau prin semnalizarea acestui fapt conducatorului de autobuz, autobuzul va
circula mai departe in zonele externe slab populate, doar la solicitare — astfel se poate

obtine o reducere a costurilor de operare.

Conectarea zonelor izolate

Cheia mobilitatii din Miercurea Ciuc este pastrarea caracterului compact. Pentru ca
aceasta trasatura sa fie accesibild pentru marea majoritate a locuitorilor, trebuie intarita
relatia de transport cu zonele izolate sau care ar urma sa se izoleze din diferite motive.
Modalitatea recomandata:

Cresterea accesibilitatii zonei industriale din partea vestica pentru traficul pietonal,

ciclist si pentru transportul public local.



Pe langa dezvoltarea judicioasa a drumurilor de ocolire cu trafic de marfa nesemnificant
trebuie dezvoltate relatiile intermodale de transport.

Conectarea centrului orasului si a cartierelor prin curse regulate si/sau telebus, si prin
trasee pietonale si cicliste accesibile si sigure.

Dezvoltarea posibilitatilor de traversare pietonale si cu bicicleta in cazul strazii
Brasovului

Atenuarea circulatiei in strazile din interiorul cartierelor, care va facilita schimbarea
modului de deplasare a celor care pleaca sau se intorc acasa (daca exista sentimentul

sigurantei, se va opta mai des pentru deplasarea pe jos sau cu bicicleta.)

Figura 53. Chiar dacad existd interdictie, cei mai multi traverseazd linia de cale feratd,

pentru cd amenajarea pasajul nu este atractiva



Retea de strazi publice accesibile pietonal si ciclist, suprafete de circulatie prietenoase
“Facilitarea traficului pietonal si ciclist trebuie sd devind un element organic in

planificarea infrastructurii si a mobilitdtii urbane.” Cartea albd EU (31.)

Figura 54. In mediul urban, pe o distantd de 5 km, bicicleta asigurd cea mai rapidd

deplasare.’

Sursa imagini: bicy.it — Ciclismul trendy, 20 de motive bune pentru ciclism
Sursa cercetdrii: FGM-AMOR — Austrian Mobility Research 2003



Cum arata si imaginea de mai sus, deplasarea pietonala si cu bicicleta, datorita
distantelor mici din Miercurea Ciuc, este mult mai competitiva fata de deplasarea auto
sau cu transportul public local. In centrul orasului sunt suprafete mari, neaccesibile
traficului auto, care faciliteaza deplasarea pietonala si cu bicicleta.

Pentru intdrirea acestui avantaj, pe durata amenajarii suprafetelor de deplasare trebuie
luat Tn considerare traficul pietonal si ciclist, si aceste tipuri de deplasare trebuie
avantajate fata de deplasarea motorizata.

Obiectivul este cresterea ponderii acestor moduri de deplasare. Pe langad conflictele
dintre circulatia motorizata si cea nemotorizatd, nu este permisa existenta conflictelor
dintre pietoni si biciclisti.

n unele cazuri, pentru asigurarea accesibilitatii pietonale si cicliste, suprafetele de drum
existente trebuie regandite prin realocarea sectiunilor transversale, incluzand si spatiile
verzi. in cazul intersectiilor semaforizate, acestea trebuie s3 fie reanalizate periodic. Tn
cazul in care realocarea suprafetelor vizeaza si transportul public, trebuie luate in
considerare optiunile de prioritizate, iar reabilitarea statiilor trebuie sa asigure

accesibilitate si confortul calatorilor




Figura 41.exemple din Ungaria si Austria pentru integrarea statiei de autobuz si

parcarea bicicletelor

Trebuie subliniat faptul, ca propunerile din subcapitole nu ofera conditii mai bune doar
pietonilor si biciclistilor, ci dezvolta in general mobilitatea orasului si atractivitatea

spatiilor respective, ceea ce are un efect serios de propagare.

Conectarea pistelor pentru biciclisti Tntr-o retea unitara, realizarea elementelor lipsa din
retea
Interventiile vizand imbunatatirea conditiilor de deplasare cu bicicleta sunt rentabile si
pot fi implementate rapid, cresc calitatea vietii din oras, din acest punct de vedere sunt
utile pentru toti participantii la trafic. Datorita reducerii traficului auto, cresc conditiile
pentru deplasarea pietonald, iar prin conexiunile intermodale potrivite, creste numarul
de calatori din transportul public. Cu cat creste numarul celor care se deplaseaza cu
bicicleta, cu atat creste spatiul pentru cei care sunt nevoiti sa deplaseze cu masina,

ducand astfel la reducerea ambuteiajelor si problemelor legate de parcare.



Dimensiunile orasului si relieful sunt oportune pentru deplasarea cu bicicleta, din acest
motiv obiectivul este cresterea semnificativa a ponderii acestui tip de trafic.

Datorita avantajelor din punct de vedere al sanatatii publice si al celor privind
imbunatatirea calitatii vietii, respectiv al beneficiilor economice, trebuie imbunatatite
conditiile traficului cu bicicleta.

in Miercurea Ciuc existd o traditie privind utilizarea bicicletei in deplasarile zilnice. Pe
baza sondajul si a vizitelor de teren se poate concluziona, ca fiecare patura si grupa de
varsta a locuitorilor utilizeaza in mod regulat bicicleta.

Tns3 reteaua actuald de piste pentru biciclete nu asigurd standardele necesare pentru
aceastd categorie de calatori. Reteaua este discontinud, cu obstacole si in mai multe
puncte nu asigura legatura directa dintre locul de pornire si destinatie.

Ca prim pas, trebuie definita reteaua principala, cu analiza detaliata a sectiunilor care
vor fi dezvoltate. Reteaua de baza reprezinta totalitatea strazilor din Miercurea Ciug, iar
cea mai optima solutie pentru dezvoltarea acestora va fi daca dezvoltarea lor se va
realiza prin asigurarea accesibilitdtii pentru traficul de biciclete. in zonele centrale si pe
spatiile cu constructii concentrate, amenajarea unei piste separate nu va fi posibila in
toate cazurile, in aceste zone modalitatea eficienta va fi atenuarea volumului si vitezei
traficului auto, respectiv prin realocarea spatiilor de trafic.

Realizarea unor piste pentru biciclete individuale si separate va fi oportuna doar pe
sectiunile de drum din zonele exterioare ale orasului, acolo unde spatiul va permite
acest lucru. in zonele centrale ale orasului, pe strizile cu trafic auto intens, este
recomandata amenajarea unor piste pe ambele sensuri de deplasare. Acestea, odata cu
reducerea suprafetei de drum destinat traficului auto, vor contribui la reducerea vitezei
de circulatie a autoturismelor, avand ca efect cresterea sigurantei rutiere in cazul
fiecarui mod de deplasare si la dezvoltarea unui mediu de trafic viabil.

n cazul strézilor mai mici, conditiile pentru deplasarea cu bicicleta pot fi dezvoltate prin
atenuarea traficului auto, reducerea volumului si vitezei acestuia.

Realizarea interventiilor de mai sus trebuie inceputa in zona intersectiilor, acestea fiind

principalele surse de conflict.



in zonele centrale ale orasului, prin realocarea suprafetelor de trafic, reducerea
suprafetei alocate traficului auto (prin construirea de peninsule, sicane sau prin
interventii de inginerie de trafic, marcaje, pollere) vor dezvolta traficul pe biciclete. Tn
zona intersectiilor trebuie marcate benzile de clasificare si pictogramele pentru biciclisti,
care in acelasi timp vor fi utile si pentru conducatorii auto.

Cu ocazia dezvoltarii sau reabilitarii drumurilor publice este necesara asigurarea
amenajarii retelei cicliste de baza (adica totalitatea strazilor) conform principiului
sigurantei durabile. Este necesarda reducerea volumului si vitezei traficului auto pe
strazile din centrul orasului.

Cu ocazia reabilitarii strazilor trebuie realizate masurile necesare Tmbunatatirii
conditiilor de trafic. Pe durata planificarii lucrarilor, pe baza nevoilor si a statisticilor
privind accidentele, trebuie analizata si organizarea actuala a traficului, pentru ca dupa
reabilitare, acestea sa serveasca raspandirea modurilor de trafic sustenabil. Viziunea
complexa de dezvoltare urbana si de mobilitate este primordiala, din care face parte si
reexaminarea numarului de locuri de parcare si imbunatatirea conditiilor pentru

parcarea bicicletelor.



Propunere de sistem acces cu biciclete [ LEaEhds
» ( trasee existent (reamenajare)
trasee existente (reabilitare)

trasee noi

Figura 55.

Trasee cicliste recreative si de importanta zonala

Se recomanda dezvoltarea unui traseu turistic zonal Miercurea Ciuc (Harghita-Bai,
Frumoasa) — Brasov. In prima faza trebuie demarcat traseul principal pe digul de langa
raul Olt, respectiv trasee recreative intre Toplita, Sumuleu, cartierul Tudor, fost baraj
Suta si Jigodin, conectate la sistem de acces de baza. Data fiind segregarea zonei raului,
aceastd zona nu poate fi valorificatda din punct de vedere turistic si recreational,
dezvoltarea traseului trebuie sa devina un obiectiv pe termen lung. Pana atunci, se
recomanda amplasarea unui sistem de informare prin conectarea drumurilor agricole
din zona orasului, cu informatii despre atractiile turistice din centrul orasului si din
Sumuleu-Ciuc, cu site dedicat, brosuri, si cu design propriu. Realizarea acestor sarcini

trebuie planificata amanuntit.



Transportul si manipularea marfurilor
Transportul de marfa reprezinta o parte importanta a traficului din oras. Este necesara
dezvoltarea si reglementarea conceptuala a traficul de marfa din comertul en-detail si
en-gros.:
in cadrul orasului trebuie sprijinitd raspandirea vehiculelor cu propulsie alternativa, a
masinilor electrice, astfel se poate reduce poluarea fonica si atmosferica. Se recomanda
acordarea de facilitati fiscale sau subventii achizitiilor de masini cu propulsie electrica.
Trebuie introdus un sistem de acordare a finantarii/facilitatii, care trebuie sa contina si
facilitati pentru parcare.
Este necesara introducerea unor solutii noi, inovatoare. Trebuie Tncurajat transportul
marfurilor cu bicicleta, metoda care este la moda in Europa. Transportul de marfa pe
bicicleta isi va avea locul bine definit Tn circulatia din Miercurea Ciuc (si are un rol
incurajator si de constientizare). Introducerea transportului de marfa pe bicicletele
electrice se poate realiza in Miercurea Ciuc in urmatoarele domenii:

e Interventiile tehnice ale gospodariei comunale si ale primariei

e Transportul utilajelor de gradinarit (ingrijirea spatiilor verzi)

e Colectarea si transportul deseurilor
in zona pietei si a magazinelor din strada Pet6fi este recomandatd amenajarea unor
parcari pentru biciclete, care vor oferi un acces mai comod in magazine, decat parcarile
destinate masinilor. Aceasta madsura va incuraja firmele (si locuitorii) sa-si schimbe
modul de transport al marfii.
Trebuie amenajate spatii de manipulare a marfii, respectiv trebuie optimizat numarul si
gradul de exploatare ale acestora. Reducerea timpului pentru transportul de marfa in
zona pietei si a magazinelor de pe strada Kossuth Lajos se poate realiza prin modificarea
regulilor de parcare. Trebuie reglementate perioadele de alimentare cu marfs,
preferabil pentru orele diminetii sau serii. Prin aceasta masura se va reduce ambuteiajul
cauzat de masinile transportatorilor si al cumparatorilor.
Este necesara dezvoltarea unui sistem de informare clara, trebuie urmarita facilitarea

accesului. Acest lucru contine un sistem de informare clarad si consecventa, respectiv



masuri care contin si o administrare eficienta. Sistemul de informare trebuie sa asigure
informarea prealabild si curenta a transportatorilor de marfa despre rutele, spatiile de
manipulare, conditiile alimentarii si manipularii marfii.

in zona pietei se recomandd amenajarea a 2x5 buciti de spatii de manipulare
concentrate, cu acces usor pe zonele de acces in piatd. Trebuie asigurata supervizarea
permanentd a utilizarii regulamentare, a autorizatiilor emise, in acest sens trebuie
asigurata forta de munca necesara. Se recomanda infiintarea unui punct al serviciului
special din cadrul primariei in zona pietei pentru emiterea autorizatiilor. Zilnic cel putin
o persoana trebuie sa verifice autorizatiile si respectarea timpului de manipulare a

marfii.

Continuitatea retelei pietonale, amenajarea traseelor pietonale lipsa

in Miercurea Ciuc trebuie tratate doi factori de limitare, prin care se pot asigura
accesibilitatea traficului pietonal: viteza si volumul traficului auto si deficientele
infrastructurii construite.

Pentru atractivitatea zonei centrale au fost amenajate numeroase spatii publice si
trasee, care oferd conditii optime traficului pietonal. In acelasi timp — in special pe
strazile cu trafic intens — exista o serie de puncte, unde este necesara dezvoltarea
conditiilor traficului pietonal conform urmatoarelor:

Modernizarea spatiilor pietonale, constructia de trotuare, coborarea bordurilor,
infiintarea de pasaje pietonale odata cu lucrarile de reabilitarea a strazilor (de exemplu
in cazul strazilor Brasovului, Harghita, bulevardul Timisoarei si a celorlaltor lucrari de
reabilitare, modernizare)

Trebuie redus efectul izolator al strazilor cu trafic intens, al caii ferate si al pasajelor,
trebuie Tmbunatatita siguranta traficului pietonal (vezi propunerile conceptuale in cazul
strazii Brasovului)

Principala problema este viteza si volumul traficului auto. Prin limitarea vitezei si
atenuarea traficului pot fi imbunatatite conditiile traficului pietonal, se poate reduce
efectul izolator al strazilor prin realocarea suprafetelor si prin ingineria traficului (benzi

de circulatie mai Tnguste, cu efect de reducere a vitezei, curbe cu raza redusa,



limitatoare de viteza, pasaje pietonale diferentiate prin nivel si culori, reducerea optica a
vitezei, etc.)

Este necesara cresterea suprafetei alocate traficului pietonal, largirea trotuarelor,
amenajarea de peninsule pietonale, reducerea numarului si latimii locurilor de parcare,
etc. (vezi propunerile conceptuale pentru strada Kossuth Lajos)

Paralel cu dezvoltarea modurilor de trafic sustenabile, trebuie rationalizata capacitatea
de parcare a autoturismelor

Asigurarea accesibilitatii traseelor pietonale prin amenajarea in nivel cu trotuarul sau
prin coborarea nivelului, fara bordura.

Pentru asigurarea prioritatii traficului pietonal si eliminarea timpului de asteptare
inutila, nu se recomanda constructia de intersectii semaforizate sau cu sens giratoriu in
zonele din centrul orasului.

Scarile reprezinta obstacole mari pentru cei cu deficiente motrice. Se recomanda
asigurarea accesibilitatii prin rampe sau lifturi in pasajul subteran de la calea ferata (vezi
propunerea aferenta), respectiv trebuie amenajate sine glisante (pentru biciclete, valize
pe rotile).

Pe langa eliminarea obstacolelor fizice, pentru asigurarea deplina a egalitatii de sanse,
trebuie asigurata si accesibilitatea informatiilor, prin intermediul sistemelor de
informare (informare sonora), suprafete online, table informative accesibile, semne

speciale (semne tactile). (Vezi ghidul maghiar de accesibilitate)



Figura 56. In unele intersectii se pot vedea intentiile pentru avantajarea traficului

pietonal si ciclist, dar pozitionarea pollerului in axa pistei de biciclete este periculos

Pe langa propunerile din domeniile majore de interventie, se recomanda realizarea unui
plan separat pentru reteaua pietonald, care trebuie sa includa si criteriile prezentate in

anexe.



Figura 57. Exemple pentru atenuarea traficului (Szeged) si plan de retea pietonald

(Madrid)
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Figura 58.

Calmarea traficului, mediu insusi explicit



Obiectivul principal al dezvoltarii retelelor stradale publice trebuie sa fie avantajarea
modurilor de deplasare durabile. Pentru reducerea vitezei si volumului traficului auto
existd numeroase instrumente.® Obstacolul principal in raspandirea traficului pietonal si
ciclist este traficul auto intens si diferenta de viteza.

n cazul atenudrii si calmarii traficului este extrem de important ca amenajarea fizica s
fie insasi explicita, si sa incurajeze un comportament si o viteza dorita.

Se recomanda clasificarea strazilor din Miercurea Ciuc pe trasee principale si zone
rezidentiale cu viteza redusa. Aceasta reclasificare va deveni baza infiintarii zonelor cu
viteza redusa, care poate fi completata cu noi limitari de viteza si interzicerea traficului
de tranzit.

Aceste principii pot fi aplicate si pe elementele principale de retea din cadrul retelei
stradale. Se recomanda realizarea unui studiu privind calmarea traficului, care sa
acopere intreaga retea de strazi impreund cu reteaua de strazi principale si zonele

locuite din Miercurea Ciuc.

Vezi detalii: NACTO Urban Street Design Guide (http://nacto.org/publication/urban-street-design-
guide/)



Figura 59. Exemplu pentru amenajare insdsi explicitd de pe o strada rezidentiald cu

circulatie atenuatd din Bremen

Integrarea sistemului, intermodalitate (transfer si schimbarea modului de deplasare)
Avantajul deplasarii motorizate individuale este ca asigura deplasarea din poarta in
poartd. Scopul urmarit este inlocuirea utilizarii inutile a autoturismelor si cresterea
competitivitatii modurilor de deplasare sustenabile.

Deplasarea urband se realizeaza in lanturi. Lantul Tncepe cu accesarea statiei si se
termina cu parasirea acesteia, in timp ce preferintial sunt combinate diverse moduri de
deplasare prin transportul public.

Participantii la trafic utilizeaza mai multe tipuri de transport, nu exista pietoni, ciclisti
sau automobilisti. Scopul este ca fiecare sa aleaga tipul de deplasare cel mai convenabil
si sa poata sa le combine in mod preferential.

Pentru cei din localitatile invecinate si cei din zonele exterioare ale orasului, care
folosesc autoturismul, trebuie asigurate puncte modale care asigura continuarea
deplasdrii in mod confortabil si rapid, si care asigura alternative optime. in acest sens, se
recomanda ca in afara zonelor des accesate (strada Kossuth Lajos) sa fie implementate

masuri, care sa incurajeze schimbarea modului de deplasare, inlocuind astfel deplasarea



cu autoturismul in centrul orasului (dezvoltarile pot fi realizate in strazile adiacente sau
in parcarile din apropierea marilor magazine).

Scopul dezvoltarii este ca centrul orasului sa fie accesibili usor pentru fiecare prin
deplasare combinata (cu autobuzul, cu bicicleta comunitard sau pietonal). Pentru
realizarea acestuia, este necesar ca parcarea in jurul centrului si in cele mai indepartate
zone sa fie reglementata prin zone diferentiate si prin solutii care incurajeaza
schimbarea modului de deplasare, direct accesibile din parcari (puncte de
parcare/colectare a bicicletelor comunitare, noi statii de autobuz, etc.)

Pentru parintii care duc cu masina copiii la scoald/gradinita, se recomanda amplasarea

” -
|

unor parcari de tip ,kiss and ride” in directa apropiere a statiilor de autobuz, de unde
copii isi pot continua deplasare pe jos sau cu autobuzul. Este recomandabila realizarea
unui set separat de masuri pentru asigurarea accesibilitatii si sigurantei traseelor
utilizate de copii, in cadrul caruia se vor solutiona prin mijloace tehnice zonele de
conflict (prin marcaje), respectiv in intersectiile de pe strazile intens circulate din
imediata apropiere a scolilor, asigurarea controlorilor voluntari de trafic (in special dupa
vacante, zilnic timp de cateva saptamani, pentru 30 de minute inaintea inceperii zilei
scolare).

Prin aceste metode se va solutiona parcarea haotica din jurul institutiilor de Tnvatamant,

si solutiile propuse vor avea efect si asupra obiceiurilor de deplasare a parintilor (si

asupra transportului copiilor), si va incuraja schimbarea modului de deplasare.



Figura 60. In Bremen, traseul cdtre scoald este semnalizat prin marcaj, nu doar pentru
copii. Marcajele vizibile si pentru soferi sunt ingrijite de scoli — aplicarea acestei idei este

recomandatd si in Miercurea Ciuc

Tmbunététirea relatiilor de transport de la gara feroviar
Tn Miercurea Ciuc existd conditii optime pentru dezvoltarea relatiilor intermodale
autobuz-tren, pietonal-tren, ciclist-tren, fiind necesare urmatoarele interventii:

e Conexiunea pietonala dintre gara si terminalele transportului public local si
interurban trebuie transformata intr-o conexiune atractiva, prin asigurarea
spatiul pietonal mai mare si de calitate, respectiv prin reducerea distantelor
de deplasare, prin asigurarea accesibilitatii si a pasajelor pietonale
corespunzatoare (linii directe, traversari scurte)

e Cresterea atractivitatii centrului intermodal compus din gara-terminale de
autobuz prin incurajarea amenajarii unor puncte de desfacere comerciala.
Este mult mai facila deservirea nevoilor de cumparaturi ale publicului care
merge acasd, sau care face transferul de la autobuz la tren. in apropierea
imediata a gdrii si a terminalelor de calatori trebuie asigurate diverse servicii

de calitate, respectiv s3 fie posibild achizitionare biletelor de autobuz. in



vederea sustinerii traficului combinat, ar fi optima asigurarea achizitionarii
biletelor de tren, transport local si interurban dintr-o singura locatie.
® Amenajarea in gard, sau la punct multimodal al unei parcari pazite pentru

biciclete (B+R, bike&ride).
Deplasarea combinata cu bicicleta-transportul public este competitiva si Tn cazul
distantelor mai mari, astfel poate genera calatori pentru transportul public local. Fata de
timpul necesar deplasarii pietonale la o statie de autobuz, cu bicicleta se pot acoperi
distante de 3-4 ori mai mari, astfel creste teritoriul de unde pot veni calatorii.
Pentru conectarea traficului pe bicicleta cu transportul public, in punctele de transfer
(statii mai importante, respectiv gara si terminalele de autobus) este necesara
amenajarea unor parcari B+R, care asigurd o parcare sigura si pe un termen mai lung,
este pazita si asigura protectie si in conditii meteorologice nefavorabile.
Pentru facilitarea schimbarii rapide si usoare a modului de deplasare, parcarile B+R
trebuie amplasate cat mai aproape de zonele de imbarcare.
Se recomanda imbunatatirea conditiilor de parcare auto din imediata apropiere a garii.
Tnlocuirea deplasdrii cu autoturismul poate fi inlocuitd prin combinarea cu transportul
local. Tn acest caz, deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta neacoperita
de transportul local. Pentru a facilita combinarea celor doua moduri de deplasare, ar
trebui amenajata parcari de tip P+R pe teritoriul aferent garii (pe teritoriile lasate n
paragind, in prima faza cu o parcare cu o capacitate de 20-50 de locuri), care in primul
rand va veni in ajutorul celor care calatoresc cu trenul sau cu autobuzele interurbane. Se
recomandad un sistem de tarifare avantajoasa, iar pentru utilizatorii transportului public
local chiar gratuita.
Pentru evitarea abuzurilor, tarifele trebuie planificate in asa fel, ca reducerile sa ii vizeze
pe cei care parcheaza cu scopul utilizarii deplasarii combinate, dar in mod general nu se
recomandd aplicarea unor tarife ridicate. in acest sens ar fi avantajoasa realizarea unui
pachet combinat cu biletele de autobuz.
Se recomanda o analizd detaliata pentru realizarea unei conceptii, care sa imparte

functiile de urcare-coborare-stationare ale terminalului din transportul public local. Tn



aceasta conceptie punctul intermodal ar functiona in felul urmator: calatorii din
transportul interurban ar cobori la gara si tot aici ar urca pe autobuzele locale.
imbarcarea s-ar realiza in actualul terminal de cildtori interurban, astfel acolo s-ar

elibera spatii pentru infiintarea unor puncte comerciale.

Relatiile transportului public periurban

n punctele de transfer dintre transportul feroviar si cursele de autobuz (terminalul local
si interurban, respectiv gara) este necesara reducerea distantelor de deplasare
pietonald si eventualele diferente de nivel. In fata garii, pe strada Brasovului, trebuie
asigurata conectarea celor doua puncte prin traversarea accesibila si sigura.

Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare completa, transportul public local si
interurban trebuie transformata intr-un mod de deplasare simplu, atractiv si integrat.
Instrumentul de baza in acest sens sunt suprafetele de informare online si offline, care
prezinta orele de pornire armonizate. Armonizarea curselor locale si interurbane trebuie
sa figureze n planurile realizate de consiliul judetean. Reprezentarea acestui deziderat

este interesul de baza al calatorilor din Miercurea Ciuc.

Logistica transportului de marfuri

Scopul urmarit este ca traficul de vehicule de mare tonaj sa fie redus la minim, iar prin
evitarea zonei centrale de drumurile nationale ale orasului, aceasta este un obiectiv
real. Magazinele din centrul orasului si piata sunt alimentate cu marfa in general cu
vehicule de 7,5 tone, ceea ce trebuie reglementat si inlocuit cu furgonete, respectiv cu
biciclete de marfa. Utilizarea masinilor de mare tonaj trebuie evitate pentru evitarea
poluarii fonice si atmosferice, respectiv din ratiuni ce privesc siguranta rutiera din oras.
Cartea alba a Uniunii Europene stabileste ca obiectiv pentru 2030 realizarea logisticii
urbane fara emisii CO,. Pentru reducerea poluarii mediului urban, trebuie sustinuta
utilizarea vehiculelor cu propulsie alternativa. Trebuie urmarita optimizarea exploatarii
in timp al spatiilor concentrate de manipulare recomandata. Transportul si manipularea

marfurilor, iar sistemul de control recomandat va oferi o baza de pornira solida.



Deplasarea cu bicicleta este in val la nivel mondial, atingdnd si zona transportului de
marfa. Utilizarea bicicletelor de marfa reprezinta o solutie optima, neavand efecte
negative asupra mediului, si asigura deservirea unor zone greu accesibile sau
inaccesibile cu autoutilitare. Pentru alimentarea cu marfa si transport de colete in
zonele cu trafic calmat este eficienta utilizarea bicicletelor electrice de marfa — in prima
faza de catre personalul specializat din cadrul primariei. Aceste exemple inovative ajuta
mult schimbarea de paradigma al transportatorilor locali, riscul derularii proiectului pilot

fiind asumat de municipalitate — odata cu beneficiile PR.

Servicii noi

Frecventa atractivd, confortul, accesibilitate, siguranta si integrarea intermodald sunt
caracteristicile principale ale unui serviciu de calitate. — Cartea alba UE (57.)

Avand acces la o informare in timp real, accesibila si unitara, fiecare va alege modul cel
mai optim, sau combinatia cea mai optima pentru deplasare la o anumita destinatie.
ntr-un oras sustenabil si inteligent, informatiile si modulele de planificare ale célatoriei
sunt unitare, usor de utilizat, au incorporate solutii inovative si sunt accesibile. Solutiile
inovative pot veni in ajutorul celor vulnerabili din trafic (cei care se deplaseaza pietonal
si pe bicicletd), si a celor cu handicap fizic sau de alt tip (accesabilitatea sistemul de

informare, calmarea traficului, telebus, aplicatii dedicate persoanelor vulnerabile).

Modernizarea si unificarea sistemului de informare a calatorilor

Evolutia sistemului de comunicatii din zilele noastre oferd o multime de noi solutii
inovatoare, care pot fi folosite pentru sprijinul si pentru rationalizarea deplasarilor
zilnice. Prin informatii reale, actualizate, calatorii vor putea planifica si cea mai optima
metoda de deplasare, pot alege modalitate (sau modalitatile) de transport, dupa
propriile preferinte. Sistemul care raspunde la nevoile calatorilor la standarde inalte este
un sistem pe o platforma integrata, care ofera informatii actualizate despre fiecare mod
de deplasare, asigura planificarea personalizata a calatoriei prin combinarea modurilor

de deplasare.



Se recomanda punerea la dispozitie a datelor privind traficul detinut de municipalitate
pentru dezvoltatori independenti de aplicatii, care prin instrumentele si aplicatiile
dezvoltate pot avea un aport important in informarea publicului calator.

Se recomanda infiintarea unei platforme online, care sa asigure acces la informatii
actualizate despre conditiile de trafic din Miercurea Ciuc (trafic, conditii de drum etc.),
atat prin informatii prelucrate si vizualizate, cat si prin datele brute.

Se recomanda ca in termen mediu sistemele de informare statice amplasate pe spatiul
public si in vehicule sa aiba un design unitar, care sa asigure accesibilitate pentru cei
care nu cunosc orasul.

Se recomanda realizarea unor sistem de ghidare destinate turistilor, care contin
informatii clare, usor de utilizat. Pentru planificarea rutelor se recomanda realizarea si
impartirea unor harti tematice, care sa contina punctele de atractie turistica, respectiv
informatii despre serviciile de transport public local si interurban.

Este necesara realizarea unei platforme de informare care sa sustina transferul intre
transportul public local si cel interurban, care ar deveni un portal actualizat si asigurat
de municipalitate. Tn cazul in care cildtoria, pe baza unor informatii sigure, poate fi
planificata anticipat, va creste si numarul celor care utilizeaza transportul public local.
Atat mediul online, céat si cele stationare din statii si vehicule trebuie sa formeze o
unitate completa. Prin aceste suprafete comune, informarea sonora si cea vizuala
trebuie sa ofere informatii clare privind relatiile de transfer, iar pentru reducerea

timpului de asteptare trebuie armonizate orarele.

Solutii inteligente de dirijare a traficului

Si la nivelul operatorilor trebuie aplicate solutiile moderne. Prin sistemele moderne de
informare a traficului si a calatorilor se poate urmari evolutia traficului, iar in caz de
necesitate, se poate interveni. Se recomanda dezvoltarea actualului sistem, dezvoltarea
unui sistem de dirijare a traficului si de informare, care prin solutiile inovative aplicate
va asigura circulatia exacta si predictibild a vehiculelor, odata cu informarea publicului
calator.

Instrumentele recomandate sunt:



e sistem modern de dirijare a traficului, care poate urmari in acelasi timp toate
modurile de deplasare (de exemplu sistemul radioului CB)

e Sisteme aplicabile in functie de trafic

e Prioritizarea transportului public

e Managementul inteligent al parcarii

e Table de informare cu pictograme schimbabile, si pentru informarea
participantilor la trafic

e Promovarea activa a noilor solutii, atat online cat si offline.

Sistemul biletelor si tarifelor

Un instrument important Tn cresterea atractivitatii si asigurarea accesibilitatii este
sistemul de tarifare al serviciilor. Costurile suportate de calatori trebuie stabilite in asa
fel, Incat acestea sa fie echitabile, accesibile, pe langa care utilizarea serviciului sa fie
atractiva.

Sistemul tarifar comun intre transportul public local si cel interurban, asigura transferul
intre cele servicii. In viitor, si in Miercurea Ciuc trebuie asiguratd un sistem de emiterea
biletelor in mod electronic sau pe baza de hartie, care minimalizeaza costurile legate de
bilete si abonamente, respectiv pretul acestora. Pentru navetisti trebuie asigurat un
abonament valabil concomitent pe transportul public local si cel regional, un sistem in
care se va putea include si serviciul cu bicicleta publica.

Sistemul de tarifare al transportului public trebuie determinat Tmpreuna cu tarifele de
parcare, tarifele de utilizarea a parcarilor P+R, pentru ca tarifele sa incurajeze alegerea
modurilor de deplasare durabile, si nu s& ingradeasca acest lucru. In Miercurea Ciuc ar fi
recomandat alegerea unui sistem tarifar in care pretul unui bilet nu este mai mare cu

tariful de parcare pentru o ora.

Telebus
in anumite parti ale orasului, sau in anumite perioade, nu pot fi asigurate serviciile de

transport ih mod rentabil. (de exemplu in zonele rar populate, sau perioade inactive). in



aceste situatii trebuie aplicate solutii de transport public care vor deservi nevoile
aparute in mod economic, fara curse goale.

Acest serviciu va fi o alternativda la deplasare motorizata individuald, si poate fi
combinata cu deservirea unor nevoi speciale, de exemplu in cazul persoanelor cu

handicap, in conditiile Tn care accesibilitatea vehiculelor nu este asigurata.

Bicicleta publica/comunitara

fn Miercurea Ciuc nu existd un sistem de transport public pe bicicletd. Serviciile
traditionale de transport public (tren, autobuz) din Miercurea Ciuc pot fi completate
eficient printr-un serviciu de biciclete publice in zonele centrale ale orasului. Prin
combinarea acestuia cu trenul sau cu autobuzul, se vor forma lanturi de deplasare
mixte, care vor incepe cu bicicleta publica (in cazul parasirii orasului) sau se vor termina
cu aceasta (in cazul deplasarilor din zonele exterioare sau in cazul celor care vin din
afara localitatii si se indreapta spre zonele centrale ale orasului), oferind o alternativa
competitiva fata de deplasarea cu masina.

Pentru aceste deplasari combinate, care de regula sunt scurte (1-2 km, respectiv de o
duratd maxima de 15 minute) asigurarea serviciului de bicicleta publica de
municipalitate, sau de universitate ori firma particulara ar fi o solutie ideala.

Bicicleta publica va fi un mod de deplasare ideala in cazul deplasarilor scurte si medii, si
pot fi integrate in mod organic in transportul public. Poate veni in ajutorul celor care
merg la munca sau la scoala, ori poate contribui la solutionarea lipsei locurilor de
parcare si a ambuteiajelor din zonele intens circulate si a intersectiilor principale. Mai
tarziu, prin extinderea teritoriala a serviciului, poate oferi o solutie alternativa si in

abordarea unor noi noduri de transport.



Potrivit experientelor din alte orase si a cercetédrilor internationale’, calitatea serviciului
se poate asigura, respectiv se poate genera prin utilizarea sa prin puncte de colectare
dese. Distanta optima de deplasare pietonalda a punctelor de colectare este de 150
metri, deci se recomanda amplasarea punctelor de colectare la o distanta de 300 m,
numarul optim de puncte de colectare pe un km? fiind 16 in zonele cu o concentratie
optima a calatorilor.

Pe langa faptul ca este un mod de deplasare sanatos si contribuie la degrevarea de
sarcini a mediului si a retelei de strazi, asigura economisirea de timp si bani pentru
utilizatori. Acest tip de deplasare, accesibil tuturor si ecologic va da orasului o imagine
moderna, tinereasca care sporeste atractivitatea generala a orasului. Bicicleta publica va
incuraja utilizarea zilnica a bicicletei pentru cei care nu au incercat acest mod de
deplasare urbana, asigurand baza de pornire pentru discutiile publice si dezvoltarea
infrastructurii accesibila bicicletelor, respectiv pentru regandirea completa al
obiceiurilor de deplasare.

Tn unele zone ale orasului — cu precddere in centru si in cartierele si zonele Tnvecinate
acestora - se poate exploata eficient un sistem care este Tn concordanta cu necesitatile
orasului. Este necesara analiza fezabilitatii sistemului si realizarea modelului de
exploatare optima. Punctele optime propuse sunt: Universitatea, zona licee, gara CF —
punct multimodal, cetate Mikd, cartier Tudor, sau la piata agroalimentara noua si

existenta, si la autogara, dupa caz.

Taxi

Obiectivul urmarit este ca, calitatea serviciilor oferite de companiile private de taxi sa
creascd, si fie predictibild, uniforma, usor accesibild. Tn acest scop, este necesar
uniformizarea reglementarilor locale si centrale, ludand n calcul ca alternativele
comunitare (gen Uber si etc.) se raspandesc in mod rapid, ceea ce duce la

competitivitatea preturilor si cresterea calitatii serviciilor.

Studiul in limba engleza despre importantd distantelor pietonale dintre statii poate fii accesata pe
urmatorul link: http://goo.gl/nKyKKI



http://goo.gl/nKyKKl

Pentru un confort si calitate uniforma a serviciilor oferite prin diverse vehicule, trebuie
reglementata conditiile privind starea tehnica si estetica a vehiculelor, dotarea
obligatorie, respectiv asigurarea modalitatilor de plata cu cardul si prin servicii de
telefonie mobild. Prin analiza tendintelor de piata si posibilitatilor de reglementare
locala se recomanda efectuarea de noi studii si consultatii.

Utilizarea tehnologiilor moderne asigura cresterea accesibilitatii, si asigura o utilizare
comoda si transparenta. Trebuie asigurata raspandirea acestor servicii, prin asigurarea
reglementarilor specifice. Se recomanda realizarea unui plan de interventie specifica cu

implicarea organizatiilor interesate si a operatorilor de servicii.

Constientizarea si promovarea
Obiceiurile de deplasare sunt adanc inradacinate in rutina lor de zi cu zi, acestea pot fi
formate numai prin sensibilizare si promovare activa. Scopul urmarit este reducerea si
eliminarea temerilor si conceptiilor gresite despre modurile de transport durabile.
Alternativele trebuie prezentate in mod pozitiv, accesibil si atractiv prin campanii de
promovare active.
Siguranta rutiera este doar o parte a educatiei privind alegerea constienta a modului de
deplasare, din aceasta cauza sarcinile privind educarea si constientizarea nu pot fi
confundate cu activitatile de promovare.
Activitatile de promovare si de educatie in Miercurea Ciuc servesc urmadtoarele
obiective:

eFormarea obiceiurilor de deplasare constienta

ePromovarea mobilitatii durabile

e Educatie rutiera prin cooperare

e®Pregatirea investitiilor inovative, socializarea, implicarea locuitorilor si a altor

parti interesate

Se recomanda pregatirea unui plan strategic al activitatilor de comunicare. Principalul
obiectiv al acestuia ar fi ca orasul sa comunice fiecare actiune, fiecare masura care este
legatd de dezvoltarea mobilititii in Miercurea Ciuc. In strategia de comunicare trebuie

incluse:



e Studii regulate de sondare a opiniei publice si de satisfactie
e Pregatirea planului complex de promovare a mobilitatii
e Angajamentul principalilor actori, angajatii si factorii de decizie a administratiei
publice locale (de exemplu: programele angajatilor legate de noile servicii,
reduceri etc.).
Prin instrumentele adecvate de comunicare si sensibilizare se poate Tmbunatati in mod
eficient deservirea zonelor exterioare ale orasului. Interventiile recomandate:
eCresterea gradului de constientizare, construirea comunitatii (cluburi, cercuri
tematice etc.).
eCrearea planurilor de transport (Travel Plan) la locul de munca (in prima faza la
municipalitate)

e Dezvoltarea traseelor scolare (trasee pietonale, "trenuri de biciclete", telebus).

Relatii cu publicul
Pentru popularizarea mobilitatii durabile se recomanda asigurarea serviciului de relatii
cu publicul, sau completarea serviciilor centrelor de informare turistica deja existente cu
urmatoarele activitati:

e®Propuneri personalizate din partea unui operator calificat

eServiciu de informare directa sau prin telefon si email

eServiciu de calitate Thalta - ore de functionare prelungite, birouri usor accesibile

(de exemplu in gard sau in centrul orasului)

e Personal multilingv (pentru servirea turistilor).

Flota sustenabila de vehicule aflate in proprietatea orasului

Flota sustenabila aflata Tn proprietate orasului va fi un instrument eficient al
constientizarii.

Este necesara dezvoltarea sustenabila a flotelor de vehicule aflate in proprietatea

institutiilor publice subordonate municipalitatii.



in prima fazi trebuie determinatd care sunt activitdtile care intr-adevar necesits
deplasarea cu masina, si trebuie luata in considerare daca in cazul acestor deplasari
autoturismul poate fi inlocuit cu alte moduri de transport, in special cu bicicleta.

Tn cazul refnnoirii parcului auto se recomandd achizitionarea de vehicule cu propulsie
alternativa, electricd, sau in cazul distantelor mari propulsie hibrida. in cazul distantelor
mici, Tn interiorul orasului cea mai competitiva solutie este bicicleta. Prin achizitionarea
unei flote de biciclete electrice, angajatii municipalitatii pot efectua deplasari mai lungi

sau urcari pe panta fara un efort deosebit.

Vehicule

Aproximativ un sfert din emisiile de carbon provin din transportul urban, iar 69% din
accidentele rutiere au loc in orase. Eliminarea treptatd a vehiculelor "cu combustibil
traditional” din mediul urban va reduce puternic dependenta de petrol, la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de serd si poluarea aerului. In acest sens trebuie construitd
infrastructura de alimentare cu combustibil si energie a noilor vehicule. - Cartea albd a
UE (30)

Vehicule de transport public si taxiurile care asigura un nivel ridicat de servicii vor deveni
atractive. Un vehicul atractiv, comod si curat poate fi utilizat indiferent de sex sau
varsta. Asigurarea intretinerii si a serviciilor aferente este conditia prealabila pentru
obtinerea nivelului de calitate dorit.

Pe langa asigurarea accesibilitatii, este necesara si utilizarea tehnologiilor ecologice, in
vederea reducerii zgomotului si poluarii aerului atmosferic. Aspectele privind protectia

mediului trebuie aplicate si in cazul vehiculelor din transportul de marfa.

Vehicule de transport public cu propulsie alternativa

Cartea alba al Uniunii Europene prevede reducerea drastica a emisiilor de gaze cu efect
de sfera (pana in anul 2030 trebuie atinsa o reducere 20% raportata la nivelul din 2008).
Pentru respectarea directivelor trebuie sprijinita introducerea de noi tehnologii si
utilizarea lor. in cazul vehiculelor trebuie urmaritd o mai bund eficientd energetics,

durabila si utilizarea energiei din sursele regeneratoare.



Reducerea impactului asupra mediului se poate atinge prin inlocuirea parcului auto
existent cu autobuze cu emisii zero, in functie de posibilitati.

Trebuie examinate autobuzele cu o capacitate mai mica, cu o lungime de 12 m, care pot
fi utilizate eficient si in zona centrala a orasului:

Credo IC-9.5: - utilizat in Szolnok

BYD eBus12: Producator mondial de autobuze electrice

Evopro Modulo —20 de bucati se afla in exploatare in Budapesta

SOR EBN 11 — Tip de autobuz testat cu succes in Praga.



® Se recomanda testarea a mai multor tipuri, si alegerea sa fie bazata pe experiente reale.
Se recomand3 autoritatilor municipale examinarea testelor efectuate in Budapesta.®.

De asemenea se recomanda selectarea unui autobuz electric de o mai mare capacitate
decat cele existente local, cu podea joasd, ludnd in considerare planul pentru cresterea
permanentd a volumului de pasageri. in cazul in care analiza multicriterial3 realizats pe
baza primei transa de achizitionare nu afirma flota de autobuze electrice, se va
achizitiona cele ecoeficiente, cu norma de poluare Euro VI.

Conceptia prezentata prevede 5 trasee, fata de cele 7 existente. Luand in calcul timpul
de traseu de o ora, si a frecventei de 20 minute (agreat cu municipalitatea), Tn prima
faza se estimeaza 5 bucati de autobuze midi si/sau mini electrice, iar dupa testare,
celelalte 20 autobuze electrice daca testare are un rezultat pozitiv, sau in caz contrar cu
norma de emisie EURO VI — in total cu o flota de 25 autobuze midi si/sau mini
ecologice/electrice, dupa caz.

Trebuie mentionat, ca prezentul document ofera doar o propunere conceptuala (inclusiv
in acest domeniu), in consecinta numarul estimat de autobuze trebuie specificat pe baza
unei planificari amanuntite, odata cu planificarea orarului si a rutelor.

Recomandari privind autobuzele de mare capacitate:

e in prima fazi nu se recomandd achizitionare acestui tip de autobuze, dat fiind
nerentabilitatea costurilor de operare din prima faza. Pe termen lung, odata cu
cresterea publicului calator din transportul public, parcul auto poate fi completat cu
autobuze de mare capacitate. Pentru rutele cu un volum de calatori mai mare,
autobuzele vor deservi rutele cu un volum de calatori moderat sau mic.

e 1n cazul autobuzelor mai lungi de 12 metri, propulsia utilizata este cea hibridd, cu motor

electric si diesel conventional. Avantajul sistemului constd in distanta mai mare

La Budapesta au fost testate urmdtoarele tipuri: SOR EBN 10,5, BYD e-BUS 12, Solaris Urbino
Electric, Siemens-Rampini
Clujul si Timisoara planifica achizitionare de autobuze electrice.



http://iho.hu/hir/ezen-meg-dolgozni-kell-SOR-EBN-10-5-teszt
http://iho.hu/hir/ujra-villanybuszt-tesztel-a-bkv-120711
http://iho.hu/hir/hegynek-fel-120801
http://iho.hu/hir/hegynek-fel-120801

parcursa, in timp ce in timpul pornirii, al ambuteiajelor se reduce emisia de gaze,
datorita motorului electric.
Se va analiza in detaliu fiecare intersectia si nod rutier, daca autobuzele sunt adaptate la

situatia pe teren.

Vehicule confortabile si atractive

Reinnoirea flotei din Miercurea Ciuc trebuie sa se realizeze prin luare in considerare a
gradului de confort si a accesibilitatii oferite. Se pot achizitiona vehicule noi sau folosite,
cu conditia ca acestea sa indeplineasca cerintele impuse vehiculelor (accesibilitate,
clasificare de mediu, etc.).

in cazul vehiculelor existente, si care vor fi exploatate in continuare, trebuie asigurata
revizia si intretinerea tehnica regulata.

in cazul vehiculelor cu stare tehnicd corespunzitoare se poate creste timpul de
exploatare, se pot reduce timpii de stationare datorate defectelor, se poate imbunatatii
nivelul de servicii si pot fi economisite costurile de operare.

Pe langa reinnoirea parcului de autovehicule, trebuie asigurata existenta unei baze de
intretinere si de parcare adecvate si se recomanda introducerea sistemului de
management al calitatii. In exploatarea si depozitarea vehiculelor trebuie aplicate solutii

ecologice.

Asigurarea accesibilitatii

Diferitele tipuri de vehicule utilizate Tn transportul public local fac parte din sistemul de
transport accesibil. Pe 1anga accesibilitatea retelei de strazi, a obiectelor si a cladirilor,
pentru asigurarea egalitatii de sanse trebuie asigurata si accesibilitatea vehiculelor. Prin
aceste interventii, se va asigura accesul persoanelor in varsta, al celor cu carucioare
pentru copii, respectiv al persoanelor cu handicap.

Pe langa asigurarea accesibilitatii fizice, trebuie asigurat si accesul neconditionat la

informatii, prin dotarea vehiculelor cu sisteme de informare sonora.



in cazul reinnoirii parcului auto, se recomandd ca podeaua joasd si asigurarea
accesibilitatii trebuie sa fie criterii de baza. Obiectivul pe termen lung ca parcul de

vehicule sa fie alcatuit integral din autobuze cu podea joasa.

Servicii atractive in vehicule, statii de autobuz inteligente

Pentru vehiculele din transportul public, precum si pentru statii de autobuz inteligente,
pentru o informarea mai buna a calatorilor si cresterea accesibilitatii serviciilor se
recomanda aplicarea urmatoarelor masuri:

Cumpararea neconditionata a biletelor in vehicule

Wifi

Informatii calatori — sonore si vizuale

Informatii dinamice, cu afisarea punctelor de transfer

Accesibilitatea sistemelor de informare.

Sprijinirea tehnologiilor ecologice (masini electrice, biciclete electrice)

Relatia dintre calitatea vietii urbane si traficul motorizat este una evidenta. in Miercurea
Ciuc trebuie refnnoita si circulatia individuald, nu doar parcul de vehicule din transportul
public.

Pe termen scurt se poate opta pentru bicicletele electrice, iar pe termen lung se poate
vorbi si de masini electrice.

Pentru fincurajarea  achizitionarii  vehiculelor electrice, respectiv  pentru
exploatarea/intretinerea lor sunt recomandate urmatoarele instrumente:

Facilitati fiscale: reducerea impozitelor si a tarifelor de parcare

Subventii (populatie si programe pentru populatie si forta de munca ocupata)

Campanii de constientizare (popularizarea deplasarii la munca si la scoala cu vehicule
electrice)

Taxi: reglementari de mediu mai stricte, subventii/facilitati pentru achizitionarea de

vehicule electrice



® Reducerea taxelor in cazul masinilor fara emisii sau cu emisie redusa (vehicule electrice,
hibride sau pe gaz — din taxele de autorizare, taxele de utilizare a statiilor de taxi etc. —
in Budapesta se acorda o reducere de 20%)
Masinile electrice — al caror preturi sunt tot mai accesibile — si hibride nu vor facilita
reducerea ambuteiajelor, dar polueaza mult mai putin. Amenajarea statiilor de
alimentare pentru vehiculele electrice poate fi sustinuta de municipalitate prin
desemnarea prealabild a locatiilor de alimentare, in acelasi timp se recomanda ca statiile

de alimentare ale vehiculelor din transportul public local sa fie accesibile si populatiei.

Figura 61. Taxiuri electrice in Budapesta si Cracovia asigura un transport ecologic in

zonele centrale ale orasului, in unele locuri inlocuind complet vehiculele individuale



Capitol

Relatii

Continut

Prin realocarea spatiilor publice, dezvoltarea sistemului de
transport, infiintarea relatiilor lipsa se va crea un echilibru intre
diversele ramuri ale transportului. Prin rationalizarea functiilor
de transport ale spatiilor publice, cresterea traficului pietonal,
ciclist si prin transportul public se va obtine un mediu urban
agreabil si atractiv.

Dezvoltarea integrata al retelei

Nevoile de mobilitate pot fi deservite la standarde ridicate doar
prin dezvoltarea conditiilor de infrastructura. Tn Miercurea Ciuc,
datorita sistematizarii, atat in zonele exterioare cat si in cele
centrale pot fi identificate dezvoltari de infrastructura partial
finalizate. Unele elemente ale retelei nu a fost sau au fost doar
partial realizate (strada Brasovului, bulevardul Timisoarei, strada
Kossuth Lajos, unele intersectii). in unele zone, spatiul alocat
traficului auto si parcarii ocupa integral spatiile necesare unor
functii mai valoroase, in multe zone rezidentiale sunt sectiuni de
drum si intersectii supradimensionate, cu mai multe benzi.
Aceste elemente reprezintd obstacole in dezvoltarea unei retele
de transport pietonale si cicliste accesibil.

liniilor de autobuz,
optimizarea traseelor

Conectarea

in viitorul apropiat trebuie urméritd corelarea transportului
public local si cel regional si asigurarea transferului intre cele
doua servicii. Punctele de transfer trebuie sa fie mai aproape,
atat in ceea ce priveste ora, cat si locul, astfel se va reduce
distanta, respectiv timpul petrecut intre cele doua servicii, ceea
ce va duce la cresterea atractivitatii serviciilor de transport
public.

Conectarea zonelor izolate

Cheia mobilitatii din Miercurea Ciuc este pastrarea caracterului
compact. Pentru ca aceasta trasatura sa fie accesibila pentru
marea majoritate a locuitorilor, trebuie intarita relatia de
transport cu zonele izolate sau care ar urma sa se izoleze din
diferite motive.

Retea de strazi publice accesibile pietonal
si ciclist, suprafete de
circulatie prietenoase

deplasarea pietonala si cu bicicleta, datorita distantelor mici din
Miercurea Ciuc, este mult mai competitiva fata de deplasarea
auto sau cu transportul public local. Tn centrul orasului sunt
suprafete mari, neaccesibile traficului auto, care faciliteaza
deplasarea pietonala si cu bicicleta.

Conectarea pistelor pentru biciclisti intr-o
retea unitard, realizarea
elementelor lipsa din retea

Interventiile vizdnd Tmbunatatirea conditiilor de deplasare cu
bicicleta sunt rentabile si pot fi implementate rapid, cresc
calitatea vietii din oras, din acest punct de vedere sunt utile
pentru toti participantii la trafic. Datorita reducerii traficului
auto, cresc conditiile pentru deplasarea pietonala, iar prin
conexiunile intermodale potrivite, creste numarul de calatori din
transportul public. Cu cat creste numarul celor care se
deplaseaza cu bicicleta, cu atat creste spatiul pentru cei care sunt
nevoiti sa deplaseze cu masina, ducand astfel la reducerea
ambuteiajelor si problemelor legate de parcare.

Trasee cicliste recreative si de importanta

Se recomanda dezvoltarea unui traseu turistic zonal Miercurea
Ciuc (Harghita-Bai, Frumoasa) — Brasov. in prima fazi trebuie




zonala

Transportul Si
marfurilor

manipularea

demarcat traseul principal pe digul de langa raul Olt, respectiv
trasee recreative intre Toplita, Sumuleu, cartierul Tudor, fost
baraj Suta si Jigodin, conectate la sistem de acces de baza. Data
fiind segregarea zonei raului, aceasta zona nu poate fi
valorificatd din punct de vedere turistic si recreational,
dezvoltarea traseului trebuie sa devina un obiectiv pe termen
lung. Pana atunci, se recomandd amplasarea unui sistem de
informare prin conectarea drumurilor agricole din zona orasului,
cu informatii despre atractiile turistice din centrul orasului si din
Sumuleu-Ciuc, cu site dedicat, brosuri, si cu design propriu.
Realizarea acestor sarcini trebuie planificata amanuntit.

Transportul de marfa reprezinta o parte importanta a traficului
din oras. Este necesara dezvoltarea si reglementarea
conceptuald a traficul de marfa din comertul en-detail si en-gros

Continuitatea retelei
amenajarea
pietonale lipsa

pietonale,
traseelor

n Miercurea Ciuc trebuie tratate doi factori de limitare, prin care
se pot asigura accesibilitatea traficului pietonal: viteza si volumul
traficului auto si deficientele infrastructurii construite.

Pentru atractivitatea zonei centrale au fost amenajate
numeroase spatii publice si trasee, care ofera conditii optime
traficului pietonal. Tn acelasi timp — in special pe strazile cu trafic
intens — exista o serie de puncte, unde este necesara dezvoltarea
conditiilor traficului pietonal

Calmarea traficului, mediu insusi
explicit

Obiectivul principal al dezvoltarii retelelor stradale publice
trebuie sa fie avantajarea modurilor de deplasare durabile.
Pentru reducerea vitezei si volumului traficului auto exista
numeroase instrumente.’ Obstacolul principal in raspandirea
traficului pietonal si ciclist este traficul auto intens si diferenta de
viteza.

n cazul atenudrii si calmdrii traficului este extrem de important
ca amenajarea fizica sa fie Tnsasi explicitd, si sa incurajeze un
comportament si o viteza dorita.

sistemului,
intermodalitate
(transfer si schimbarea
modului de deplasare)

Integrarea

Scopul dezvoltarii este ca centrul orasului sa fie accesibili usor
pentru fiecare prin deplasare combinata (cu autobuzul, cu
bicicleta comunitard sau pietonal). Pentru realizarea acestuia,
este necesar ca parcarea in jurul centrului si in cele mai
indepartate zone sa fie reglementatd prin zone diferentiate si
prin solutii care incurajeaza schimbarea modului de deplasare,
direct accesibile din parcari (puncte de parcare/colectare a
bicicletelor comunitare, noi statii de autobuz, etc.). Se va
solutiona parcarea haotica din jurul institutiilor de invatamant, si
solutiile propuse vor avea efect si asupra obiceiurilor de
deplasare a parintilor (si asupra transportului copiilor), si va
incuraja schimbarea modului de deplasare.

Vezi detalii: NACTO Urban Street Design Guide (http://nacto.org/publication/urban-street-design-

guide/)




Imbunétatirea relatiilor  de
transport de la gara
feroviara

Se recomanda imbunatatirea conditiilor de parcare auto din
imediata apropiere a garii. Inlocuirea deplasarii cu autoturismul
poate fi inlocuitd prin combinarea cu transportul local. Tn acest
caz, deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta
neacoperita de transportul local. Pentru a facilita combinarea
celor doua moduri de deplasare, ar trebui amenajata parcari de
tip P+R pe teritoriul aferent garii (pe teritoriile ldsate in paragina,
in prima faza cu o parcare cu o capacitate de 20-50 de locuri),
care in primul rand va veni in ajutorul celor care calatoresc cu
trenul sau cu autobuzele interurbane. Se recomanda un sistem
de tarifare avantajoasd, iar pentru utilizatorii transportului public
local chiar gratuitd. Pentru evitarea abuzurilor, tarifele trebuie
planificate in asa fel, ca reducerile sd 1i vizeze pe cei care
parcheaza cu scopul utilizarii deplasarii combinate, dar in mod
general nu se recomanda aplicarea unor tarife ridicate.

Relatiile  transportului  public
periurban

in punctele de transfer dintre transportul feroviar si cursele de
autobuz (terminalul local si interurban, respectiv gara) este
necesara reducerea distantelor de deplasare pietonala si
eventualele diferente de nivel. in fata gérii, pe strada Brasovului,
trebuie asigurata conectarea celor doua puncte prin traversarea
accesibild si sigura.Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare
completd, transportul public local si interurban trebuie
transformata intr-un mod de deplasare simplu, atractiv si
integrat. Instrumentul de baza in acest sens sunt suprafetele de
informare online si offline, care prezintd orele de pornire
armonizate. Armonizarea curselor locale si interurbane trebuie
sa figureze 1n planurile realizate de consiliul judetean.
Reprezentarea acestui deziderat este interesul de baza al
calatorilor din Miercurea Ciuc.

Logistica transportului de marfuri

Cartea alba a Uniunii Europene stabileste ca obiectiv pentru
2030 realizarea logisticii urbane  fara emisii CO,. Pentru
reducerea poluarii mediului urban, trebuie sustinuta utilizarea
vehiculelor cu propulsie alternativa. Trebuie urmarita
optimizarea exploatarii in timp al spatiilor concentrate de
manipulare recomandata. Transportul si manipularea marfurilor,
iar sistemul de control recomandat va oferi o baza de pornira
solida.

Deplasarea cu bicicleta este n val la nivel mondial, atingand si
zona transportului de marfa. Utilizarea bicicletelor de marfa
reprezinta o solutie optima, neavand efecte negative asupra
mediului, si asigura deservirea unor zone greu accesibile sau
inaccesibile cu autoutilitare. Pentru alimentarea cu marfa si
transport de colete in zonele cu trafic calmat este eficienta
utilizarea bicicletelor electrice de marfa — in prima faza de catre
personalul specializat din cadrul primariei. Aceste exemple
inovative ajutda mult schimbarea de paradigma al
transportatorilor locali, riscul derularii proiectului pilot fiind
asumat de municipalitate — odata cu beneficiile PR.

Servicii noi

Frecventa atractivd, confortul, accesibilitate, siguranta si
integrarea intermodald sunt caracteristicile principale ale unui
serviciu de calitate. — Cartea albd UE (57.)




Avand acces la o informare in timp real, accesibild si unitara,
fiecare va alege modul cel mai optim, sau combinatia cea mai
optimé pentru deplasare la o anumitd destinatie. Intr-un oras
sustenabil si inteligent, informatiile si modulele de planificare ale
cdlatoriei sunt unitare, usor de utilizat, au incorporate solutii
inovative si sunt accesibile. Solutiile inovative pot veni in ajutorul
celor vulnerabili din trafic (cei care se deplaseaza pietonal si pe
bicicletd), si a celor cu handicap fizic sau de alt tip
(accesabilitatea sistemul de informare, calmarea traficului,
telebus, aplicatii dedicate persoanelor vulnerabile).




Modernizarea Si unificarea
sistemului de informare
a calatorilor

Solutii inteligente de dirijare a
traficului

Este necesard realizarea unei platforme de informare care sa
sustina transferul intre transportul public local si cel interurban,
care ar deveni un portal actualizat si asigurat de municipalitate.
n cazul in care cilatoria, pe baza unor informatii sigure, poate fi
planificata anticipat, va creste si numarul celor care utilizeaza
transportul public local.

Atat mediul online, cat si cele stationare din statii si vehicule
trebuie sa formeze o unitate completa. Prin aceste suprafete
comune, informarea sonord si cea vizuala trebuie sa ofere
informatii clare privind relatiile de transfer, iar pentru reducerea
timpului de asteptare trebuie armonizate orarele.

Se recomanda dezvoltarea actualului sistem, dezvoltarea unui
sistem de dirijare a traficului si de informare, care prin solutiile
inovative aplicate va asigura circulatia exacta si predictibila a
vehiculelor, odata cu informarea publicului calator.
Instrumentele recomandate sunt:
e sistem modern de dirijare a traficului, care poate
urmari in acelasi timp toate modurile de deplasare
(de exemplu sistemul radioului CB)
e Sisteme aplicabile in functie de trafic
e Prioritizarea transportului public
e Managementul inteligent al parcarii
e Table de informare cu pictograme schimbabile, si
pentru informarea participantilor la trafic
® Promovarea activa a noilor solutii, atat online cat si
offline.

Sistemul biletelor si tarifelor

Un instrument important in cresterea atractivitatii si asigurarea
accesibilitatii este sistemul de tarifare al serviciilor. Costurile
suportate de calatori trebuie stabilite in asa fel, incat acestea sa
fie echitabile, accesibile, pe langa care utilizarea serviciului sa fie
atractiva. Sistemul tarifar comun intre transportul public local si
cel interurban, asigurd transferul intre cele servicii. in viitor, si in
Miercurea Ciuc trebuie asigurata un sistem de emiterea biletelor
in mod electronic sau pe baza de hartie, care minimalizeaza
costurile legate de bilete si abonamente, respectiv pretul
acestora. Pentru navetisti trebuie asigurat un abonament valabil
concomitent pe transportul public local si cel regional, un sistem
n care se va putea include si serviciul cu bicicleta publica.
Sistemul de tarifare al transportului public trebuie determinat
impreuna cu tarifele de parcare, tarifele de utilizarea a parcarilor
P+R, pentru ca tarifele sda Tncurajeze alegerea modurilor de
deplasare durabile, si nu sa ingradeasca acest lucru. in Miercurea
Ciuc ar fi recomandat alegerea unui sistem tarifar in care pretul
unui bilet nu este mai mare cu tariful de parcare pentru o ora.

Telebus

Tn anumite parti ale orasului, sau in anumite perioade, nu pot fi
asigurate serviciile de transport in mod rentabil. (de exemplu in
zonele rar populate, sau perioade inactive). in aceste situatii
trebuie aplicate solutii de transport public care vor deservi
nevoile aparute in mod economic, fara curse goale.

Acest serviciu va fi o alternativa la deplasare motorizata




individuala, si poate fi combinatd cu deservirea unor nevoi
speciale, de exemplu in cazul persoanelor cu handicap, in
conditiile Tn care accesibilitatea vehiculelor nu este asigurata.




Bicicleta publicd/comunitara

in Miercurea Ciuc nu existd un sistem de transport public pe
bicicleta. Serviciile traditionale de transport public (tren,
autobuz) din Miercurea Ciuc pot fi completate eficient printr-un
serviciu de biciclete publice Tn zonele centrale ale orasului. Prin
combinarea acestuia cu trenul sau cu autobuzul, se vor forma
lanturi de deplasare mixte, care vor incepe cu bicicleta publica
(In cazul parasirii orasului) sau se vor termina cu aceasta (in cazul
deplasarilor din zonele exterioare sau in cazul celor care vin din
afara localitatii si se Indreaptd spre zonele centrale ale orasului),
oferind o alternativd competitiva fatd de deplasarea cu masina.
Pentru aceste deplasari combinate, care de regula sunt scurte (1-
2 km, respectiv de o durata maxima de 15 minute) asigurarea
serviciului de bicicletd publica de municipalitate, sau de
universitate ori firma particulara ar fi o solutie ideala.

Taxi

Obiectivul urmarit este ca, calitatea serviciilor oferite de
companiile private de taxi sda creasca, sda fie predictibilg,
uniformd, usor accesibild. n acest scop, este necesard
uniformizarea reglementarilor locale si centrale, luand in calcul
cd alternativele comunitare (gen Uber si etc.) se raspandesc in
mod rapid, ceea ce duce la competitivitatea preturilor si
cresterea calitatii serviciilor. Pentru un confort si calitate
uniforma a serviciilor oferite prin diverse vehicule, trebuie
reglementata conditiile privind starea tehnica si esteticda a
vehiculelor, dotarea  obligatorie, respectiv  asigurarea
modalitatilor de plata cu cardul si prin servicii de telefonie
mobild. Prin analiza tendintelor de piata si posibilitatilor de
reglementare locald se recomanda efectuarea de noi studii si
consultatii.

Utilizarea tehnologiilor moderne asigura cresterea accesibilitatii,
si asigura o utilizare comoda si transparentd. Trebuie asigurata
raspandirea acestor servicii, prin asigurarea reglementarilor
specifice. Se recomanda realizarea unui plan de interventie
specifica cu implicarea organizatiilor interesate si a operatorilor
de servicii.

Constientizarea si promovarea

Se recomanda pregatirea unui plan strategic al activitatilor de
comunicare. Principalul obiectiv al acestuia ar fi ca orasul sa
comunice fiecare actiune, fiecare masura care este legata de
dezvoltarea mobilitdtii in Miercurea Ciuc. in strategia de
comunicare trebuie incluse:
- Studii regulate de sondare a opiniei publice si de satisfactie
- Pregatirea planului complex de
promovare a mobilitatii
- Angajamentul  principalilor actori,
angajatii  si factorii de decizie a
administratiei publice locale (de exemplu:
programele angajatilor legate de noile
servicii, reduceri etc.).

Relatii cu publicul

Pentru popularizarea mobilitatii durabile se recomanda
asigurarea serviciului de relatii cu publicul, sau completarea
serviciilor centrelor de informare turisticd deja existente cu
urmatoarele activitati:




Flota sustenabila de vehicule
aflate Tn proprietatea
orasului

® Propuneri personalizate din partea unui operator
calificat, Serviciu de informare directa sau prin
telefon si email

e Serviciu de calitate fnalta - ore de functionare
prelungite, birouri usor accesibile (de exemplu in
gard sau in centrul orasului)

® Personal multilingv (pentru servirea turistilor).

Flota sustenabild aflatd n proprietate orasului va fi un
instrument eficient al constientizarii.

Este necesarda dezvoltarea sustenabila a flotelor de vehicule
aflate  In proprietatea institutilor publice subordonate
municipalitatii.

n prima fazi trebuie determinata care sunt activitatile care intr-
adevdr necesitd deplasarea cu masina, si trebuie luata in
considerare daca in cazul acestor deplasari autoturismul poate fi
inlocuit cu alte moduri de transport, in special cu bicicleta.

n cazul reinnoirii parcului auto se recomand3 achizitionarea de
vehicule cu propulsie alternativa, electrica, sau in cazul
distantelor mari propulsie hibridd. Tn cazul distantelor mici, in
interiorul orasului cea mai competitiva solutie este bicicleta. Prin
achizitionarea unei flote de biciclete electrice, angajatii
municipalitatii pot efectua deplasari mai lungi sau urcari pe
panta fara un efort deosebit.

Vehicule

Aproximativ un sfert din emisiile de carbon provin din transportul
urban, iar 69% din accidentele rutiere au loc in orase. Eliminarea
treptatd a vehiculelor "cu combustibil traditional" din mediul
urban va reduce puternic dependenta de petrol, la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de serd si poluarea aerului. In acest
sens trebuie construitd infrastructura de alimentare cu
combustibil si energie a noilor vehicule. - Cartea albd a UE (30)
Vehicule de transport public si taxiurile care asigurda un nivel
ridicat de servicii vor deveni atractive. Un vehicul atractiv, comod
si curat poate fi utilizat indiferent de sex sau varsta. Asigurarea
intretinerii si a serviciilor aferente este conditia prealabila pentru
obtinerea nivelului de calitate dorit.

Pe langa asigurarea accesibilitatii, este necesara si utilizarea
tehnologiilor ecologice, in vederea reducerii zgomotului

Vehicule de transport public cu
propulsie alternativa

Cartea alba al Uniunii Europene prevede reducerea drastica a
emisiilor de gaze cu efect de sferd (pana in anul 2030 trebuie
atinsa o reducere 20% raportata la nivelul din 2008).

Pentru respectarea directivelor trebuie sprijinita introducerea de
noi tehnologii si utilizarea lor. Tn cazul vehiculelor trebuie
urmarita o mai buna eficienta energetica, durabilad si utilizarea
energiei din sursele regeneratoare.

Reducerea impactului asupra mediului se poate atinge prin
inlocuirea parcului auto existent cu autobuze cu emisii zero, in
functie de posibilitati.

Vehicule confortabile si atractive

Refnnoirea flotei din Miercurea Ciuc trebuie sa se realizeze prin
luare in considerare a gradului de confort si a accesibilitatii
oferite. Se pot achizitiona vehicule noi sau folosite, cu conditia ca




Asigurarea accesibilitatii

acestea sa indeplineasca cerintele impuse vehiculelor
(accesibilitate, clasificare de mediu, etc.).

Diferitele tipuri de vehicule utilizate in transportul public local fac
parte din sistemul de transport accesibil. Pe langa accesibilitatea
retelei de strazi, a obiectelor si a cladirilor, pentru asigurarea
egalitatii de sanse trebuie asigurata si accesibilitatea vehiculelor.
Prin aceste interventii, se va asigura accesul persoanelor in
varstd, al celor cu cdrucioare pentru copii, respectiv al
persoanelor cu handicap.

Pe langa asigurarea accesibilitatii fizice, trebuie asigurat si
accesul neconditionat la informatii, prin dotarea vehiculelor cu
sisteme de informare sonora. Tn cazul reinnoirii parcului auto, se
recomanda ca podeaua joasa si asigurarea accesibilitatii trebuie
sa fie criterii de baza. Obiectivul pe termen lung ca parcul de
vehicule sa fie alcatuit integral din autobuze cu podea joasa.

Servicii atractive in vehicule, statii
de autobuz inteligente

Pentru vehiculele din transportul public, precum si pentru statii
de autobuz inteligente, pentru o informarea mai buna a
calatorilor si cresterea accesibilitatii serviciilor se recomanda
aplicarea urmatoarelor masuri:

Cumpararea neconditionata a biletelor in vehicule

Wifi

Informatii calatori — sonore si vizuale

Informatii dinamice, cu afisarea punctelor de transfer
Accesibilitatea sistemelor de informare.

Sprijinirea tehnologiilor ecologice
(masini electrice,
biciclete electrice)

Masinile electrice — al cdror preturi sunt tot mai accesibile — si
hibride nu vor facilita reducerea ambuteiajelor, dar polueaza
mult mai putin. Amenajarea statiilor de alimentare pentru
vehiculele electrice poate fi sustinuta de municipalitate prin
desemnarea prealabila a locatiilor de alimentare, in acelasi timp
se recomanda ca statiile de alimentare ale vehiculelor din
transportul public local sa fie accesibile si populatiei.




6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Proiecte operationale identificate sunt in special extinderea retelei de transport public
de calatori, realizarea legaturii intre statii de transport public feroviar si terestru prin
asigurarea punctelor de transfer intre liniile locale si cele regionale (autobuz si tren),
acest obiectiv trebuie sa fie obiectul unei planificari ulterioare prin infiintarea punctului
multimodal la gara CF integrand astfel transport public urban, curse regulate zonale, CF,
taxi si biciclete, pentru cresterea de transport cu cererea existenta si prognozata la
nivelul municipiului si a ariei de influentd. Achizitia de vehicule noi si ecologice,
implementarea de politici de management, masuri de informare a calatorilor, toate
urmand sa conduca la cresterea atractivitatii transportului public si a numarului de
calatori.

Proiectele incluse in directiile de actiune operationale sunt prezentate mai jos.

Nr. Denumirea proiect/masura Cost total (Euro)
proiect
aferent
listei
3 Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficiente, 1.800.000
transa 1-a
4 Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficiente, 5.800.000
transa a 2-a
10 Centru multimodal la gara CF 2.150.000
23 Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonala 2.200.000

si de treceri pietonale

24 Dezvoltarea infrastructurii de trafic in zona 1.200.000
economica Vest: pietonal, infrastructura pentru
biciclete, parcari

‘ 38 Pasje CF pentru pietoni si biciclisti (2) 810.000
‘ 44 Reabilitare autogara 1.100.000
‘ 53 Reorganizarea traficului pe str Kossuth Lajos 2.540.000
‘ 59 Sistem public de inchidere biciclete 320.000
‘ 61 Statii de reincarcare 1.650.000
‘ 62 Statii TPL inteligente cu accese neingradit 3.150.000
65 Reorganizarea traficului pe Bulevardul Timisoarei, 500.000

tronson nord




Nr. Denumirea proiect/masura Cost total (Euro)
proiect
aferent
listei
66 Managementul parcarilor 500.000

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Functionarea hinterlandului institutional si organizational trebuie sa fie eficientd si
coordonata, pentru ca obiectivele politicilor urbane si de mobilitate sa fie aplicate
accentuat si in cooperare.

Hinterlandul organizational trebuie sa fie accesibil, cu o functionare transparenta,
cooperativa si inovativa. Pentru realizarea relatiilor dintre mobilitatea locala si regionala
este necesara functionarea eficientd a unei structuri institutionale comune, pentru
introducerea sistemului de tarifare, informare uniforma si a orarului armonizat. Un
sistem de finantare predictibil si o echipa profesionalad reprezinta bazele unui sistem
functional.

Trebuie analizatd metoda prin care municipiul Miercurea Ciuc va putea infiinta o
organizatie locala avand rolul de manager de mobilitate (poate fi un departament sau o
regie autonomd/societate comerciala aflata in proprietatea municipalitatii), care va
putea gestiona in mod complex serviciile strategice de transport ale municipiului.
Dezvoltarea standardelor de servicii (respectarea orarului, disponibilitatea vehiculelor,
curatenia statiilor etc.) va intra in sarcina acestei firme, dar avizarea lor va tine de
factorii politici de decizie.

Pe langa dezvoltarile si interventiile infrastructurale si de servicii, trebuie pus accentul si
pe asigurarea sistemului institutional necesar, cresterea eficientei acestuia si asigurarea
finantarii stabile. Trebuie intaritd coordonarea activitatilor diferitelor departamente.
Fiecare actor-cheie trebuie constientizat in sensul ca exista proiecte de dezvoltare

urband, si nu proiecte care tin de diverse moduri de deplasare sau de diverse



infrastructuri. Durabilitatea structurii institutionale 1Tn dezvoltarea si exploatarea

mobilitatii trebuie completata cu colabordri metropolitane/regionale.

Finantarea autobuzelor locale

Sistemul institutional unitar si finantarea reprezinta bazele interventiilor prezentate.
Este necesara armonizarea orarelor, uniformizarea sistemului de tarifare si a sistemelor
de informare.

in prezent transportul public local este asigurat de un operator aflat in proprietatea
municipalitatii. Tn conditiile actuale se recomanda pé&strarea acestui model, odat3 cu
modernizarea intensiva a parcului de autovehicule prin subventii. Cu autovehicule
moderne si cu o0 noua retea de transport se poate creste eficienta costurilor, se poate

asigura finantarea stabila, predictibila si sustenabila al exploatarii.

Stimulare financiara si administrativa
Pentru generarea de venituri, asigurarea investitiilor viitoare in transport, si eliminarea
denaturarii pietei — si in cadrul acestuia a subventiilor ddunatoare — trebuie aplicata pe
scala larga principiile "Utilizatorul plateste" si "poluatorul plateste" si trebuie implicat
sectorul privat." Cartea alba a UE — (46)
Raspandirea modurilor de deplasare durabila este sustinuta de hinterlandul institutional
eficient printr-o birocratie redusa si prin stimulente de ordin material.
Stimulentele administrative si materiale recomandate:

e Beneficii materiale celor care folosesc bicicleta pentru deplasarea la locul de
munca

e Facilitati fiscale pentru masini electrice/hibride

e Managementul parcarii: tarife majorate in mod treptat, dar diferentiat, paralel
cu reducerea treptata a locurilor de parcare (diferentiate in functie de zona)

e diferentierea zonelor de parcarea, reinvestirea veniturilor, schimbarea treptata a
amenajarii locatiilor de parcare

e Ghiseu unic pentru amenajarea parcarilor pentru biciclete

® Colectarea si prelucrarea datelor (open data)



e Restrictii de acces, sistem zonal

e Intocmirea ghidurilor de planificare (in anexa sunt prezentate exemple)

® Pregatiri profesionale ale angajatilor si specialistilor Tn transport din cadrul
primariei

e Realizarea auditului regulat al mobilitatii durabile

e Desemnarea unui referent pentru traficul pietonal si ciclist
6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

6.4.1. la scard periurband/metropolitand
PMUD a fost laborat pentru Municipiul Miercurea Ciuc, Tn consecintda nu are efecte

metropolitane. Zonele periurbane sunt cuprinse in zonele prioritare nr. 5 si 6.

6.4.2. la scara localitdtilor de referintd

Localitatea de referinta este Municipiul Miercurea Ciuc. Masurile aplicabile pe directiile
de actiune au fost stabilite in domeniile mobilitatii, in sensul implementarii de politici
imbunatatite Tn domeniile gestionarii si accesibilizarii transportului  public,
managementul traficului si reorganizarea circulatiei, transportului nemotorizat,
restrictionarii parcarilor functie de nivelele de trafic. O atentie deosebita a fost acordata

accesibilizarii intregului sistem de transport public pentru toate categoriile de persoane.

6.4.3. la nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

in cazul Interventii propuse in zonele cheie au fost realizate propuneri de planificare.
Propunerile de planificare pentru sectiunile transversale pentru unele sectiuni de drum
si spatii publice sunt prezentate in anexa. Planurile nu prezinta propuneri de amenajare

concrete, ci indica necesarul de spatiu al functiilor principale.

1. Reinnoirea centrului urban

n centrul orasului (zona si strada Kossuth Lajos proiectele cu nr. 18 si 23 din lista scurt3)
sunt concentrate amplasamentele care zilnic genereaza un important trafic, serviciile
accesate in mod regulat, servicii de sanatate, institutii de invatamant, respectiv o parte

importanta a activitatii recreationale. Obiectul urmarit este ca in spatiile centrale ale



orasului sa fie avantajate modurile de deplasare nemotorizate, active (cel pietonal si
ciclist), completat cu transportul public si cu rationalizarea utilizarii autoturismelor.

in spatiile centrale trebuie redus traficul individual motorizat, prin restrictionarea
accesului si reducerea capacitatii de parcare.

Spatiul public disponibil este limitat, din acest motiv, in functie de posibilitati, este
recomandat ca riveranii sa nu foloseasca spatiile publice pentru parcarea autoturismelor
si sa foloseascd in principal parcari particulare. Construirea de parcari sub si
supraterane, luand in calcul numarul de autovehicule detinute, respectiv costurile
necesare realizarii investitiei, nu este recomandata.

Cheia reinnoirii centrul urban este dezvoltarea sustenabila si atractiva a strazii Kossuth
Lajos, prin armonizarea functiilor spatiilor publice cu evenimentele ocazionale si
periodice, respectiv cu magazinele. Pentru dezvoltarea strazii Kossuth Lajos, ca strada
principald, traficul pietonal si ciclist, traficul auto si transportul public, respectiv
parcarea si manipularea de marfa trebuiesc dezvoltate in mod integrat. Pentru
dezvoltarea strazii Kossuth Lajos din aceasta perspectiva, au fost concepute mai multe
planuri, cu prezentarea avantajelor si dezavantajelor oferite. Trebuie mentionat ca
scopul acestor planuri este realocarea posibilitatilor si a suprafetelor disponibile,
respectiv prezentarea dimensiunilor proportionale ale acestora prin schite. Se
recomanda organizarea unui concurs de reproiectare a strazii Kossuth Lajos, care va
putea oferi eventual si alte solutii.

Conform propunerii conceptuale, din punct de vedere al retelei se va mentine
organizarea traficului (desigur pot fi aplicate modificari), accentul este pus pe nodurile
de trafic accesibile, cresterea ofertei pentru traficul pietonal, ciclist si pentru transportul

public local.



Figura 62. Zdpada indicd in mod clar spatiile nevalorificate de pe strada Kossuth Lajos

Strada Kossuth Lajos, varianta 1

Interventia este practic o corectie a traficului, cu urmatoarele elemente:

Banda pentru biciclete

Banda de parcare (in cazul in care parcarea se face prin mers thapoi)

Peninsule pietonale (pentru reducerea distantei necesare traversarii pietonale)
Se pot demarca si alte puncte de traversare, in functie de necesitati

Ofera conditii optime pentru deplasarea cu bicicleta

Trotuarul se va largi putin, prin eliminarea bandei pentru biciclete existente.

Strada Kossuth Lajos, varianta a 2-a

Interventia propusa poate fi realizata prin realocarea suprafetelor de trafic disponibile.

Astfel, se poate concepe din nou sectiunea de drum fara banda verde din mijloc,

pastrand dimensiunile actuale. Elementele si caracteristicile interventiei:

Parcarea masinilor se face in paralel cu banda de circulatie, reducand
posibilitatile de parcare (numarul locurilor de parcare vor scadea cu aproximativ
50%), dar in realitate nu se reduce in mod semnificativ posibilitatea de parcare
Se vor elimina complet implicatiile negative ale parcarii inclinate

Cu spatiul transversal eliberat se poate creste latimea benzi verde din mijloc

si/sau trotuarul, nsa trebuie luat in calcul faptul ca in cazul largirii benzilor



externe latimea benzilor de trotuar care cad in afara benzii ocupate de copaci nu
sunt echivalente cu spatiul din cadrul benzii ocupate de copaci. Pietonii nu vor
folosi banda externa astfel creatd, doar in cazul in care latimea creste in mod
drastic, iar plimbarea pe aleea de pe mijlocul drumuri va oferi o experienta
diferita fata de plimbarea pe trotuarele din imediata apropiere a cladirilor, chiar
daca aceasta va fi mai larga.

e Pe benzile de amenajare se recomanda infiintarea unor terase pe sectiunile din

fata restaurantelor.

Strada Kossuth Lajos, varianta a 3-a
Interventia propusa poate fi realizata prin realocarea suprafetelor de trafic disponibile,
fara banda verde din mijloc, care nu are nici o functie din punct de vedere al traficului,
iar intretinerea este costisitoare. Elementele si caracteristicile interventiei:

e Vadispdrea banda de mijloc

e Sevor extinde trotuarele

e Datorita noilor benzi, se vor putea pastra doar copaci in ghiveci, spatiul verde

continuu nu
¢ Din punct de vedere al traficului, solutia este echivalentd cu cea propusa la

varianta a 2-a.
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Figura 63.

Strada Kossuth Lajos, sectiunea cu trafic redus
n partea vestica a strazii Kossuth Lajos nu existd un trafic semnificativ, dat fiind faptul c&
accesibilitatea zonei este asigurata de strada Harghita. Beneficiul indirect al interventiei
prin calmarea circulatiei va fi modificarea intentiilor de deplasare, adica va incuraja
utilizarea unor noi moduri de deplasare. Se recomanda o corectie minima asupra
situatiei actuale. Elementele si caracteristicile interventiei:

e Asigurarea traficului ciclist in doua sensuri

e Organizarea parcarii de autoturisme



e Se recomanda ca pasajul pietonal sa fie realizat in nivel cu trotuarul, in
concordanta cu exemplele deja existente n oras
e In principal imbunatiteste oferta posibilitatilor, respectiv preda spatiul ocupat

inutil de traficul auto modurilor de trafic sustenabile.

2. Strada Kossuth Lajos, zona portii- proiect nr. 9 din lista scurta

Nodul rutier strada Kossuth Lajos — Strada Harghita — Strada Inimii — strada Vorésmarty
este zona de poarta a centrului. Dat fiind faptul ca municipalitatea doreste reconstructia
pietei bisericesti, urmarind modelul vechi al zidului bisericii, planificarea realizata este
una aproximativa, si poate fi inteleasa numai ca o ilustrare. Desenul arata in principal
disproportionalitatea dintre necesitatea de spatiu prin diverse moduri de deplasare si
spatiul disponibil pentru traficul auto. Tn cazul reproiectdrii nodului rutier se recomanda
urmatoarele:

e Reducerea suprafetei nodului rutier (eventual un mini sens giratoriu) este
recomandat din punct de vedere al traficului din directia strazii Kossuth, avand
un efect de limitare a vitezei.

e Tn cazul unui sens giratoriu de micd dimensiune sau al unei alte amenajari,
traseele pietonale practic pot fi asigurate pe directia actuala.

e Serecomanda treceri de pietoni noi, si eliberarea tronsonului str. Inimii pentru

traficul nemotorizat (pietonal)



Figura 64.

Se poate identifica usor disproportionalitatea dintre necesitatea de spatiu a diverselor
moduri de deplasare si spatiul disponibil pentru traficul auto (,,arrogance of space”) prin
exemplul de amenajare prezentat pe nodul rutier dintre strada Kossuth Lajos si strada
Harghita. Traficul pietonal si suprafetele care s-ar elibera sunt marcate cu culoarea

verde.

Bulevardul Timisoarei — sectiunea interna (proiect nr. 24 din lista scurta)

Un alt element al dezvoltarii zonei centrale este sectiunea interna al bulevardului
Timisoarei. Aleea amenajata in centrul bulevardului reprezinta o optiune in plus, de luat
in calcul, in intersectia dintre strada Kossuth Lajos — bulevardul Timisoarei se recomanda
amenajarea unui sens giratoriu de mici dimensiuni, sau amenajarea unor treceri
pietonale integrate (ridicate la nivelul trotuarului). Trecerea de pietoni va functiona in
mod optim, doar daca se va reduce semnificativ volumul traficului de pe strada Kossuth
Lajos. Traficul auto care tranziteaza zona poate fi directionat prin table de directionare si
indicatoare rutiere, iar traficul cu aceasta destinatie prin reglementarea
corespunzdtoare a parcarii. Datorita temperarii traficului in strada Harghita si Kossuth
Lajos, se poate prevede reducerea traficului spre bulevardul Timisoarei.

Elementele si caracteristicile interventiei:



e Numarul locurilor de parcare s-ar mentine cu parcarea paraleld pe doua randuri
(tn functie de nevoi se poate reduce numarul lor, in beneficiul traficului pietonal)

e se extinde oferta pentru traficul cu biciclete prin infiintarea benzilor dedicate

e se recomanda infiintarea unei noi relatii pietonale, pe linia garajelor

e Aleea din mijloc este o posibilitate alternativa (in acest sens este necesara

regandirea spatiului din punct de vedere peisagistic)
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Figura 65.

Bulevardul Timisoarei — sectiunea externa

Modelul realizat pentru aceasta sectiune de drum este un exemplu pentru realizarea
unor strazi cu latimi egale. Exemplifica propunerea generala pentru evitarea parcarii
inclinate (In cazul strazilor principale n orice situatie), respectiv exemplificd amenajarea
ideala si dorita. Desigur, inaintea reamenajarii trebuie solutionate sarcinile ocazionale
care vor aparea (de exemplu informarea locuitorilor privind reorganizarea parcarii).
Elementele si caracteristicile interventiei:

e Corectii minime



e Benzi pentru traficul cu biciclete
Peninsule pietonale pe colturi (pentru reducerea distantei necesare traversarii

pietonale)

Strada Harghita (tronson limita intravilan vest — pasaj CF)
Interventiile propuse sunt corectii ale traficului rutier, cu urmatoarele elemente:
e Trotuar continuu
e Organizarea parcarii
¢ Insula la pasajul pietonal cu trotuarul aferent pe cele doua laturi (siguranta,
reducerea distantei de traversare, reducerea vitezei datorita insulei)
Pana la realizarea interventiilor propuse, se recomanda realocarea suprafetei reabilitate,
si amenajarea benzilor pentru biciclete (unde exista posibilitatea amenajarii de benzi

protejate, cu linie continua dubla, sau, dupa caz cu bordura/semi-bordura specifica).
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Figura 66.

Dezvoltare urbana (proiect nr. 9 si 25 din lista scurta)
Am identificat 2 interventii necesare pentru dezvoltarea urbana:

einfiintarea pietei Szent Kereszt (Sfanta Cruce) prin interzicerea traficului
motorizat pe tronsonului str. Inimii aflat pe terenurile in domeniul bisericii
catolice si crearea spatiilor pietonale, mobilier urban, investitii peisagistice

e infiintarea pietei Universitatii prin majorarea latimii trecerii pietonale la fata
intrarii principale ale cladirii conform proiectului de reabilitare, inclusiv prin
ridicarea trecerii la nivelul trotuarelor, desfiintarea maxim 4 locuri de parcare
pe tronsonul b-dul Timisoarei langa cladirea universitatii, infiintarea acces

rutier in spatele universitatii.

Dezvoltarea traficului in cartiere (proiect nr. 16 din lista scurta)
Cartierele din Miercurea Ciuc sunt impanzite cu garaje, respectiv cu un drum de servire
in spatele cladirilor. Aspectul acestor strazi nu este unul atractiv. Imaginea strazilor este
determinata de cabinele de instalatii de pe peretii posteriori ale cladirilor, conducte, si
masini parcate in toate spatiile libere. Pe langa acestea, pe aceste spatii publice se afla si
traseele pietonale care asigurd accesul in cladiri. Tn cazul acestor strdzi recomanddm
urmatoarele interventii —in ordinea importantei si a executiei:
Traseele principale pietonale trebuie eliberate: Traseul urmat de pietoni sa nu fie ocupat
de masini parcate, ocoluri si intreruperi.
Introducerea controlului traficului adecvat pentru circulatia mixta (vehicul si pietonal)
prin amenajarea spatiilor de refugiu, si aplicarea pragurilor de calmare a traficului in
zonele unde traseele pietonale si de auto se intersecteaza.
Cresterea agreabilitatii spatiilor publice prin plantarea de plante sau copaci

Asigurarea, modernizarea iluminatului public.



Reabilitarea strazilor: demarcarea locurilor de parcare si a suprafetelor de circulatie,
organizarea traficului auto si pietonal pe suprafete comune, conform zonelor
rezidentiale.

Pentru dezvoltarea serviciilor de transport din cartiere, se recomanda si urmatoarele:
Solutionarea problemelor legate de depozitarea carucioarelor pentru copii si a
bicicletelor prin amenajarea unor spatii in parterul cladirilor sau prin amplasarea unor
cladiri de serviciu cu incuietoare in apropierea scarii.

Pentru imbunatatirea conditiilor de parcare a bicicletelor se recomanda stabilirea
numarului minim de parcari de biciclete in regulamentul local de constructii, ca si
categorie separata de cladire

in vederea incurajarii amenajarii cricurilor/suporturilor pentru biciclete, se recomanda
ca municipalitatea sa puna la dispozitie si sa asigure difuzarea ghidului privind parcarea
bicicletelor din anexa prezentului document.

amenajarea de piste dirt si de parcuri de siguranta rutiera accesibile si utilizabile Th mod

individual si de catre copiii in spatiile dintre cladiri.

Figura 67. Cea mai mare problemd a dezvoltdrii mobilitdtii este eliminarea parcdrilor
haotice din cartiere, in vederea amenajdrii unor spatii accesibile traficului pietonal si
ciclist, si crearea unor conditii de viatd agreabile.

Propunerea din anexa ofera solutii si pentru rezolvarea problemelor legate de garaje,

dat fiind ca in lipsa altor alternative, aici se afla traseele principale pietonale, respectiv
strazile cu o circulatie pietonala semnificativa. Elementele si caracteristicile interventiei:
e 1n primul rand serveste la amenajarea unor spatii publice atractive (pe traseele

pietonale este interzisa parcarea, plantarea de arbori)



e Posibilitatile de parcare nu se schimba in mod semnificativ, dar traseele

pietonale devin mai accesibile
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Figura 68.
Se recomanda realizarea unor planuri definitive si executia lor planificata. Interdictiile de
parcare trebuie introduse in mod treptat, impreuna cu diferitele instrumente ,push”
complementare. Adica in prima faza trebuie reocupate spatiile publice cu multe masini

prin parcare, prin reocuparea unor suprafete mici, pentru asigurarea atractivitatii



cartierelor (spatii verzi Tmprejmuite, locuri de joaca, mobilier stradal, spatii de
depozitare pentru carucioare de copii si biciclete), iar in paralele introducerea unui
sistem avantajos de taxare pentru parcare dedicat riveranilor. Tn urméatoarele etape —
tot treptat — se va realiza amenajarea parcarilor mai la distanta. Fiecare etapa trebuie
realizatd cu introducerea taxarii diferentiate si pe zone diferentiate. Solutia optima — in
cazul in care reabilitarea integrald a zonei este imposibild din cauza lipsei de fonduri, ca
elementele primare sa fie amenajate conform celor prevazute in planurile finale.

Tncd de la inceput, aplicarea interventiilor trebuie sustinutd cu o comunicare adecvat3.
Locuitorilor trebuie prezentate efectele pozitive ale interventiilor, dat fiind faptul ca
parcarea autoturismului este perceputa ca un drept obtinut, si doar treptat, prin
comunicare adecvata se vor obisnui cu noua situatie, care — cu o pregatire detaliata si o
comunicare pozitiva — va duce la schimbarea modului de deplasare intr-un timp relativ
scurt. Pentru proprietarii de masini trebuie asigurate informatii despre posibilitatile
alternative de parcare si despre beneficiile sociale si individuale oferite de noul sistem.
Utilizatorul de masina trebuie pregatit pentru noua situatie. Modalitatea propusa in
Miercurea Ciuc prin pregatirea unor planuri de calatorii personalizate si informarea prin
diverse canale informative despre posibilitatile de trafic pietonal, ciclist si prin

transportul public local.

Cresterea atractivitati zonei economice Vest (proiect nr. 6 din lista scurta)
Cresterea atractivitatii zonei economice din partea vestica a orasului este una din
instrumentele prin care se va putea Tmbunétatii traficul din zon&. Tn acest sens este
recomandatda amenajarea de treceri de pietoni si depozite pentru biciclete in intreaga
zond. Un alt element al dezvoltarii o constituie accesibilitatea zonei industriale, prin
regandirea traseelor autobuzelor locale, si realizarea unor investitii pentru asigurarea
accesibilitatii prin deplasarea pietonala si ciclista.

Planul realizat pentru asigurarea accesibilitatii zonei industriale prevede pasaje

subterane care sa intersecteze linia de cale ferata — care ar putea deveni o alternativa a



pasajului CF existent, deloc atractiv pentru traficul pietonal si ciclist. Pasajele ar trebui
amenajate pe actualele trasee pietonale, iar pentru amenajarea lor se recomanda
implementarea solutiilor de mai jos. Propunerea ofera rezolvarea principalelor
probleme ale relatiilor de transport dintre centrul orasului si zona industriala. Traseele
pietonale au fost determinate accidental, prin traversarea liniei de cale ferata, acestea
putand fii Tnlocuite cu pasaj (subteran, dupda caz) recomandat. Elementele si
caracteristicile interventiei:

e Accesibilitate in zona vestica a orasului, in principal in zona industriala

e Conexiuni ale traficului pietonal si ciclist

e Cresterea sigurantiei circulatiei (se va elimina traficul incrucisat)

e Confort (nu mai este necesara utilizarea pasajului CF sau traversarea ocolitoare)
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Figura 69.
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Drumul de ocolire din zona de vest trebuie dezvoltata in paralel, in asa fel incat traficul
pietonal si pe bicicletd sa nu fie obstructionat de volumul in crestere al traficului auto. Tn
acest sens este necesara amenajarea trotuarului si a benzilor protejate pentru biciclete
pe cele doua parti ale drumului — cel putin in cazul strazii Harghita, respectand situatia

actuala pe teren.



Starea degradata a pasajului CF, care leaga centrul orasul de zona economica din vest
este arhicunoscuta. Tn cazul reabilitarii acestuia, trebuie asigurat3 traversarea accesibil3
si directd prin deplasarea pietonald si ciclistd. Tn procesul de proiectare trebuie luat in
calcul, ca pasajul subteran este o alternativa mai atractiva pentru traficul pietonal si pe
bicicleta, datorita diferentei de nivel mai redus.

Trebuie reconstruit pasajul CF din cauze tehnice. Pasajul existent nu este potrivita nici

pentru trafic pietonal, nici pentru biciclisti.

Modernizarea strazii Brasovului (proiect nr. 13 din lista scurta)
Obiectivul in cazul strazii Brasovului este reducerea riscurilor de accidente, alaturi de
asigurarea conditiilor traficului pietonal si ciclist, in paralel cu partea carosabila si
asigurarea traversabilitatii. Elementele si caracteristicile interventiei:
e Cresterea nivelului de conectivitate intre gara feroviara si terminalul de autobuze
e Amenajarea continua si accesibilad a traseelor pietonale, dezvoltarea treceri
pietonale
e Amenajarea de benzi pentru biciclete pe partea vestica, pe locul benzii de
serviciu (care actualmente este folosita accidental, si nu asigura cresterea
sigurantei circulatiei), sau in loc de trotuar
e Sprijinirea miscarilor transversale ale pietonilor
e Sprijinirea miscarilor transversale ale biciclistilor
e Conectarea la pasajul subteran propus
Pentru preluarea traficului de autoturisme de pe strada Toplita, respectiv pentru
ameliorarea conditiei aferent traficului de marfa de tranzit PUG recomanda realizarea
tronsonului “prelungire strada Brasovului” pana la strada Poienii, avand o lungime totala
propusa de aproximativ 1.200 ml, pe traseul drumului de cdmp existent. Pentru
tronsonul respectiv preconizam un trafic greu preluat de pe tronson strada Poienii intre
CF si strada Harghita (70%), respectiv trafic de autoturisme preluate de pe strada Toplita

(30%) in total 4500 vehicule etalon (cumulat, ambele sensuri, pe zi), similar cu traficul



existent la punctul de penetratie Ciucul de Jos —n acest sens orice latime peste 2x3,5 m

trebuie detaliat in sensul oportunitatii.

Modernizarea nodului CN Marton Aron
Intersectia la Colegiul National Marton Aron are un profil potrivit dimensionat pentru

trafic motorizat, vezi graficul de mai jos.

Intersectie CN Marton Aron (din directia)
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Figura 70.
Avand in vedere ca fluxul pietonal are cel mai mare Qqax In oras, mai mare decat pe
strada Kossuth dinspre gara, propunem pe termen lung analiza remodelarii trotuarului
(Lunca Mare, Toplita, Mdarton Aron), separarea traficului cu biciclete de la cel pietonal,
realizarea benzi pentru biciclisti prin micsorarea |atimii parti carosabile pentru traficul
motorizat, repozitionarea statiilor TPU si integrarea statiilor de rute periurbane. Este
recomandabil realizarea masurii dupa si cu conditia construirii tronsonului prelungire

strada Brasovului.

Realizarea variantei de ocolire si inelelor (proiect nr. 7 si 13 din lista scurta)
Conform MPGT Romaniei varianta de ocolire orasului se va realiza pe zona vestica, cu o
lungime de 19 km. Varianta de ocolire preia traficul de tranzit pe axa nord-sud, respectiv
nord-vest si sud-vest.

Este recomandabila finalizarea investitiei intre str. Poienii si DN13A (spre Comanesti).



Se considera necesara amenajarea intersectilor cu str. Poienii, DN12 (nord) si DN133
(est).

Pentru conectarea zonele Toplita, Sumuleu, cartierul Tudor si zona lJigodin, pentru
accesibilizarea zonei economica estica (viitorul zona de servicii si de recreere, pe termen
lung), respectiv pentru ameliorarea accesibilizarii spitalului judetean de urgenta se
recomanda prin PUG construirea semi-inelului intre strada Brasovului si strada Campul
mare

Mentionam ca VO Miercurea Ciuc traverseaza situl Natura 2000 Depresiunea si Muntii

Ciucului (ROSPA0034), iar semi-inelul situl Natura 2000 Muntii Ciucului (ROSCI0323).



7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

Am luat in calcul trei scenarii:

A) Fara interventii

B) Scenariu SUMP: Interventii detaliate in prezentul plan, dar fara investitii traditionale
in variante de ocolire, inele si prelungirii — varianta conform orientari Comisiei
Europene.

C) Scenariu SUMP+PUG: varianta care combina scenariu SUMP si investitii traditionale

din PUG

7.1. Eficientd economica

Din punct de vedere financiar varianta zero este cel mai oportuna, nu necesita investitii.
Scenariu SUMP are un cost relativ mic fata de scenariu SUMP+PUG, iar conform normei
metodologice emise executivul este obligatoriu de a include prevederi din PUG privind
variante de ocolire si de finalizarea inelelor, in acest sens investitiile respective sunt
considerate oportune prin lege. Referitor la prelungire strazii Brasovului echipa de
planificare considera ca o investitia y compris in obligatia referitor la inele: prelungirea
respectiva este inclusa in PUG si are scopuri similare cu inelul estic— totodata propunem
reanalizarea dimensionarii drumului conform celor descrise in prezentul plan evitand
astfel supradimensionarii si utilizarea ineficienta a surselor de finantare din bugetul

local.

n acest sens scenariu SUMP+PUG se consider3 prioritard d.p.d.v. economic.

7.2. Impactul asupra mediului

Scenariu SUMP+PUG trebuie analizat in detaliu d.p.d.v. mediului pentru ca varianta de

ocolire si inelul estic traverseaza situri Natura 2000, vezi pe harta de mai jos. (Natura



2000 Depresiunea si Muntii Ciucului (ROSPAQ0034), respectiv situl Natura 2000 Muntii
Ciucului (ROSCI0323))

Z//%; ( |

December 19,2016

Figura 71.

Varianta de ocolire se va realiza conform PUG in zona cu risc de inundatii raului Olt, vezi

detalii pe harta de mai jos.

December 19,2016 172224

Figura 72.
Pentru evaluarea efectului asupra mediul am folosit metoda GES elaborata de Mott

Macdonald pentru Axa 4 din POR, vezi tabele dupa cu urmeaza.



A) Scenariu

fara investitii:

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 8 853

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 4 824] 2412 200] 726] 691 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2023
Date de intrare
|Anu| evaluarii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Urbana
Suburband
Rurala
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Calcularea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Tabelul S1: Calcularea cantitatii de combustibili fosili (Benzind/Motorind) in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism- B Autoturism- M LGV-B LGV-M 0OGV1 0oGV2 PSV

Urbana 25 km/h Vehkm 24420500 13149500 6038500 6038500 315000 615000 657000
kg Emisii (2023) CO, 2933485,6 1736283,4 1211923,0 1129312,1 196528,1  713909,3  679399,7
N,O 339,0 91,4 140,0 59,4 10,3 37,6 35,8

CH, 1056,1 91,4 436,3 59,4 10,3 37,6 35,8

CO, Echivalent 3058 791 1765617 1263691| 1148392 199 848 725971 690 878




Autoturism- B Autoturism - M LGV-B LGV-M oGV1 0oGV2 PSV TOTAL

TOTAL
Emissions (2023) Co, 2933485,6 1736283,4 1211923,0 1129312,1  196528,1  713909,3 679399,7| 8600841
N,O 339,0 91,4 140,0 59,4 10,3 37,6 35,8, 714
CH, 1056,1 91,4 436,3 59,4 10,3 37,6 35,8 1727
Emisii CO, Echivalent (t) 3059 1766 1264 1148 200 726 691 8853

B) Scenariu SUMP:

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 3 095]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 3 860 2412 200] 726 173 0 725 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2023

Date de intrare

|Anu| evaludrii
Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdértirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai

Urbana
Suburband
Rurald
Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%




Calcularea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Tabelul S1: Calcularea cantitatii de combustibili fosili (Benzind/Motorina) in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism- B Autoturism - M LGV-B  LGV-M 0GV1 0GV2 PSV
Urban3 25 km/h Vehkm 19536400 10519600 6038500 6038500 315000 615000 164250
kg Emisii (2023) co, 23467885 1389026,7 1211923,0 1129312,1 196528,1  713909,3  169849,9
N,O 271,2 73,1 140,0 59,4 10,3 37,6 8,9
CH, 844,8 73,1 436,3 59,4 10,3 37,6 8,9
€O, Echivalent 2447 033 1412494| 1263691 1148392 199848 725971 172720
Autoturism- B Autoturism - M IGV-B  LGV-M 0oGV1 0GV2 psv[ TOTAL
TOTAL

Emissions (2023) co, 2346788,5 1389026,7 1211923,0 1129312,1 196528,1 7139093  169849,9| 7157338
N,O 271,2 73,1 140,0 59,4 10,3 37,6 89 601
CH, 844,8 73,1 436,3 59,4 10,3 37,6 8,9 1471
Emisii CO, Echivalent (t) 2 447 1 412| 1 264| 1 148| 200| 726| 173 7 370
TOTAL Troleibuz | Autobuz electric | Tramvai | TOTAL

vkm 0 946080 0

kWh 0 1513728 0
Emisii (2023) CO2 (t) of 725 0| 725

C) Scenariu SUMP+PUG



Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 8 039)
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric ~ Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 4113 2336 150] 542 173 of 725
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2023
Date de intrare
|Anu| evaludrii
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Urbana

Suburband

Rurald

Autostrada

100% 100% 100% 100% 100%

100% 100% 100%




Calcularea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Tabelul S1: Calcularea cantitatii de combustibili fosili (Benzind/Motorina) in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism- B Autoturism- M LGV-B LGV-M oGV1 OGV2 PSV
Urbana 25km/h Vehkm 16483838 8875913 5434650 5434650 15750 30750 164250
kg Emisii (2023) Cco, 1980102,8 1171991,3 1090730,7 1016380,9 9826,4 35695,5  169849,9
N,O 228,8 61,7 126,0 53,5 0,5 1,9 8,9
CH, 712,8 61,7 392,7 53,5 0,5 19 8,9
CO, Echivalent 2 064 684 1191792| 1137322 1033552 9992 36 299 172 720
Autoturism- B  Autoturism- M LGV-B LGV-M 0oGV1 OGV2 PSV
Suburbana 50 km/h Vehkm 5494613 2958638 603850 603850 299250 584250 0
kg Emisii (2023) Co, 522968,1 306488,2 67752,1 92871,2  137817,9  497134,7 0,0
N,O 60,4 16,1 7,8 4,9 73 26,2 0,0
CH, 188,3 16,1 24,4 4,9 7,3 26,2 0,0
CO, Echivalent 545 307 311 666 70 646 94 440 140 146 505 534 (0]
Autoturism- B Autoturism - M LGV-B LGV-M 0oGV1 0oGV2 PSV| TOTAL|

TOTAL
Emissions (2023) co, 2503070,8 1478479,5 1158482,8 1109252,1 147644,3 532830,1  169849,9 7099610
N,O 289,2 77,8 133,9 58,4 7,8 28,0 8,9 604
CH, 901,1 77,8 417,1 58,4 7,8 28,0 8,9 1499
Emisii CO, Echivalent (t) 2 610| 1 503| 1 208| 1 128| 150| 542| 173 7314

Tabel S2: Emisiile vehiculelor alimentate cu electricitate

Troleibuz 1,82 kWh/km

Autobuz electric 1,6 kWh/km

Tramvai 1,6 kWh/km

TOTAL Troleibuz |Autobuz electric| Tramvai | TOTAL|
vkm 0 946080 0
kWh 0 1513728 0

Emisii (2023) co2(t) o] 725] o] 725

Din comparatie se vede clar ca contributia scenariului C) este cel mai mare la reducerea

emisiei de CO,.

7.3. Accesibilitate

Din punctul de vedere a accesibilitatii varianta C) este identica cu varianta B), iar
varianta A) nu modifica situatia actuala.

n acest sens si scenariul B) si scenariul C) sunt oportune.

7.4. Siguranta

Siguranta circulatiei trebuie ameliorata, si in acest context scenariu A) este inacceptabil,

iar scenariu B) se considera cel mai oportun.



Ordinea d.p.d.v. sigurantei este: B), C) si A).

7.5. Calitatea vietii

Ameliorarea calitatii vietii este influentata de scenariu B) in cel mai mare masura, iar
prin preluarea traficului de tranzit si spre centru de pe strazile Toplita si Zsogddi Nagy
Imre, respectiv strada Szék calitatea vietii locuitorilor din zonele respective creste intr-

un mod semnificativ. Ca urmare scenariu C) este cel mai oportun.



3 Il. P.M.U. - COMPONENTA DE NIVEL OPERATIONAL



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

1.1. Cadrul de prioritizare

Viziune
Obiectivele de baza ale planului de mobilitate urbana durabila au fost formulate pe baza
nevoilor locuitorilor, conturate prin chestionarele si consultatiile publice cu factorii-
cheie. Punctele cheie ale viziunii sunt:
e Miercurea Ciuc isi va pastra caracterul compact, distantele mici, existente se vor
pastra;
e modalitatile traficului pietonal se vor dezvolta, nevoile copiilor, a celor in varsta
si a celor cu copii mici sunt indeplinite;
e sunt dominante modurile de trafic sustenabile;
e fiecare patura sociala si grup de varsta are la dispozitie solutii armonice, comode

de acces.

Obiective strategice

"Mai intdi vom modela orasele noastre, dupd care ne vor modela ele pe noi. - Jan Gehl "

Traficul modern si dezvoltarea urbanad trebuie focusate pe bunastarea, sanatate
citadinilor si pe agreabilitatea vietii din urbe. Cuvintele cheie: atractivitate, confort,
raspunde la nevoi, sustenabil, competitiv, viziune integrata, implicarea partilor in
procesul de luare a deciziilor, monitorizarea deciziilor si proiectelor, evaluarea comuna a
proiectelor implementate. Pentru pastrarea valorilor municipiului Miercurea Ciuc,
obiectivele planului de mobilitate trebuie determinate in colaborare stransa cu

obiectivele dezvoltarii urbane.



,Planurile de mobilitate urbane trebuie sd fie In consens total cu planurile de dezvoltare

integratd a oraselor.” - Cartea albd UE (65.)

Obiectivele strategice integrate de mai jos sunt valabile si urmdribile prin axele
domeniului de interventie 4, care cuprinde obiective specifice la nivelul relatiilor,

serviciilor, vehiculelor si sistemului institutional.

Mobilitate urbana accesibila

Suprafetele de trafic sunt acele spatii publice, piete comunitare, care functioneaza ca
spatiu vital, locuibil — functiile de trafic trebuie conturate in sensul deservirii celor care
utilizeaza aceste spatii. Un oras locuibil este focusat pe om. Planificarea urbana si a
mobilitatii trebuie sa faciliteze raspandirea modurilor sustenabile de trafic, pentru

construirea unui oras locuibil, sin&tos si sustenabil.™
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Jan Gehl — pe baza cartii Cities for People.



e Miercurea Ciuc va deveni mai locuibil, daca va stimula mai multi oameni la
sederea in oras, la plimbare, la utilizarea bicicletelor, spatiile publice
devenind atragatoare si pline de vitalitate.

e Miercurea Ciuc va deveni mai atragator si sigur, daca tot mai multi oameni
vor circula si vor sedea in zona urbana. Un oras compact faciliteaza traficul
pietonal, utilizarea spatiilor publice, comportamente care faciliteaza
cresterea activitatii si creste siguranta traficului si siguranta publica.

e Miercurea Ciuc va fi un oras sustenabil, daca va stimula si va face atragator
utilizarea inteligenta a diverselor tipuri de trafic, si va acorda o atentie
sporita dezvoltarii traficului pietonal, ciclist si comunitar.

e Un oras va fi sdnatos, daca in viata cotidiana se potrivesc perfect modurile de

trafic activ: pietonal si ciclist.

Trafic sigur si predictibil

Pentru ca modurile sustenabile de trafic sa fie accesibile tuturor, trebuie asigurat un
sistem de transport sigur si predictibil. Acest principiu trebuie urmarit in planificarea
infrastructurii, a sistemelor de informare, respectiv in planificarea hinterlandurilor
institutionale si financiare.

Sinergia intre diversele subramuri de transport, asigurarea intermodalitatii, cresterea
cooperarii dintre diversi furnizori de servicii reprezinta principiul de baza al functionarii

si al asigurarii functionarii.

1.2. Prioritatile stabilite

Elaboratori prezentului plan recomanda prioritizarea proiectelor legate de TPL, trasee
pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra
calitatea vietii ale populatiei. Este remarcabil si faptul ca numarul de navetisti este de
15%, comparat cu populatia municipiului, si grupul respectiv face parte integranta

grupului care favorizeaza mobilitate pietonala sau cu TPL.



Prioritatea comunicata primariei si consiliului local este realizarea proiectelor de
infrastructura de drumuri deja in executia sau cu documente tehnico-economice deja
aprobate si/sau comandate. Echipa de planificare a luat la cunostinta intentia

comunicata.

Varianta de ocolire este inclus in MPGT, si trebuie realizata prin grija nivelului central.

Prioritazea proiectelor din cadrul scenariului propus maximal pe termen scurt (2017),
mediu (2017-2020) si lung (2020-2025) a luat in considerare mai multe aspecte:

1). Maturitatea proiectelor...

2). Durata fizica de implementare a proiectelor, functie de complexitate necesita timp
diferit de realizare, de la cateva luni (in cazul proiectelor de amploare mica, cum ar fi
achizitia autobuze ecologice) pana la 2-3 ani (in situatia proiectelor majore, cum ar fi

realizarea punctului intermodal);



2. Planul de actiune

1)

2)

3)

4)

5)
6)
7)

8)

9)

Construirea punctului multimodal (TPU, CFR, taxi, biciclete si autobuze
periurbane)
Sistem de parcare inteligent cu zonare si informatii furnizate in timp real, crearea
parcarilor centru sud si centru nord
Interventii pentru acces pietonal

a. treceri: 20 locatii

b. rute: 8 km

c. pasaj CF pentru trafic nemotorizat subteran: 2 buc (inclusiv pentru

biciclisti, in gara CF-punct multimodal, cu traversarea strazii Brasovului, si
prin reabilitarea pasajului subteran existent)

Interventii pentru acces pentru biciclisti

a. trasee existente, remodelare: 340 m

b. trasee existente, reabilitare: 4,2 km

c. traseenoi: 11 km
Infiintarea piata Szent Kereszt, piata Universititii: spatii publice pietonale noi
1900 mp
Strazi noi: in spatele universitatii si al. Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m
Tronsoane inchise (Inimii, trecere nelegala sub CF): 160 m
Asfaltare drum de acces spre zone periferice accesibilizate cu drumuri pietruite
(Iatime de maxim 5 m) si introducerea infrastructurii pentru biciclisti

Reconstruire/inlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic

10) Reorganizarea traficului pe strada Kossuth

11) Achizitionare flotei electric/Euro VI, modernizarea statiilor

12) Realizarea Inelului, prelungire strada Brasovului, varianta de ocolire

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

1)
2)

Tronsoane inchise (Inimii, trecere nelegala sub CF): 160 m

Strazi noi: in spatele universitatii si al. Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m



3) Asfaltare drum de acces spre zone periferice accesibilizate cu drumuri pietruite

(Iatime de maxim 5 m) si introducerea infrastructurii pentru biciclisti

2.2. Transport public
1) Construirea punctului multimodal (TPU, CFR, taxi, biciclete si autobuze
periurbane)

2) Achizitionare flotei electric/Euro VI, modernizarea statiilor

2.3. Transport de marfa

1) Construirea variantei de ocolire, conectarea DN12 si DN13A.

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si
persoane cu mobilitate redusa)
2) Infiintarea piata Szent Kereszt (Sfanta Cruce), piata Universitatii: spatii publice
pietonale noi 1900 mp
3) Interventii pentru acces pietonal
a. treceri: 20 locatii
b. rute: 8 km
c. pasaj CF pentru trafic nemotorizat (sau subteran, dupa caz): 2 buc
(inclusiv pentru biciclisti, Tn gara CF-punct multimodal, cu traversarea
strazii Brasovului, si prin reabilitarea pasajului subteran existent)
4) Interventii pentru acces pentru biciclisti
a. trasee existente, remodelare: 340 m
b. trasee existente, reabilitare: 4,2 km

c. trasee noi: 11 km

2.5. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, protectia impotriva zgomotului/sonora)
1) Sistem de parcare inteligent cu zonare si informatii furnizate in timp real, crearea

parcarilor centru sud si centru nord



2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice,

1)
2)
3)

4)

poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari

etc.)

Reconstruire/inlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic
Reorganizarea traficului pe strada Kossuth

Reorganizarea traficului pe B-dul Timisoarei, tronson nord

Reabilitare autogara

2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

1)

Realizarea Inelului, prelungire strada Brasovului, varianta de ocolire

2.8. Aspecte institutionale

1) Contractul de transport public local de calatori

Planul de actiune in forma tabelar:

Nr. Denumire proiect UAT | Operator CFR Alti
proiect transport actori
aferent local

listei

Planul de actiune
4 Construirea  punctului  multimodal | X X X Soc_ieté;i
(TPU, CFR, taxi, biciclete si autobuze taxi
periurbane)
26 |Sistem de parcare inteligent cu zonare |X
si informatii furnizate in timp real,
crearea parcarilor centru-sud si centru-
nord
12 |Interventii pentru acces pietonal X
a) treceri e pietoni
b) rute: 8 km
c) pasaj CF pentru trafic nemotorizat X
subteran: 2 buc (inclusiv pentru
biciclisti, Tn gara CF-punct multimodal,
cu traversarea strazii Brasovului, si prin




Nr. Denumire proiect UAT | Operator CFR Alti
proiect transport actori
aferent local
listei
reabilitarea pasajului subteran
existent)
10,20 |Interventii pentru acces pentru X ONG
biciclisti
a) trasee existente, remodelare: 340 m
b) trasee existente, reabilitare: 4,2 km
c) trasee noi: 11 km
9 |Infiintarea piata Szent Kereszt, piata|X
Universitatii: spatii publice pietonale
noi 1900 mp.
24 |Strazi noi: in spatele universitatii si al. | X
Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m.
11 | Tronsoane inchise (Inimii, trecere X
nelegala sub CF): 160 m.
1 |Asfaltare drum de acces spre zone|X
periferice accesibilizate cu drumuri
pietruite (latime de maxim 5 m) si
introducerea infrastructurii  pentru
biciclisti.
17 |Reconstruire/inlocuire pasaj CF si|X
reorganizarea nodului estic.
18 |Reorganizarea traficului pe strada X
Kossuth.
2,3 |Achizitionare flotei electric/Euro VI, X
modernizarea statiilor.
7,13 |Realizarea Inelului, prelungire strada|X
Brasovului, varianta de ocolire.
2.1. Interventii majore asupra retelei stradale
11 |Tronsoane inchise (Inimii, trecere |X
nelegala sub CF): 160 m
25 |Strazi noi: In spatele universitatii si al.| X
Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m
1 |Asfaltare drum de acces spre zone X

periferice accesibilizate cu drumuri




a) trasee existente, remodelare: 340 m
b) trasee existente, reabilitare: 4,2 km
c) trasee noi: 11 km

Nr. Denumire proiect UAT | Operator CFR Alti
proiect transport actori
aferent local

listei

pietruite (latime de maxim 5 m) si
introducerea infrastructurii  pentru
biciclisti.
2.2. Transport public
4  |Construirea  punctului  multimodal X Societati
(TPU, CFR, taxi, biciclete si autobuze taximetristi
periurbane)
2,3 | Achizitionare flotei electric/Euro VI, |X
modernizarea statiilor

2.3. Transport de marfa

7 Construirea variantei de ocolire,|X
conectarea DN12 si DN13A.

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu
bicicleta, mersul pe jos si persoane cu
mobilitate redusa)

9 |Infiintarea piata Szent Kereszt (Sfanta|X
Cruce), piata Universitatii: spatii
publice pietonale noi 1900 mp.

12 |Interventii pentru acces pietonal X ONG
a) treceri de pietoni
b) rute: 8 km
c) pasaj CF pentru trafic nemotorizat
(sau subteran, dupa caz): 2 buc
(inclusiv pentru biciclisti, Tn gara CF-
punct multimodal, cu traversarea
strazii Brasovului, si prin reabilitarea
pasajului subteran existent)

Interventii pentru acces pentru|X ONG
biciclisti




calatori

Nr. Denumire proiect UAT | Operator CFR Alti
proiect transport actori
aferent local

listei
2.5. Managementul traficului (stationarea,

siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, protectia impotriva
zgomotului/sonora)

26 |Sistem de parcare inteligent cu zonare |X

si_informatii furnizate Tn timp real,
crearea parcarilor centru sud si centru
nord.

2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone
centrale protejate, zone logistice, poli
ocazionali de atractie/generare de trafic,
zone intermodale - gari, aerogari etc.)

17 |Reconstruire/inlocuire pasaj CF si|X

reorganizarea nodului estic

18 |Reorganizarea traficului pe strada|X

Kossuth
24 |Reorganizarea traficului pe B-dul X
Timisoarei, tronson nord

15 |Reabilitare autogara X X

2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice
necesare
7 Realizarea Inelului, prelungire strada|X
Brasovului, varianta de ocolire
2.8. Aspecte institutionale
Contractul de transport public local de | X X




4 IIl. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA 2016-2025

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

Faza de implementare si monitorizare a PMUD este in atributiile si raspunderea
exclusiva a Municipiului, fapt pentru care gestiunea la nivelul municipiului a acestei faze
decisive pentru rezultatele finale in atingerea obiectivelor PMUD trebuie sa reprezinte o
preocupare a factorilor decizionali. in cadrul organigramei Municipiului nu existd un
compartiment dedicat realizarii implementarii si monitorizarii progresului implementarii
PMUD.

Pentru implementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a
fazei de implementare a PMUD, se propun urmatoarele actiuni, in ordinea enuntata:

- Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceasta persoana trebuie sa aiba
putere de decizie, pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentale in timp
scurt si sa asigure un nivel adecvat de coordonare cu primarii localitatilor limitrofe.

- Numirea unui Grup de Lucru permanent pentru PMUD, cu sedinte lunare sau mai dese
(functie de necesitate). Acesta trebuie nominalizat prin Dispozitia Primarului si trebuie
sa cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii, detaliate in sub-capitolul
urmator. Grupul de lucru va fi prezidat si coordonat de Responsabilul PMUD.

- Constituirea unui Compartiment de implementare PMUD, care sa asigure acoperirea
din punct de vedere tehnic in mod continuu a intregii problematici de monitorizare a
PMUD, pentru toate domeniile (transport public, logistica urbana, parcari, mentenanta
si modernizare strazi, transport nemotorizat, ITS, etc.) sub toate aspectele de activitate
(monitorizare a respectarii planificarii conform PMUD, testare si monitorizare a
efectelor implementarii proiectelor, consultare publica si comunicare, marketing,
reglementare, ajustarea planificarii functie de evolutia existenta, identificarea surselor
de finantare planificate, colectarea periodica de date necesare mentinerii actualizate a

modelului de transport si monitorizarii procesului, etc.).



Compartiment de implementare PMUD va functiona in cadrul Directiei de
managementul proiectelor, achizitii publice si invetsitii din cadrul Primariri Miercurea
Ciuc.
Activitatile principale ale Compartimentului vor fi:
- Implementarea PMUD: introducerea in programele de investitii anuale/multianuale a
proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor, monitorizarea
progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru PMUD,
solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, etc.
- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza
indicatorilor de progres;
- Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi
implementate in cadrul modelului;
- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii
modelului de transport;
- Identificarea surselor de finantare pentru implementarea investitiilor;
- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD;
- Actualizarea Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente
PMUD, functie de evolutiile existente in municipiu (finantari disponibile, schimbari
conjuncturale, etc);
- Cooperare cu institutii la nivel regional si national;
- Pregatirea procesului de elaborare a PMUD - editia urmatoare.
Conducatorul Compartimentului de implementare PMUD va avea urmatoarele sarcini:

- Participarea la demararea proiectului si stabilirea obiectivelor impreuna cu restul

persoanelor care fac parte din unitatea de implementare a proiectului;
- Asigurarea comunicarii cu echipa din cadrul proiectului si respectarea atributiilor
ce revin prin prezenta fisa de post;
- Pregatirea si organizarea planurilor de activitate in cadrul proiectului si

asigurarea resurselor necesare pentru atingerea obiectivelor proiectului;



- Administrarea bugetului proiectului in conformitate cu procedurile interne
aplicabile, si cu conditiile stipulate de catre finantator;

- Valorificarea si dezvoltarea oportunitatilor pe durata implementarii proiectului;

- Coordoneaza activitatile din cadrul proiectului;

- Supervizeaza direct responsabilul tehnic, responsabilul financiar, si responsabilul
de achizitii al proiectului, precum si restul persoanelor implicate.

- Stabileste relatii de buna colaborare pe termen lung cu beneficiarii si finantatorii
proiectului;

- Verifica bugetul si cash-flow-ul proiectului pentru contractele finale, in
conformitate cu propunerea finaintatd, cu comentariile beneficiarului si cu
activitatile prevazute a se desfasura in cadrul proiectului;

- Monitorizeaza periodic progresele realizate, fata de obiectivele propuse, si
redacteaza rapoarte periodice catre finantator si beneficiari, cu respectarea
datelor prevazute in contracte;

- Asigura rezolvarea problemelor aparute in realizarea proiectului si informeaza la
timp echipa de management despre problemele aparute;

- Arhiveaza toata documentatia legata de proiect in mod corespunzator;

- Face propuneri de imbunatatire a stilului de lucru pentru a maximiza eficienta
atingerii obiectivelor propuse;

- Evalueaza impactul proiectului si 1l comunica conducerii, si finantatorului;

- Stabileste conform structurii organizatorice si a ROF, sarcinile si
responsabilitatile personalului din subordine, Tn baza fiselor de post;

- Motiveaza echipa de proiect;

- In functie de situatiile neprevizute care pot apdrea in cadrul proiectului, se
asigura ca sarcinile vor fi rezolvate de catre persoana cea mai competenta din

cadrul unitatii de implementare.

Responsabilii tehnici din cadrul Compartimentului de implementare PMUD vor avea
urmatoarele sarcini:
- aplicarea celor mai bune solutii tehnice si economice pentru lucrarile de



investitii, pentru activitatea de intretinere si reparare a utilajelor si instalatiilor;
aproba instructiunile tehnologice pentru fiecare faza a proiectului, atat la
implementarea cat si la modificarea lor, si asigura adaptarea corespunzatoare a
tehnologiei la variatiile si specificul materiei prime utilizate;

asigura resursele materiale si informationale necesare pentru implementarea
politicii In domeniul calitatii;

furnizeaza informatii catre subcontractant;i;

gruparea documentelor in dosare cronologic si sistematic, pentru arhivarea
dosarului proiectului;

raspunde de Tnsusirea si respectarea procedurilor interne legate de utilizarea in
conditii optime a echipamentului, aparaturii si a utilajelor de catre personalul
responsabil din partea beneficiarului;

raspunde de utilizarea optima a resurselor materiale, financiare, patrimoniale si
umane alocate pentru realizarea obiectivelor stabilite.

se asigurd de buna utilizare a echipamentelor instalate;

solutionarea situatiile neprevazute care vor aparea in aceasta arie de activitate,
si/sau delegarea acestora persoanelor competente.

urmareste incheierea contractelor pentru noile investitii si actioneaza pentru
asigurarea la termen a documentatiilor tehnice, conform graficelor de esalonare
a investitiilor;

va fi membru in comisia de licitatie pentru achizitiile publice;

va raporta managerului proiectului, Tn cel mai scurt timp, orice disfunctionalitati
in realizarea activitatilor/actiunilor la care participd si va propune masuri de
remediere;

va raspunde de realizarea in conditii de legalitate, de calitate si in termenul
stabilit a tuturor actiunilor la care va participa si pentru care are responsabilitati
potrivit graficului intocmit de managerul proiectului;

va intreprinde masuri de remediere a eventualelor disfunctionalitati, dupa

consultarea si aprobarea managerul proiectului;



- verifica instalarea corecta a echipamentelor achizitionate.

n vederea indeplinirii atributiilor, compartimentul colaboreazi si obtine informatii de la
toate departamentele din cadrul Primariei si face demersuri de obtinere de informatii
de la alti parteneri externi.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD,
activitate ce revine compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de
procedura competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la
posibilitatea realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizata
impreuna cu partea de actualizare a modelului de transport. Externalizarea poate
prevedea si o componenta de training pentru viitorii specialisti ai compartimentului si de
organizare a activitatilor interne pentru monitorizarea PMUD. Ca si optiune de
organizare, municipalitatea poate mentine serviciile de monitorizare externalizate dar
cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe Tn permanentd actualizat la

nivelul primariei.

Pe parcursul implementarii, trebuie aplicate urmatoarele forme institutionale:

-asigurarea controlului social

o activitate de presa

o birou de informare strategica

o dezbaterile publice

o echipa de monitorizare la nivel de populatie

o sincronizari ale grupurilor-tinta

o sincronizari online, mdsurarea semestriald si permanenta a satisfactiei
-parteneriat

o realizarea unei instante de consultare (flexibila din punctul de vedere al

memobrilor), implicata in proiectare



o instituirea comisiilor de monitorizare tematica (economie, societate, de
mediu, de Tngrijire), semestrial
-constituirea autoritatii urbane
-asigurarea controlului profesional-tehnic prin comisia de consiliere a
arhitectului-sef al municipiului, sub coordonarea acestuia
-parteneriat cu institutii de Tnvatamant superioare: in legatura cu implementarea
si comunicarea strategiei trebuie sa se intemeieze relatii de parteneriat cu
cele doua institutii universitare functionale in municipiu, respectiv pe
parcursul proiectarii, odata pe an, trebuie sa se tina un forum universitar
MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE ACTIUNE se realizeaza de catre
compartimentul specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza unor indicatori
dem
Indicatorii de monitorizare propusi pentru implementarea PMUD sunt urmatoarele:
1. Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor
aferente PMUD:
- Numar vehicule noi de transport public
- Accesibilizarea sistemului de transport public (TP)
- Numar facilitati ITS implementate
- Lungime piste pentru biciclete reabilitate sau nou create cu asigurarea conditiilor de
- Nr. facilitati nou create sau imbunatatite pentru biciclete
- Suprafata cai pietonale si prioritar pietonale reabilitate sau infiintate in conditii de
asigurare a accesibilitatii si sigurantei pentru toti locuitorii
- Locuri de parcare amenajate sau nou infiintate in afara strazii, in constructii
sub/supraterane, pentru reorganizarea spatiului public
- Numar locuri de parcare
- cai rutiere locale reabilitate sau noi realizate, inclusiv facilitati asociate (strazi, trotuare,
piste pentru biciclete, spatii verzi)
- Emisii GES provenite din transport rutier (indicator POR 2014-2020)
- Emisii gaze poluante (NOx,S02, CO, HC)



- Crestere numar pasageri transportati in transportul public — anual

2. Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD
- Gradul de realizare a actiunilor planificate

- Stadiul implementarii investitiilor

3. Actiuni necesare pentru etapa de monitorizare

- Monitorizare implementare proiect individul din PMUD

- Realizare plan de actiune



2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea
Monitorizarea PMUD Miercurea Ciuc se va efectua prin grija Directiei managementul
proiectelor, achizitii publice si investitii.
Actori responsabili de implicati sunt:
-primarul, sau viceprimarul cu atributii delegate privind mobilitate- coordonare
-arhitect sef si CTATU, eliberare certificate de urbanism si autorizatii de
construire, vizare teme de proiectare, proiecte
-parteneri profesionali: OAR, RUR, ARR, camera de comert si asociatia
intreprinzatorilor- avizarea proiectantilor, elaborare proiecte viabile
-reprezentanti ai operatorului de transport public local — partener la achizitii
autobuze, implementarea sistem de management TPL
-consiliul judetean prin unitate care se ocupa cu transport public intrajudetean
-institutii de invatamant reprezentate prin ISJ Harghita -feedback
-politia rutiera municipald — siguranta in circulatie, parteneriat in avizare sistem

de management circulatie, feedback

ANEXE

Ghiduri pentru planificare detaliata
NACTO Urban Street Design Guide™
SUMP Guidelines, best practices — eltis.org

e Materiale Transport learning — transportlerning.net*
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http://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/
12

Materialale cursului sunt disponibilie in limba romana si maghiara



e (Cities safer by design (World Resource Institute) — Solutii concrete pentru calmarea
traficului, pentru sisteme relationale dintre traficul pietonal si ciclist, proiectarea
spatiilor publice si a drumurilor publice®®

e Proiect Mobile2020 (Planificare traficului pe biciclete si promovarea — manual)*

e Clubul Ciclist din Ungaria: Ce pot intreprinde primariile pentru dezvoltarea traficului
ciclist®

e Clubul Ciclist din Ungaria: Instrumentele amenajarii retelei de strada accesibile
ciclistilor®

o Verkehrsclub Osterreich (VCO): ,Strazi pentru ciclism” — Stiinta si traficul
2/1995"

o Standarde tehnice de transport - e-UT 03.04.11 (UT 2-1.203): Proiectarea constructiilor
dedicate traficului de biciclete

o Ghid pentru proiectarea accesibilittii'®

o Alte materiale de specialitate:

http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/szakmai-anyagok

e recesnsamantul circulatiei

13
http://www.wri.org/sites/default/files/CitiesSaferByDesign_final.pdf
14
Mai multe informatii: http://www.mobile202
15
Publicatia este disponibile in limba engelza, romtna si maghiara
http://kerekparosklub.hu/koltseghatekony fejlesztesek
16
Publicatia poate fi accesatd aici:
http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/velemenyek/2015
17

Publicatia poate fi accesata aici: http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-
kozlekedes-2-1995
18

http://www.meosz.hu/doc/tervezesi_segedlet_akadalymentes.pdf


http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/szakmai-anyagok
http://kerekparosklub.hu/koltseghatekony_fejlesztesek
http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/velemenyek/2015
http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-kozlekedes-2-1995
http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-kozlekedes-2-1995




Intrebari de control pentru avizarea planurilor detaliate

lerarhia drumurilor este Tn asa fel definita, incat poate asigura la nivel optim
accesibilitatea si tranzitarea?

Cele mai multe functii pot fi accesate pietonal sau pe bicicletd fara un ocol mai serios?
Obligarea la un ocol mai mare a celor care se deplaseaza cu masina este necesara
pentru asigurarea prioritatii traficului pietonal, ciclist si prin transportul public?

Este valabila si asigurate prin mijloace specifice limitarea de viteza de 30 km/h in zonele
rezidentiale, respectiv prioritatea traficului pietonal si ciclist?

Capacitatea noii strazi sau a celei reabilitate este proportionala cu capacitatea nodurilor
delimitatoare, cu capacitatea retelei (pietonale si cicliste), respectiv cu capacitatea
ecologica a zonei?

in planificarea retelei de strdzi au fost folosite mijloace pentru calmarea traficului
(directia benzilor, modificarea sectiunilor transversale a strazilor)?

Semnele de trafic si suprafetele de drum ajuta la evitarea majoritatii conflictelor dintre
participantii la trafic (pieton/bicicletd/masind)?

Amenajarea drumurilor sprijina utilizarea eficienta a suprafetei de trafic si exclude
posibilitatea circulatiei cu viteza (cu curbe, ingustari)?

Traseele traficului pietonal formeaza o retea neintrerupta si accesibila in mod individual
si combinat cu suprafetele de trafic mixt?

Suprafata investitiei poate fi parcursa in mod pietonal, iar traseele pietonale asigura o
relatie optima cu spatiile publice si cladirile din zona?

inclinarea pantelor, bordurile si inaltimea scarii faciliteazd deplasarea celor cu handicap
fizic (carucioare pentru copii, persoanele in varsta, utilizatorii de scaune cu rotile, cu
deficiente de vedere)?

Traseele pietonale asigura cele mai directe relatii posibile?

Reteaua traficului pietonal este bine vizualizata, adica exista semnele de informare n
cantitatea necesara, exista iluminat public corespunzator?

Cladirile cu functii comunitare si alte amplasamente vin in sprijinul sigurantei publice?



Treceri pietonale si intersectiile sunt proiectate in asa fel Tncdt sa asigure prioritate
pietonilor si ciclistilor, acolo unde acest lucru este posibil?

Au fost identificate traseele pentru bicicleta directe sau apropiate? Este necesara
dezvoltarea lor pentru asigurarea relatiei optime?

Traseele traficului ciclist formeaza o retea neintrerupta si accesibila Tn mod individual si
combinata cu suprafetele de trafic mixt?

Pistele individuale pentru biciclete dirijeaza traficul conform principalelor nevoi de
deplasare, cu cele mai putine ocolisuri posibile?

inclinarea pantelor, amenajarea curbelor si a intersectiilor sunt corespunzitor
amenajate pentru grupurile care circula pe bicicleta?

Au fost identificate si formulate propuneri pentru rezolvarea conflictelor ce se pot naste
intre biciclisti si calatorii care utilizeaza alte forme de deplasare? De exemplu mijloace
de calmarea a traficului?

Au fost identificate si formulate propuneri pentru rezolvarea conflictelor ce se pot naste
intre biciclisti si pietoni (locuri cu trafic pietonal intens, in special copii, persoane in
varstd, persoane cu handicap) De exemplu suprafete individuale sau departajate, sau
reducerea vitezei de deplasare cu bicicleta?

in nodurile rutiere au fost amplasate parcdri pentru biciclete (B+R) si/sau spatii de
depozitare?

n cazul dezvoltarilor cu cresterea ocuparii fortei de munca: sunt asigurate parcari/spatii
sigure de depozitare pentru biciclete, si alte servicii dedicate celor care circuld cu

bicicleta (vestiare, dusuri)?

Dezvoltarea retelei de strazi prin asigurarea conditiilor pentru traficul de biciclete

O conditie de baza este ca in interiorul orasului, fiecare destinatie trebuie sa fie
accesibild cu biciclete, intr-un mod rapid, sigur si fara obstacole. n interiorul localitatilor
solutia optima este ca reteaua de drum sa fie transformata in asa fel incat sa asigure
conditiile optime pentru deplasarea cu bicicleta, si nu constructia de piste pentru

biciclete. Prin solutiile tehnice specifice, si acele drumuri pot fi transformate, unde



momentan sunt Intdmpinate obstacole. Se recomanda expres acordarea de prioritate
circulatiei pe bicicletd in mediile urbane despopulate si cu un trafic de autoturism

intens.

Nu existd conditii si nici nu este necesard constructia de piste pentru biciclete in fiecare
stradd. Se poate circula cu bicicletd peste tot, unde regulile de circulatie nu interzic acest
lucru. Obiectivul urmarit este ca reteaua de drum sa fie transformata in asa fel, incat sa
asigure conditiile optime pentru deplasarea cu bicicleta, si nu constructia de piste
pentru biciclete

Ministerul transporturilor din Regatul Unit si UK’s National Cyclists’ Organisation - CTC"
au realizat in anul 1997 ordinea ierarhica a interventiilor pentru asigurarea conditiilor

optime pentru deplasarea cu bicicleta, care a fost adoptata si in Ungaria.?

,O parte din traseele care formeazd amplasamentele circulatiei pentru biciclete pot fi
realizate doar prin lucrdri de constructii costisitoare, de aceea in amenajarea traseelor si
retelelor pentru circulatia bicicletelor trebuie analizatd dacd prin mdsuri de organizare a
circulatiei, sau prin lucrdri cu costuri reduse se pot asigura conditiile pentru un ciclism

sigur.”*

Etapele dezvoltarii conditiilor pentru traficul de biciclete intr-o retea de drumuri deja
existent, ordinea lor:

1. Calmarea traficului

19

http://www.cyclinguk.org/
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Buné practicd: Drumul maghiar UT 2-1.203:2010 — Planificarea amplasementelor pentru
circulatia cu biciclete — regulament tehnic.
21

Fragment din regulamentul tehnic - Planificarea amplasementelor pentru circulatia cu
biciclete — UT 2-1.203:2010



2. Limitarea vitezei de deplasare

3. Organizarea circulatiei, tratarea punctelor de conflict
4. Realocarea suprafetelor carosabile

5. Constructia de piste pentru biciclete

6. Amenajarea de piste pietonale si pentru biciclete

Conform ordinii de mai sus, Tn prima faza trebuie analizata posibilitatile de calmarea
traficului si limitarea vitezei, dat fiind faptul ca este ceea mai eficienta metoda pentru
asigurarea conditiilor necesare traficului de biciclete (reducerea diferentelor de viteza).
Daca pe sectiunea de drum in cauza acest lucru nu este realizabil, acolo trebuie aplicate
alte mijloace pentru limitarea si reducerea vitezei (limitarea de viteza, schimbarea
traseelor benzilor, praguri, marcaje de drum etc.)

Dupd aceste etape urmeaza solutionare nodurilor rutiere si tratarea punctelor de conflict
si a focarelor de accidente prin mijloace de organizare al traficului (traversari ridicate,
suprafete diferentiate prin culori, semafoare, crearea de benzi de aliniere, etc.).

Daca nici aceasta etapa nu reprezinta o solutie satisfacatoare, este necesare realocarea
suprafetelor de carosabil, prin definirea noilor benzi de circulatie: banda exterioara lata,
banda pentru autobuz, banda comuna pentru autobuz si bicicleta, banda pentru
bicicleta, banda deschisa pentru biciclete.

in cazuri indicate pot fi construite piste pentru biciclete, in zonele centrale fiind
recomandata pe sectiunile unde nu exista trotuar paralel si/sau strada.

n ultim3 etapd se poate reorganiza trotuarul in traseu pentru pietoni si biciclisti, dar se
recomanda evitarea solutiei in zonele centrale.

Construirea unei piste pentru biciclete separate, cu doua sensuri pe o singura parte
poate fi luata n calcul, cdnd nici una dintre solutiile prezentate mai sus nu se poate
aplica, sau dacd acestea nu asigurd conditiile si avantajele asteptate de biciclisti. Tn cazul
unor distante mari, se recomanda constructia separatda de piste pentru biciclete,
preferabil la o distanta apreciabila de traficul auto, ori ca traseu principal al retelei

urbane, ori ca traseu turistic.



n contextul celor de mai sus, se poate constata c3 nu lungimea pistei pentru biciclete, ci
suprafata alocata conditiilor pentru traficul pe bicicleta arata eforturile depuse de un

oras pentru o mobilitate durabila.



Parcarea bicicletelor:
Criteriile selectarii tipului de cric/suport:?

e Orice tip de bicicleta sa se poate parca si asigura (cu cadru masculin, feminin,
MTB, de croaziera, de copii, de drumetia, de camping etc.).

e Pot fi parcate si asigurate biciclete dotate cu cosuri, genti in fata sau in spate, cu
dispozitive pentru copii.

e Parcarea, indepartarea bicicletelor sa nu fie obstructionata de celelalte (din fata
sau de langa) biciclete deja parcate, asigura evitarea contactului dintre biciclete,
hainele utilizatorului sa nu fie murdarite de celelalte biciclete.

e Parcarea bicicletei sa fie usoara, operativa si comoda, utilizatorul sa nu fie obligat
la ridicarea bicicletei, respectiv sa nu trebuie sa se aplece pentru asigurarea
acestuia.

e  S3 asigure sprijinul necesar bicicletei, impiedicand caderea acestuia.

e 1n urma contactului cu bicicleta cricul sd nu-l deterioreze pe aceasta (roata,
schimbatorul de viteze, vopseau)

e Safie posibila asigurarea bicicletei prin legarea cadrului si al uneia dintre roti

(sistemul de asigurare al biciclistului).
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Recomandari  tehnice ale  Clubului Ciclist Maghiar pentru amenajarea
cricurilor/suporturilor de bicicleta pot fi studiate pe site-ul http://kerekparosklub.hu/parkolas



http://kerekparosklub.hu/parkolas

Studii, analize necesare pentru implementare

Memoriu tehnic privind trasee pietonale prioritare (a servi ca partea temei de
proiectare in viitor)

Memoriu tehnic privind conectarea retelei si privind cresterea sigurantei de
circulatie — piste de biciclete (a servi ca partea temei de proiectare in viitor)
Analiza multicriterialda pentru fundamentarea etapei a ll-a in cadrul proiectului
achizitionarea autobuzelor electrice/Euro VI

Plan de interventie pentru adaptarea sistemului TPL la nevoile grupurilor sociale,
cum ar fi varstnici, rromi, persoane cu handicap, familii fara autoturisme
Concurs de solutii pentru selectarea proiectant pentru strada Kossuth Lajos si

piata Sfanta Cruce



e SUMP Guidelines, best practices — eltis.org

e Materiale Transport learning — transportlerning.net?

23

Materialale cursului sunt disponibilie in limba romana si maghiara



e (Cities safer by design (World Resource Institute) — Solutii concrete pentru calmarea
traficului, pentru sisteme relationale dintre traficul pietonal si ciclist, proiectarea

spatiilor publice si a drumurilor publice®

24

http://www.wri.org/sites/default/files/CitiesSaferByDesign_final.pdf



e Proiect Mobile2020 (Planificare traficului pe biciclete si promovarea — manual)®

25

Mai multe informatii: http://www.mobile202



® Clubul Ciclist din Ungaria: Ce pot intreprinde primariile pentru dezvoltarea traficului

ciclist®

26

Publicatia este disponibile in limba engelza, romtna si maghiara
http://kerekparosklub.hu/koltseghatekony fejlesztesek



http://kerekparosklub.hu/koltseghatekony_fejlesztesek

e Clubul Ciclist din Ungaria: Instrumentele amenaijarii retelei de strada accesibile

ciclistilor®

27

Publicatia poate fi accesata aici:
http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/velemenyek/2015



http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/velemenyek/2015

e Verkehrsclub Osterreich (VCO): ,,Strazi pentru ciclism” — Stiinta si traficul

2/1995%

28

Publicatia poate fi accesatd aici: http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-
kozlekedes-2-1995



http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-kozlekedes-2-1995
http://kerekparosklub.hu/utak-a-kerekparozashoz-tudomany-es-kozlekedes-2-1995

e Standarde tehnice de transport - e-UT 03.04.11 (UT 2-1.203): Proiectarea constructiilor

dedicate traficului de biciclete



e Ghid pentru proiectarea accesibilititii®
o Alte materiale de specialitate:

http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/szakmai-anyagok
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http://www.meosz.hu/doc/tervezesi_segedlet_akadalymentes.pdf


http://kerekparosklub.hu/szakmanak/kozlekedes/szakmai-anyagok

Intrebari de control pentru avizarea planurilor detaliate

lerarhia drumurilor este Tn asa fel definita, incat poate asigura la nivel optim
accesibilitatea si tranzitarea?

Cele mai multe functii pot fi accesate pietonal sau pe bicicletd fara un ocol mai serios?
Obligarea la un ocol mai mare a celor care se deplaseaza cu masina este necesara
pentru asigurarea prioritatii traficului pietonal, ciclist si prin transportul public?

Este valabila si asigurate prin mijloace specifice limitarea de viteza de 30 km/h in zonele
rezidentiale, respectiv prioritatea traficului pietonal si ciclist?

Capacitatea noii strazi sau a celei reabilitate este proportionala cu capacitatea nodurilor
delimitatoare, cu capacitatea retelei (pietonale si cicliste), respectiv cu capacitatea
ecologica a zonei?

in planificarea retelei de strdzi au fost folosite mijloace pentru calmarea traficului
(directia benzilor, modificarea sectiunilor transversale a strazilor)?

Semnele de trafic si suprafetele de drum ajuta la evitarea majoritatii conflictelor dintre
participantii la trafic (pieton/bicicletd/masind)?

Amenajarea drumurilor sprijina utilizarea eficienta a suprafetei de trafic si exclude
posibilitatea circulatiei cu viteza (cu curbe, ingustari)?

Traseele traficului pietonal formeaza o retea neintrerupta si accesibila in mod individual
si combinat cu suprafetele de trafic mixt?

Suprafata investitiei poate fi parcursa in mod pietonal, iar traseele pietonale asigura o
relatie optima cu spatiile publice si cladirile din zona?

inclinarea pantelor, bordurile si inaltimea scarii faciliteazd deplasarea celor cu handicap
fizic (carucioare pentru copii, persoanele in varsta, utilizatorii de scaune cu rotile, cu
deficiente de vedere)?

Traseele pietonale asigura cele mai directe relatii posibile?

Reteaua traficului pietonal este bine vizualizata, adica exista semnele de informare n
cantitatea necesara, exista iluminat public corespunzator?

Cladirile cu functii comunitare si alte amplasamente vin in sprijinul sigurantei publice?



Treceri pietonale si intersectiile sunt proiectate in asa fel Tncdt sa asigure prioritate
pietonilor si ciclistilor, acolo unde acest lucru este posibil?

Au fost identificate traseele pentru bicicleta directe sau apropiate? Este necesara
dezvoltarea lor pentru asigurarea relatiei optime?

Traseele traficului ciclist formeaza o retea neintrerupta si accesibila Tn mod individual si
combinata cu suprafetele de trafic mixt?

Pistele individuale pentru biciclete dirijeaza traficul conform principalelor nevoi de
deplasare, cu cele mai putine ocolisuri posibile?

inclinarea pantelor, amenajarea curbelor si a intersectiilor sunt corespunzitor
amenajate pentru grupurile care circula pe bicicleta?

Au fost identificate si formulate propuneri pentru rezolvarea conflictelor ce se pot naste
intre biciclisti si calatorii care utilizeaza alte forme de deplasare? De exemplu mijloace
de calmarea a traficului?

Au fost identificate si formulate propuneri pentru rezolvarea conflictelor ce se pot naste
intre biciclisti si pietoni (locuri cu trafic pietonal intens, in special copii, persoane in
varstd, persoane cu handicap) De exemplu suprafete individuale sau departajate, sau
reducerea vitezei de deplasare cu bicicleta?

in nodurile rutiere au fost amplasate parcdri pentru biciclete (B+R) si/sau spatii de
depozitare?

n cazul dezvoltarilor cu cresterea ocuparii fortei de munca: sunt asigurate parcari/spatii
sigure de depozitare pentru biciclete, si alte servicii dedicate celor care circula cu

bicicleta (vestiare, dusuri)?

Dezvoltarea retelei de strazi prin asigurarea conditiilor pentru traficul de biciclete

O conditie de baza este ca in interiorul orasului, fiecare destinatie trebuie sa fie
accesibild cu biciclete, intr-un mod rapid, sigur si fara obstacole. In interiorul localitatilor
solutia optima este ca reteaua de drum sa fie transformata in asa fel incat sa asigure
conditiile optime pentru deplasarea cu bicicleta, si nu constructia de piste pentru

biciclete. Prin solutiile tehnice specifice, si acele drumuri pot fi transformate, unde



momentan sunt Intdmpinate obstacole. Se recomanda expres acordarea de prioritate
circulatiei pe bicicletd in mediile urbane despopulate si cu un trafic de autoturism

intens.

Nu existd conditii si nici nu este necesard constructia de piste pentru biciclete in fiecare
stradd. Se poate circula cu bicicletd peste tot, unde regulile de circulatie nu interzic acest
lucru. Obiectivul urmarit este ca reteaua de drum sa fie transformata in asa fel, incat sa
asigure conditiile optime pentru deplasarea cu bicicleta, si nu constructia de piste

pentru biciclete



Ministerul transporturilor din Regatul Unit si UK’s National Cyclists’ Organisation - CTC*
au realizat in anul 1997 ordinea ierarhica a interventiilor pentru asigurarea conditiilor

optime pentru deplasarea cu bicicleta, care a fost adoptata si in Ungaria.™
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http://www.cyclinguk.org/
31

Buné practicd: Drumul maghiar UT 2-1.203:2010 — Planificarea amplasementelor pentru
circulatia cu biciclete — regulament tehnic.



,,0O parte din traseele care formeazd amplasamentele circulatiei pentru biciclete pot fi
realizate doar prin lucrdri de constructii costisitoare, de aceea in amenajarea traseelor si
retelelor pentru circulatia bicicletelor trebuie analizatd dacd prin mdsuri de organizare a

circulatiei, sau prin lucrdri cu costuri reduse se pot asigura conditiile pentru un ciclism

sigur.”*
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Fragment din regulamentul tehnic - Planificarea amplasementelor pentru circulatia cu
biciclete — UT 2-1.203:2010



Etapele dezvoltarii conditiilor pentru traficul de biciclete intr-o retea de drumuri deja
existent, ordinea lor:
1. Calmarea traficului
2. Limitarea vitezei de deplasare
3. Organizarea circulatiei, tratarea punctelor de conflict
4. Realocarea suprafetelor carosabile
5. Constructia de piste pentru biciclete

6. Amenajarea de piste pietonale si pentru biciclete

Conform ordinii de mai sus, Tn prima faza trebuie analizata posibilitatile de calmarea
traficului si limitarea vitezei, dat fiind faptul ca este ceea mai eficienta metoda pentru
asigurarea conditiilor necesare traficului de biciclete (reducerea diferentelor de viteza).
Daca pe sectiunea de drum in cauza acest lucru nu este realizabil, acolo trebuie aplicate
alte mijloace pentru limitarea si reducerea vitezei (limitarea de viteza, schimbarea
traseelor benzilor, praguri, marcaje de drum etc.)

Dupd aceste etape urmeaza solutionare nodurilor rutiere si tratarea punctelor de conflict
si a focarelor de accidente prin mijloace de organizare al traficului (traversari ridicate,
suprafete diferentiate prin culori, semafoare, crearea de benzi de aliniere, etc.).

Daca nici aceasta etapa nu reprezinta o solutie satisfacatoare, este necesare realocarea
suprafetelor de carosabil, prin definirea noilor benzi de circulatie: banda exterioara lata,
bandd pentru autobuz, banda comuna pentru autobuz si bicicletd, banda pentru
bicicleta, banda deschisa pentru biciclete.

In cazuri indicate pot fi construite piste pentru biciclete, in zonele centrale fiind
recomandata pe sectiunile unde nu exista trotuar paralel si/sau strada.

Tn ultim3 etap3 se poate reorganiza trotuarul in traseu pentru pietoni si biciclisti, dar se
recomanda evitarea solutiei in zonele centrale.

Construirea unei piste pentru biciclete separate, cu doua sensuri pe o singura parte

poate fi luata in calcul, cdnd nici una dintre solutiile prezentate mai sus nu se poate



aplica, sau dacd acestea nu asigurd conditiile si avantajele asteptate de biciclisti. Tn cazul
unor distante mari, se recomanda constructia separata de piste pentru biciclete,
preferabil la o distanta apreciabila de traficul auto, ori ca traseu principal al retelei
urbane, ori ca traseu turistic.

n contextul celor de mai sus, se poate constata cd nu lungimea pistei pentru biciclete, ci
suprafata alocata conditiilor pentru traficul pe bicicleta arata eforturile depuse de un

oras pentru o mobilitate durabila.



Parcarea bicicletelor:
Criteriile selectarii tipului de cric/suport:®

e Orice tip de bicicleta sa se poate parca si asigura (cu cadru masculin, feminin,
MTB, de croaziera, de copii, de drumetia, de camping etc.).

e Pot fi parcate si asigurate biciclete dotate cu cosuri, genti in fata sau in spate, cu
dispozitive pentru copii.

e Parcarea, indepartarea bicicletelor sa nu fie obstructionata de celelalte (din fata
sau de langa) biciclete deja parcate, asigura evitarea contactului dintre biciclete,
hainele utilizatorului sa nu fie murdarite de celelalte biciclete.

e Parcarea bicicletei sa fie usoara, operativa si comoda, utilizatorul sa nu fie obligat
la ridicarea bicicletei, respectiv sa nu trebuie sa se aplece pentru asigurarea
acestuia.

e  S3 asigure sprijinul necesar bicicletei, impiedicand caderea acestuia.

o Inurma contactului cu bicicleta cricul s& nu-l deterioreze pe aceasta (roata,
schimbatorul de viteze, vopseau)

e Safie posibila asigurarea bicicletei prin legarea cadrului si al uneia dintre roti

(sistemul de asigurare al biciclistului).
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Recomandari  tehnice ale  Clubului Ciclist Maghiar pentru amenajarea
cricurilor/suporturilor de bicicleta pot fi studiate pe site-ul http://kerekparosklub.hu/parkolas



http://kerekparosklub.hu/parkolas

Studii, analize necesare pentru implementare

Memoriu tehnic privind trasee pietonale prioritare (a servi ca partea temei de
proiectare in viitor)

Memoriu tehnic privind conectarea retelei si privind cresterea sigurantei de
circulatie — piste de biciclete (a servi ca partea temei de proiectare in viitor)
Analiza multicriteriald pentru fundamentarea etapei a ll-a in cadrul proiectului
achizitionarea autobuzelor electrice/Euro VI

Plan de interventie pentru adaptarea sistemului TPL la nevoile grupurilor sociale,
cum ar fi varstnici, rromi, persoane cu handicap, familii fara autoturisme
Concurs de solutii pentru selectarea proiectant pentru strada Kossuth Lajos si

piata Sfanta Cruce



