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1. Introducere

Pentru armonizarea politicilor legate de mobilitate si circulatie, prezentul document
cuprinde propuneri si obiective strategice pentru zona metropolitana urbana formata din
urmatoarele unitati administrativ teritoriale: Arcus, Bixad, Bodoc, Chichis, Ghidfalau, llieni,
Malnas, Micfalau, Moacsa, Ozun, Reci, Sfantu Gheorghe, Valea Crisului.

1.1 Scopul si rolul documentului

Locatia structurala spatiala si rolul orasului Sfantu Gheorghe se schimba semnificativ:

— traficul de tranzit ocoleste orasul prin centura de est,

— autostrada Bacau-Brasov va spori valoarea partilor estice si sudice ale orasului si a
regiunii sale pentru investitii industriale,

- se extinde gama de oportunitati sportive, culturale si de invatamant superior, ceea
ce sporeste semnificativ atractivitatea orasului,

— populatia orasului este in scadere, dar prezinta o imagine echilibrata impreuna cu
localitatile suburbane,

— orasul isi asuma in mod constient rolul de oras-scoala pentru intreaga zona.

Aceste procese pot avea ca rezultat o crestere fundamentala a cererii de mobilitate, motiv
pentru care este deosebit de important sa se realizeze investitii care sa favorizeze
mijloacele de transport public in locul transportului motorizat privat.

Principiul mobilitatii civilizate este in armonie cu imaginea urbana a municipiului Sfantu
Gheorghe si cu obiectivele sale de dezvoltare pentru anul 2030, astfel incat dezvoltarea
orasului nu va fi insotita de congestii si de cresterea poluarii si a riscurilor de siguranta a
traficului, ci va aduce cartiere si spatii publice vibrante, dinamice, sanatoase si pline de
viata.

in acest context, ne putem asadar astepta la o reducere a traficului in oras, ceea ce ar putea
remedia o parte semnificativa a problemelor de trafic, in masura in care:
— cel putin o treime din populatie utilizeaza transportul public pentru cel putin una
dintre deplasarile de la orele de varf de dimineata si dupa-amiaza,
— infrastructura pietonala si de ciclism se dezvolta in mod corespunzator,
— sevor asigura noduri si treceri clare.

Scopul planului de mobilitate nu este de a face confortabile mijloacele de transport
motorizate individuale (cu combustie interna sau electrice), pentru ca orasul secolului 21.
nu este un oras al masinilor, ci un oras al oamenilor. Din acest motiv este necesar ca Sfantu
Gheorghe sa devina un oras usor de utilizat, sanatos, sigur si atractiv.

August 2024
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1.2 Respectarea reglementarilor de planificare urbana

Sfantu Gheorghe este municipiu, resedinta de judet si localitate urbana de rangul Il — in
conformitate cu prevederile Legii nr. 351 din 2001.

in conformitate cu Legea 350 din 2001, cel mai important document este Planul Urbanistic
General (PUG). Prezentul document a fost redactat tinand cont de prevederile PUG, inclusiv
de Planul de mobilitate utilizat in perioada de programare anterioard, a carui punere in
aplicare este in curs. O noua versiune a Planul Urbanistic General este in curs de elaborare
si de aprobare si, prin urmare, nu este considerata un document valabil in aceasta etapa.
Judetul Covasna nu are un Plan de Amenajare a Teritoriului Judetean valabil.

Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) a fost aprobat inainte de introducerea
principiului mobilitatii durabile in structura de amenajare a teritoriului, astfel incat pot fi
luate in considerare doar Legea nr. 351 din 2001 privind reteaua de localitati si Hotararea
Guvernului nr. 525 din 1996 pentru aprobarea Regulamentului general de urbanism.

1.3 Integrarea cu strategiile sectoriale

Planificare nationala

Analizand contextul politicii de dezvoltare in Sfantu Gheorghe si imprejurimi pentru
perioada urmatoare, identificam doua oportunitati majore de dezvoltare la nivel national.
Pe de o parte, Planul National de Redresare si Rezilienta, care vizeaza reformele si
investitiile, si, pe de alta parte, Programele Operationale, ce se refera la obiectivele
tematice pentru perioada 2021-2027, sunt principalele instrumente nationale de planificare
pentru dezvoltarea orasului si a regiunii. Prin urmare, in continuare, vom prezenta
obiectivele si prioritatile de dezvoltare disponibile pentru Sfantu Gheorghe si zonele
adiacente, conform planului si programelor mentionate mai sus.
Planul National de Redresare si Rezilienta este conceput pentru a atenua impactul
economic si social al pandemiei de coronavirus. Mecanismul de Redresare si Rezilienta, un
element central al NextGenerationEU, are ca scop consolidarea durabilitatii, rezilientei si
pregatirii economiilor si societatilor europene pentru tranzitia ecologica si digitala.
Uniunea Europeana va aloca peste 700 de miliarde EUR sub forma de imprumuturi si
subventii pentru a sprijini reformele si investitiile statelor membre in aceste domenii.
Ajutorul in valoare de 29,2 miliarde EUR, aprobat de Comisia Europeana, poate fi
considerat si un mijloc de a ajuta Romania sa avanseze in clasamentul UE. Interventiile
planificate, care vizeaza energia verde, digitalizarea, modernizarea serviciilor publice,
imbunatatirea serviciilor de sanatate si a sistemului de invatamant, sunt structurate pe sase
piloni, si anume:

1. Realizarea tranzitiei ecologice necesita reforme si investitii tehnologice in

domeniul ecologic, inclusiv in biodiversitate, eficienta energetica, renovarea
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cladirilor si economia circulara. Acest obiectiv contribuie la realizarea tintelor politicii
UE in domeniul climei, promovand in acelasi timp cresterea durabila, crearea si
mentinerea locurilor de munca. Obiectivul include domenii specifice de actiune,
precum crearea unei retele nationale de apa, impadurirea, realizarea de benzi
tampon, gestionarea deseurilor, dezvoltarea transportului feroviar si a mobilitatii
urbane, reabilitarea energetica, utilizarea energiei regenerabile si imbunatatirea
eficientei energetice.

Transformarea digitala se concentreaza pe dezvoltarea cloud-ului guvernamental
si a sistemelor publice digitale, prin sarcini specifice precum: crearea unui cloud
guvernamental, consolidarea conexiunii digitale intre administratiile publice si
cetateni, dezvoltarea educatiei digitale si extinderea retelelor 5G.

Se pot distinge doua componente ale pilonului ,crestere inteligenta”. Pe langa
reforma sistemului de pensii si a sistemului financiar, sunt acoperite si domenii de
politica precum investitiile si instrumentele financiare pentru intreprinderile private
si publice, introducerea diverselor tipuri de infrastructura de gaze, constructia de
autostrazi si dezvoltarea transporturilor. Cercetarea si dezvoltarea, inovarea, precum
si invatamantul dual si profesional, inclusiv formarea profesionala, vor beneficia de
sprijin in cadrul acestui pilon.

Coeziunea sociala si teritoriala poate fi considerata fundamentul regenerarii
localitatilor, zonelor rurale si comunitatilor defavorizate. Aceste masuri vizeaza
reducerea disparitatilor teritoriale, imbunatatirea calitatii vietii si a oportunitatilor
economice, combaterea saraciei si a somajului prin crearea de locuri de munca
stabile si de calitate, integrarea grupurilor defavorizate si consolidarea sistemelor de
protectie sociala si asistenta sociala.

Cresterea rezilientei sanitare, economice, sociale si institutionale poate fi
considerat, in termeni mai simpli, un fond destinat spitalelor, avand ca scop
principal furnizarea unei game extinse de asistenta medicala si abordarea crizei din
acest domeniu. In plus, acest obiectiv va sprijini domenii precum consolidarea
comunitatii, invatamantul superior, reforma administratiei publice, implementarea
unui salariu minim inclusiv, stabilirea unui sistem de salarizare unitar, optimizarea
sistemului judiciar si reabilitarea organizatiilor societatii civile.

Pilonul Politici publice pentru generatia viitoare, copii si tineri este inovator,
avand in vedere ca domeniul sau de actiune vizeaza tineretul si copiii prin lansarea
unui program national destinat combaterii parasirii timpurii a scolii si sprijinirea
initiativelor in domeniul tineretului si sportului, precum si prin implementarea
Programului national de crese.

Pentru a fi eligibil pentru sprijin in cadrul unuia dintre cei sase piloni, municipiul Sfantu
Gheorghe si zonele adiacente trebuie sa elaboreze un plan de investitii ecologic si de
tranzitie verde, armonizat cu alte proiecte conexe, care sa fie implementat in perioada 1
februarie 2020 - 31 august 2026.

-9-
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in completarea Planului de Redresare si Rezilienta, este esential sa mentionam si
Programele Operationale in contextul planificarii nationale. Acestea reprezinta planuri
detaliate prin care statele membre stabilesc modul in care vor fi alocate fondurile
structurale si de investitii europene. Programele operationale pot fi dedicate unei anumite
regiuni sau unui obiectiv tematic national. in contextul planificarii nationale, sunt descrise
programele specifice Romaniei, urmand ca, in contextul planificarii regionale, sa fie analizat
Programul Operational Regional .

in perioada 2021-2027, Romania va beneficia de sume semnificative din fondurile
structurale si de investitii europene prin intermediul urmatoarelor 8 programe
operationale:

Programul Operational Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente Financiare
(POCIDIF) ofera sprijin pentru cercetare, dezvoltare si digitalizare, adresandu-se
institutiilor de invatamant superior, centrelor de cercetare, intreprinderilor mari, IMM-urilor
si antreprenorilor privati. Cel mai important rol in cadrul celor 10 axe prioritare ale
programului este acela de a sustine eforturile de digitalizare ale sectorului educational si
ale intreprinderilor. Pentru intreprinderi, au fost stabilite obiective precum integrarea
cercetarii, dezvoltarii si inovarii nationale in spatiul de cercetare european si international,
sprijinirea transferului de tehnologie pentru inovarea intreprinderilor si sustinerea
programelor pilot pentru dezvoltarea de solutii tehnice inovatoare. in domeniul digitalizarii
educatiei, sunt subliniate obiective precum achizitionarea de instrumente de cercetare
destinate invatamantului superior si dezvoltarea unei infrastructuri educationale nationale
unificate. In plus, sunt stabilite obiective specifice pentru digitalizarea culturii si a
administratiei publice. In ceea ce priveste cultura, se preconizeaza crearea unei baze de
date privind starea monumentelor din Romania. Pentru administratia publica, obiectivele
includ modernizarea sistemelor informatice ale Agentiei Nationale de Administrare Fiscala
(ANAF) si ale Casei Nationale de Pensii Publice (CNPP), precum si consolidarea securitatii
cibernetice a administratiei publice.

Programul Operational Asistenta Tehnica (POAT) poate fi considerat un ghid esential
pentru asigurarea unui proces eficient si eficace de implementare a fondurilor europene.
Una dintre prioritatile sale este functionarea optima a sistemului de coordonare si control
al Fondului european de dezvoltare regionala, Fondului social european, Fondului de
coeziune, Fondului european pentru o tranzitie echitabila si al programelor operationale
aferente. Cea de-a doua prioritate este direct legata de prima, vizand imbunatatirea
sistemului de coordonare si control al acestor fonduri, asigurand totodata transparenta in
gestionarea lor.

Programul Operational Sanatate (POS) are ca obiective generale asigurarea accesului
egal la serviciile de sanatate, modernizarea sistemelor de protectie sociala, imbunatatirea
accesibilitatii, eficientei si rezilientei sistemelor de sanatate si a serviciilor de ingrijire pe
termen lung, precum si adoptarea tehnologiilor avansate. Aceste directii vizeaza
consolidarea capacitatii sectorului de sanatate de a raspunde provocarilor actuale si
viitoare, asigurand un sistem de sanatate mai robust si mai adaptat nevoilor populatiei.
Cele sapte axe de dezvoltare includ investitii in spitalele regionale si in noi infrastructuri
spitalicesti, imbunatatirea calitatii asistentei medicale comunitare si ambulatorii, cresterea
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eficientei sectorului sanatatii prin investitii in infrastructura si servicii, abordari inovatoare in
cercetarea medicala, digitalizarea sistemului medical, masuri de sprijin pentru cercetare,
informatizarea asistentei medicale si utilizarea metodelor moderne de testare, interventie si
tratament.

Programul Operational Educatie si Ocupare (POEO) coreleaza educatia cu ocuparea
fortei de munca si prezinta o viziune integrata asupra accesului la educatie si a integrarii pe
piata muncii. Prima axa a programului, dedicata plasarii si integrarii tinerilor, sprijina
crearea de centre de tineret si cluburi, dezvoltarea unei retele de tineri lucratori si
orientarea profesionala prin serviciile de ocupare a fortei de munca, atat publice, cat si
private. A doua axa, care vizeaza educatia, se concentreaza pe cresterea numarului de
locuri in crese si gradinite, crearea de echipamente suplimentare, achizitionarea de
auxiliare didactice, cum ar fi jucarii educationale si caiete de lucru, si sprijinirea copiilor din
grupuri vulnerabile.

Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala (POIDS) are ca principale
obiective cresterea accesului la servicii pentru populatie, reducerea excluziunii sociale a
grupurilor vulnerabile si imbunatatirea eficientei sistemului de sprijin social. Acest program
vizeaza grupuri sociale precum locuitorii din mediul rural, familile monoparentale,
persoanele fara adapost, familiile cu situatie financiara precara, migrantii, persoanele cu
handicap, persoanele in varsta si victimele violentei domestice. Masurile sustinute de cele
opt axe ale programului includ promovarea incluziunii sociale a persoanelor expuse riscului
de excluziune sociala, furnizarea de educatie pentru grupurile dezavantajate, crearea de
oportunitati de angajare pentru someri si imbunatatirea infrastructurii pentru a veni in
intampinarea grupurilor dezavantajate, furnizarea unui sistem de sanatate eficient si
flexibil, modernizarea retelei de securitate sociala, asigurarea unui mediu de lucru sanatos,
sprijinirea unui mediu de lucru adaptat nevoilor persoanelor cu handicap si furnizarea de
pachete cu alimente si alte tipuri de asistenta materiala persoanelor defavorizate si
dezavantajate.

Programul Operational Transport (POT) sprijina nu doar transportul rutier, ci si pe cel
feroviar si pe apd. In domeniul transportului rutier, sunt prevdzute planuri pentru
constructia si extinderea autostrazilor, modernizarea variantelor ocolitoare, pregatirea
pentru conditii meteorologice extreme si achizitionarea vehiculelor necesare. Investitiile in
transportul feroviar, asemanator cu cele din domeniul transportului rutier, includ
modernizarea infrastructurii feroviare si a garilor, achizitionarea de trenuri de lucru si
echipamente conexe pentru modernizarea si electrificarea retelei feroviare, constructia de
poduri feroviare si achizitionarea de trenuri ecologice.

Programul Operational Dezvoltare Durabila (PODD) abordeaza provocarile legate de
schimbarile climatice, cresterea eficientei energetice si a sistemelor energetice inteligente,
extinderea infrastructurii de apa si apa uzatd, precum si conservarea biodiversitatii. in
special, se va acorda sprijin entitatilor teritoriale pentru stabilirea si imbunatatirea eficientei
energetice si a retelelor de transport si stocare a energiei, precum si pentru dezvoltarea
retelelor de apa si apa uzata. in domeniul protectiei mediului, se va incuraja angajamentul
fata de gestionarea siturilor contaminate si realizarea obiectivelor privind emisiile de
poluanti. In ceea ce priveste adaptarea la schimbarile climatice, se va oferi sprijin pentru
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prevenirea si reducerea riscurilor legate de inundatii, seceta, incendii forestiere, alunecari
de teren si cutremure.

Programul Operational Tranzitie Justa (POTJ) vizeaza sprijinirea diversitatii si
transformarii economice. Acest program promoveaza investitiile productive ale IMM-urilor,
infiintarea de intreprinderi, cercetarea si inovarea, refacerea mediului, productia de energie
curata, precum si formarea si reconversia profesionala a angajatilor. De asemenea, ofera
asistenta pentru cautarea unui loc de munca si sustine programele de implicare activa a
persoanelor aflate in cautarea unui loc de munca, cu conditia ca aceste investitii sa
conduca la reduceri semnificative ale emisiilor si sa protejeze locurile de munca. Prin
intermediul celor patru axe prioritare, cele sase judete din Romania (Dolj, Galati, Gorj,
Hunedoara, Mures si Prahova) in care industriile poluante sau inchiderea minelor
reprezinta o amenintare semnificativa pentru economie si societate sunt principalele zone
eligibile.

Pe langa Planul National de Redresare si Rezilienta, este important sa mentionam
Programul National de Investitii ,Anghel Saligny” al Ministerului Dezvoltarii, care a facilitat,
printre altele, finantarea lucrarilor de reparatie a drumurilor. Sfantu Gheorghe a depus o

cerere de finantare de aproape 43 de milioane de lei in cadrul acestui program.

Planificare regionala

Dupa aderarea Romaniei la Uniunea Europeana, conceptele de regionalism si dezvoltare
regionala au fost redefinite. Sistemul NUTS 2, care constituie baza politicii de asistenta a
Uniunii Europene, a introdus notiunea de regiune ca instrument de comparare a zonelor cu
diferite niveluri de dezvoltare. Cele opt regiuni de dezvoltare de nivel NUTS 2 create in
Romania, care prezinta, in multe cazuri, indicatori economici si sociali diferiti, au fost
obligate sa coopereze pentru a accesa si beneficia de fondurile alocate de Uniunea
Europeana. in acest context, judetul Covasna a fost inclus in cadrul Regiunii Centru. Prin
urmare, analiza mediului politicii de dezvoltare a judetului si a zonelor sale adiacente se va
realiza in contextul acestei regiuni.

Programul de dezvoltare al unei anumite regiuni, in acest caz Regiunea Centru, este definit
prin Programul Operational Regional, care stabileste obiective specifice si ia in considerare
nevoile nationale, regionale si locale. Obiectivele stabilite in cadrul acestui program sunt
menite sa faciliteze dezvoltarea durabila si echilibrata a regiunii.

Pentru a rezuma Programul Operational Regional pentru Regiunea Centru, obiectivul sau
este de a transforma regiunea intr-un loc mai curat si mai atragator pentru locuit si vizitat,
cu o economie competitiva bazata pe inovare si cunoastere. Se pune accent pe protectia
mediului si utilizarea rationala si durabila a resurselor. Structura Programului Operational
Regional al Fondului European de Dezvoltare Regionala se bazeaza pe opt prioritati de
investitii.

1. In cadrul axei prioritare ,O regiune competitivd prin inovare si intreprinderi
dinamice pentru o economie inteligenta”, au fost stabilite trei obiective prioritare.
Acestea vizeaza imbunatatirea performantelor in domeniul cercetarii si inovarii,
precum si utilizarea tehnologiilor avansate. Obiectivele includ dezvoltarea centrelor

de documentare si informare, consolidarea legaturilor intre intreprinderi, centrele de
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cercetare si dezvoltare, precum si institutiile de invatamant superior si sprijinirea
crearii de intreprinderi inovatoare. Aceste obiective vor incuraja competitivitatea si
dezvoltarea IMM-urilor, contribuind astfel la dezvoltarea competentelor necesare
pentru specializarea rationala, reconversia industriala si antreprenoriat.

2. Axa prioritara ,,Regiunea digitala” include proiecte de investitii precum sprijinirea
masurilor de tip ,oras inteligent” in municipii si orase, digitalizarea serviciilor publice
si a IMM-urilor la nivel local, precum si crearea si sprijinirea centrelor de inovare.

3. Axa prioritara ,,O regiune cu comunitati prietenoase cu mediul” vizeaza
promovarea eficientei energetice si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, cu
scopul de a imbunatati protectia mediului, biodiversitatea si infrastructura verde, in
special in zonele urbane, prin diminuarea poluarii. Obiectivele acestei axe vor fi
atinse prin masuri specifice de sprijin care contribuie la cresterea ponderii surselor
de energie regenerabila, la reducerea consumului de energie si la sporirea eficientei
energetice in cladirile publice si in blocurile de locuinte. in domeniul imbuné&tatirii
infrastructurii verzi, se va acorda sprijin pentru actiuni precum crearea si extinderea
coridoarelor verzi in mediul urban, reorganizarea retelei de strazi pentru a dezvolta
zone verzi si a reduce suprafata drumurilor, crearea si modernizarea spatiilor verzi,
precum si interventii destinate revitalizarii si reutilizarii spatiilor abandonate.

4. ,0 regiune cu mobilitate urbana durabila” va urmari dezvoltarea coridoarelor de
mobilitate urbana sustenabild, imbunatatirea infrastructurii pentru biciclete, crearea
de strazi pietonale, dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si
optimizarea transportului public prin investitii in vehicule ecologice.

5. , O regiune accesibila” implica doua procese principale. Primul proces vizeaza
modernizarea si extinderea retelei de drumuri de interes regional. Al doilea proces
se concentreaza pe decongestionarea traficului in interiorul si in jurul resedintelor
de judet, prin investitii in infrastructura rutiera, inclusiv prin construirea si
modernizarea variantelor de ocolire, pasajelor subterane si nodurilor de transport.

6. .0 regiune educata” urmareste imbunatatirea accesului la serviciile de invatare pe
tot parcursul vietii prin dezvoltarea infrastructurii educationale. Acest obiectiv se va
realiza prin reducerea disparitatilor dintre mediul urban si cel rural in ceea ce
priveste accesul si calitatea serviciilor educationale, diminuarea abandonului scolar
timpuriu si a excluziunii educationale, precum si prin imbunatatirea accesului la
educatie pentru copiii si elevii din grupurile marginalizate. in ceea ce priveste
accesul la invatamantul profesional si tehnologic, se pune un accent deosebit pe
dobandirea competentelor si calificarilor conforme cu cerintele pietei muncii.

7. In cadrul axei prioritare ,O regiune cu turism sustenabil”, se vor sprijini
interventiile destinate conservarii, protejarii si valorificarii durabile a monumentelor
UNESCO si a monumentelor de categoria A din mediul rural si imprejurimile
acestora, precum si protejarea si promovarea patrimoniului natural si a
ecoturismului. Interventiile destinate revitalizarii turismului hidroterapeutic in
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statiunile specializate si in locatiile cu potential pentru acest tip de turism, activitatile
de promovare turistica, precum si imbunatatirea infrastructurii centrelor de
agrement (tabere studentesti) vor beneficia, de asemenea, de finantare in cadrul
acestui obiectiv.

Regiunea Centrala va fi considerata , 0 regiune atractiva” daca se va realiza
regenerarea integrata a spatiilor publice urbane, inclusiv prin implementarea unor
sisteme variate pentru siguranta cetatenilor, precum si prin conservarea durabila,
protectia si punerea in valoare a patrimoniului cultural. Investitiile in infrastructura
culturala si imbunatatirea infrastructurii turistice, in special in zonele cu un potential
turistic semnificativ, vor contribui de asemenea la dezvoltarea unei regiuni atractive.

Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru pentru perioada 2021-2027 include strategii de
dezvoltare pentru sase domenii, fiecare dintre acestea avand prioritati si masuri specifice:

1.

.Dezvoltare teritoriala, dezvoltare urbana durabila” include trei prioritati. Prima
prioritate vizeaza consolidarea capacitatii administrative a autoritatilor publice locale
pentru implementarea principiilor dezvoltarii urbane integrate si a cooperarii la nivel
subregional. A doua prioritate include eforturile de extindere si modernizare a
infrastructurii regionale de transport, precum si dezvoltarea infrastructurii de
internet. A treia prioritate se concentreaza pe consolidarea rolului oraselor in
asigurarea coeziunii teritoriale si sociale si in stimularea cresterii economice bazate
pe cunoastere.

2. In centrul domeniului de dezvoltare , Competitivitate economica, cercetare-

dezvoltare, inovare si specializare inteligenta” se afla intreprinderile inovatoare.
Promovarea unui mediu de afaceri inovator, extinderea infrastructurii de afaceri
regionale si locale, dezvoltarea retelelor de cooperare economica si sprijinirea
sectorului regional de cercetare si dezvoltare sunt masuri destinate sa stimuleze
cresterea inteligenta.

Domeniul de dezvoltare ,Resurse umane, incluziune sociala, ocupare si
sanatate” este diversificat in ceea ce priveste prioritatile, acoperind aspecte legate
de educatie, sanatate si ocuparea fortei de munca. in domeniul educatiei, prioritatea
principala este imbunatatirea calitatii si eficientei procesului educational, a serviciilor
educationale si a accesului la educatie. In domeniul sdn&tatii, se acorda prioritate
dezvoltarii si extinderii infrastructurii de sanatate, sporirii accesului la serviciile
medicale si promovarii cercetarii si dezvoltarii in acest sector. in ceea ce priveste
ocuparea fortei de munca, se va acorda suport masurilor active de ocupare,
concomitent cu modernizarea pietei muncii.

Prioritatile in domeniul ,,Mediu, eficienta energetica si schimbari climatice” sunt
aliniate cu obiectivele Planului National de Redresare si Rezilienta, ale Programului
Operational Dezvoltare Durabila si ale Programului Operational Regional. Aceste
prioritati vizeaza reducerea emisilor de CO, promovarea biodiversitatii,
imbunatatirea eficientei energetice si diminuarea impactului schimbarilor climatice.
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5. Domeniul de dezvoltare ,Turism si patrimoniu cultural” stabileste prioritati
esentiale pentru conservarea si restaurarea patrimoniului cultural si istoric,
modernizarea infrastructurii regionale de cazare si agrement, promovarea
activitatilor turistice si asigurarea unei forte de munca calificate in domeniul
turismului.

6. In domeniul ,,Dezvoltarea rurald, agricultura si silvicultura”, se acords prioritate
dezvoltarii sectorului agroalimentar, formarii profesionale a agricultorilor, sprijinirii
activitatilor agricole in zonele montane si diversificarii activitatilor economice.

1.4 Preluarea standardelor economice, sociale si de mediu din documentele de planificare ale
unitatilor administrative

Dezvoltare urbana

Strategia anterioara de dezvoltare urbana a municipiului Sfantu Gheorghe pentru perioada
2015-2020 a structurat mediul politicii de dezvoltare locala in jurul a patru obiective si a
mai multor prioritati:

e e v _ee

Prioritatea 1.1: Cresterea investitiilor in domenii/sectoare in care municipalitatea dispune de
un avantaj competitiv, inclusiv culturd, industrii creative, IT si productie. Pentru realizarea
acestui obiectiv, sunt identificate masuri specifice, inclusiv dezvoltarea infrastructurii
antreprenoriale prin crearea de parcuri industriale si tehnologice, sprijinirea introducerii
utilitatilor publice in infrastructura de afaceri, suport pentru activitatile de cercetare si
dezvoltare, precum si diversificarea serviciilor. De asemenea, sprijinul pentru activitatile
culturale si artistice, organizarea de evenimente si promovarea produselor locale sunt
corelate cu aceasta prioritate.

Prioritatea 1.2: Cresterea competitivitatii IMM-urilor in sectoarele care constituie o sursd de
avantaj competitiv. Aceasta prioritate se dovedeste fezabila prin sprijinirea investitiilor
productive si a clusterelor existente, crearea de noi clustere, facilitarea accesului IMM-
urilor la finantare si incurajarea initiativelor antreprenoriale.

Prioritatea 1.3: Dezvoltarea resurselor umane. Aceasta prioritate s-a axat in principal pe
tineret si oportunitatile de angajare disponibile pentru acesta. Activitatile incluse au
vizat imbunatatirea performantei scolilor cu rezultate scazute, atragerea absolventilor
de universitati in domenii precum turismul, industriile creative si IT, sprijinirea
performantei academice a studentilor provenind din familii defavorizate, promovarea
initiativelor de invatare pe tot parcursul vietii, reducerea abandonului scolar timpuriu si
asigurarea de cazare pentru studenti.
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Prioritatea 1.4: Consolidarea turismului cultural si cresterea sustenabilitatii acestuia. Pe
langa promovarea potentialului turistic local, prioritatea include sprijinirea extinderii
infrastructurii culturale si a centrelor de informare turistica. Activitatile aferente cuprind
modernizarea spatiilor de cazare, cartografierea atractiilor turistice si dezvoltarea de noi
tipuri de facilitati pentru petrecerea timpului liber, toate menite sa consolideze si sa
asigure sustenabilitatea turismului in regiune.

Obiectivul 2. Dezvoltarea infrastructurii tehnice, educationale, culturale, sanitare si

sociale a orasului

Prioritatea 2.1: Imbundtdtirea infrastructurii tehnice si administrative. in domeniul
infrastructurii de transport, sunt prevazute activitati pentru renovarea, modernizarea si
extinderea retelei de drumuri locale, trotuare, parcari si construirea de piste pentru
biciclete. De asemenea, se include introducerea si extinderea retelelor de apa si
canalizare, in special in localitdtile rurale. in plus, au fost ficute propuneri pentru
finalizarea amenajarii teritoriului si a urbanismului, introducerea si utilizarea surselor
alternative de energie electrica si termica, precum si rationalizarea utilizarii energiei in
cladirile publice.

Prioritatea 2.2: Dezvoltarea infrastructurii educationale, culturale si sportive. in domeniul
educatiei, activitatile incluse vizeaza modernizarea si extinderea cladirilor si facilitatilor
din gradinite, scoli primare si secundare, precum si universitati. in mod similar, sunt
prevazute masuri pentru dezvoltarea infrastructurii destinate sportului si agrementului.
in sectorul cultural, prioritatea constd in protejarea si promovarea patrimoniului natural
si cultural.

Prioritatea 2.3: Imbundtdtirea infrastructurii unitdtilor de sdndtate si protectie sociald si
promovarea accesului la servicii medicale de calitate. Aceasta prioritate include
modernizarea cladirilor si a spatiilor din cadrul institutiilor sanitare si sociale, dotarea
unitatilor medicale cu echipamente moderne, incurajarea retentiei personalului
medical, desfasurarea de campanii de informare si promovare a unui stil de viata
sanatos, precum si infiintarea unui grup consultativ pentru serviciile sanitare si sociale.

Prioritatea 2.4: Imbundtdtirea accesului, calitdtii si utilizdrii retelelor de tehnologie a
informatiei de catre cetdteni, intreprinderi si institutii. Titlul prioritatii sintetizeaza toate
masurile implementate in domeniul furnizarii de servicii publice online si al utilizarii
tehnologiilor informatiei.

Prioritatea 2.5: Dezvoltarea serviciilor de protectie sociald. Aceasta prioritate include crearea
de programe de incluziune sociala, dezvoltarea unitatilor de ajutorare pentru
persoanele vulnerabile si imbunatatirea formarii si calificarii personalului medical. De
asemenea, se pune accent pe sprijinirea persoanelor dependente prin finantarea
centrelor de ingrijire si a programelor de ingrijire de zi, care s-au dovedit esentiale
pentru consolidarea serviciilor sociale.
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Obiectivul 3: Dezvoltarea teritoriala coerenta si cresterea capacitatii administrative

Prioritatea 3.1: Cresterea coeziunii interne a municipiului si consolidarea rolului zonei
metropolitane cu efecte limitate. Aceasta prioritate include actualizarea planului
urbanistic, extinderea zonei urbane in conformitate cu nevoile de dezvoltare
identificate, imbunatatirea conexiunilor orasului cu municipalitatile invecinate (Reci,
Arcus, llieni), consolidarea microregiunii Sepsi, optimizarea transportului public si
atragerea de cursuri universitare.

Prioritatea 3.2: Cresterea capacitdtii administrative. Aceasta prioritate vizeaza promovarea
cooperarii intre autoritatile locale, judetene si descentralizate, implementarea si
promovarea guvernarii electronice, precum si dezvoltarea competentelor personalului
administrativ.

Obiectivul 4. Protejarea si conservarea mediului natural

Prioritatea 4.1: Imbundtdtirea calitdtii aerului (reducerea gazelor cu efect de serd), a calitdatii
apei si a solului. Reducerea poluarii atmosferice si imbunatatirea calitatii aerului sunt
realizate prin inlocuirea transportului public cu modalitati de transport mai putin
poluante, promovarea transportului public, amenajarea de piste pentru biciclete si
incurajarea utilizérii bicicletelor. in plus, se vizeazd dezvoltarea retelelor de apa si apa
uzata in municipii, inlocuirea statiilor de epurare a apelor uzate, reducerea poluarii
solului cu nitrati si adoptarea surselor alternative de energie.

Prioritatea 4.2: Consolidarea sistemului integrat de gestionare a deseurilor. In acest context,
se promoveaza colectarea selectiva a deseurilor, reciclarea acestora si ecologizarea
siturilor contaminate ca solutii esentiale.

Prioritatea 4.3: Cresterea capacitdtii institutionale in domeniul protectiei si conservdrii
mediului natural. Pe langa formarea de profesionisti in acest domeniu, se impunea
actualizarea si implementarea Planului Local de Actiune pentru Mediu.

Prioritatea 4.4: Adaptarea la schimbdrile climatice. Aceasta prioritate include finalizarea
planului de adaptare la schimbarile climatice, implementarea masurilor de prevenire a
efectului de sera si gestionarea apelor pluviale ca activitati specifice in cadrul acestui
domeniu prioritar.
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Politica de dezvoltare a judetului

Strategia Integrata de Dezvoltare a Judetului Covasna pentru perioada 2021-2030,
elaborata in anul 2021, stabileste obiectivele judetului in conformitate cu Strategia

Nationala de Dezvoltare Durabila a Romaniei si Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru
pentru perioada 2021-2027.

Obiectivele transversale ale judetului sunt:

1.

Transformarea digitala a judetului Covasna pentru cresterea capacitatii
administrative, eficientizarea proceselor institutionale, optimizarea activitatilor
acestora, cresterea eficientei operationale si a rezilientei, promovarea dezvoltarii
durabile si imbunatatirea calitatii vietii cetatenilor.

Dezvoltarea durabila a judetului pentru indeplinirea indicatorilor aferenti celor 17
Obiective de Dezvoltare Durabila (ODD) stabilite de Organizatia Natiunilor Unite.
Cresterea participarii publice si a implicarii, precum si sporirea transparentei si
responsabilitatii tuturor actorilor locali.

in completarea obiectivelor transversale, au fost stabilite si obiective strategice, detaliate

dupa cum urmeaza:

1. imbunatitirea calitatii vietii prin optimizarea serviciilor publice. Primul obiectiv

vizeaza stabilirea unor tinte specifice in domeniile educatiei, sanatatii, serviciilor

sociale, culturii si industriilor creative.

in domeniul educatiei, strategia judeteana prevede urmétoarele obiective:

- construirea unui centru educational la nivel judetean, in urmatorii 6 ani, care sa
reuneasca partile interesate din sectorul public, privat si non-profit, oferind astfel
un stimulent durabil pentru activitatile din acest domeniu;

- crearea unui centru de excelenta in urmatorii 5 ani, care sa promoveze
competentele si capacitatile necesare pentru economia viitorului;

- implementarea a doua programe de invatamant dual in doua scoli secundare din
judet, in urmatorii 4 ani;

- sprijinirea dezvoltarii unui sistem functional de stimulare a performantei pentru
elevi, studenti si profesori, cu termen de realizare pana in 2024.

in domeniul sanatatii, obiectivul este cresterea calitatii si disponibilitatii

infrastructurii la nivel judetean prin modernizarea infrastructurii de sanatate

existente si crearea de noi facilitati, cu scopul de a creste satisfactia fata de serviciile

de sanatate cu cel putin 10% fata de nivelul din 2021.

in domeniul culturii si industriilor creative, obiectivul este cresterea satisfactiei fata
de infrastructura si serviciile culturale cu 15% fata de 2021, prin modernizarea
infrastructurii culturale existente si dezvoltarea de noi facilitati. in paralel, este vizata
si dezvoltarea infrastructurii de recreere si agrement din judet pana in 2030, cu
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scopul de a creste satisfactia fata de aceste servicii si facilitati cu cel putin 20%
comparativ cu 2021.

Nivelul de satisfactie cu privire la serviciile sociale este prevazut sa se
imbunatateasca cu 10% fata de 2021. Printre masurile planificate se numara: crearea
de centre pentru varstnici, sprijinirea servicilor de ingrijire la domiciliu,
implementarea de programe de sensibilizare pentru persoanele dependente,
precum si construirea sau adaptarea de locuinte protejate pentru persoanele cu
handicap.

Dezvoltarea economica diversificata si tranzitia catre o economie bazata pe
cunoastere. Acest obiectiv include activitati de sprijinire a implementarii celor mai
noi tehnologii in mediul de afaceri, dezvoltarea microintreprinderilor si IMM-urilor
locale prin extinderea si diversificarea infrastructurii de afaceri. in cadrul dezvoltarii
economice, se urmareste cresterea gradului de internationalizare a economiei
locale, precum si sprijinirea domeniilor de competitivitate ale acesteia.

Cresterea coeziunii teritoriale la nivel judetean. Pentru a reduce decalajele
spatiale, utilizarea datelor la nivel judetean este cruciala in masurarea nivelului de
dezvoltare al diferitelor unitati administrative. Cooperarea intre aceste unitati este
esentiala pentru imbunatatirea calitatii locuintelor si cladirilor publice, precum si
pentru regenerarea spatiilor din zonele urbane. Coeziunea va fi consolidata prin
cresterea eficientei energetice, extinderea numarului de gospodarii deservite si
integrarea aspectelor ecologice si digitale in dezvoltarea sistemelor de transport
public din judetul Covasna. Dezvoltarea unei zone urbane functionale in Sfantu
Gheorghe va juca, de asemenea, un rol central in coeziunea judetului. O atentie
deosebita va fi acordata unitatilor administrative cu capacitate limitata de planificare
a asezarilor, pentru a asigura o dezvoltare echilibrata.

imbunatatirea calitatii vietii prin conservarea si imbunatatirea factorilor de
mediu. in acest domeniu au fost identificate trei actiuni relativ simple, dar
semnificative. In primul rand, se impune promovarea mésurilor pentru imbunétatirea
calitatii aerului. In al doilea rand, trebuie adoptate masuri pentru reducerea poluérii
apelor de suprafata si subterane. in al treilea rand, este necesard imbunéatatirea
continua a sistemului de gestionare a deseurilor.

Dezvoltarea sectorului turistic si a sectoarelor economice conexe. Aceasta
include sprijinirea masurilor destinate conservarii, restaurarii si valorificarii
patrimoniului cultural si istoric, protejarea patrimoniului turistic natural si cresterea
potentialului statiunilor balneare. in conformitate cu aceste obiective, se va acorda
sprijin pentru modernizarea si extinderea infrastructurii (cazare, agrement etc.) si
pentru dezvoltarea serviciilor specifice. Asigurarea unei forte de munca calificate in
domeniul turismului este esentiala pentru garantarea eficientei acestui sector.
Dezvoltarea durabila a zonelor rurale din judet poate fi realizata prin valorificarea

potentialului natural si uman al acestor zone, dezvoltarea capacitatii antreprenoriale
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si asigurarea cooperdrii si eficientei in lanturile de productie si distributie. in acest

sens, au fost identificate urmatoarele domenii de actiune:

- promovarea eficientei sectorului agroalimentar si imbunatatirea formarii
profesionale a agricultorilor;

- sprijinirea activitatilor agricole in zonele montane;

- promovarea potentialului forestier al judetului intr-un mod durabil;

- cresterea atractivitatii economice si diversificarea activitatilor economice in
localitatile rurale;

- sprijinirea dezvoltarii infrastructurii tehnice in comunele rurale;

- dezvoltarea infrastructurii sociale, culturale si recreative, precum si sprijinirea
dezvoltarii comunitatii.
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Pentru a stabili orientarile de dezvoltare ale municipiului Sfantu Gheorghe, este esential sa
analizam obiectivele prioritare stabilite de judetul Covasna in contextul dezvoltarii
localitatilor din judet. In acelasi timp, pentru a asigura o dezvoltare eficientd a judetului,
este imperativ sa luam in considerare si obiectivele specifice ale resedintei de judet, Sfantu
Gheorghe. Astfel, dezvoltarea judetului si a resedintei acestuia nu poate fi realizata fara a
tine cont de prioritatile distincte ale fiecarei entitati.

Prin compararea obiectivelor strategice ale Strategiei Integrate de Dezvoltare a Judetului
Covasna pentru perioada 2021-2030 cu obiectivele generale ale Strategiei Integrate de
Dezvoltare Urbana a Municipiului Sfantu Gheorghe, se poate concluziona ca exista o
armonizare semnificativa intre obiectivele de dezvoltare ale celor doua unitati
administrative. Acest fapt sugereaza ca judetul Covasna si municipiul Sfantu Gheorghe au
identificat o directie comuna de dezvoltare, care poate constitui baza pentru cooperare si
dezvoltare integrata. In continuare, vom analiza cele zece obiective detaliate ale Strategiei
de Dezvoltare Urbana in raport cu cele sase obiective ale Strategiei Judetene, evidentiind
similitudinile dintre acestea.

Obiectivul orasului de restructurare economica si imbunatatire a conditiilor de
dezvoltare este aliniat cu eforturile judetului de a promova o dezvoltare economica
diversificata si de a facilita tranzitia catre o economie bazata pe cunoastere. Printre
obiectivele specifice ale judetului in acest context se numara cresterea numarului de
angajati in sectorul serviciilor din oras, majorarea salariului mediu, stimularea cooperarii
inovatoare intre intreprinderi, precum si promovarea cercetarii si dezvoltarii. Aceste
obiective sunt parte integranta a strategiei judetului pentru dezvoltarea economica,
incluzand cresterea numarului de intreprinderi si angajati, precum si imbunatatirea
productivitatii muncii.

imbunatitirea calitatii vietii in oras, cu focus pe nevoile cetatenilor, poate fi realizats
prin: asigurarea accesului facil la invatamantul primar si la institutiile culturale, extinderea
posibilitatilor de finchiriere a locuintelor, promovarea sistemului de diagnosticare
preventivd si a serviciilor de gardd oferite de medicii de familie. in cadrul strategiei
judetene, imbunatatirea calitatii vietii prin serviciile publice include modernizarea si
extinderea infrastructurii de sanatate existente, precum si cresterea gradului de satisfactie
in legatura cu aceste servicii. De asemenea, imbunatatirea calitatii vietii prin conservarea si
ameliorarea factorilor de mediu va fi realizata prin masuri de imbunatatire a calitatii aerului,
reducerea poluarii apelor de suprafata si subterane, precum si optimizarea sistemului de
gestionare a deseurilor. Aceste obiective vor contribui indirect la focalizarea imbunatatirii
calitatii vietii In municipiul Sfantu Gheorghe asupra nevoilor cetatenilor.

Crearea conditiilor pentru dezvoltarea unei economii si comunitati bazate pe
cunoastere intensiva in resedinta de judet poate fi realizata prin: dotarea institutiilor de
invatamant cu echipamente si instrumente digitale avansate, cresterea numarului de
studenti, promovarea turismului de conferinta si sporirea numarului de inscrieri la cursurile

de formare profesionala oferite in colaborare cu antreprenorii locali. De asemenea, se
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urmareste implicarea a cel putin 1.500 de participanti in cursuri de formare profesionalg,
adaptate in mod specific cerintelor pietei muncii. Ambitia de a digitaliza educatia este
reflectata in componenta educationala a primului obiectiv al strategiei judetene, intitulat
Jmbunétatirea calitatii vietii prin optimizarea serviciilor publice”. Acest obiectiv prevede
crearea unui hub educational si a unui centru de excelenta. Hub-ul educational ar reuni
partile interesate din sectoarele public, privat si non-profit, avand ca scop promovarea si
stimularea activitatilor din domeniul educational. In cadrul obiectivului ,Dezvoltare
economica diversificata si tranzitia catre o economie bazata pe cunoastere”, se pune accent
pe integrarea eficienta pe piata muncii prin alinierea competentelor profesionale cu
cerintele actuale ale pietei.

Al patrulea obiectiv al orasului vizeaza crearea de oportunitati culturale accesibile si de
inalta calitate pentru toti cetitenii. in acest sens, se propune cresterea numarului de
participanti la spectacole cu 40% si a numarului de persoane care participa la festivaluri
culturale cu 2.000. Primul obiectiv general al strategiei judetene stabileste o tinta similara,
vizand o crestere de 15% a satisfactiei fata de infrastructura si serviciile culturale, prin
modernizarea infrastructurii culturale existente si crearea de noi facilitati. Al cincilea
obiectiv al strategiei judetene, axat pe dezvoltarea sectorului turistic si a sectoarelor
economice conexe, se concentreaza pe promovarea masurilor de conservare, restaurare si
valorificare a patrimoniului cultural si istoric, protejarea patrimoniului turistic natural si
cresterea potentialului statiunii balneare.

Ca indicator pentru crearea unui mediu favorabil generatiilor, se estimeaza ca numarul
de persoane care beneficiaza de ingrijire pentru dementa si alte tipuri de ingrijire va fi de
cel putin 200, numarul de locuri disponibile in aziluri si alte tipuri de ingrijire rezidentiala va
fi de cel putin 400, iar rata natalitatii va creste cu cel putin 10%. Primul obiectiv al strategiei
judetene include indicatori privind problemele sociale, prevazand si imbunatatirea nivelului
de satisfactie privind serviciile sociale cu 10% fata de 2021. Ultimul obiectiv al strategiei
judetene, care vizeaza dezvoltarea durabila a zonelor rurale din judet, prevede
imbunatatirea infrastructurii sociale, culturale si recreative.

Egalitatea sociala si egalitatea de sanse vor fi asigurate prin crearea unui mediu
educational inclusiv si accesibil. Astfel, se preconizeaza existenta a 130 de elevi cu cerinte
educationale speciale, respectiv elevi care invata in limba romana in scolile din mediul
urban, accesul a cel putin 20 de elevi romi la educatie continua si furnizarea a cel putin
1300 de cazuri de consiliere sociald si administrativd unica anual. in plus, cresterea
coeziunii teritoriale la nivel judetean va contribui la asigurarea de oportunitati de educatie
continua atat pentru municipiul resedinta de judet, cat si pentru celelalte localitati din
judet, adresand nevoile educationale speciale si promovand integrarea romilor.

Consolidarea rolului orasului ca integrator regional reprezinta o prioritate pentru judet.
Indicatorii in acest domeniu includ cresterea la 10% a proportiei de persoane din regiune
care participa la evenimente culturale si cresterea cu cel putin 15% a numarului de

antreprenori locali activi in regiune. Strategia judeteana stabileste un obiectiv similar,
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subliniind importanta dezvoltarii unei zone urbane functionale in judet, in scopul
consolidarii coeziunii teritoriale.

Implementarea unui management intelept al resurselor naturale in Sfantu Gheorghe
poate fi masurata prin trei indicatori principali: utilizarea anuala a infrastructurii verzi si
albastre de catre cel putin 15.000 de persoane, asigurarea unei acoperiri complete a
utilitatilor de apa si instalarea a minimum 5 MW de capacitate de energie solara. Obiective
similare pot fi atinse la nivelul judetului prin imbunatatirea generala a calitatii vietii.

Obiectivul celei de-a noua strategii urbane este de a imbunatati conditiile pentru
mobilitatea urbana si regionala intr-un mod integrat. Aceasta presupune o reducere cu
10% a numarului de vehicule in timpul orei de varf de dimineata, implementarea unui
sistem complex de bilete si promovarea utilizarii transportului public, precum si a mersului
pe jos citre scoald. imbunatatirea sistemului de transport este, de asemenea, un aspect
esential al strategiei judetene pentru cresterea coeziunii teritoriale. in plus, dezvoltarea
durabila a zonelor rurale include si dezvoltarea infrastructurii tehnice in localitati.

in cele din urm&, ultimul obiectiv de dezvoltare urband, referitor la imbunatitirea
eficientei energetice, vizeaza cresterea eficientei in incalzirea urbana, reducerea cererii de
energie si diminuarea concentratiei de dioxid de carbon (CO,). Acest obiectiv este strans
legat de ,Dezvoltarea economica diversificata si tranzitia catre o economie bazata pe
cunoastere”, un aspect al strategiei judetene fiind sprijinirea introducerii de noi tehnologii
in mediul de afaceri. Cresterea eficientei energetice, extinderea numarului de gospodarii
deservite si integrarea aspectelor ecologice si digitale in dezvoltarea sistemelor de
transport public in judetul Covasna vor contribui, de asemenea, la consolidarea coeziunii
teritoriale.

O analiza detaliata a obiectivelor incluse in Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a
Municipiului Sfantu Gheorghe comparativ cu cele ale Strategiei Integrate de Dezvoltare a
Judetului Covasna confirma ipoteza ca directiile de dezvoltare ale orasului si ale judetului
sunt aliniate. Armonizarea semnificativa a obiectivelor privind imbunatatirea calitatii vietii
prin optimizarea serviciilor publice si cresterea coeziunii teritoriale la nivel judetean, cu cele
stabilite pentru municipiu, poate fi atribuita faptului ca prima strategie acopera domenii
esentiale precum sanatatea, educatia si asistenta sociala, in timp ce a doua strategie este
esentiala pentru implementarea acestora in Sfantu Gheorghe si in localitatile invecinate.

Investitii teritoriale integrate

Printre propunerile din documentul de lucru pentru elaborarea strategiei teritoriale
integrate pentru judetele Covasna si Harghita, un aspect deosebit de important il
reprezinta alinierea acestei strategii la asa-numitele principii orizontale.

Principiile orizontale aplicabile tuturor operatiunilor includ:
- masuri de adoptare;

- achizitii publice ecologice si favorabile incluziunii;
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- protejarea mediului, cu un accent deosebit pe conservarea biodiversitatii si a

habitatelor naturale;

- preferarea solutiilor favorabile biciclistilor, favorizand, de asemenea, accesul

pietonal;

- masuri de eficienta energetica.

Zona urbana functionala prevazuta in Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana include aria
urbana a municipiului Sfantu Gheorghe, conform strategiei de investitie teritoriala
integrata, o parte din zona Sfanta Ana si zona turistica desemnata de Rezervatia Naturala
de la Reci.

Printre investitiile teritoriale integrate deosebit de relevante pentru domeniul in cauza se
numara:

sprijinirea crearii unui mediu propice pentru stimularea inovarii, cercetarii si
dezvoltarii in zona, prin:

e clustere

e platforme pentru crearea de retele

e sprijin pentru infiintarea de intreprinderi inovatoare

fonduri de capital pentru spin-off-uri, start-up-uri si intreprinderi inovatoare create
sau relocate in zona, destinate finantarii costurilor de personal si inovare pentru o
perioada de 3 ani

reconversia siturilor industriale din marile orase pentru utilizari neindustriale, cum ar
fi:

e locuinte

e formare profesionala

e proiecte demonstrative

e activitati culturale si de design

e educatie

e servicii sociale

e ingrijirea sanatatii

e servicii inteligente de mobilitate

e centre de inovare, cercetare si dezvoltare sau de afaceri

sprijin pentru intreprinderi axat pe urmatoarele domenii:

e servicii complementare legate de turism: bucatarie locala, gastronomie,
inchirieri, excursii cu ghid, drumetii speciale, echitatie, activitati recreative pe
rauri, alte sporturi

e servicii cladiri: eficienta energetica, utilizarea surselor regenerabile de energie
si gestionarea energiei, precum si sprijin IT si digitalizare pentru turism si
gestionarea destinatiilor

e servicii IT si digitale pentru:

» agricultura
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* microintreprinderi

= grupuri

* inovare si testare pentru inovare, cercetare si dezvoltare
= servicii de sprijinire a inovarii

= scoli

= sanatate

= ciclism si mobilitate
= design

= cultura si arta
e digitalizarea sectorului alimentar si al bauturilor
e asistenta sociala si medicala pentru persoanele aflate in dificultate
internet de mare viteza pentru toti
retele inteligente cu stocare si integrare a surselor de energie regenerabila in zonele
urbane functionale, care rezolva simultan intreruperile de curent aproape zilnice din
marile centre urbane si din zonele de afaceri
infiintarea de centre de formare flexibile si de intreprinderi adecvate in domeniul
educatiei si formarii profesionale a adultilor, de preferinta in cooperare cu scolile si
universitatile publice de toate tipurile, pe baza:
e nevoilor reale ale pietei muncii
e unui plan de afaceri real
sprijinirea accesului tuturor la formare, educatie pentru adulti si formare
profesionala:
e crearea infrastructurii private necesare
e formarea personalului si acoperirea costurilor de personal pentru primii 2 ani
de functionare
e elaborarea de programe de studii in domeniile enumerate aici sau aprobate
de parteneriatul teritorial pentru pactul social sau de asociatia
antreprenoriala locala (cel putin competente digitale, competente de
gestionare, competente si cunostinte in domeniul RES si al schimbarilor
ecologice).
e acordarea de vouchere pentru anumite intreprinderi si persoane nevoiase,
oferind acces gratuit in primii 4 ani
sprijinirea familiilor pentru accesul la serviciile destinate copilariei timpurii:
e crearea infrastructurii necesare
e formarea personalului
e accesul accelerat al familiilor in dificultate pentru promovarea abordarilor
educationale integrate
crearea de centre culturale, de design si creative pe baza facilitatilor culturale
existente
dezvoltarea de modele de afaceri pentru productia de energie regenerabila si de
inalta eficienta in zonele urbane functionale, prin: valorificarea potentialului solar si
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de biomasa durabila, cogenerare, integrare cu intreprinderile si incalzirea
centralizata, retele inteligente si instalatii locale de stocare a energiei
reintroducerea incalzirii urbane ca serviciu public in centrele zonelor urbane
functionale, pentru a deservi atat fondul de locuinte, cat si intreprinderile, in cadrul
modelului de afaceri adoptat
cooperarea si internationalizarea aliantelor de afaceri in domenii prioritare
realizarea pistelor pentru biciclisti in zonele Olt si Raul Negru
implementarea masurilor demonstrative de eficienta energetica:
e cladiri publice din zonele montane, cu accent pe costurile de operare si
mentenanta
e locuinte multifamiliale in zonele rurale, cu accent pe reducerea saraciei
energetice
combaterea saraciei in materie de combustibili
e crearea de modele de afaceri pentru energie regenerabila eficienta si la
costuri reduse si pentru utilizarea durabila a lemnului
e sprijin pentru activitatile de comunicare
e implementarea de sisteme de incalzire imbunatatite, integrate cu energie
solara pentru locuintele aflate in dificultate
= gratuit in zonele situate la altitudini de peste 1000 m
* in alte zone montane sau periferice, cu un ajutor de 70%
e furnizarea de servicii pentru utilizarea sigura si eficienta a noilor echipamente
de incalzire
e instalarea de panouri solare si sisteme de stocare pentru locuintele din zone
izolate, inclusiv cabluri de joasa tensiune usor de utilizat si conectarea
echipamentelor IT si de iluminat, cu o putere maxima de pana la 2 kW si o
putere de baza de 0,2 kW, disponibila de doua ori pe saptamana timp de o
ora si jJumatate
sprijin pentru utilizarea cladirilor bisericesti Tn scopuri sociale, educationale sau de
sanatate, timp de cel putin 5 ani, inclusiv renovarea eficienta din punct de vedere
energetic si investitii pentru adaptarea cladirilor la noile functii
sprijin pentru utilizarea asa-numitelor ,cladiri cooperative” pentru asigurarea de
servicii, in scopuri comerciale si de sprijinire a afacerilor, timp de cel putin 5 ani,
inclusiv renovarea eficienta din punct de vedere energetic si investitiile necesare
pentru noile functii
renovarea anumitor biserici si a altor monumente din zonele rurale, inclusiv
amenajarea peisagistica si imbunatatirea accesibilitatii, reinnoirea spatiilor publice
din jurul cladirii (pe o raza de pana la 200 de metri)
serviciile de sanatate publica urmaresc sa imbunatateasca:
e diagnosticarea si screening-ul in toate domeniile
e accesul la servicii medicale specializate in zonele rurale si periferice
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e accesul la ingrijiri cardiace sau cerebrale de urgenta in spitalele regionale
pentru persoanele care locuiesc in zonele periferice si rurale, prin solutii de e-
sanatate si transport de urgenta

o flexibilitate si acces usor pentru toti pacientii la spitale si la alte unitati
sanitare publice prin intermediul unei platforme digitale unice

e transportul gratuit al pacientilor pentru persoanele in varsta si pentru cele din
zonele segregate

e o platforma integrata de informatii medicale pentru pacienti, accesibila
tuturor profesionistilor din domeniul sanatatii din zona

cresterea capacitatii de reactie la incendii, inundatii si alunecari de teren in zonele
montane si in toate zonele afectate in care nu exista servicii publice de pompieri si
salvare, inclusiv prin dotarea cu echipamente si motoare, formarea personalului,
implementarea masurilor de prevenire si dezvoltarea infrastructurii publice pentru
rezilienta

restaurarea zonelor umede si a mlastinilor pentru protectia mediului si prevenirea
inundatiilor

proiecte demonstrative pentru comunele predispuse la inundatii de pe malurile
raurilor Olt si Raul Negru, prin elaborarea de planuri de gestionare si prevenire,
precum si prin stabilirea reglementarilor necesare privind utilizarea terenurilor,
inclusiv infrastructura locala de prevenire la scara mica, in cel putin 20 de comune
care necesita acest sprijin
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Aspecte de planificare a municipalitatilor teritoriale

a) Arcus

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete
e Ansamblul bisericii unitariene fortificate (CV-ll-a-A-13127)

e Biserica unitariana (Biserica-Cetate): Construita in prima jumatate a secolului al
Xlll-lea in stil romanic, biserica a fost refacutd in stil gotic in secolele XV-XVI. In
prima jumatate a secolului al XVIl-lea, in jurul bisericii a fost ridicat un zid de cetate
pentagonal, prevazut cu un turn. Printre elementele remarcabile se numara orga
gotica, bancile fara ornamente din perioada clasicismului tarziu, scaunul preotesc si
amvonul poligonal.

e Castelul Szentkereszty: Castelul, desi in stare buna dar necesita reparatii. Acesta, in
prezent apartine succesorilor de drept, fiind retrocedat, in urma aplicarii
prevederilor legilor de fond funciar, dar prezinta un interes deosebit datorita
parcului dendrologici, infiintat in gradina apartinatoare proprietatii si a lacului
artificial din incinta, care se intinde spre sud-est si care include o insula. Castelul
Szentkereszty se afla la mai putin de un kilometru de centrul comunei Arcus.

e Casa de Fier de Calcat: Principala atractie consta in colectia inpresionanta de peste
500 buc. de fier de calcat, sobe din fonta si obiecte din gospodariile rurale,
caracteristice Tinutului Secuiesc. in prezent functioneaza si o pensiune, cu unitate de
cazare.

Drumul de exploatare, intre localitatile Arcus si Valea Crisului, pe de o parte si intre
localitatea Arcus si DJ 121 A, pe de alta parte, ar putea fi reclasificat ca drum public, pentru
a permite modernizarea acestora si construirea unei piste pentru biciclete, care ar putea fi
conectata la drumul spre Baile Sugas.

Statii de autobuz, navetd

in prezent, in comund exista patru statii de autobuz, amplasate adecvat. Transportul public
este gestionat de Codreanu Trans, iar majoritatea locuitorilor fac naveta la serviciu sau
scoala in Sfantu Gheorghe. Este necesar sa se asigure servicii mai regulate si un orar
previzibil, iar extinderea transportului public de la Sfantu Gheorghe catre Arcus ar fi
deosebit de importanta.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

e Clarificarea statutului juridic al siturilor miniere si retrocedarea terenurilor
apartinatoare, in favoarea comunitatii locale

e Crearea unei zone turistice in jurul lacului

e infiintarea unui centru comunitar

e Construirea unui loc de joaca

e Construirea unui centru pentru persoane varstnice
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b) Bixad

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

e Cetatea Piatra Soimului: Vestigii ale cetatii
e Lacul Sfanta Ana: Lac de crater, parte a Rezervatiei Naturale Tinovul Mohos.
e Situl arheologic de la Bixad (CV-1-s-A-13044)

Propuneri de piste pentru biciclete:

e Centrala hidroelectrica include o sectiune de baraj ce se intinde de la Tusnad pana la
Bixad. De-a lungul Oltului, pista de biciclete ar traversa localitatile, spre Savanyuviz -
Baile Mikes - Valloto, alaturandu-se drumului existent 11C.

e Se propune construirea unei piste de biciclete de la Bixad spre Baile Tusnad,
continuand pana la pensiunea Moara la Fagadau, avand in vedere atractiile turistice
din zona (coordonate: 46.111, 25.849).

Statii de autobuz, naveta

in sat existd o singurd statie de autobuz, iar conditile de drum nu permit oprirea
autobuzelor in mod adecvat. Serviciile de autobuz sunt limitate, afectand aproximativ 50-
60 de navetisti, in principal catre Sfantu Gheorghe si Brasov.

In Bixad, exista o suprafata de 1 hectar, in proprietatea comunei, situata in apropierea
primariei, oportun pentru construirea unei statii de autobuz.

Planuri pentru urmdtorii 10 ani

e Introducerea retelei de gaze naturale in comuna
e Asfaltarea strazilor

e Construirea unui traseu pietonal de-a lungul drumului national, de la centrul
localitatii Bixad pana la iesirea din localitate spre Baile Tusnad; s-a elaborat deja un
studiu de fezabilitate pentru construirea unui traseu pietonal pe o distanta de 1200
de metri (coordonate: 46.102, 25.856).
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¢) Bodoc

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

e Castelul Miké (Olteni): Castelul, construit in secolul al XVlll-lea de contele Miklds
Miké in stil neoclasic, necesita renovare, in special la nivelul interiorului.

e Situl arheologic de la Bodoc, punct varful ,Kincsasteté” (CV-I-s-A-13046);

e Biserica reformata din satul Bodoc, constructie secolul al XV-lea, monument istoric;

e Biserica reformata din satul Zalan, constructie 1319, monument istoric;

e Biserica reformata din satul Olteni;

e Porti de lemn secuiesti (1934, 1940) declarate monumente istorice;

e Baia Sutei.

In comuna Bodoc, pe traseul drumului asfaltat, trotuarul de-a lungul acestuia este, de
asemenea, construit.

Este necesara amenajarea unei piste pentru biciclete intre Sfantu Gheorghe si Bodoc,
traversand digul Oltului, pe o distanta de aproximativ 12 km, precum si crearea unei piste
pentru biciclete de 5 km pe ruta Zalan - Olteni - Malnas-Bai.

Statii de autobuz, navetd

In comuna exista trei statii de autobuz, dintre care doar cea din centrul satului Bodoc este
recunoscuta oficial. Celelalte doua statii, situate in satele Zalan si Olteni, sunt amplasate
corespunzator si ar trebui sa fie oficializate ca statii de autobuz.

Majoritatea populatiei face naveta la serviciu in Sfantu Gheorghe, fiind adesea transportati
de angajator. Copiilor ar trebui sa li se asigure un program de autobuz previzibil. in
prezent, autobuzele private au acces in comuna.

Propuneri pentru construirea unei statii de autobuz:

e Bodoc
e Zalan
e Olteni

Planuri pentru urmatorii 10 ani

e Construirea de retele de gaz si de canalizare in localitatile Olteni si Zalan;

e Imaginea comunei Bodoc - ocrotire si valorificare;

e Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii locale, inclusiv modernizarea strazilor si
drumuri comunale, infiintarea si modernizarea trotuare si piste de biciclete;

e Informarea populatiei cu privire la importanta ocrotirii imaginii traditionale a
comunei:
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o Intretinerea si dezvoltarea serviciilor;
o comunitare de utilitati publice;
o Digitalizare multisectoriala;
Asigurarea sustenabilitatii si calitatii educatiei;
Asigurarea conditiilor de acesibilitate pentru toti la viata comunitara si la serviciile
culturale diversificate;
imbunatatirea nivelului serviciilor medicale si a conditiei generale de sanatate a
comuntatii;
Dezvoltarea competentelor si devotamentului comunitar al tinerilor;
Asigurarea unei batraneti confortabile- mentinerea serviciilor sociale;
Programe de integrare a grupurilor vulnerabile si marginalizate;
POR - Infrastructura educational3;
Stabilirea cooperarii in domeniul agricol;
intreprinderi de economie sociale/ comunitare;
Dezvoltarea competentelor afaceriale;
Cresterea competivitati si capacitatii la IMM- urilor locale prin inovare verde si
bioeconomia circulara;
Stimularea investitiilor turistice;
infiintarea structuri noi pentru dezvoltarea turismului;
Dezvoltarea produselor si serviciilor turistice;
Promovarea turistica eficienta si sincronizata.
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d) Chichis

Atractii locale care ar putea beneficia de o pista pentru biciclete

e Bartha Ranch & Horse Driving Center: Club de echitatie situat la periferia
Chichisului, care se ocupa cu cresterea cailor si ofera servicii de echitatie, precum si
tabere pentru copii.

e Biserica unitariana - CV-1l-a-A-13188
e Biserica reformata
e Biserica ortodoxa din lemn - CV-1I-m-A-13190
e Hanul Gulyas - restaurant si pensiune;
e Monument Gabor Aron;
e Balta de pescuit Aurelia;
Statii de autobuz, naveta

Desi in prezent nu exista o statie de autobuz oficiala, se impune necesitatea unei astfel de
infrastructuri. Este necesar sa fie amenajate patru statii de autobuz: doua la intrarile in
Bacel si cate una in centrul si la iesirea din Chichis. Comuna Chichis implementeaza
proiectul IMPLEMENTARE SISTEME INTELIGENTE DE MONITORIZARE SI DOTAREA CU
MOBILIER INTELIGENT A SPATIULUI PUBLIC DIN COMUNA CHICHIS, JUDETUL COVASNA,
finantat prin programul PNRR C10, 11.2 — alte infrastructuri TIC, (sistem de management
inteligent local/urban). Prin proiect se vor amenaja sase statii de autobuz pe raza UAT
Chichis. Trei statii in localitatea Chichis (la intrare dinspre Sfantu Gheorghe, in centru, la
iesire spre Brasov) si trei in localitatea Bacel (la intrare dinspre DN11, in centru, la podul
peste Tarlung). Totodata, se va infiinta o statie de incarcare autovehicule electrice in centrul
localitatii Chichis, care poate deservi autobuzele electrice.

Aproximativ 60% dintre adulti si 81% dintre copii fac naveta zilnic la Sfantu Gheorghe, ceea
ce subliniaza necesitatea unor servicii de transport regulat si eficiente pentru navetisti.

Sfantu Gheorghe este principala destinatie pentru navetistii din comuna care au nevoie de
mijloc de transport sigur si eficient.

Exista un teren de aproximativ 500 de metri patrati disponibil pentru construirea unei statii
de autobuz terminus la marginea satului, iar primarul sustine aceasta initiativa.

Planuri pentru urmatorii 10 ani
e Constructia retelei de gaze

e Pista de biciclisti
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Realizarea retelei de alimentare cu apa a localitatii Bacel
Modernizarea strazilor din localitatea Bacel

Reabilitare cladiri publice

Cresterea potentialului turistic al comunei

Amenajare parcuri/zone verzi

Construire sala de sport

Uniformizarea imaginii localitatii

Construire locuri de joaca

Modernizare drumuri de exploatare

Pozitionarea cablurilor electrice si de telecomunicatii.

-35-



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

e) Ghidfalau

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

Biserica-Cetate: Situata la marginea satului, biserica reformata a jucat un rol
protector in viata populatiei si a fost una dintre structurile defensive construite de
locuitorii din mai multe sate din Trei Scaune.

Statuia memoriala Janos Czetz si camera memoriala Janos Czetz

Ansamblul bisericii reformate (CV-ll-a-A-13218)

Poarta baroca Zoltan

Expozitie de obiecte satesti Zoltan

Monument istoric gradina bisericii Fotos

Monument istoric Anghelus

Propunere: Dezvoltarea unei piste de biciclete pe traseul 45927, 25.846 — 45.886,
25.516, pornind din directia Zoltan, de-a lungul Oltului pana la Sfantu Gheorghe si pe
langa digul de protectie impotriva inundatiilor.

Statii de autobuz, naveta

Aproximativ 60% dintre rezidentii activi si 60% dintre studenti fac naveta zilnic la Sfantu

Gheorghe. Este esential sa se dezvolte o ruta de biciclete adecvata intre Sfantu Gheorghe si

Ghidfalau si sa se promoveze ruta verde de biciclete.

In prezent, in Ghidfalau exista cinci statii de autobuz, amplasate convenabil in sat.

Totusi, nu exista disponibilitate de teren pentru a infiinta o statie de autobuz la marginea

satului.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

infiintare trotuare de-a lungul drumului judetean intre coordonatele 45904319,
25.842247 si 45.900442, 25.848080

Canalizare menajera in localitatea Anghelus

Extindere retea de apa si retea de canalizare menajera in sat Zoltan

Modernizare drumuri de interes local in Comuna Ghidfalau

Construire Camin Cultural in satul Anghelus
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f) Ilieni

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

Biserica reformata: Construita in 1786, biserica dispune de un tavan casetat si un
perete dublu, reflectand stilul arhitectural baroc caracteristic Tinutului Secuiesc.
Dupa schimbarea de regim din 1989, biserica a fost complet renovata.

Casa Bako

Conacul Hollaky - Dobolii de Jos: Cladirea a fost construita in 1717 de Janos
Hollaky si Heléna Szotyori. Printre curiozitatile sale se numara ferestrele in forma de
ambrazuri, care strapung peretii grosi ai pivnitei, si pictura murala de inspiratie
istorica din sala mare, realizata de Nandor Lajos Varga.

Podul de piatra: Pod arcuit situat in Valea Dugas, construit in 1860.

lazuri piscicole

Propuneri de piste pentru biciclete:

Chichis ar putea fi accesat si pe Drumul Judetean 112, prin llieni, sau pe drumul de
la Sfantu Gheorghe la Ilieni (45.788, 25.763).

Acestea ar urma sa se integreze in continuarea proiectului pistei de biciclete din
Sfantu Gheorghe pana la Ilieni.

Din centrul comunei llieni, ar putea fi creata o pista pentru biciclete care sa
conecteze llieni cu Campul Benedek, pe o distanta de 9 km, din care 7,5 km sunt
deja asfaltati, iar restul de 1,5 km traverseaza terenuri publice.

Realizarea conexiunii intre Sancraiu, Szalomér si Campul Benedek printr-o pista de
biciclete functionala (nu neaparat asfaltata), unde sa nu apara probleme legate de
cainii ciobanesti.

In prezent, satul dispune de o statie de autobuz in Ilieni si una in Sancraiu.

Majoritatea locuitorilor fac naveta zilnica la locul de munca sau la scoala in Sfantu
Gheorghe.

Comuna nu detine terenuri disponibile pentru constructia de noi statii de autobuz.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

Implementarea unei solutii eficiente pentru transportul public

imbunatatirea calitatii vietii

Constructia sistemului de canalizare
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g) Malnas

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

Cetatea Herec, care a fost construita in Evului Mediu (secolul XII-XII1)
Biserica catolica din secolul a IX — lea

Malnas -Bai

lzvoarele de apa minerala saturata cu diferite substante minerale si chimice sunt
utilizate in principal pentru tratamentul afectiunilor cardiovasculare locomotorii,
gastro-intestinale si neurologice

Mofetele sunt utilizate in scopuri medicinale, in special pentru tratarea si prevenirea
afectiunilor cardiovasculare si locomotorii

Valea Zalanului

|zvoarele de apa minerala

Mofete

Resedinta Regelui Charles al - IlI- lea al Marii Britanii

Flora salbatica neatinsa o biodiversitate rara, peisaj ideal pentru pictura si fotografie
Muzeul satului, gazduit intr-o casa construita in 1896

Statie de autobuz, naveta

In localitatea Malnas se impune reabilitarea statiei de autobuz existenta in centrul

localitatii.

In localitatea Malnas — Bai se impune necesitatea construirii unei statii de autobuz in

centrul localitatii, precum si la intrarea in sat din directia Malnas.

Din Valea Zalanului transportul elevilor este asigurat cu autobuzul scolar.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

Constructia retelei de drumuri de interes local
Stimularea turismului

Ajutorarea persoanelor cu handicap

Renovarea retelei apa si canalizare

Construirea unui parc de agrement
Introducerea retelei de gaze naturale in comuna
Asfaltarea DC 44 Malnas-Bai — Valea Zalanului
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h) Micfalédu

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete
e Fantana de apa minerala
o Expozitia memoriali Fejér Akos

Statii de autobuz, naveta

in prezent, existd trei statii de autobuz in sat. Este necesard amenajarea a incd doud statii
de autobuz in directia Sfantu Gheorghe- Miercurea Ciuc si implementarea unor servicii de
autobuz mai regulate.

Populatia face naveta in principal catre Sfantu Gheorghe, iar unii locuitori calatoresc la
Brasov cu trenul din Malnas-Bai.

in ceea ce priveste traficul, este necesara construirea unui sens giratoriu la coordonatele
46.045, 25.830.

Planuri pentru urmatorii 10 ani
e Renovarea retelei de apa
e Asfaltarea strazilor
e Construirea unei piste de bob
e Traseu de degustare ape minerale

Sunt disponibile 160 de hectare de pasuni ale Consiliului Local, care ar putea fi utilizate
pentru a spori atractia turistica.
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i) Moacsa

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

e Varful ,Pivnita Uriasului” este locul unde se gaseste mormantul lui Gabor Aron.

Potrivit traditiei, in vremuri stravechi, un urias a locuit aici, dar a fost nevoit sa plece
odaté cu venirea oamenilor. inainte de a parasi locul, uriasul a sdpat o pivnita in care
si-a ascuns bogatiile, pe care nu le-a putut lua cu el. Astazi, Varful ,Pivnita Uriasului”
a devenit un simbol al solidaritatii maghiare in regiunea Trei Scaune.

Fantana Lencsés - Zona Monumentului Istoric Eresteghin: Originea denumirii
este necunoscuta, insa importanta sa provine din rolul pe care |-a avut in vremurile
de demult, cand lipsa acuta de apa potabila a obligat intreaga populatie sa fsi
procure apa din aceasta fantana.

Biserica reformata din Moacsa: Construita in secolele XV-XVI, biserica adaposteste
printre obiectele sale valoroase un potir de argint aurit, datand de la inceputul
secolului al XVI-lea.

Lacul Padureni: in a doua jumatate a anilor 1980, prin blocarea paraului Padureni a
fost creat un rezervor pentru irigatii. Lacul artificial a fost ulterior populat cu pesti,
devenind un loc popular pentru pescuit.

Propunere:

De la iesirea din Moacsa spre Eresteghin, se recomanda crearea unei piste de biciclete care
sa conduca la una dintre atractiile satului, Varful ,Pivnita Uriasului”, si de acolo la Lacul
Padureni.

Statii de autobuz, naveta

in prezent, Moacsa si Eresteghin dispun de cate doud statii de autobuz fiecare, in timp ce

in Padureni nu exista nicio statie, ceea ce justifica necesitatea construirii uneia. Majoritatea

populatiei face naveta la Sfantu Gheorghe. in Padureni, exista posibilitatea amenajarii unui

terminal de autobuze pe o suprafata disponibila de aproximativ 1000 de metri patrati.
Necesitate amplasarii unei statii de autobuz in localitatea Moacsa, la intersectia DJ 121A cu
DC36A.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

Constructia de retele gaze naturale, de apa si canalizare

Modernizarea retelei de drumuri si reabilitarea aleelor pietonale

Consolidarea parti acostament si a podurilor pe DJ 121A, tronsonul care traverseaza
localitatea Moacsa

DN 11, tronsonul Eresteghin-Moacsa necesita o interventie de urgenta prin aplicarea de

indicatoare si marcaje rutiere, pentru limitare de viteza inaintea trecerilor de pietoni, mai

fiind necesara o trecere in dreptul statiei de autobuz Eresteghin la km36+630 merti.
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J) Ozun

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

Ansamblul bisericii reformate sat BICFALAU (CV -1l - a - A -13148)

Poartd sat BICFALAU (CV -Il - m - A -13146.02)

Ansamblul bisericii reformate sat LISNAU (CV -1l - a - A -13236)

Lisndu - casa de cultura,

Lisndu Vale - tabdra

Casa traditionala de la Magherus (proprietatea primdriei)

Asezarea romand de la Mdgherus (CV-I-s-B-13066) Verestorony, sec.ll-lllp. Chr.
Ansamblul bisericii reformate sat OZUN (CV -Il - a - B -13243)

Conacul Piinkosti, sat OZUN (CV -l - m - B -13245)

Fosta Cazarma a Husartilor, azi locuinta sat OZUN (CV -Il - m - B -13247)
Parc de agrement Ozun

Capela Szentivanyi sat SANTIONLUNCA (CV-1I-m-B-13264)

Biserica romano-catolicd "Sf. loan Botezdtorul" sat SANTIONLUNCA (CV-Il-m-B-
13265)

Santionlunca - moara

Propuneri:

De la coordonatele 45.788, 25.855, se poate construi o pistd de biciclete care s meargd in

directia Mdgherus, pana la casa traditionald, continudnd spre Lisndu si Bicfaldu, apoi

revenind la punctul de plecare, trecdnd printr-un sit Natura 2000.

Statii de autobuz, naveta

In prezent, existd o statie de autobuz in Sadntionlunca, doud in Ozun, niciuna in Lisndu, patru

in Bicfaldu si una in Lunca Ozunului.

Locuitorii fac naveta la Sfantu Gheorghe pentru muncd si studii.

Exista potential pentru construirea unei statii de autobuz terminus in Ozun, dar este necesard

amenajarea terenurilor.

Planuri pentru urmatorii 10 ani

Dezvoltarea si extinderea retelei de gaze naturale

Evacuarea apelor reziduale

Imbundtdtirea drumurilor

Extinderea trotuarelor

Realizarea unei tabere scolare in Lisndu Vale

Infiintarea unui muzeu in Bicfaldu

Modernizarea bazei sportive tip Il si a Sdlii de sport din Ozun.
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k) Reci

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

e Rezervatia naturala de la Reci: Rezervatie naturala ce se intinde pe o suprafata de
aproximativ 34 de hectare.
e Biserica din Saciova: Biserica reformata in stil baroc, construita in secolul al XVIII-
lea. Tavanul casetat a fost realizat in anul 1791. (CV-lI-m-A-13261)
e Castellum de la Comolau (CV-I-s-A-13057)
Propuneri de piste pentru biciclete:

e Traseu Comoldau - Lacul Reci: Ar putea fi construita o pista de biciclete cu o lungime
de aproximativ 1,5 km, incepand de la Comolau si ducand pana la Lacul Reci
(coordonate: 45.846, 25.895).

e Pista DN13 - Lacul Reci: O portiune de drum de 6200 de metri de la DN13 pana la
lac ar putea fi amenajata ca pista pentru biciclete (coordonate: 45.850, 25.913).

Statii de autobuz, naveta

In prezent, exista doua statii de autobuz oficiale in comuna, care satisfac nevoile populatiei.

Aproximativ 60 de persoane fac naveta din sat catre Sfantu Gheorghe, iar pentru a facilita
naveta zilnica sunt necesare mai multe servicii regulate.

Exista teren disponibil pentru un terminal de autobuze in municipalitate (45.829, 25.953).

Planuri pentru urmatorii 10 ani

e Achizitionarea terenului din jurul lacului din Rezervatia naturala de la Reci si
dezvoltarea unui centru turistic
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l) Valea Crisului

Atractii locale care ar putea beneficia de o pistd pentru biciclete

e Biserica calugarilor rosii din Valea Crisului: ruinele capelei din secolul al XV-lea.

e Castelul Kalnoky: vechiul castel al familiei contelui Kalnoky, construit la mijlocul
secolului al XVlI-lea. (CV-II-m-A-13305)

e Biserica romano-catolica (CV-ll-a-A-13303)

e Biserica reformata (CV-ll-a-A-13159)

e Fluturele de pestera fara aripi: o specie unica in Europa, gasita exclusiv in Valea
Crisului.

Propunere:

Construirea unei piste de biciclete spre Vadasteto.

Statii de autobuz, navetd

Locuitorii fac naveta la Sfantu Gheorghe si beneficiaza de suficiente statii de autobuz si
servicii regulate.

Este planificata o statie de autobuz suplimentara pentru viitor, odata ce statutul juridic al
lacului de mina va fi clarificat.

in prezent, comuna nu detine teren adecvat pentru amenajarea unei statii de autobuz
terminus.

Propunere suplimentara privind traficul:
Construirea unui sens giratoriu pentru facilitarea traficului, la coordonatele 45.910, 25.819.
Planuri pentru urmdtorii 10 ani

e Construirea Casei memoriale Albert Bedd, dotata cu facilitati de cazare si muzeu
e Amenajarea de trotuare
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Cadrul obiectivelor SIDU pana in 2030

Setul de obiective a fost elaborat pe baza obiectivelor generale ale politicii urbane, ceea ce
a fost validat de sondajele care indica faptul ca locuitorii orasului percep directia actuala ca
fiind semnificativ mai buna decat media nationala.

in acelasi timp, am luat in considerare viziunile de dezvoltare la nivel judetean, regional si
national pentru perioada 2021-2027, care sunt aliniate cu abordarea de dezvoltare a
Uniunii Europene pentru aceeasi perioada. Astfel, orientarile de dezvoltare locala sunt in
conformitate cu obiectivele de politica pentru perioada 2021-2027, astfel cum sunt
prezentate mai jos.

Obiectivul de politica nr. 1: Crearea unei Europe mai competitive si mai inteligente prin
promovarea transformdrilor economice inovatoare si inteligente si a interconectivitatii
regionale in domeniul tehnologiilor informatiei si comunicatiilor (TIC)

Obiectivul de politica nr. 2: O transformare mai ecologicd si cu emisii reduse de carbon catre
0 economie cu emisii nete de carbon zero si o Europd rezistentd, prin promovarea unei
tranzitii energetice ecologice si echitabile, a investitiilor verzi si albastre, a economiei
circulare, a atenudrii schimbdrilor climatice si a adaptdrii la acestea, a prevenirii si
gestionadrti riscurilor si a mobilitatii urbane sustenabile

Obiectivul de politica nr. 3: Crearea unei Europe mai bine conectate prin cresterea mobilitatii

Obiectivul de politica nr. 4: Construirea unei Europe mai sociale si mai favorabile incluziunii
prin punerea in aplicare a Pilonului european al drepturilor sociale

Obiectivul de politica nr. 5: Crearea unei Europe mai aproape de cetdtenii sdi prin
promovarea dezvoltdrii durabile si integrate a tuturor tipurilor de teritorii si initiative locale

Prin urmare, urmatorul deceniu necesita o dezvoltare urbana orientata spre atingerea
urmatoarelor obiective generale complexe:

- valorificarea corespunzatoare a avantajelor oraselor mici si a resurselor de mediu,

- asigurarea unui nivel ridicat de servicii si a unei calitati a vietii comparabile cu cele
disponibile in orasele mari,

- integrarea zonei proprii de deservire rurala in politica de dezvoltare.

Obiectivul general va fi urmarit prin implementarea urmatoarelor obiective detaliate:

imbunétatirea conditiilor pentru restructurarea si dezvoltarea
O1 economica

02 imbunatatirea calitatii vietii urbane, centrata pe oameni
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Crearea conditiilor pentru o economie si 0 comunitate
03 bazate pe cunoastere intensiva

Oportunitati culturale deschise si de inalta calitate pentru
04 toti

05 Crearea unui mediu favorabil pentru toate generatiile

06 Asigurarea egalitatii sociale si a egalitatii de sanse

o7 Consolidarea rolului orasului ca integrator regional

08 Dezvoltarea gestionarii judicioase a resurselor naturale
imbunatatirea complexa a conditiilor pentru mobilitatea

09 urbana si regionala

0o10 imbunatatirea eficientei energetice

Pentru fiecare obiectiv detaliat, propunem urmatorii indicatori pentru a asigura
masurabilitatea:

imbunatatirea conditiilor pentru restructurarea si dezvoltarea
o1 economica

Cresterea cu cel putin 20% a numarului de angajati din
11.1 sectorul serviciilor

Nivelul salariului mediu local sa nu fie cu mai mult de 15%

11.2 mai mic decat in Brasov

Numarul de intreprinderi implicate in cooperarea in
11.3 domeniul inovarii sa fie de cel putin 15

Aparitia a minimum 5 intreprinderi cu activitate principala in
11.4 cercetare si dezvoltare

Mentinerea numarului de persoane angajate de contractantii
11.5 locali fara reduceri

02 imbunatatirea calitatii vietii urbane centratd pe oameni
Toate institutiile de invatamant primar sa fie complet
12.1 accesibile

12.2 Noile institutii culturale sa fie complet accesibile

Crearea unui minim de 8000 m? de proprietati de inchiriat in
12.3 cadrul sistemului de locuinte de inchiriat

Cel putin 9000 de persoane pe an sa utilizeze sistemul de
12.4 diagnosticare preventiva

Cel putin 3000 de persoane pe an sa utilizeze sistemul de
12.5 medic de familie de garda

Crearea conditiilor pentru o economie si 0 comunitate
o3 bazate pe cunoastere intensiva
13.1 Dotarea a cel putin 5000 de elevi din invatamantul public cu
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dispozitive digitale

Amenajarea a 200 de sali de clasa inteligente
inscrierea a 70 de studenti pe an la cursuri de formare
profesionala dezvoltate in parteneriat cu antreprenori
Participarea a 1500 de persoane la cursuri de formare
adaptate nevoilor pietei muncii

Cresterea numarului de studenti cu frecventa cu 500
Atragerea a 2000 de persoane pe an in oras in cadrul
turismului de conferinta

Oportunitati culturale deschise si de inalta calitate pentru
toti

Cresterea cu cel putin 40% a numarului de persoane care
participa la spectacole

Mentinerea numarului de spectacole organizate
Atragerea a cel putin 2000 de participanti la festivalurile
culturale

Crearea unui mediu favorabil pentru toate generatiile
Asigurarea de ingrijire pentru cel putin 200 de persoane cu
dementa si alte nevoi speciale

Crearea a cel putin 400 de locuri in camine de batrani si alte
centre de ingrijire rezidentiale

Cresterea ratei natalitatii cu cel putin 10%

Asigurarea egalitatii sociale si a egalitatii de sanse
Integrarea a cel putin 800 de elevi in clasele de invatamant
primar

Asigurarea accesului la invatamantul superior pentru cel
putin 20 de studenti romi

Functionarea unui ghiseu unic pentru consiliere sociala si
administrativa, cu cel putin 1300 de cazuri gestionate pe an

Consolidarea rolului orasului ca integrator regional
Integrarea a 130 de elevi cu cerinte educationale speciale si
necesitati de limba romana in scolile din mediul urban
Cresterea proportiei de persoane din regiune care participa
la evenimente culturale pana la 10%

Cresterea cu cel putin 15% a numarului de persoane
angajate de antreprenori locali in localitatile din regiune

Dezvoltarea gestionarii judicioase a resurselor naturale
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Utilizarea infrastructurii verzi si albastre de catre cel putin
18.1 15.000 de persoane pe an
18.2 Asigurarea unei acoperiri complete cu utilitati de apa
18.3 Instalarea a cel putin 5 MW de capacitate solara

imbunatatirea complexa a conditiilor pentru mobilitatea
09 urbana si regionala

Reducerea cu cel putin 10% a numarului de vehicule care

intra in oras din zona suburbana in timpul orei de varf de
19.1 dimineata

Emiterea a cel putin 9.000 de bilete complexe care sa

combine transportul public cu accesul la evenimente

19.2 culturale si turistice
Cresterea procentului de elevi care se deplaseaza la scoala
19.3 cu transportul public sau pe jos la cel putin 30%

010 imbunatatirea eficientei energetice
Asigurarea unei productii de cel putin 1 GWh pentru
110.1 sistemele de incalzire urbana
Mentinerea cererii maxime de energie pentru incalzire la 80
110.2 kWh/m?/an pentru cladirile publice noi sau renovate
Asigurarea faptului ca toate salile de clasa din institutiile de
110.3  invatamant mentin nivelurile de CO; sub 2500 ppm
Utilizarea de energie electrica 100% regenerabila in toate
110.4 institutiile publice

Defalcarea detaliata a indicatorilor pentru anii 2025 si 2030 este inclusa in anexa.
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2. Analiza situatiei

2.1 Mediul socioeconomic, densitatea populatiei si identificarea activitatilor economice

Societate
Demografie

Sfantu Gheorghe a avut o populatie de 50 de mii de locuitori in 2021, in timp ce judetul
Covasna va avea o populatie de 200 de mii de locuitori. Populatia judetului a inceput sa
scada semnificativ din 2010-2012, cand Romania a aderat la UE si criza din 2008 din Europa
s-a atenuat, si se estimeaza ca va intra intr-o faza si mai intensa de scadere in viitorul
apropiat. Tendinta de schimbare a populatiei orasului este usor diferita de cea a judetului,
cu o scadere semnificativa a populatiei incepand cu 2004, la un nivel cu mult peste nivelul
judetului (Figura 1). In viitorul apropiat, se preconizeaza ca rata declinului in oras va fi mai
mare decat in judet.

Figura 1 - Evolutia populatiei in judetul Covasna si Sfantu Gheorghe, 1992-2030
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Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021

Scaderea cu 10% a populatiei din Sfantu Gheorghe fata de 1992 este in concordanta cu
scaderea populatiei din Brasov si Targu Mures, desi tendinta este foarte diferita de prima.
Populatia Brasovului a inceput sa scada brusc mult mai devreme, iar rata de scadere a
incetinit brusc in ultima perioada.

in ultimele doua decenii, tendintele din Targu Mures si Miercurea-Ciuc sunt practic identice
cu cele din Sfantu Gheorghe - boom-ul acestuia din urma din a doua jumatate a anilor
1990 ofera o baza diferita. Doar orasele mai indepartate Alba lulia si Sibiu prezinta tendinte
diferite.
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Figura 2 - Evolutia populatiei oraselor din Regiunea Centrald, 1992-2021
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'In general, in ceea ce priveste tendintele lor, capitalele de judet din regiunea centrald pot
fi impartite in trei grupuri. Orasele mai indepartate sunt caracterizate de o populatie stabila
sau in usoara crestere, in timp ce populatia Brasovului da semne de stabilizare dupa un
declin initial rapid. Populatiile din Sfantu Gheorghe, Miercurea-Ciuc, Targu Mures sunt in
scadere semnificativa de la baze diferite la inceputul anilor 2000, dar urmand o tendinta
foarte similara.

Cu toate acestea, scaderea populatiei din Sfantu Gheorghe nu inseamna ca atractivitatea
orasului este in scadere: orasul si regiunea sa pot fi intelese ca un sistem unic, iar in acest
context, mutarea nu inseamna indepartarea de oras: afacerile si locurile de munca ale celor
care se muta sunt in oras, ei folosesc serviciile de aici, iar in majoritatea cazurilor copiii lor
merg la scoala aici. Populatia conurbatiei, astfel inteleasa, nu tinde sa scada.

Sfantu Gheorghe este capitala si cel mai populat oras al judetului Covasna. Conform
recensamantului oficial din 2021, acesta avea 50.080 locuitori, inclusiv populatia din
Chilieni si Coseni. Pentru analiza demografica, ne bazam pe datele Institutului National de
Statistica si pe recensamantul din 2021 pentru a identifica tendintele. Harta de mai jos
prezinta soldul sporului natural in ultimii 10 ani in municipiile din judetele Covasna,
Harghita si Brasov. Se constata o crestere intensa a sporului natural in partea de sud a
judetului Brasov si o scadere intensa in resedinta de judet. Sfantu Gheorghe si
imprejurimile sunt marcate cu verde pe harta. Soldul reproducerii naturale in municipiu si
in regiunea sa este preponderent negativ, adica numarul deceselor depaseste numarul
nascutilor-vii. Singura exceptie de la aceasta afirmatie este o comuna din zona, respectiv
Valea Crisului, unde soldul este pozitiv.

1 Regiunea Centru este o regiune de nivel NUTS 2 din Romania, RO12, care include si judetul Covasna
(regiunea NUTS 3 RO123). Regiunea nu are un nume oficial in limba maghiar3, fiind utilizate denumirile
Central, Centru sau Central. in aceast3 strategie este utilizat termenul Central.
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Harta 1 - Cresterea naturald a populatiei - judetele Covasna, Harghita si Brasov
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Figura 3 - Cresterea naturald a populatiei, 1992-2030 (estimare)
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Examinand graficul de mai sus, se remarca faptul ca ultima data cand sporul natural al
judetului a fost pozitiv a fost in 2016, in timp ce cea mai mare valoare a fost inregistrata in
2005, cand soldul a fost de plus 217 persoane. Pe de alta parte, incepand cu anul 2016 am
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asistat la o scadere intensa pana in prezent, tendinta care se estimeaza ca se va mentine in
urmatorii 10 ani, cu o usoara sezonalitate.

Graficele de mai jos prezinta evolutia celor doua componente ale reproducerii naturale,
nasterile si decesele. Evolutia numarului de nasteri arata o schimbare minima sau o
stagnare, in timp ce numarul de decese a inregistrat o crestere semnificativa in ultimii 5 ani
fatd de media perioadei examinate. in ultimii 28 de ani, o medie de 545 de decese pe an,
ajungand la 700 in 2020.

Modificarea numarului de nasteri este unul dintre motivele importante pentru o schimbare
atat de rapida si de mare a structurii pe varste. Modificarea acesteia in timp este in mare
parte aceeasi in judetul Covasna si in Sfantu Gheorghe, unde orasul se caracterizeaza
printr-o scadere usor mai mare in medie si mai ales in ultima perioada, iar proiectiile
demografice sugereaza o noua scadere accentuata.

Figura 4 - Numdrul de nasteri
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Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021
in ceea ce priveste numdarul de nasteri in regiunea centrald, situatia este foarte

asemanatoare in ultimul deceniu, cu o scadere accentuata a numarului de nasteri (Figura
5).

-51-



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Figura 5 - Evolutia numdrului de nasteri in resedintele de judet din Regiunea Centru, comparativ cu
1992, intre 1992 si 2021
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in ciuda tendintelor negative, echilibrul de gen in 2021 este mult mai echilibrat decat in
1992, cu o predominanta semnificativa a femeilor in randul adultilor tineri si o
predominanta marcata a barbatilor in randul adultilor de varsta mijlocie (Figura 6). Cu toate
acestea, ambele date sunt caracterizate de o mortalitate masculina cu mult peste varsta de
50 de ani, ceea ce duce la o predominanta feminina importanta la batranete.

Figura 6 - Raportul bdrbati-femei pe grupe de varstd in 1992 si 2021 in Sfantu Gheorghe
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Figura 7 - Decese
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Harta 2 - Schimbdri demografice - judetele Covasna, Harghita, Brasov
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Harta de mai sus prezinta din nou evolutia populatiei in comunele din cele trei judete intre
2007 si 2021. In zonele periferice ale judetelor Harghita si Covasna, se inregistreaza o
scadere severa a populatiei, iar in imediata vecinatate a Brasovului se observa contrariul.

Principalul motiv pentru scaderea populatiei in zonele periferice este lipsa locurilor de
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munca. Acesta este unul dintre cei mai puternici factori de influenta, deoarece populatia
tanara tinde sa se mute mai aproape de zonele urbane in cautarea unor oportunitati mai
bune de angajare, iar satele de la periferie imbatranesc astfel constant. Datele privind
schimbarea populatiei arata o imagine mai favorabila pentru Sfantu Gheorghe si regiunea
sa decat datele privind soldul reproducerii naturale. Daca ne concentram pe harta de mai
sus doar pe Sfantu Gheorghe si regiunea sa, putem observa aceeasi tendinta ca si la nivelul
judetelor, adica la periferia regiunii se inregistreaza o scadere mai mare a populatiei, iar in
imediata vecinatate a resedintei de judet se inregistreaza o schimbare pozitiva a populatiei.

Graficul de mai jos prezinta evolutia relativa a populatiei in Sfantu Gheorghe si judetul
Covasna. Se remarca faptul ca retentia populatiei din resedinta de judet a fost mai mare
decat cea din judetul Covasna doar pand in anul 2001. in ambele cazuri, se observd o
scadere constanta, dar scaderea este mai pronuntata in cazul resedintei de judet. Se
estimeaza ca tendinta va continua si ca cifrele pentru resedinta de judet se vor indeparta si
mai mult de cifrele judetului.

Figura 8 - Populatia - 1992-2030
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Tabel 1 - Populatia zonei, 2008-2021
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Sfdntu Gheorghe 67.393 67.091 66.929 66.703 66.338 65.935 65.614 65.412 65.128 64.795 64.465 64.093 63.693 63.112
Arcus 1.318 1.366 1.398 1.455 1.465 1.527 1.557 1.579 1.602 1.629 1.638 1.633 1.632 1.667
Bixad 1.808 1.825 1.846 1.843 1.852 1.842 1.854 1.844 1.821 1.808 1.786 1.761 1.749 1.708
Bodok 2.484 2.496 2.484 2.498 2.505 2.524 2.552 2.577 2.580 2.597 2.593 2.583 2.588 2.602
Chixhis 1.570 1.581 1.581 1.584 1.586 1.598 1.606 1.587 1.585 1.596 1.569 1.570 1.534 1.515
Ghidfalau 2.678 2.698 2.701 2.678 2.686 2.708 2.700 2.686 2.675 2.678 2.657 2.657 2.657 2.646
llieni 1.840 1.880 1.913 1.914 1.923 1.949 1.992 2.004 2.015 2.011 2.033 2.043 2.035 2.043
Malnas 1.105 1.122 1.118 1.121 1.094 1.074 1.070 1.075 1.066 1.063 1.047 1.031 1.028 1.020
Micfalau 1.861 1.861 1.854 1.858 1.865 1.880 1.876 1.854 1.852 1.854 1.849 1.831 1.819 1.797
Moacsa 1.209 1.231 1.246 1.243 1.242 1.242 1.232 1.227 1.217 1.228 1.220 1.228 1.230 1.241
Ozun 4.681 4.672 4.660 4.664 4.679 4.691 4.699 4.688 4.657 4.682 4.688 4.702 4.681 4.652
Reci 2.267 2.274 2.282 2.262 2.272 2.272 2.292 2.294 2.300 2.301 2.298 2.311 2.316 2.304
Valea Crisului 2.330 2.351 2.350 2.398 2.413 2.424 2.409 2.428 2.431 2.454 2.450 2.459 2.467 2.479
Total 92.544 92.448 92.362 92.221 91.920 91.666 91.453 91.255 90.929 90.696 90.293 89.902 89.429 88.786

Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021
Tabelul de mai sus prezinta evolutia populatiei judetului si a regiunii sale pe unitati
administrative intre 2008 si 2021. Dintre municipalitatile situate in zona, municipalitatea

Ozun este cea mai mare din punct de vedere al populatiei, in timp ce Malnas este cea mai
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mica. in perioada studiat, populatia comunelor a scizut in mod obisnuit, cu exceptia
comunelor Arcus, Bodoc, Ilieni, Moacsa, Reci si Ozun. Pentru aceste comune, cresterea este
semnificativa doar in comuna Arcus, cu 349 de locuitori.

Analizand graficele de mai jos, pot fi observate o serie de schimbari. Prima parte a
diagramei prezinta structura pe varste a Sfantu Gheorghe din 1992, in timp ce a doua parte
prezinta situatia din 2021. Se poate observa ca, in 1992, resedinta de judet avea o
populatie predominant sub 45 de ani, insa, pana in 2021, grupul de varsta 30-70 de ani era
majoritar, ceea ce sugereazd o imbétranire a populatiei. In timp ce in 1992 existau
aproximativ 17 persoane mai tinere de 65 de ani pentru fiecare persoana in varsta (peste
65 de ani), pana in 2021 acest numar a scazut la aproximativ 5. Daca dorim sa masuram
schimbarea numerica, in Sfantu Gheorghe exista astazi cu 7.220 mai multi locuitori varstnici
decat in 1992.

Compozitia pe varste a populatiei orasului a suferit schimbari rapide incepand din 1990.
Profilul de varsta al populatiei a prezentat caracteristicile fazei 4 a tranzitiei demografice, si
anume stabilizarea, dar a luat foarte rapid forma fazei 5, si anume imbatranirea, cu o
populatie in scadere pana in 2021.

Societatea orasului imbéatraneste rapid. In timp ce in 1992 proportia populatiei cu varsta de
65 de ani si peste era sub 6%, in prezent este de aproape 18%. in acest context, proportia
persoanelor in varsta, adica a celor cu varsta de 75 de ani sau mai mult, din oras este in
crestere.

Figura 9 - Piramida varstelor - Sfantu Gheorghe
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Examinarea structurii de varsta a unei localitati este o parte importanta a planificarii
strategice. Identificarea cu exactitate a schimbarilor demografice ajuta la identificarea
obiectivelor strategice si a punctelor de interventie. Analizand graficele de mai sus, se
poate observa ca, in perioada urmatoare, Sfantu Gheorghe va trebui sa puna si mai mult
accent pe ingrijirea persoanelor varstnice, accesibilitate, dezvoltarea asistentei medicale si
modelarea spatiilor comunitare. Intre cei doi ani prezentati in grafice au trecut aproape 30
de ani, iar numarul persoanelor varstnice din Sfantu Gheorghe a crescut cu peste 7.000.
Pentru a putea vorbi despre un oras locuibil, in care calitatea vietii este in continua
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crestere, este important sa tinem cont de nevoile generatiilor mai in varsta, pe langa
satisfacerea nevoilor populatiei tinere.

Rata migratiei interne si externe este un indicator important pentru o asezare. Cu cat o
asezare este mai atractiva din punct de vedere economic, demografic sau chiar social, cu
atat soldul migratiei sale este mai pozitiv, adica cu cat mai multi oameni se muta in asezare
decat pleaca. Aceasta afirmatie nu mai este valabila dupa un timp, cand atat de mulii
oameni se muta intr-o asezare incat aceasta devine pur si simplu suprapopulata si
nelocuibila. Atunci incepe procesul prin care asezarile invecinate, chiar si satele mici, devin
destinatia celor care pleaca.

Harta 3 - Spor migratoriu - judetele Covasna, Harghita, Brasov
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Doua componente sunt luate in considerare la calcularea migratiei: numarul de persoane
care intra si numarul de persoane care ies. Soldul migratiei in acest caz a fost calculat
pentru ultimii 10 ani. Harta de mai sus prezinta soldul migratiei localitatilor din judetele
Covasna, Harghita si Brasov. Se poate observa un sold migrator pozitiv in zonele de
influenta ale municipiilor si oraselor si un numar mai mare de iesiri in zonele periferice ale
judetului. Daca ne concentram din nou asupra municipiului Sfantu Gheorghe si a regiunii
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sale, putem observa ca in imediata vecinatate a capitalei de judet numarul de sosiri este
mai mare decat numarul de plecari, si prin urmare putem vorbi de un sold migrator pozitiv.

Graficul de mai jos prezinta evolutia ratei de mutare in si din zona in judetul Sfantu
Gheorghe si Covasna. in perioada analizata, prima ratd pozitiva a fost inregistrata in anul
2015, insa numarul persoanelor care s-au mutat in resedinta de judet a fost nesemnificativ,
cu un total de incd 23 de persoane care s-au mutat in resedinta de judet. incepand cu
2017, rata a redevenit pozitiva pana in 2019, cand numarul persoanelor care s-au mutat
acolo a fost semnificativ mai mare. In perioada analizatd, numarul de persoane care s-au
mutat din judetul Covasna a fost in mod constant mai mare decat numarul de persoane
care s-au mutat in judet.

Figura 10 - Bilantul migratiei
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in ceea ce priveste mobilitatea spatiald, judetul Covasna si Sfantu Gheorghe prezintd
modele semnificativ diferite. in Sfantu Gheorghe, relocarea temporara a crescut pana la
izbucnirea pandemiei COVID-19, iar relocarea temporara a scazut in ambele localitati cu
caracteristici similare - din nou pana la izbucnirea pandemiei, cand a crescut numarul
relocarilor temporare in oras. Astfel, in ceea ce priveste mobilitatea temporara, tendintele
pozitive atat pentru oras, cat si pentru judet au fost intrerupte de pandemie in cazul
orasului.
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Figura 11 - Tendinte in ceea ce priveste numdrul de mutdri temporare in judetul Covasna si la Sfantu
Gheorghe intre 2008 si 2020
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Figura 12 - Tendinte in ceea ce priveste numdrul de mutdri temporare din judetul Covasna si la
Sfantu Gheorghe intre 2008 si 2020
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in ceea ce priveste mutérile finale, cu exceptia varfului din 2010, datele aratd o usoard
crestere a numarului de mutari, o stabilizare si o usoara scadere a numarului de mutari atat

pentru judet, cat si pentru oras.(Figura 13 si Figura 14).
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Figura 13 - Tendinte in ceea ce priveste numdrul de mutdri permanente in judetul Covasna si la
Sfantu Gheorghe intre 2008 si 2020
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Figura 14 - Tendinte in ceea ce priveste numdrul de mutdari permanente din judetul Covasna si la
Sfantu Gheorghe intre 2008 si 2020
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in cazul municipiului Sfantu Gheorghe, tendinta generald a numarului de locuinte noi este
pozitiva (Figura 15) in timp ce tendinta numarului de mutari este negativa (Figura 16).
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Figura 15 - Plecdri din Sfantu Gheorghe
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Figura 16 - Stabiliri in Sfantu Gheorghe
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Ca urmare a proceselor de mai sus, atat judetul, cat si orasul se confrunta cu o schimbare
pozitiva a soldurilor lor de migratie. Modelul soldului migratiei a fost practic identic in
judet si in oras pana la izbucnirea pandemiei COVID-19, dar pandemia a eliminat cresterea
pozitiva a populatiei in oras si a redus semnificativ cresterea negativa in judet (Figura 17).
Cu toate acestea, tendintele pozitive nu au putut opri declinul demografic datorat emigrarii

in judet si au condus doar la un echilibru foarte fragil in oras.
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Figura 17 - Bilantul migratiei in judetul Covasna si la Sfantu Gheorghe intre 2008 si 2020
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Harta 4 - Populatia UAT-urilor - judetele Covasna, Harghita, Brasov
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Populatia unitatilor administrativ teritoriale din cele trei judete este prezentata pe harta de
mai sus. Cele mai populate sunt comunele din toate cele trei judete, urmate de orase si
apoi de sate. Aceasta tendinta se observa si in regiunea Sfantu Gheorghe, unde capitala de
judet are cea mai mare populatie, iar apoi, pe masura ce ne indepartam de ea, vedem
unitati teritoriale cu populatii din ce in ce mai mici. Potrivit Institutului National de
Statistica, populatia municipiului Sfantu Gheorghe in anul 2020 era de 63.693 de locuitori,
cea mai mare comuna din zona din acest punct de vedere fiind Ozun, cu 4.681 de locuitori,
iar cel mai mic Dalnic, cu 934 de locuitori.

Figura 18 - Populatia municipiului
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Graficul de mai sus prezinta evolutia populatiei municipiului Sfantu Gheorghe de-a lungul
perioadei. Se poate spune ca populatia municipiului a fost in continua scadere in ultimii
aproape 30 de ani. Daca in 1992 resedinta de judet avea 69.548 de locuitori, in 2021 acest
numar a scazut la 63.112, adica in municipiu populatia a scazut cu 6.500 de persoane - o
tendinta determinata in principal de migratia catre zona urbana mai ingusta, insa
atractivitatea orasului nu a scazut.

Tabelul urmator prezinta datele recensamantului din 2011. Pot fi observate atat populatia
totala a unitatilor administrativ-teritoriale, cat si populatia satelor respective. Dintre
comunele din zona, exista doar patru unitati administrativ teritoriale care nu includ un sat,
si anume: Arcus, Bixad si Micfalau. Cea mai complexa comuna din acest punct de vedere
este Ozun, care cuprinde 7 sate.
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Tabel 2 - Populatia localitdtilor din zona la recensamantul din 2011

Localitati populatia (2011)

municipiul Sfantu Gheorghe f 56.006
Sfantu Gheorghe 54.651
Chilieni 818
coseni 537
comuna Arcus 1.519
comuna Bixad 1.799
comuna Bodoc 2.553
Bodoc 1.153
Olteni 755
Zalan 645
comuna chichis f 1.537
Chichis 1.019
Bacel 518
comuna Dalnic 956
comuna Ghidfalau 2.660
Ghidfalau 1.164
Aghelus 683
Fotos 368
Zoltan 445
comuna llien 2.036
lien 1.098
Dobolii de Jos 564
Sancraiu 374
comuna Malnas f 1.087
Malnas 514
Malnas-Bai 434
Valea Zalanului 139
comuna Micfalau 1.805
comuna Moacsa 1.201
Moacsa 885
Padureni 316
comuna Ozun 4.430
Ozun 2.494
Bicfalau 362
Lisnau 475
Lisnau-Vale 72
Lunca Ozunului 145
Magherus 114
Santionlunca 768
comuna Reci 2.304
Reci 1.443
Aninoasa 443
Bita 285
Saciova 133
comuna Valea Crisului 2.307
Valea Crisului 1.790
Calnic 517

Sursa: Recensamantul INS 2011, © Planificatio, 2021
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Figura 19 - Compozitia pe varste
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Graficul de mai sus prezinta compozitia pe varste a populatiei din Sfantu Gheorghe in
perioada studiatd. In timp ce in 1992, doar 5,63% din populatia totald era in varstd (peste
65 de ani), pana in 2021 proportia va fi de 17,65%. O tendinta similara poate fi observata
pentru grupa de varsta 45-64. In 1992, 16,73% din populatia totald se afla in aceastd grupa
de varsta, in 2021 29,97% din populatia totala se va afla in grupa de varsta 45-64.

Evolutia populatiei cu varsta sub 19 ani este prezentata in graficul de mai jos. In perioada
analizata, aceasta grupa de varsta a scazut de la 24 709 la 11 585. Se estimeaza ca declinul
constant va continua si, daca nu se fac interventii adecvate, ar putea ajunge la 7 300 pana
in 2030.

Figura 20 - Copilii si tinerti

Evolutia numarului tinerilor in Sfantu Gheorghe

25000
20000

15000

10000

- HHTHIH]
0

1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030

=]

H0-4 m5-19

Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021

Asa cum am mentionat mai sus, numarul persoanelor in varsta care locuiesc in Sfantu
Gheorghe este in continua crestere. Aceasta tendinta implica necesitatea unor masuri
suplimentare. In perioada analizatd, numarul persoanelor varstnice aproape s-a triplat. Se
estimeaza ca numarul persoanelor varstnice va continua sa creasca, ajungand la 14.000
pana in 2030. Cresterea constanta a numarului de persoane in varsta va necesita masuri
care sa vizeze populatia in varsta si sa contribuie la imbunatatirea calitatii vietii.
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Graficul de mai jos prezinta distributia etnica a populatiei din Sfantu Gheorghe. Conform
datelor recensamantului din 2011, 74% din populatia municipiului resedinta de judet s-a
declarat de etnie maghiara, 21% din populatie s-a declarat de etnie romana, in timp ce
doar 1% din populatie s-a declarat roma.

Figura 22 -
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Harta 5 - Populatia UAT-urilor la Sfantu Gheorghe si in zona
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Harta de mai sus prezinta distributia populatiei din Sfantu Gheorghe si regiunea sa,
conform datelor recensamantului din 2011. Harta arata nu numai populatia localitatilor, ci
si populatia satelor din care fac parte. Capitala judetului este cea mai populata asezare din
zona (54.651 locuitori in 2011, fara populatia din Chilieni si Coseni), urmata de satul Ozun
cu 2.494 locuitori. Cel mai mic sat din zona este Lisnau-Vale, care apartine de comuna
Ozun si avea 72 de locuitori in 2011. Dimensiunea punctelor albastre de pe harta
reprezinta marimea populatiei din fiecare comuna, ceea ce faciliteaza compararea acestora.

Harta de mai jos prezinta populatia tuturor satelor din regiunea Sfantu Gheorghe si
imprejurimi, pe baza ultimelor date ale recensamantului. Dintre comunele din zona, exista
doar patru unitati administrativ teritoriale care nu includ un sat, si anume: Arcus, Bixad si
Micfalau. Cea mai complexa comuna din acest punct de vedere este Ozun, care cuprinde 7
sate. Cele mai mari si cele mai mici sate din zona apartin comunei Ozun.
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Harta 6 - Populatia asezdrilor din Sfantu Gheorghe si imprejurimi
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Stocul de locuinte

Dimensiunea fondului de locuinte creste constant, intr-un ritm lent, cu tendinte paralele in
judet si in orasul Sfantu Gheorghe (saltul dintre 2010 si 2011 se datoreaza
recensamantului), insa in oras tendintele sunt ceva mai agitate, legate de livrarea unui
proiect major (Figura 23).
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Figura 23 - Evolutia numdrului de locuinte in judetul Covasna si la Sfantu Gheorghe intre 2008 si
2020
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Datorita scaderii populatiei, nivelul general de supraaglomerare in apartamente si case a
scazut semnificativ in ultimul deceniu (Figura 24), desi ambele rate sunt semnificativ mai
mari decat media pe Ungaria (2,36 persoane in 2011). in Sfantu Gheorghe sciderea este
putin mai semnificativa decat media pe judet, dar totusi mult mai mare decat media.

Figura 24 - Modificarea numdrului de locuitori pe unitate de locuit intre 2008 si 2018 in judetul
Covasna si la Sfantu Gheorghe
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Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021

Locuintele noi din zona de influenta a orasului au fost construite in principal intre 2010 si
2020 la periferia orasului, precum si in Chilieni si llieni si in jurul acestora, in zona de
influenta mai ingusta din sudul orasului. O zona de dezvoltare semnificativa este mediul
verde impadurit care inconjoara orasul la vest (spre Baile Sugas). Alte dezvoltari mai mici,
dar semnificative, de locuinte noi sunt, de asemenea, localizate in zona din jurul orasului
spre sud si in zona suburbana de nord-vest a orasului. Exista, de asemenea, o usoara
suburbanizare a orasului in ceea ce priveste locuintele, partial in partea de vest a orasului,
care ofera un mediu atractiv, si in partea de sud, spre Brasov.

Economie
Educatie

Educatia este piatra de temelie a unei strategii de dezvoltare, fie ca este vorba de educatia
tinerilor sau de educatia adultilor. O strategie de dezvoltare locala poate avea un impact
semnificativ asupra calitatii educatiei, desi acest lucru ar trebui facut intr-un cadru definit la
nivel national, iar deciziile locale pot avea o contributie majora la calitatea educatiei.
Eforturile de imbunatatire a calitatii educatiei sunt deja observabile, deoarece s-au facut
investitii pentru imbunatatirea eficientei energetice si a echiparii cladirilor scolare, iar alte
investitii sunt in curs de elaborare in acest domeniu. O strategie de dezvoltare trebuie sa
includa conditiile pentru crearea infrastructurii necesare imbunatatirii calitatii educatiei.
Educatia nu este un scop in sine: daca nu contribuie la dezvoltarea economiei locale,
ramane un factor marginal, importanta sa socio-economica este doar simbolica si, prin
urmare, trebuie luate masuri pentru a se asigura ca invatamantul secundar si tertiar poate
raspunde nevoilor antreprenorilor si investitorilor in ceea ce priveste formarea de care au
nevoie pentru a satisface nevoile pietei muncii.

Sfantu Gheorghe nu este doar o locatie pentru institutiile de invatamant primar, ci si un
oras universitar, deoarece Universitatea Babes-Bolyai si Universitatea Maghiara Sapientia
din Transilvania au atat o filiala, cat si un campus in dezvoltare in oras. Prezenta unei
universitati intr-un oras este, de asemenea, un factor economic important, deoarece
educatia de calitate inseamna ca profesionistii solicitati de piata fortei de munca pot fi
formati la nivel local si au mai multe sanse de a fi pastrati dupa absolvire. in plus, prezenta
unei universitati are potentialul de a creste numarul activitatilor de cercetare si dezvoltare.

Ca si in cazul altor grupuri tinta, directorii institutiilor de invatamant au avut posibilitatea
de a-si exprima opiniile, de a evalua conditiile actuale de invatamant si de a face sugestii
pentru viitor. Procesul de consultare a scos la iveala investitiile in infrastructura pe care
directorii institutiilor de invatamant sau reprezentantii acestora le considera necesare in
viitorul apropiat, fie ca este vorba de echipamente didactice, echipamente IT sau extinderi
ale cladirilor, si au fost facute sugestii si cu privire la nevoile de naveta ale elevilor. Pentru
elevii care folosesc transportul in comun pe distante lungi, a fost ridicata problema
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neajungerii la inceputul primei lectii cu transportul in comun actual. Harta de mai jos
ilustreaza distributia scolilor si gradinitelor din Sfantu Gheorghe in oras, marimea punctelor
rosii reprezentand numarul de elevi.

Cele mai populate scoli sunt:

- Colegiul Miké Székely - 1.228 de studenti

- Colegiul Mihai Viteazul - 1.167 elevi

- Scoala primara Varadi Jozsef - 1.063 de elevi

- Scoala secundara Mikes Kelemen - 1.038 de elevi
Se remarca faptul ca trei dintre cele mai populate patru scoli sunt situate in partea centrala
a orasului, ceea ce are implicatii importante pentru mobilitate, deoarece numarului mare
de elevi trebuie sa le fie asigurate conditii de naveta. O retea adecvata de transport public
ar putea reduce numarul de masini dimineata, deoarece ar facilita transportul copiilor la
scoala si la gradinita. In plus, existd parti ale orasului in care nu existd deloc astfel de unitati
de invatamant. Cartierul Ciucului este unul dintre cele mai populate din judet, dar are doar
o gradinita si o scoala primara, iar numarul de elevi inscrisi nu justifica necesitatea unor
institutii de Tnvatamant suplimentare.

Institutii de invatamant

Sursa: SIIIR, cartografia scolara, © Ertékterv & Planificatio, 2021

Tendinta numarului de elevi care frecventeaza scoala reflecta tendinta populatiei din grupa
de varsta relevanta atat in oras, cat si in judet (Figura 25). Cu toate acestea, in timp ce
declinul continua in judet, inscrierile din oras prezinta semne de stabilizare sau de usoara
crestere, consolidand si mai mult caracterul orasului ca centru educational.
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Orasul este un important centru educational, scolile secundare jucand un rol important.
Exista cinci licee - unul in romana si patru in maghiara - si trei scoli profesionale - una in
romana si doua in maghiara. Universitatea Babes-Bolyai si Universitatea Sapientia din
Transilvania au, de asemenea, filiale in oras, ambele urmand sa fie dezvoltate in viitorul
apropiat.

Figura 25 - Evolutia numdrului de elevi in judetul Covasna si la Sfantu Gheorghe intre 2009 si 2020
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Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021

Pe baza datelor Institutului National de Statistica, graficul de mai sus prezinta evolutia
populatiei scolare din Sfantu Gheorghe - inclusiv a studentilor universitari - si din judetul
Covasha in perioada analizatd. incepand cu anul 2010, s-a inregistrat o scadere continud
pana in 2015, cand numarul elevilor inscrisi a inceput sa creasca din nou. Tendinta este
tipica pentru intreg judetul, insa incepand cu anul 2018, in judet s-a inregistrat din nou o
scadere.

in ceea ce priveste numarul de profesori, tendinta a fost similara cu cea a numarului de
studenti. in perioada analizata, a existat o scadere constantd pana in 2015, cand numaérul
de profesori a inceput sa creasca din nou. Pentru judet, aceasta scadere nu devine pozitiva
pana la sfarsitul perioadei analizate.

Din discutii a reiesit ca, in prezent, cel mai mare deficit este reprezentat de numarul de
profesori care predau materii reale. Potrivit directorilor unitatilor de invatamant, este foarte
dificil sa se gaseasca profesori specializati in fizica, chimie si matematica.
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Figura 26 - Numdrul cadrelor didactice
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Conform datelor recensamantului din 2011, 14,81% din populatia regiunii avea studii
superioare, 69,03% avea studii secundare (clasele V-VIIl), 9,47% avea studii primare (clasele
I-IV) si doar 3,21% din populatie nu avea niciun fel de studii. In ceea ce priveste datele
judetului, proportia persoanelor cu studii superioare este mult mai mica decat in regiune,
mai mica de 10%. Proportia persoanelor cu studii medii este similara in judet si in regiune,
dar proportia persoanelor cu studii primare este mai mare in judet decat in regiune,
totalizand 13,56%.

Tabelul de mai jos enumera institutiile de invatamant din Sfantu Gheorghe si regiunea sa in
functie de numarul de elevi. in total, exista 34 de scoli si gradinite in Sfantu Gheorghe,
inclusiv cele din Chilieni si Coseni. Comunele din zona au in total 53 de institutii de
invatamant. Din punct de vedere al numarului de elevi, cel mai mare este Colegiul Miko
Székely din Sfantu Gheorghe cu 1.228 de elevi, iar cele mai mici sunt gradinitele din
Sancraiu si Malnas-Bai cu doar 6-6 elevi de gradinita. Toate liceele teoretice si scolile
profesionale din regiune sunt in Sfantu Gheorghe, astfel ca elevii care au terminat
invatamantul primar isi pot continua studiile in capitala de judet. Acest lucru este important
si pentru mobilitate, deoarece toti copiii din regiune ar trebui sa aiba posibilitatea de a face
naveta. Ponderea educationala a orasului in regiune este de 83% din totalul populatiei,
elevii si studentii din toata regiunea urmand aici scoala secundara, dar chiar si la nivelul
secundar inferior, si mai ales in anii 5-8, familiile ale caror activitati zilnice sunt altfel legate
de oras isi inscriu copiii in scolile locale.
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Tabel 3 - Institutiile de invatamdnt din zona

Denumirea oficiala a institutiei Localitate Numar de
studenti

Gradinita cu Program Normal Anghelus Anghelus 13
Scoala Primara "Hot Elek" Anghelus Anghelus 12
Scoala Gimnaziala "Dr. Gelei Jézsef" Arcus Arcus 80
Gradinita cu Program Normal Arcus Arcus 27
Scoala Primara Bicfaldau Bicfalau 20
Gradinita cu Program Normal Bicfaldau Bicfalau 11
Scoala Primarad Bita Bita 6
Scoala Gimnaziala "Darké Jeng" Dalnic Dalnic 95
Gradinita cu Program Normal Dalnic Dalnic 19
Scoala Primara Aninoasa Aninoasa 37
Gradinita cu Program Normal Aninoasa Aninoasa 20
Gradinita cu Program Normal Fotos Fotos 7
Scoala Gimnaziala "Czetz Janos" Ghidfalau Ghidfalau 86
Gradinita cu Program Normal Ghidfalau Ghidfalau 8
Scoala Gimnaziala "Laszlo Lukacs" llieni llieni 66
Gradinita cu Program Normal "Gal Daniel" llieni llieni 34
Scoala Primara "Bedé Albert" Calnic Calnic 12
Gradinita cu Program Normal Calnic Calnic 9
Gradinita cu Program Normal Chilieni Chilieni 25
Scoala Primara "Béla Manya" Chilieni Chilieni 9
Scoala Gimnaziald "Gébor Aron" Chichis Chichis 36
Gradinita cu Program Normal Chichis Chichis 23
Scoala Gimnaziala Bacel Bacel 26
Gradinita cu Program Normal Bacel Bacel 9
Gradinita cu Program Normal Lisndu Lisnau 8
Scoala Primara Lisndu Lisnau 8
Scoala Gimnaziala "Baldzs Orban" Moacsa Moacsa 67
Gradinita cu Program Normal "Teleki Zsigmond" Moacsa Moacsa 22
Scoala Gimnaziala "Tékés Jozsef" Malnas Malnas 77
Gradinita cu program Normal Malnas Malnas 20
Scoala Primara Malnas-Bai Malnas-Bai 9
Gradinita cu Program Normal Malnas-Bai Malnas-Bai 6
Scoala Gimnaziala "Fejér Akos" Micfal3u Micfaldu 117
Gradinita cu Program Normal "Torpike" Micfalau Micfaldu 33
Scoala Primara "Sandor Makkai" Olteni Olteni 36
Gradinita cu Program Normal Olteni Olteni 21
Scoala Gimnaziala "Antos Janos" Reci Reci 166
Gradinita cu Program Normal "Raddk Kata" Reci Reci 48
Scoala Primara Padureni Padureni 8
Gradinita cu Program Normal Padureni Padureni 7
Scoala Gimnaziala "Henter Karoly" Bodoc Bodoc 134
Gradinita cu Program Normal Bodoc Bodoc 24
Scoala Gimnaziala "Mikes Armin" Bixad Bixad 140
Gradinita cu Program Normal "Abrahdm Arpad" Bixad Bixad 38
Scoala Gimnaziala "Calnicy Ludmilla" Valea Crisului Valea Crisului 166
Gradinita cu Program Normal Valea Crisului Valea Crisului 60
Scoala Gimnaziala "Jézsef Varadi" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 1063
Liceul Teoretic "Mikes Kelemen" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 1038
Liceul de Arta "Plugor Sandor" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 588
Liceul Tehnologic "Puskas Tivadar" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 584
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Scoala Gimnaziala "Ady Endre" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 581
Scoala Gimnaziala "Nicolae Colan" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 525
Liceul Teologic Reformat Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 459
Scoala Gimnaziala "Sfantul Filip de Neri" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 409
Liceul Economic "Berde Aron" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 389
Liceul Tehnologic "Constantin Brancusi" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 359
Gradinita cu Program Prelungit "Arvacska" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 341
Gradinita cu Program Prelungit "Pinocchio" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 255
Gradinita cu Program Prelungit "Sunshine" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 235
Scoala Gimnaziala Speciala Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 229
Gradinita cu Program Prelungit "Csipike" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 225
Gradinita cu Program Prelungit "Alba ca Zapada" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 207
Gradinita cu Program Prelungit "Benedek Elek" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 203
Gradinita cu Program Prelungit "Gulliver" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 194
Scoala Gimnaziala "Godri Ferenc" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 180
Liceul Tehnologic "Kds Karoly" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 154
Scoala Gimnaziala Malu Sfantu Gheorghe 93
Gradinita cu Program Normal "Sfantul Filip de Néri" Sfantu | Sfantu Gheorghe 89
Gheorghe

Scoala Postliceala Sanitara Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 82
SCOALA PRIMARA SFANTU GHEORGHE-SC.GIM.MALU Sfantu Gheorghe 70
Gradinita cu Program Normal nr. 5 Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 68
Gradinita cu Program Prelungit "K6rosi Csoma Sandor" Sfantu | Sfantu Gheorghe 60
Gheorghe

SCOALA GIMNAZIALA SFANTU GHEORGHE Sfantu Gheorghe 47
Gradinita cu Program Normal nr. 7 Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 24
Gradinita cu Program Normal I.A.S. Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 12
Colegiul National "Mikd Székely" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 1.228
Colegiul National "Mihai Viteazul" Sfantu Gheorghe Sfantu Gheorghe 1.167
Gradinita cu Program Normal Sancraiu Sancraiu 6
Scoala Primara "Berde Mdzsa" Santionlunca Santionlunca 21
Gradinita cu Program Normal Santionlunca Santionlunca 14
Gradinita cu Program Normal Coseni Coseni 7
Scoala Gimnaziala "Tatrangi Sandor" Ozun Ozun 239
Gradinita cu Program Normal "Janos Temesvari" Ozun Ozun 54
Scoala Primara "David Jozsef" Zalan Zalan 25
Gradinita cu Program Normal Zalan Zalan 18
Gradinita cu Program Normal Valea Zalanului Valea Zalanului 7
Scoala Primara Valea Zalanului Valea Zalanului 7

Sursa: SIIIR, cartografia scolara, © Planificatio, 2021
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intreprinderi

Criza din 2008 si efectul de drenaj al aderarii la UE au avut un impact negativ pe termen
lung asupra economiei orasului. Recesiunea a durat pana in 2014, dupa care a inceput un
ciclu de crestere initial rapida si apoi de incetinire, care s-a incheiat cu epidemia de

coronavirus.
Figura 27 - Cifra de afaceri a intreprinderilor din Sfdntu Gheorghe intre 2009 si 2020
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Natura ciclica a fluxurilor de afaceri reflecta, de asemenea, o restructurare majora a
economiei locale. Anumite activitati economice, cum ar fi textilele si alte activitati legate de
imbracaminte, au cunoscut o perioada de absorbtie semnificativa inainte de a scadea in
importanta.

2In ceea ce priveste distributia lucratorilor in functie de sectorul principal de activitate
economica, activitatile legate de vanzarea de bunuri (comert cu ridicata, transport,
depozitare), imbracaminte, produse alimentare si constructii sunt cele mai dominante, in
timp ce un sfert pana la o cincime din lucratori sunt angajati in activitati mai fragmentate).
Cea mai semnificativa schimbare a avut loc in sectorul confectiilor, care a inregistrat un
declin rapid al ocuparii fortei de munca dupa o crestere semnificativa in 2018. Declinul a
fost constant in industria alimentara, in timp ce a existat o crestere mica in comertul cu
amanuntul si o crestere mai mare in activitatile legate de constructii. Ocuparea fortei de
munca in activitatile de comert cu ridicata, dupa un usor declin, a inceput sa creasca usor.
in ceea ce priveste cifra de afaceri, cea mai mare parte este reprezentatd de comertul cu
ridicata, care se mentine stabil la aproximativ o cincime din cifra de afaceri totala.
Activitatile legate de constructii sunt mult mai putin importante, cu fluctuatii bruste in
urma cu cinci sau sase ani, dar ponderea lor a crescut rapid in ultima perioada. In schimb,

2 ntreprinderile locale active au fost incluse in activitatile acoperite daca au avut 5 angajati si o cifra de
afaceri anuala de 200 de mii de lei in cel putin un an in perioada 2016-2020.

-75-



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

comertul cu amanuntul a crescut constant si constant in ultima perioada. Cifra de afaceri a
industriei alimentare este in scadere, in conformitate cu evolutia ocuparii fortei de munca.
in ciuda numérului mare de angajati, cea mai semnificativd scadere a fost inregistrata de
activitatile fragmentate in unitati mai mici ale altor activitati.

in ciuda scaderii cifrei sale de afaceri, rentabilitatea a crescut cel mai mult in activitatile
fragmentate in unitati mai mici de alte dimensiuni, ceea ce evidentiaza potentialul
sectorului IMM-urilor. Rentabilitatea comertului cu ridicata s-a imbunatatit, de asemenea,
semnificativ in ultima perioadd, desi intr-o masura mai mica, dar acest lucru este
caracteristic transportului si depozitarii marfurilor.

Importanta prelucrarii metalelor a scazut recent, dar cei mai mari perdanti din ultima
perioada au fost industria confectiilor, aflata recent in declin, si industria lemnului si a
hartiei, care continua sa inregistreze pierderi mari.

Harta de mai jos arata clar ca municipalitatea este singurul actor dominant in economia
regiunii. in comunele invecinate, pot exista intreprinderi care nu ofera locuri de muncé de
calitate, dar care nu sunt controlate la nivel local, apartinand eventual unui grup
international, astfel incat integrarea lor in economia locala este neglijabila.

Harta 7 - Structura spatiald a cifrei de afaceri a intreprinderilor in 2020

10 km

Sursa: Lista Firme, © Planificatio, 2021

in economie, turismul si ospitalitatea sunt vizute ca un domeniu de politicd cheie in
Romania. in aceasta privint, dupd cum ilustreaza harta urmétoare, regiunea in special, dar
si municipiul, sunt in urma in ceea ce priveste concurenta regionala. Cu toate acestea,
faptul ca se afla in spatiul turistic definit de Brasov — Covasna — Balvanyos - Baile Tusnad -
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Miercurea Ciuc poate fi o oportunitate in sine, permitand localitatilor sa se conecteze bine
cu aceste destinatii turistice deja bine utilizate, iar turismul municipalitatii ar putea fi un

catalizator pentru dezvoltarea economica-culturala-educationala si sportiva.
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Tabel 4 - Modificdri ale datelor de bazd ale intreprinderilor, 2018, 2019, 2020

cifra de afaceri profit angajati  |active imobilizate| active circulante | disponibilitati creante datorii
A20-18 -7,38% -1,32% -14,61% 280% 3,55% 37,04% -3, 72% 14,22%
2020 | 2.845.074.8391ei| 133.774.163 lei 10.244| 1.151.557.192 lei| 1.104.313.053 lei| 303.914.868lei| 476.878.122|ei| 1.084.218.189 |ei
A20-19 -7,57% -3,64% -12,17% 0,30% -1,71% 11,73% -8,32% -2,31%
2019 [3.077.974.522lei| 138.832.208 lei 11.664| 1.148.130.794 lei| 1.123.579.677 lei| 272.012.662l¢i| 520.151.155lei[ 1.109.813.542 lei
A19-18 0,20% 241% -2,78% 2.49% 5,36% 22,65% 5,01% 16,92%
2018 | 3.071.915.267lei| 135.562.572 lei 11.997| 1.120.220.953 lei| 1.066.434.362 lei| 221.772.096lei| 495.314.557 lei| 949.240.760lei

Sursa: listafirme.ro licenta, Planificatio

intreprinderile din Sfantu Gheorghe au raspuns la criza care a inceput in 2020 prin
imbunatatirea productivitatii muncii, evitand astfel o recesiune majora, reducandu-si in
acelasi timp datoriile si majorandu-si semnificativ provizioanele. Cu alte cuvinte, principala
intrebare pentru perioada urmatoare este daca intreprinderile aflate in cautare de noi
oportunitati vor gasi mediul potrivit in perioada de revenire din criza
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Figura 28 - Societdti comerciale locale din Sfantu Gheorghe in 2018 si in 2020
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Ocuparea fortei de munca

Numarul persoanelor de varsta activa si rata de ocupare a acestora reprezinta un indicator
economic foarte important. Evolutia numarului de angajati este strans legata de puterea si
potentialul economic al municipalitatii. Graficul de mai jos prezinta date oficiale de la
Institutul National de Statistica. in ceea ce priveste numarul de angajati, se poate observa o
scadere in perioada analizata, din cauza crizei economice din 2009, urmata de o crestere
constanta din 2010 pana in 2019 in judet si in judetul Covasna. Din 2019 pana la sfarsitul
perioadei analizate, se poate observa o usoara scadere atat in cifrele municipale, cat si in
cele judetene, probabil din cauza situatiei virale. Daca in 2010, in Sfantu Gheorghe existau

22.622 de angajati, in 2020 numarul angajatilor a depasit 26.000.
Figura 29 - Angajati
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Tabelul de mai jos prezinta evolutia numarului de angajati in Sfantu Gheorghe si regiunea
sa intre 2008 si 2020. Cea mai mare scadere se observa in ceea ce priveste chiar comuna
llieni, cu 356 de angajati inregistrati in 2008, in timp ce pana in 2020 numarul de angajati a
scazut la 140. In schimb, numarul de persoane angajate in comuna Reci a crescut de
aproape 4,5 ori.

Este important de remarcat faptul ca numarul de angajati din satele situate in regiunea
capitalei de judet este atat de mic in comparatie cu capitala de judet, incat schimbarile din
sate au un efect redus asupra schimbarii numarului de angajati din regiune.
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Tabel 5 - Angajati in zond

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Sfintu Gheorghe 28.566 26.754 22,622 23.997( 25.082 26.149 26.794 27.205 26.869 27.053 27.820] 27542 26.398
Arcus 157 134] 153 216 234 145 157 106 122 104 156 146 157
Bixad 90 107 82 87 a3 78 93 100] 94 95 96 90 20
Bodok 244/ 230 166 153 216 202 186 1395 134 234 233 223 234
Chixhis 174 193 203 207 218 245 263 293 380 484 415 387 324
Dalnic 71 64 52 37 52 43 41 42 38 50 44 50 47|
Ghidfalau 114 108 65 63 75 67 75 121 116 162 116| 103 113
llieni 356 302 244 242 272 231 157 235 134 195 211 174 140
Malnas 184 240 153 106 175 143 150 159 150] 143 121 134 156
Micfalau 60 38 48 46 45 50 a7 66 69 64 72 72 72
Moacsa 60 35 42 38 46| 46 43 51 30| 63 69 73 92
Ozun 244 260 174 127 137] 109 140 159 148 205 191 212 225
Reci 136 121 82 30 80 &0 81 351 457 333 515 584 395
Valea Crisului 102 107 103 105 175 142 177 160] 173 217 228 257 195

Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021

Figura 30 - Angajati in zond
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Graficul de mai sus prezinta numarul total de angajati din regiunea Sfantu Gheorghe si
imprejurimi. Scaderea numarului de salariati observata in unele comune nu duce la o
scadere generala in intreaga regiune. Semnele crizei economice si ale pandemiei din 2020
pot fi observate din nou. Este important de remarcat faptul ca, dupa criza economica,
numarul angajatilor a scazut atat de mult incat a fost nevoie de aproape 10 ani pentru ca
numarul sa revina la nivelul de dinainte de criza.

Graficul de mai jos prezinta numarul de someri inregistrati in judet si in capitala de judet,
defalcat pe luni, din ianuarie 2010 pana in decembrie 2020. Se poate observa ca pe
perioada crizei, numarul somerilor inregistrati a crescut atat in judet, cat si in capitala, in
conditiile in care numarul angajatilor a scazut. Cu exceptia catorva cazuri, somajul in Sfantu
Gheorghe a fost intotdeauna sub media judetului. La inceputul perioadei analizate, in
Sfantu Gheorghe existau peste 2.000 de someri inregistrati, insa pana la sfarsitul perioadei
numarul acestora scazuse la aproape 300. Exista un tipar sezonier al numarului de someri
inregistrati, numarul acestora crescand in lunile de iarna si scazand apoi din nou in vara.
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Figura 31 - Someri
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Figura 32 - Numdrul de angajati la societdtile comerciale locale
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Graficul de mai sus arata numarul de angajati ai intreprinderilor inregistrate in regiune cu o
cifra de afaceri anuala bruta de 200 000 lei si cel putin 5 angajati. Tendinta mentionata mai
sus poate fi observata si aici, si anume numarul de angajati din aceste intreprinderi a scazut
constant incepand cu 2018.
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Utilizarea terenurilor

Harta 9- Utilizarea terenurilor in zond si la Sfantu Gheorghe
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Utilizarea terenurilor din zona este definita de trei categorii caracteristice:
- culturile arabile din sud si sud-est
- silvicultura in nord si vest
- intr-o masura mai mica, dar semnificativa din punct de vedere economic, zonele
urbane construite si zonele industriale.

Particularitatea municipiului Sfantu Gheorghe este ca contine toate cele trei tipuri tipice de
utilizare a terenurilor.
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Figura 33 - Bilant teritorial
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Harta 10 - Numdrul de autorizatii de constructii rezidentiale — judetele Covasna, Harghita, Brasov
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Sfantu Gheorghe este singurul municipiu din Tinutul Secuiesc in care numarul autorizatiilor
de construire pentru locuinte este comparabil cu cel din judetul Brasov, considerat polul
economic al regiunii. Stocul de locuinte din oras este in curs de reinnoire, insa calitatea
blocurilor de locuinte existente este necorespunzatoare, fiind necesara o reinnoire la scara
larga a cartierelor in acest sens. Atractivitatea asezarilor aglomerate (de exemplu, comuna
llieni) este in crestere, iar structura satului este din ce in ce mai bine conturata prin
constructii de locuinte care raspund nevoilor populatiei, care, in esenta, paraseste orasul.

Constructiile nerezidentiale din regiune sunt, de asemenea, concentrate in oras si vor

creste cu siguranta in viitorul apropiat in contextul redresarii economice.
Harta 11 - Numdrul de autorizatii de constructii nerezidentiale — judetele Covasna, Harghita, Brasov
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Salarii

Figura 34 - Evolutia salariilor medii
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Graficul de mai sus prezinta evolutia salariului mediu brut lunar la nivelul judetului
Covasna, Regiunii Centru si tarii. Se poate observa ca salariile medii brute au crescut
aproape in paralel la toate nivelurile in perioada analizata, insa incepand cu anul 2014
cresterea la nivel de judet a fost mai putin intensa decat la nivel regional si national. in
judetul Covasna, salariul mediu brut in 2008 era de aproape 1.300 de lei pe lung, cifra care
ajunsese la aproape 4.200 de lei pana in 2020.
Graficul de mai jos prezinta salariul mediu brut pe sector economic in 2020 la nivel
judetean, regional si national. in tara, cel mai mare salariu mediu brut lunar a fost realizat in
sectorul informatii si comunicatii (9.863 lei), urmat de sectorul activitati financiare si de
asigurari (8.828 lei) si apoi de sectorul administratie publica (8.679 lei). in regiune, cele mai
mari salarii medii brute lunare in 2020 au fost inregistrate in sectorul extractiv, cu un salariu
lunar brut de 8.274 lei, urmat de sectorul energiei electrice, gaze, abur si aer conditionat, cu
un salariu lunar brut de 8.257 lei, si de sectorul administratiei publice, cu un salariu lunar
brut de aproximativ 8.100 lei.
Sectoarele cu cele mai mari salarii medii lunare din judetul Covasna sunt:

- furnizare energie electrica, gaz, abur si aer conditionat, brut 8.276 lei pe luna,

- administratie publica, aparare; sectorul asigurarilor sociale obligatorii, brut 7.881 lei

pe luna,

- sanatate umana, sector asistenta sociala, brut 6.249 lei pe luna.
Cele mai mici salarii medii brute lunare la toate cele trei niveluri - national, regional si
judetean - au fost in sectorul serviciilor de cazare si alimentatie publica. in niciunul dintre

cazuri nu s-a ajuns la 3.000 de lei brut pe luna.
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Figura 35 - Salarii medii pe ramuri de activitate
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Mediu si clima
Descriere generala
Privind la suprafata data, zonele locuite ale municipiilor Sfantu Gheorghe si imprejurimi

sunt situate la urmatoarele altitudini (de la limita de nord a judetului spre limita de sud):
Tabel 6 - Altitudinea medie a localitdtilor

Denumirea localitatii Altitudine
Bixad 680m
Micfaldu 630m
Malnas 630m
Bodoc 550m
Dalnic 580m
Valea Crisului 570m
Ghidfalau 560m
Arcus 570m
Sfantu Gheorghe 520m
Moacsa 550m
Reci 510m
llieni 500m
Ozun 510m
Chichis 500m

Zona de studiu este situata in Depresiunea Trei Scaune de Jos, in valea raului Olt. Tabelul
arata ca altitudinea scade de la nord la sud, de la punctul de plecare la punctul final, cu o
diferenta totald de altitudine de 180 de metri. in zonele nelocuite ale comunelor (o distanta
de aproape 40 de kilometri in linie dreapta), altitudinea poate ajunge la peste 1 200 de
metri. Zona este caracterizata de o diversitate de elemente topografice, ceea ce explica
variatia extrema a valorilor.

Pe harta de mai jos, zonele conturate in rosu se afla la altitudini de 500-600 de metri
deasupra nivelului marii, in timp ce zonele conturate in albastru se afla la altitudini de 1000
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de metri sau mai mult. Sfantu Gheorghe si zona inconjuratoare sunt indicate printr-o linie
albastra punctata.
Raul Olt imparte zona in doua parti aproape egale, de-a lungul carora se afla asezarile

mentionate mai sus. Se poate afirma ca raul Olt este cea mai importanta forta de modelare
a topografiei in acest caz.
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Harta 12 - Altitudine - Sfantu Gheorghe si imprejurimi
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Diversitatea deja mentionata inseamna ca zonele impadurite alterneaza cu zonele
populate. Deoarece topografia dominanta este muntoasa, exista un numar mare de zone

acoperite de paduri sau vegetatie forestiera.
Judetul Covasna se intinde pe 185.041 hectare de teren neagricol, din care 165.161 hectare

sunt terenuri forestiere, 2.971 hectare sunt terenuri acvatice; 11.195 hectare sunt ocupate
de constructii, iar 4.795 hectare sunt legate prin cai de transport si cai ferate. Restul de 919

hectare sunt infertile.
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Figura 36 - Zone neagricole in judet
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Datorita pozitiei geografice a judetului, topografia predominanta este muntoasa, cu o
proportie ridicata de zone acoperite de paduri sau vegetatie forestiera. Aceasta din urma
reprezinta 89,26 % din suprafata neagricola, in timp ce restul reprezinta doar 10,74 % din
total. Figura de mai jos ilustreaza distributia procentuala.

Figura 37 - Paduri si zone impddurite in judet
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Distributia mentionata mai sus este demonstrata si in ceea ce priveste distributia spatiala,
deoarece zonele neagricole nu sunt distribuite proportional, astfel incat proportia de
vegetatie forestiera sau de padure este mult mai mare.
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Figura 38 - Zone impddurite
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Sursa: INS Tempo, © Planificatio, 2021
Bixad este comuna cu cea mai mare suprafata de acest tip din localitatile analizate, cu 3
449 de hectare, urmata indeaproape de Bodoc, cu 3 265 de hectare, in timp ce
municipalitatea Chichis nu are nicio suprafata forestiera.
Distributia procentuala a suprafetelor forestiere mentionate mai sus in regiune este
ilustrata in figura urmatoare. Distributia geografica a numarului mare de hectare de padure

poate fi explicata prin localizarea geografica.
Figura 39 - Distributia zonelor impddurite
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Harta de mai jos arata, de asemenea, ca Muntii Bodoc sunt situati la nord-est de Olt si sunt
acoperiti predominant de paduri de pini si foioase. Altitudinea maxima aici este de pana la
1240 de metri deasupra nivelului marii. In timp ce de cealaltd parte a Oltului, in partea de
nord-vest a zonei, Muntii Baraolt, un lant muntos de inaltime medie din Carpatii Orientali,
au o altitudine maxima de pana la 1 000 de metri. In zona de studiu, acoperirea forestiera a
acestor doua lanturi muntoase este foarte mare.

Flora si fauna din zonele impadurite sunt puternic influentate de factorii ecologici.
Distributia plantelor depinde de topografie, lumina, apa, temperatura, structura solului si
continutul de minerale. In mod similar, factorii ecologici influenteaza abundenta
animalelor. Interventiile umane afecteaza atat fauna, cat si flora, majoritatea organismelor
fiind afectate negativ.

Unul dintre cele mai cunoscute efecte negative este distrugerea habitatului (de exemplu,
degradarea solului din cauza exploatarii forestiere), in timp ce crearea de zone protejate
este un aspect pozitiv.

La fel se intdmpl& si invers, cand natura reprezintd o amenintare pentru oameni. In aceasta
regiune, ursul brun (Ursus arctos) este o problema larg raspandita si o amenintare pentru
oameni. In multe cazuri, prezenta in crestere a ursilor in zonele populate reprezintd o
problema pentru populatie.
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Harta 13 - Pdduri si localitati — Sfantu Gheorghe si imprejurimi
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Pe harta de mai jos, Lacul Sfanta Ana, turbaria Mohos si rezervatia naturala Mestecanisul
de la Reci si Baltile de la Ozun-Santionlunca sunt marcate in violet, in timp ce situl Natura
2000 Dealul Ciocas-Dealul Vitelului este marcat in maro. In plus fata de zonele protejate,
sunt reprezentate si cele mai importante doua rauri din judet, Olt si Raul Negru.

Este necesar sa se puna accentul pe protectia zonelor care necesitda o atentie sporita in
judetul Covasna. in acest scop, este importantd promovarea si protejarea acestor zone,
care pot fi strans legate de turism. Dezvoltarea unei infrastructuri de ciclism poate fi o
solutie in acest sens, oferind o perspectiva asupra zonei protejate si creand astfel o

legatura emotionala puternica cu protectia rezervatiilor.
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Harta 14 - Arii naturale protejate de interes national
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Calitatea aerului

Judetul Covasna este judetul cu cel mai curat aer din tara, potrivit Agentiei Regionale de
Mediu. Valorile judetului vecin din nord arata, de asemenea, ca aceasta regiune mai larga
este lider in ceea ce priveste calitatea aerului. in plus fatd de topografia sa dominanta si
acoperirea forestiera ridicata, sursele poluante ale judetului sunt in general surse
punctiforme si cu activitate redusa.

Volumul traficului in Sfantu Gheorghe si imprejurimi nu este foarte mare, ceea ce se
datoreaza si faptului ca in judet nu exista autostrazi, astfel ca emisiile din trafic sunt pitite
fata de cele din judetele cu autostrazi (ex. judetul Timis). Marile intreprinderi industriale nu
si-au stabilit unitati de mari dimensiuni in judet, astfel ca calitatea aerului nu este afectata.
Datorita nivelurilor scazute ale celor mai comuni poluanti atmosferici mentionati mai sus,
calitatea aerului este buna si in zona din jurul judetului Covasna si a capitalei judetului,
Sfantu Gheorghe.

Dintre localitatile enumerate, capitala de judet are cei mai slabi indicatori ai calitatii aerului.
Acest lucru se explica prin traficul auto mai mare din cauza bazinului urban si a lipsei de
zone verzi. Solutiile includ utilizarea transportului public si dezvoltarea infrastructurii
pentru mersul pe jos si cu bicicleta.

Cu toate acestea, acest nivel scazut de poluare s-ar putea deteriora semnificativ in cazul in
care investitiile din zona conduc la poluare, iar factorii de transport au, de asemenea, un
impact negativ. in acest scop, este necesar sa se evite instalarea de investitii care polueaz
aerul si zgomotul in intreaga zona si sa se reduca nivelul de poluare din transporturi, in
special prin mobilitate inteligenta.
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2.2 Reteaua de drumuri

Proiectarea principalelor artere si intersectii ale orasului este centrata pe masini si adesea
supradimensionata. Drumurile si benzile de circulatie largi, intersectiile proiectate generos sunt in
detrimentul mobilitatii pietonilor si a biciclistilor, a sigurantei rutiere si a vietii urbane in general:

— dimensiunile excesive conduc in mod clar la viteze mai ridicate ale vehiculelor;

— utilizarea spatiului disponibil este nefavorabild, cu o cantitate disproportionat de mare de
spatiu dedicat transportului motorizat si o cantitate disproportionat de mica a altor functii
ale spatiului public;

— pentru pietonii sau biciclistii care traverseaza strada, sectiunile/zonele de conflict sunt
nejustificat de extinse si, prin urmare, periculoase.

Sunt disponibile informatii limitate cu privire la situatia sigurantei rutiere (locatiile accidentelor
grave in 2019-21), care sunt prezentate in capitolul privind evaluarea situatiei.

Drumuri principale urbane
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Harta 15 - Retele de transport
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in cadrul retelei de transport a Romaniei, linia Chichis - Reghin, care se conecteaza la
reteaua complementara TEN-T, trece prin Sfantu Gheorghe prin E578, iar regiunea este
traversata dinspre est de drumul E574, care leaga Bacaul si Craiova.
E578 este un drum deosebit de aglomerat, deoarece nu exista trafic de tranzit in resedinta
de judet. Orasul este traversat si de drumul national 13E, care leaga Feldioara de intorsura
Buzaului, asigurand si conexiunea intre DN 13 si DN 10. Acest drum este mai putin circulat
decat cele doua drumuri europene mentionate anterior.
Linia principala de cale ferata 400, care leaga Brasovul de Satu Mare, reprezinta principala
conexiune feroviara a regiunii. Aceasta ofera legaturi internationale cu Ungaria, cu doua
trenuri InterCity pe zi intre Brasov si Budapesta. Linia 404 deschide accesul catre zona
Moacsa - Reci, in timp ce linia 400 merge de la Chichis prin Ozun catre Bixad. Localitatile
Valea Crisului, Arcus si llieni nu beneficiaza de legaturi feroviare, desi toate trei sunt situate
in imediata vecinatate a orasului.
O schimbare majora va fi constructia autostrazii A13, care va prelua rolul actualei rute E574
si va oferi o legatura directa intre oras si aeroportul international de la Ghimbav. O mare
parte din traficul de tranzit generat de E578 va fi deviat pe varianta de ocolire, insa se
estimeaza ca aproximativ 20% din acest trafic va continua sa traverseze orasul. Traficul de
tranzit generat de autostrada si de aeroport, destinat zonei industriale si parcului industrial,
va fi absorbit in mare parte de drumul de legatura sudic care urmeaza sa fie construit.
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Numarul vizitatorilor la destinatiile turistice locale va creste multumita autostrazii, dar
aceasta va oferi si o varianta de ocolire a orasului dinspre sud, desi traficul pe pod nu va fi
considerabil redus. Totusi, trebuie mentionat ca complexul sportiv situat la iesirea nordica a
orasului si centrul cultural ce urmeaza a fi construit in centrul orasului ar putea genera o
crestere semnificativa a traficului. Accesul catre noul cartier nordic dinspre varianta de
ocolire este mai avantajos, insa acest lucru trebuie comunicat clar prin intermediul
semnelor de circulatie bine plasate, pentru a evita ca utilizatorii drumului sa ajunga la
destinatie pe rute ce traverseaza orasul dinspre sud si est.

Harta 16 - Reteaua de transport a municipilului Sfantu Gheorghe
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Reteaua de transport a orasului este definita de axele de transport nord-sud si est-vest.
Dintre acestea, axa nord-sud reprezinta o sursa majora de congestionare si trafic de tranzit.
Legatura est-vest are o importanta mai redusa in ceea ce priveste traficul de tranzit, insa
este ruta utilizata de multi navetisti, studenti si alte persoane care sosesc in oras dimineata.
Cea mai importanta modificare a traficului in perioada precedenta este ca DN13E nu mai
trece prin centrul orasului, comparativ cu versiunea oficiala prezentata pe harta de mai sus,
dar nu au fost dezvoltate alternative adecvate si nu existda un drum cu capacitatea
suficienta pentru a gestiona aceasta situatie. Sectiunea vestica a DN13E va fi inlocuita de
noua legatura sudica, deoarece aici va ajunge traficul de autostrada, astfel incat se poate
spune ca aceasta sectiune va deveni una suburbana.

Reteaua rutiera a orasului este adecvata pentru volumul actual de trafic, nefiind necesara
extinderea cu benzi suplimentare. Totusi, exista aglomeratie in orele de varf, dimineata si
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dupa-amiaza, cauzata de utilizarea nejustificata a autoturismelor pe distante scurte. Desi
orasul functioneaza ca un centru educational, de servicii, comercial si de atractie, serviciile
de autobuz si cale ferata din suburbii si zonele limitrofe nu sunt suficient de atractive in
ceea ce priveste frecventa si confortul, ceea ce determina un numar prea mare de persoane
sa utilizeze automobilele pentru aceste deplasari.
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Harta 17- Accidente rutiere grave in ultimii trei ani in Sfantu Gheorghe
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Sursa: MAI IGP PJ Covasna, pe baza datelor de la Serviciul rutier, editare proprie

Harta de mai sus arata clar ca:

sunt vizate tronsoane de drum cu trafic intens, dar cu benzi supradimensionate, cu numar
excesiv de benzi, unde soferii circula cu viteze nejustificat de mari;

in cazul drumurilor cu trafic intens, nici trecerile de pietoni si de biciclisti de pe drumurile
aglomerate, nici iesirile de vehicule in general nu sunt solutionate (bulevardul 1 Decembrie
1918 si sectiunea de acces sudica a drumului national, precum si vechea ,centura de
ocolire” nordica — care a devenit de fapt un drum de acces comercial si industrial, desi
proiectarea sa nu ar permite acest lucru);

pe strazile laterale cu trafic redus, exista probleme legate de situatii de prioritate neclare si
intersectii slab vizibile, precum si de traficul necalmat, care determina alegeri de viteza
excesive si nejustificate — de ex., diferenta dintre viteza de 60 km/h care nu este permisa in
prezent si cea recomandata de 30 km/h este de 12-15 minute in afara orelor de varf pentru
traversarea intregului oras in orice directie; o astfel de reducere nu ar fi o problema in
perioadele de varf de dimineata si dupa-amiaza, cand oricum se pot atinge viteze medii mai
mici, si ar afecta un numar relativ mic de utilizatori ai drumurilor in alte momente, astfel
incat s-ar putea obtine rezultate importante cu un ,sacrificiu” redus;

utilizarea in siguranta a centrului nu este inca rezolvata, adica interventiile din planul de
mobilitate anterior nu au rezolvat problemele de siguranta a traficului — accentul principal ar
trebui sa fie pus pe calmarea traficului, pe un trafic pietonal si ciclist clar si sigur, cu o
deviere cat mai mare posibila a traficului de autovehicule.
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Harta 18 - Accidente rutiere grave in ultimii trei ani in centru
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Harta 19 - Institutiile de invdtdmant din centru si numdrul lor de studenti
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Sursa: pe baza datelor de la SIIIR Cartografia Scolara, editare proprie

Harta de mai sus faciliteaza identificarea zonelor in care

- sunt necesare investitii in siguranta pietonilor,

- sunt necesare investitii in siguranta biciclistilor,

- sunt necesare solutii adecvate pentru retelele de autobuze scolare sau urbane in

locul gestionarii traficului auto de dimineata.

Ar trebui luata in considerare inchiderea anumitor sectiuni de drum pentru traficul de
autoturisme intre orele 7 si 8 dimineata si amenajarea unor locuri de oprire de tipul
‘kiss+drive' pe strazile din apropierea acestor zone. Desigur, solutia optima nu este de a
rezolva problema traficului auto, ceea ce nu este posibil cu o astfel de retea de strazi si
structura a asezarilor: un program de transport pietonal, trenuri de dimineata pentru
biciclisti, stimulente pentru mersul pe jos la scoala si un orar adecvat al autobuzelor ar
putea contribui la rezolvarea situatiei.
in zonele indicate, solutiile de sigurantd a traficului si de calmare a traficului sunt
recomandate si in afara perioadei de inchidere, deoarece elevii si studentii nu parasesc
institutiile in acelasi timp, astfel incat nu ar fi recomandabil sa se opereze o inchidere dupa

scoala.
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Harta 20 - Accidente rutiere grave in ultimii trei ani in zond
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Harta de mai sus arata clar ca:

— traficul pe strazile locale, rurale, nu reprezinta o problema, unde utilizatorii drumurilor pot
coexista si nu se justifica niciun fel de solutii tehnice sau de gestionare a traficului;

- cu toate acestea, in cazul drumurilor judetene mai aglomerate, dar cu blocaje, merita sa se
examineze modalitatile de imbunatatire a vizibilitatii si a conditiilor pentru pietoni si
biciclisti pe tronsoanele respective (care sunt, de altfel, radiale fata de oras) — iar pana
atunci, pe termen scurt, restrictiile de viteza sunt justificate pe tronsoanele respective;

— pentru drumurile nationale, solutia consta in inlocuirea, pe cat posibil, a transportului
motorizat privat cu transportul public.

in Sfantu Gheorghe, ca si in alte orase din Transilvania, drumurile principale sunt adesea
supradimensionate, iar intersectiile ocupa un spatiu disproportionat de mare. Carosabilul larg si
benzile de circulatie generoase incurajeaza clar viteze mai mari, ceea ce reprezinta o sursa a
numeroase probleme in zonele rezidentiale. Amenajarea intersectiilor este, in multe cazuri,
supradimensionata, cu raze de curbura extrem de mari, ceea ce duce la suprafete de drum
nefragmentate si intinse, pe care se desfasoara traficul. Aceasta nu doar ca provoaca probleme in
ceea ce priveste alegerea vitezei, ci afecteaza semnificativ si siguranta miscarilor de traversare ale
pietonilor si biciclistilor, care se concentreaza de obicei in intersectii. Zona de conflict pentru
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traversare este extrem de extinsa in aceste intersectii, iar pietonii si biciclistii adesea 'se pierd' pe
suprafetele uriase.

Majoritatea drumurilor principale din Sfantu Gheorghe reflecta, prin design si tehnica de trafic, rolul
lor in retea. Totusi, in cazul unor drumuri care duc spre cartierele vestice ale orasului (de exemplu,
strada Andrei Saguna), acest lucru nu este intotdeauna realizat, in special la unele intersectii care nu
sunt in armonie cu rolul drumurilor care duc spre ele (de exemplu, intersectia strazilor Varadi Jozsef
— Vulturilor — Brazilor). Printre drumurile de rang inferior se numara atat drumuri cu viteza maxima
de 50 km/h, cat si de 30 km/h sau 20 km/h in 'zonele rezidentiale', insa aspectul acestor drumuri si
relatiile dintre participantii la trafic sunt foarte asemanatoare.

Unele dintre micile localitati apartinatoare municipiului Sfantu Gheorghe sunt traversate de drumuri
intens circulate (DN: 11, 12, 13E, DJ: 112 etc.). Tronsoanele de intersectie ale acestor drumuri
reprezinta o sursa concentrata de conflicte pentru traficul rutier: in comparatie cu restul strazilor
din localitate, aceste tronsoane sunt supuse unui trafic multiplu, iar excesul de viteza este o
problema frecventa. Pe langa problemele de siguranta, volumul si viteza traficului afecteaza, de
asemenea, calitatea vietii in zonele inconjuratoare prin zgomot si vibratii, poluarea aerului si efectul
de separare intre cele doua parti. Aceste probleme pot fi atenuate oarecum prin masuri de
reducere a traficului. (Exemple pozitive in acest sens pot fi vazute pe o serie de drumuri nationale
din Transilvania).

Sfantu Gheorghe are un management al parcarilor mai bun decat media, un sistem de parcari care
functioneaza bine, conditii de parcare recent indsprite in centrul orasului, iar in viitorul apropiat
sunt asteptate si alte imbunatatiri, fiind in pregatire constructia unei parcari supraetajate. Taxele de
parcare pot fi platite prin intermediul unei aplicatii pentru telefoane mobile, dar datele privind
traficul de parcare (gradul de ocupare, durata parcarii etc.) sunt inca in curs de procesare.

Orasul se confrunta cu aceleasi probleme ca si alte orase de dimensiuni similare: satisfacerea cererii
de locuri de parcare necesita o cantitate imensa de spatiu public, iar locurile de parcare existente
genereaza trafic auto suplimentar, care necesita apoi si mai multe locuri de parcare — doua efecte
care se consolideaza reciproc.

Nu exista un registru geospatial al parcarilor pentru intregul oras, ci doar date privind locurile de
parcare de inchiriat.

incepand cu a doua jumatate a secolului al XX-lea, motorizarea in orase a atins punctul in care
spatiul disponibil ,s-a umplut”. Intr-un astfel de caz, pare logic s& se construiascd drumuri noi, cum
ar fi centurile ocolitoare, care pot ,scoate” traficul de tranzit de pe drumurile interioare ale
localitatii. Cu toate acestea, simpla adaugare a unei variante de ocolire la reteaua de drumuri locale
va creste extinderea si capacitatea globala a retelei, adica oferta. Cererea creste odata cu oferta: pe
termen mediu, traficul auto va creste din ce in ce mai mult, astfel incat obiectivul de reducere a
congestiei nu va putea fi atins (niciun oras din istorie nu a reusit sa reduca traficul auto doar prin
construirea de noi drumuri).
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2.3 Transportul public

Serviciul de transport public local, respectiv reteaua de autobuze este operata de o companie
detinuta de oras.

Exploatarea serviciilor de transport interurban cu autobuzul este o responsabilitate judeteana. in
fiecare an, liniile sunt scoase la licitatie pentru companiile de exploatare, care, de obicei, ofera un
standard foarte scazut de servicii si opereaza o flota invechita.

Singurul mijloc de transport realist din localitatile din zona urbana a municipiului Sfantu Gheorghe
este in prezent masina personald, deoarece in zona nu exista un transport public previzibil care sa
atinga standardul necesar. Un numar mare de persoane din localitatile din jur merg la scoala si
lucreaza in oras, iar multe servicii, inclusiv cele de sanatate, sunt disponibile in primul rand aici.

in prezent, performanta traficului este neglijabild in comparatie cu suprafata si populatia orasului.
in prezent, serviciul este furnizat de Multi-Trans S.A.
Programele liniilor sunt greu de retinut, cu exceptia liniei 1. in schimb, programul liniei 1 este
excelent, cu servicii de seara relativ frecvente si servicii regulate pe tot parcursul zilei. Ar fi
recomandabil sa se elaboreze un program similar pentru serviciile de transport public care trec prin
centrul orasului si cu terminale in afara zonei centrale, si sa se coordoneze serviciile pentru a se
consolida reciproc la un nod de transfer comun pentru a efectua restul transferurilor.
Din punct de vedere a populatiei, a marimii suprafetei locuite si a rolului sau in zona, municipiul
Sfantu Gheorghe este foarte asemanator cu Veszprém, unde 55 de autobuze asigura transportul
public local si inca aproximativ 50 de autobuze transportul interurban. Desigur, cele doua orase se
dezvolta in circumstante diferite, dar se poate presupune ca si la Sfantu Gheorghe, dupa o
imbunatatire puternica a cantitatii si calitatii serviciilor, cererea de transport public va creste.
O diferenta semnificativa este ca, in timp ce in cazul municipiului Veszprém, transportul feroviar
intens si serviciile de autobuze interurbane coordonate cu serviciile locale si care functioneaza cu
un sistem tarifar comun consolideaza si transportul public urban (cei care ajung in Veszprém cu
autobuzul sau trenul se vor deplasa si in interiorul orasului cu transportul public local, nu cu masina
personald), in cazul municipiului Sfantu Gheorghe efectul de sustinere al transportului interurban
nu se manifestd, dar, datorita practicii administrative fericite din Romania, acest deficit poate fi
depasit prin dezvoltarea transportului urban.
Amplasarea statiilor este nefavorabila: proiectarea statiilor s-a bazat mai degraba pe necesitatea de
a asigura un trafic rutier fara obstacole decat pe criteriile de confort al pasagerilor si, prin urmare,
statiile sunt amplasate departe de intersectii si se poate ajunge la ele prin parcurgerea pe jos a
unor distante lungi in lateral. Distanta dintre statii este mare pentru timpii de urmarire relativ mari,
cu statii la fiecare 300 de metri in zonele rezidentiale dens construite si in centrul orasului si la 500-
600 de metri de-a lungul traseului rutei 1.
Acoperirea orasului nu este completa. Desi serviciul si timpii de urmarire pe axa liniei 1 sunt buni,
alte parti ale orasului nu sunt bine deservite, cum ar fi strada Fabricii, strada Bartok Béla, cimitirul
reformat si zona din jurul bulevardului Grigore Balan. Prin urmare, ar fi recomandabil sa se
imbunatateasca serviciile actuale catre aceste zone, cel putin o data la 15-20 de minute in orele de
varf si cel putin o data la 30 de minute in afara orelor de varf.

-104 -



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Actualul serviciu de transport cu autobuzul si informarea calatorilor aferenta nu este capabil sa
atraga noi clienti, ceea ce este indicat cu tarie de faptul ca, in timpul interviurilor realizate in cadrul
colectarii datelor, am intalnit localnici care nu stiau ca exista un serviciu de transport cu autobuzul

in Sfantu Gheorghe.

Aproape toate comentariile primite prin intermediul mapeo.ro (48 de sugestii si probleme) privind
transportul public au inclus sugestii pentru noi statii de autobuz si au mentionat zone care nu
sunt deservite in prezent. Cele 17 puncte identificate ca puncte forte erau statiile de autobuz

existente.

B 2 - | /
7 - ,g g ;“-—»,j Sl\l (et 4 ® o sfantu Gheorghe |
4\[<\ r\_,\/\\.’,\j//) ?& %3 \*j;\ ® ® 2 |‘
(RS- y U/ A
- L O | —top Ve & sfintu Gheorgh § {
/ " ' s \‘, ’ 3 ! ;
{ 7‘\1 — o r 2 [ \ o, J f
= A “\ - L ® 2 o s ¢
b’ / i X 55 oL T ;|
S ‘ T o e @ [ |
( S £ ez Sl i A
\ / e \’\ " r \,7T "\ 4 3 i ;:‘; \
s 2 ) § i \
& .3 0 & ‘f./; .o .4\ j g ¢ Y
S N 1 = \

Statii de autobuz propuse/imbunadtdtite pe baza comentariilor publicului

2.4 Livrarea de bunuri

in cadrul sondajului nu au fost raportate probleme legate de transportul de marfuri.

2.5 Moduri alternative de transport (ciclismul, mersul pe jos si transportul pentru persoanele

cu mobilitate redusa)

Sfantu Gheorghe este in esenta un oras al distantelor scurte, datorita dimensiunilor sale; centrul
orasului poate fi atins din orice zona rezidentiala in 10-15 minute pe jos sau cu bicicleta. Scopul
nostru este de a creste gradul de constientizare si de a influenta alegerea modului de deplasare: in
prezent, aproximativ 50% din populatie merge pe jos si 22% merge cu bicicleta in mod regulat, dar
numarul de deplasari active poate creste daca facem ca mersul pe jos si mersul cu bicicleta in oras

sa fie mai atractive, mai placute si mai putin stresante.

-105 -



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Accesibilitatea centrului
Distanta
. 0-500m
500 - 1000 m
1000 - 1500 m
1500 - 2000 m
2000 - 2500 m
'._. I -

Distante de la centrul orasului

Numerosi localnici merg cu bicicleta, dar multi sunt retinuti de faptul ca nu stiu unde pot pedala in
siguranta in oras in timpul deplasarii zilnice.

Nevoile sunt bine ilustrate de harta termica a traseelor de ciclism de la Strava, bazata pe urmarirea
in lumea reald, care arata unde si cat de intens circula oamenii cu bicicleta in oras. Se poate observa
ca traficul de biciclete utilizeaza si axele rutiere principale, datorita conditiilor retelei rutiere.
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Harta termicad a ciclismului

Facilitatile si serviciile de transport din Sfantu Gheorghe nu sunt in general accesibile si nu asigura
accesul egal pentru toti. Obstacolele in transport nu reprezinta o problema doar pentru persoanele
cu probleme permanente de mobilitate, ci si pentru 30-40% din populatie (de exemplu, persoanele
cu copii mici, persoanele cu probleme temporare de sanatate, persoanele in varsta, cei cu bagaje
mari etc.).

Facilitatile si traseele pentru pietoni si biciclisti sunt de calitate variabila; unele sectiuni sunt
adecvate si convenabile, dar altele, precum si multe dintre trecerile de la intersectii, sunt amenajate
prost sau periculos, sau pur si simplu nu exista — spre deosebire de reteaua care deserveste traficul
auto, care ofera in principiu conexiuni standardizate de la un loc la altul (suprafata dedicata, latimea
benzilor si a drumurilor, pavaj, semnalizare etc.). Aceasta disparitate semnificativd in ceea ce
priveste deservirea modurilor de transport face foarte dificila trecerea la moduri de transport active
si durabile.
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Avantajul bicicletei este ca poti ajunge acolo unde doresti s mergi rapid si fara ocolisuri. insa acest
lucru este valabil numai daca intreaga retea rutiera poate fi parcursa in toate directiile. Crearea de
sensuri unice cauzeaza devieri, ceea ce face ca drumul sa dureze mai mult si mersul cu bicicleta sa
fie mai putin atractiv. De asemenea, acestea fac imposibila deplasarea cu bicicleta pe strazile care ar
putea servi ca rute ocolire pentru multi biciclisti pe 1anga arterele paralele, aglomerate. in plus, in
majoritatea cazurilor, scopul strazilor cu sens unic este de a restrictiona traficul autovehiculelor si
nu exista niciun motiv pentru a extinde acest lucru la ciclism.
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in prezent, parcarea zilnica a bicicletelor in Sfantu Gheorghe este insuficientd din punct de vedere
cantitativ si calitativ. Exista foarte putine standuri de biciclete de diferite tipuri in zonele publice si
cele existente sunt neplanificate.

Depozitarea la domiciliu a bicicletelor este, in general, o problema in cartierele de blocuri, dar
programul municipal anterior de furnizare de spatii de depozitare pentru biciclete a atenuat
aceasta problema in unele zone.

Problema lipsei parcarilor pentru biciclete a fost puternic exprimata in chestionar si in interviuri:

- Este nevoie de standuri de biciclete in apropierea institutiilor publice, restaurantelor,
magazinelor? — 84% da;

- Este nevoie de spatii de depozitare a bicicletelor acoperite si inchise in localitatea sau
cartierul dumneavoastra? — 66% da.

Exista multe oportunitati de plimbare in natura in apropierea orasului, dar disponibilitatea locurilor
de calitate in aer liber si a traseelor usor si rapid accesibile tuturor este limitata.

Un bun exemplu in cadrul orasului este zona Parcului Elisabeta. Harta termica Strava de
jogging/plimbare, bazata pe urmarirea din lumea reala, prezentata in imaginea de mai jos, arata cat
de intens este deja folosita zona de padure si de padure-parc din vestul orasului — si traseul catre
Baile Sugas — de catre persoanele care doresc sa faca sport si sa se plimbe.

Harta termicd a mersului pe jos si a alergarii in vestul orasului

Spre deosebire de ciclismul de teren (mountain bike) din Tinutul Secuiesc, oportunitatile pentru
ciclismul de excursie sunt extrem de limitate, neexistand facilitati sigure (piste de biciclete sau
drumuri cu trafic redus, dar de buna calitate) in cele mai importante directii. Acesta este motivul
pentru care turismul cu bicicleta nu a luat inca avant, desi caracteristicile naturale si culturale ale
zonei ar putea face din aceasta o destinatie foarte atractiva pentru turismul cu bicicleta.
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Conform rezultatelor mapo.ro, observatiile privind traficul pietonal sunt dispersate in tot orasul, cu
o concentrare clara pe strada Paius David (10 observatii). Marea majoritate a comentariilor se refera
la trotuare inexistente si ,impracticabile” (de calitate necorespunzatoare sau ocupate de masini
parcate), sau indica necesitatea unor noi puncte de trecere (de ex. strada Nicolae lorga la
intersectia cu strada Pescarilor, strada Tigaretei prin intersectia cu strada Kés Karoly, bulevardul
General Grigore Balan si strada Olt, strada Banki Donat la intersectia cu strada Fabricii, strada
Tigaretei si strada Beke Gyorgy, tronsonul nordic al strazii Ciucului, cateva puncte de pe strada
Paius David).

in acelasi timp, observatiile privind mersul pe bicicletd apar in principal pe axa strada Ciucului —
strada Kos Karoly si de-a lungul unora dintre cele mai aglomerate drumuri. Majoritatea
comentariilor au fost facute in favoarea dezvoltarii viitoare a facilitatilor care lipsesc in prezent
(banda pentru biciclete, pista de biciclete).

Accesibilitatea cu bicicleta
Imaginea de mai jos arata zona din municipiu la care se poate ajunge cu bicicleta in 10 minute,
precum si accesibilitatea localitatilor invecinate in 45 de minute. Viteza medie pentru o deplasare
cu bicicleta intr-o zi obisnuita din timpul saptamanii, care este convenabila pentru toata lumea, este
de 13-18 km/h. Bicicleta este considerata cel mai eficient si mai competitiv mod de transport
pentru o distanta de 3-10 km, fata de mersul pe jos, utilizarea autoturismelor private si transportul
public.
Distanta dintre marginile municipiului propriu-zis este de 4-5 km in linie dreapta, astfel incat
centrul orasului se afla la aproximativ 3 km de fiecare dintre cartiere, distanta care poate fi parcursa
confortabil cu bicicleta de oricine, daca exista trasee adecvate, sigure si atractive.
Din localitatile invecinate se poate ajunge la Sfantu Gheorghe cu bicicleta intr-un timp rezonabil,
chiar si zilnic, deoarece llieni se afla la 9 km, iar Arcus la 6 km. Celelalte sate din zona, Coseni,
Chilieni si Valea Crisului, se afla la aceeasi distanta — insa, in prezent, lipsesc rutele convenabile
pentru biciclisti catre aceste sate.
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—

| Timp necesar si raza cu bicicletd

Reteaua de ciclism existenta

Nu exista un inventar coerent al modelelor de trafic actuale si al facilitatilor pentru biciclisti; acestea
nu apar actualizate nici pe hartile digitale [OpenStreetMap]. Au fost amenajate trasee separate
pentru biciclisti de-a lungul mai multor tronsoane de drumuri nationale si judetene care traverseaza
orasul, dar acestea sunt incomplete, adesea cu obstacole (copaci, stalpi) care cauzeaza blocaje si
conflicte frecvente cu pietonii, astfel incat, desi exista o cerere generala pentru facilitati separate,
acestea nu sunt utilizate cu predilectie. Imaginea de mai jos prezinta sectiunile in care sunt
amplasate pistele sau benzile pentru biciclete.
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B Constructoriioy

Strada jokai Mo

Rute si piste pentru biciclete in Sfantu Gheorghe

De asemenea, lipsa transferurilor fara obstacole la intersectii face ca utilizarea facilitatilor existente
sa fie neatractiva. Pistele pentru biciclisti nou desemnate pe carosabil ca benzi normale de circulatie
sunt mai confortabile de utilizat, dar ar trebui sa fie largite pentru a permite o depasire laterala
sigura. Trecerea prin intersectii ar trebui, de asemenea, sa fie facilitata aici prin semnalizarea clara a
dreptului de trecere si marcarea mai clara a directiilor de intoarcere.

incepand cu 2010, politica de dezvoltare a inclus sprijin pentru utilizarea bicicletelor in oras, insa nu
a fost evaluata intreaga retea rutiera din perspectiva unei abordari prietenoase pentru biciclisti.
Pistele pentru biciclete de-a lungul drumurilor principale nu formeaza o retea sigura si coerenta si
nu toate zonele rezidentiale sunt accesibile in mod convenabil cu bicicleta. Noile dezvoltari
imobiliare de la periferie (arena, universitate etc) ar trebui sa fie insotite de imbunatatiri
semnificative ale facilitatilor pentru ciclism, asigurand un nivel ridicat de servicii de acces cu
bicicleta din centrul orasului, dar aceste dezvoltari nu sunt inca vizibile, de unde necesitatea de a

contura o viziune pentru intreaga retea.

Kovaszna
Cluj Napoca
Kulozsvar

Ldatimea insuficientd a pistelor pentru biciclete
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Sport si turism

in Sfantu Gheorghe, ciclismul de agrement este foarte popular, atat ca activitate de relaxare, cat si
ca antrenament sau program familial. Aproximativ 70% dintre respondenti prefera sa foloseasca
bicicleta pentru sport sau recreere in timpul liber, ceea ce inseamna de doua ori mai mult decat
utilizarea pentru transport. Destinatia cea mai frecventa o reprezinta Baile Sugas, care este
accesibila prin drum asfaltat si drum forestier de pamant. Drumul asfaltat Borviz (DJ121C), cu o
panta de 3-5%, ofera posibilitatea unei excursii cu provocari, potrivita pentru o gama larga de
ciclisti, de aproximativ 8 km. Exista, de asemenea, un traseu desemnat pentru MTB prin padure.
Figura 40 — Scopul deplasdri cu bicicleta

Cu ce scop va deplasata cu bicicleta?

90%
30% 77%
70% 66%
60% 53%
50%
A40% 36%
30%
20%
10%

0%

lucru/scoali cu scop administrativ cu scop de recreere sport

J cumparaturi

Ruta catre Baile Sugas
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Pe baza ciclismului de agrement in Sfantu Gheorghe si in zona sa, se pot trage urmatoarele

concluzii:

Experienta generala este ca o mai buna semnalizare si promovare a traseelor de ciclism
poate creste gradul de utilizare — pe baza vizitelor pe teren, exista inca potential in acest
domeniu in zona Sfantu Gheorghe.

Potentialul traseu de ciclism de-a lungul Oltului nu exista inca — terenul si proximitatea
fata de apa recomanda in mod clar acest traseu, iar activitatea de ciclism de agrement
din zona indica utilizarea sa probabila.

Ciclistii care merg in excursii, drumetii si biciclistii de agrement care se bucura de un stil
de viata activ pot trece cu usurinta la mersul zilnic cu bicicleta pentru a face naveta in
oras, daca conditiile sunt favorabile. Acest grup poate fi, de asemenea, ambasadorul
ciclismului urban, oferind un bun exemplu — asadar, ar trebui sa fie primul vizat de
imbunatatirile aduse ciclismului urban.

Activism si implicare

Miscarea de ciclism civil si initiativele culturale existente sunt semnificative.

Service-urile de bicicleta, curierii, artistii locali si repatrierea studentilor care au studiat in
Europa de Vest au lansat miscarea de ciclism in municipiu; aceste grupuri exemplare si
proactive reprezinta o pata de culoare speciala a orasului.

comunitate in crestere de ciclisti este vizibila in Sfantu Gheorghe, cu un numar
semnificativ de persoane care, in mod traditional, pedaleaza in perechi. Astazi, biciclistii
nu mai sunt considerati niste ,ciudati”, dar copiii care merg cu bicicleta la scoala
fmpreuna cu parintii lor sunt inca o raritate.

Exista o cerere semnificativa pentru deplasarea cu bicicleta la locul de munca in directia
zonelor industriale, dar si deplasarea zilnica cu bicicleta din satele invecinate, de 5-7 km,
este un fenomen frecvent, desi aceasta este ingreunata in mod semnificativ de traficul
auto intens.

Exista o serie de initiative in desfasurare: plimbarile de vineri, un teren de antrenament
pentru asimilarea de noi competente, cate un eveniment major in fiecare an, colectarea
de idei si formularea de sugestii ad-hoc.

Nu exista un forum si o consultare regulata si formala cu municipalitatea in ceea ce
priveste ciclismul si spatiile publice in general, dar exista deschidere de ambele parti.
Nici autoritatile municipale, nici ONG-urile nu au formulat clar ceea ce vor sa realizeze si
ce activitati vor sa desfasoare — desi ambele parti gandesc in linii similare si cu aceeasi
deschidere.
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2.6 Managementul traficului (cozi de asteptare, siguranta traficului, sisteme inteligente de
transport, semnalizare, structuri de management la nivelul autoritatilor locale)

Sistemul este in curs de dezvoltare pentru perioada de programare 2014-2020; situatia care poate
fi descrisa este temporara si nu se pot trage concluzii in acest stadiu.

Datorita schimbarii obiceiurilor de mobilitate si a progreselor tehnologice, servicile de mobilitate
partajata au cunoscut o crestere rapida in ultimii ani. Aceasta tendinta, care a inceput odata cu
revolutia transportului public de la mijlocul anilor 2000, a produs in prezent o mare varietate de
servicii de partajare a dispozitivelor de mobilitate pe piata si in sectorul public. in orasele europene
mici si mijlocii, serviciile de micromobilitate in comun sunt in crestere si exista si exemple de
partajare a scuterelor electrice si a masinilor in afara oraselor.

Biciclete si scutere electrice publice

in prezent, serviciile de mobilitate partajata (biciclete publice, trotinete publice, de exemplu Donkey
Republic, Lime, Bird, Next etc.) nu sunt inca disponibile in Sfantu Gheorghe, iar orasul nu are niciun
fel de reglementari sau asteptari fixe in ceea ce priveste aceste servicii.

Printre sistemele de transport public pentru biciclisti si serviciile urbane de inchiriere de biciclete in
regim de autoservire, care s-au raspandit in ultimul deceniu si jumatate, exista o mare varietate de
versiuni, cu solutii tehnice si modele de operare diferite in zona. in viitorul apropiat este asteptata
lansarea unui sistem municipal de biciclete publice in Sfantu Gheorghe, ceea ce va reprezenta o
sarcind noua si fard precedent pentru oras. in mai multe orase, sistemul public de transport cu
autobuzul a fost nesustenabil pe termen lung din cauza lipsei de experienta sau a unui concept
operational inadecvat.

in prezent, Sfantu Gheorghe nu dispune de date detaliate despre trafic sau de cunostinte despre
nevoile de mobilitate care ar putea sta la baza unor masuri viitoare.
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Ca oras si ca centru cultural, Sfantu Gheorghe si-a dezvoltat un brand puternic si o comunicare
eficienta. De asemenea, orasul comunica si in domeniul mobilitatii, context in care programul
Labbusz/Pedibus poate fi amintit o marca de succes. Cu toate acestea, in domeniul transporturilor
si al mobilitatii urbane nu exista o comunicare coerenta si de marca.

In Sfantu Gheorghe nu exista o problema actuala in domeniul electromobilitatii, dar este esential sa
se investigheze acest aspect, deoarece exista multe conceptii gresite in jurul aparitiei vehiculelor
electrice.

Serviciile de transport comun joaca in prezent un rol minor in comunicarea urbana. De exemplu,
noilor veniti le este foarte greu sa gaseasca informatii despre orarul autobuzelor, despre mijloacele
de transport alternative si despre parcari. Accesul la scoli si naveta reprezinta o problema zilnica
pentru parinti si elevi. Programul Pedibus a fost lansat ca o actiune unica si a avut un mare succes,
in principal datorita implicarii largi a voluntarilor si a actiunilor de sensibilizare, fiind in continuare o
prioritate importanta in comunicarea primariei. Transformarea pietei orasului, imbunatatirea
spatiilor publice, refacerea carosabilului si revizuirea sistemului de parcari au fost puse in aplicare in
paralel cu o comunicare intensa in mass-media locala — dar schimbarile profunde si de durata pot fi
implementate doar daca fundamentul strategic si obiectivul pe termen lung sunt, de asemenea,
comunicate in mod clar si regulat, ca un mesaj recurent. Planificarea comunicarii trebuie, de
asemenea, sa fie pregatita pentru rezistenta si opinii profesionale diferite.

2.7 ldentificarea zonelor urbane de complexitate ridicata (zone centrale protejate, zone
logistice, puncte de atractie/puncte generatoare de trafic, noduri — gari, aeroporturi etc.)

Pana acum nu a existat niciun sondaj reprezentativ sau recensamant detaliat cu privire la obiceiurile
de transport, dar cunoasterea si monitorizarea evolutiei acestora in timp este esentiala pentru a
intelege tendintele si pentru a le putea influenta in mod pozitiv.

Prin urmare, nu este posibil sa se stabileasca obiective solide de mobilitate in cadrul acestei
strategii. Cu toate acestea, pe baza informatiilor culese si a experientei de pe teren, se pare ca
procesul de crestere a motorizarii poate fi incetinit, sau chiar inversat, iar ponderea transportului
public in oras si a mobilitatii active nemotorizate poate fi crescuta in mod semnificativ.

In cadrul sarcinii asumate, am realizat un chestionar online pentru a obtine o imagine mai

complexa a functionarii orasului, a obiceiurilor si a alegerilor locuitorilor sai. Figurile de mai jos
arata preferintele si modurile de transport alese de respondenti.

-116 -



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Figura 41 — Modul de deplasare
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Am agregat modurile de transport cu frecventa primara si secundara ale respondentilor (N=1100).
Cele mai frecvente moduri de transport in Sfantu Gheorghe sunt mersul cu masina si mersul pe jos.
Bicicleta a fost principalul mijloc de transport pentru 7% si cel secundar pentru 15% dintre
respondenti. 50% au declarat ca nu merg niciodata cu bicicleta. Autobuzele locale sunt folosite in
mod regulat de 3-10%.

Oportunitati si nevoi
De asemenea, sondajul a pus intrebari despre accesibilitatea fiecarui mod de transport.
Figura 42 — Mijloace de transport

Ce mijloc de transport aveti?
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bicicleta
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42% dintre respondenti au permis de conducere, 39% au o bicicleta, 37% detin un autoturism, 30%
au o masina in familie cu care se deplaseaza si 8% au o masina de serviciu. 5% dintre respondenti
isi cumpara abonament lunar de autobuz. Raspunsurile arata ca trotinetele clasice si cele electrice
sunt din ce in ce mai frecvente in transportul urban.
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Deoarece nu s-a mai realizat pana acum niciun studiu detaliat privind nevoile si motivatiile
navetistilor, am examinat, pe baza catorva intrebari, motivele pentru care acestia aleg sau nu sa
foloseasca bicicleta pentru transportul urban.

3% dintre toti respondentii merg cu bicicleta in mod regulat in fiecare zi, 7% de mai multe ori pe
saptamana, 7% doar in weekend si 20% mai rar.

Figura 43 — Motivul deplasdrii

Din ce motiv va deplasati cu bicicleta?

e lamoda

nu am bani pentru masina
si prietenii mei merg cu bicicleta
nu trebuie sa astept
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imi place
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Cele mai frecvente motive pentru alegerea bicicletei sunt conservarea sanatatii, stilul de viata si
consideratiile legate de mediu, viteza si evitarea ambuteiajelor.
Figura 44 — Motivul evitdrii deplasdrii

Din ce motiv nu va deplasati cu bicicleta?

nu stiu unde este service de biciclete
nu am cu cine

din motive de sanatate

lipsa experientei

teren dificil, panta abrupta

prezenta camioanelor

nu am bicicletd

drumuri deteriorate

este periculos

nu am unde lega bicileta

nu stiu unde pot sa ma deplasez in siguranta

trafic intens

o
X
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Principalii factori de descurajare a mersului pe bicicleta sunt traficul auto intens, faptul ca nu se stie
unde este sigur sa mergi pe bicicleta, sentimentul ca traficul este periculos si sentimentul ca pavajul
este neadecvat.
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De asemenea, am intrebat biciclistii despre tipurile de drumuri pe care le folosesc. In ceea ce
priveste reteaua rutiera urbana, 30% dintre biciclisti au declarat ca folosesc cel mai adesea strazile
rezidentiale cu trafic redus, 20% folosesc inclusiv drumurile cu trafic mai intens, 16-26% au declarat
ca merg cel mai adesea cu bicicleta pe trotuare sau pe benzile de biciclete vopsite pe trotuare, iar
20% folosesc pistele de biciclete independente.

34% dintre biciclisti au citat numarul de vehicule ca fiind cel mai mare obstacol, 25% viteza
vehiculelor, 31% au spus ca masinile parcate reprezinta un obstacol, 20% au spus ca calitatea
trotuarelor reprezinta o problema, 12% au spus ca lipsesc semnele de circulatie, iar 10% au spus ca
prezenta pietonilor pe pistele pentru biciclisti reprezinta o problema. 49% au indicat ca
intreruperile frecvente pe pistele de biciclete reprezinta un obstacol.

SWOT - din perspectiva ciclismului

AVANTAIJE

Orasul distantelor mici

Trafic linistit, de oras mic, ideal pentru
pedalarea zilnica

Baza civica existenta

imbunatatiri pentru biciclisti in curs de
realizare

SLABICIUNI

Nu este integrat in procesele de dezvoltare
Pistele de biciclete existente nu sunt
interconectate

Benzile de pe trotuar provoaca conflicte, nu
sunt confortabile in intersectii

Biciclistii sunt dezavantajati in multe locuri

Siguranta transportului

OPORTUNITATI

Ciclismul reprezinta o evolutie la moda,
parte a transportului civilizat

Ajungerea la grupurile deschise la ciclism,
incurajarea  schimbarii  modului  de
deplasare

Cresterea brusca a popularitatii ciclismului
odata cu dezvoltarea universitatii
Implicarea

puternica a cetatenilor si

controlul civic in dezvoltare

AMENINTATI

Congestia urbana creste pe masura ce
creste numarul de masini

imbunatatirea drumurilor principale fara
rezolvarea problemei ciclismului

Sistemul de biciclete publice nu va fi bine
utilizat, functionare deficitara

Fortarea pistelor pentru biciclete in locul
unor solutii complexe

in prezent, ne putem baza pe colectarea anuala de date a politiei privind coliziunile rutiere. Din
cauza modului si scopului colectarii datelor, nu este clar ce anume a cauzat incidentele. Orasul nu
efectueaza cercetari specifice privind modul de reducere a numarului de raniri.

Din interviurile orale reiese clar ca traversarea in intersectiile mari este inconfortabila si creeaza un
sentiment de pericol, de exemplu pentru parintii cu copii mici si pentru persoanele in varsta. Ei se
plang de viteza excesiva, de intersectiile cu vizibilitate scazuta, de timpii scurti a semafoarelor pe
lumina verde, si de distantele lungi de traversare. Situatiile periculoase din jurul scolilor au fost

-119-



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

frecvent comentate, motiv pentru care tot mai putini parinti isi lasa copiii sa mearga pe jos la
scoala.

Harta de mai jos prezinta locatiile accidentelor grave din zona orasului in perioada 2019-21. in
afara de locatii, nu dispunem de alte date (persoane implicate, cauza accidentului etc.) si nici de
informatii privind accidentele cu raniti usor sau doar cu pagube materiale, astfel incat nu avem o
imagine completa a situatiei sigurantei rutiere pe baza datelor. Pe baza accidentelor prezentate in
harta de mai jos, tronsonul de acces nordic al drumului DN12 si tronsonul de drum DN11 care
traverseaza Eresteghin (Moacsa) necesita o interventie urgenta.
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Accidente cu vatamari corporale grave in zona municipiului Sfantu Gheorghe in perioada 2019-
2021

Majoritatea accidentelor grave din zona interioara a municipiului Sfantu Gheorghe se produc pe
principalele drumuri urbane sau pe drumurile urbane mai aglomerate. Locatiile care trebuie
evidentiate:
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- Bulevardul 1 Decembrie 1918, in special intersectia cu bulevardul General Grigore Balan:
o portiune de 500 de metri a fost scena a 7 accidente grave in trei ani. Proiectarea
generoasa — din punctul de vedere al traficului auto —, larga si supradimensionata a
drumului poate contribui in mod clar la cresterea vitezei si la producerea accidentelor.

- Pe tronsonul interior al bulevardului David Paius au avut loc patru accidente grave, care
ar putea fi legate de proiectarea pe patru benzi, generoasa, si de lipsa trecerilor de
pietoni (desi nu se cunoaste numarul de persoane implicate in accidente).

Nu se pot trage concluzii semnificative din accidentele prezentate in figura fara informatii
suplimentare — alte concluzii si recomandari pot fi trase din cunoasterea naturii si a circumstantelor

accidentelor si din observarea locului faptei.
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Accidente cu vatamari corporale grave pe teritoriul municipiului Sfantu Gheorghe in perioada 2019-
2021

Culegerea de observatii cu ajutor cartografic
Am colectat date despre problemele si sugestiile legate de transport pe platforma online de harti

mapeo.ro, in total fiind inregistrate 503 de observatii. in graficul de mai jos, se poate vedea in ce
puncte au fost semnalate cele mai multe observatii, indicand locurile in care participantii la trafic au
avut anumite comentarii sau sugestii legate de respectivele locatii.
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Rezultatele sondajului de opinii ale populatiei, harta termica reprezentand frecventa observatiilor

Tabelul de mai jos prezinta numarul si distributia comentariilor primite, care au condus la

urmatoarele constatari principale:

- Petipuri
Puncte forte: s-a primit un numar mic de comentarii care evidentiaza punctele forte,

[ ]
dar si analiza acestora arata ca nu sunt mentionate cu adevarat punctele forte, ci

problemele sunt de obicei cele evidentiate si in aceasta categorie.
Sugestii: aproximativ jumatate dintre comentarii au fost primite sub forma de

[ ]

sugestii, subliniind de obicei o problema, dar exprimand si idei sau necesitati.
Probleme: problemele reprezinta, de asemenea, aproape jumatate din comentarii,
respondentii mentionand dificultati, obstacole sau deficiente in ceea ce priveste

transportul.

- In functie de subiect:
Putin mai mult de jumatate din comentariile primite au fost legate de traficul auto, ceea ce

poate indica faptul ca utilizatorii drumurilor percep problemele in primul rand in acest
domeniu, dar si ca problemele pe care le intampina aici sunt percepute ca fiind foarte
grave/periculoase. Celelalte comentarii au fost impartite intre alte subiecte, traficul pietonal
primind al doilea cel mai mare numar de comentarii, ceea ce indica importanta acestui

domeniu.
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Tabel 7 - Distributia observatiilor

Autovehicul - avantaj
Autovehicul - propunere
Autovehicul - problema

Pietonal - avantaj

Pietonal - propunere
Pietonal - problema
Bicicletd - avantaj

Bicicleta - propunere
Biciclet3 - problem3
Transport public - avantaj
Transport public - propunere
Transport public - problema

Zona de locuinta - avantaj

Zoni de locuinta - propunere

Zona de locuinta - problema

Am analizat cuvintele folosite in comentarii, ceea ce ne ajuta sa vedem si ce probleme si sugestii au
considerat utilizatorii de drumuri ca este important sa sublinieze. Cei mai frecventi termeni —
relevanti pentru studiul nostru — au fost ,trafic”, ,masini”, ,sens giratoriu”, ,statie de autobuz”,
.parcare”, ,trotuar”, ,pieton”, ,periculos”. Principalele probleme percepute de utilizatorii de drumuri

au fost urmatoarele:

-
ra

di
~
w =] o

s I &)
— O W

29

Dupa tip
Avanta] 39
Porpunere 235
Problema 229

Dupa tema
Autowvehicul
Pietonal E 80
Bicilets 1 48
Transport public E 64
Zona de locuinta I:l 50

- Probleme legate de volumul de trafic si de congestii;

- Siguranta rutiera (multe persoane au sugerat sensuri giratorii la intersectiile existente);

- Necesitatea de a extinde reteaua de autobuze;
- Dificultati in traficul pietonal (cuvintele ,trotuar” si ,pieton” reprezinta impreuna al

doilea cel mai frecvent invocat subiect);

- Dificultati de parcare.

Pe baza tuturor comentariilor colectate in cadrul sondajului, locatiile identificate ca fiind cele mai

problematice:

- Intersectia dintre strazile Ciucului si Lunca Oltului: dificultatile cauzate de volumul de

trafic sunt mentionate de multi si se propune un sens giratoriu.

- La intersectia strazii Ciucului si a bulevardului General Grigore Balan: respondentii
invoca probleme legate de volumul de trafic, aglomeratia si miscarile periculoase de

intoarcere, sugereaza un sens giratoriu sau semafoare.
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- La intersectia strazii Olt cu bulevardul General Grigore Balan, mai multi pietoni
semnaleaza lipsa punctelor de trecere si dificultati din cauza masinilor parcate.

- La intersectia dintre DN12 si Drumul Constructorilor, se mentioneaza pericolul si
dificultatea de a vira la stanga, multe persoane sugereaza un sens giratoriu.

- Pe strada Gabor Aron, mai multe persoane au adus in discutie necesitatea de a modifica
parcarea (parcare inclinata pentru un acces si o iesire mai usoara sau modificarea pentru
a crea o pista pentru biciclete).

- Referitor la mai multe intersectii, respondentii se plang de vizibilitatea limitata cauzata
de masinile parcate si de aglomeratia obisnuita.

Mobilitatea scolara in tarile dezvoltate se caracterizeaza, in general, prin faptul ca o minoritate de
parinti (de obicei, mai putin de 50%) isi duc cu masina copiii la scoala. Chiar si un numar foarte mic
de masini necesita si ocupa foarte mult spatiu din cauza cerintelor de spatiu specifice ridicate ale
acestui mod de transport (spatiu de parcare si spatiu rutier liber in fata si in spatele masinii).
Aceasta situatie este de obicei abordata de factorii de decizie prin alocarea unei cantitati cat mai
mari de spatiu public disponibil pentru utilizarea automobilelor (benzi si locuri de parcare
suplimentare).

Problema este ca intensificarea traficului auto inainte si dupa scoala face ca zona scolii sa fie mai
putin sigura pentru toata lumea (deoarece toti participantii in trafic intra, in cele din urma, pe jos pe
portile scolii — chiar si cei care au venit cu masina). Mai mult spatiu acordat masinilor genereaza din
ce in ce mai mult trafic auto, iar acest lucru face ca situatia sa se inrautateasca si mai mult pentru
cei care sosesc pe jos sau cu bicicleta, astfel incat chiar si copiii care ajungeau prin alte modalitati
sa fie in cele din urma adusi cu masina la scoala. in plus, este nefavorabil faptul ca elevii nu se
deplaseaza in mod independent, nu invata sa se orienteze si nu devin autonomi. Un alt efect
negativ este faptul ca, in copilarie, ei invata involuntar ca utilizatorii vulnerabili ai drumurilor se afla
intr-o pozitie de subordonare in raport cu autovehiculele — iar de aici urmeaza o cale directa si
logica spre a se deplasa in oras cu masina, si de a gandi despre copii in acelasi fel.

Intensificarea traficului auto este, de asemenea, daunatoare calitatii aerului, poluarea din straturile
de aer apropiate de sol fiind cea mai nociva pentru copii.

Pe aceasta baza, urmatoarele locatii au fost evidentiate ca zone in care investitiille pot imbunatati
semnificativ calitatea, siguranta si gradul de utilizare a sistemului de transport:
Bulevardele 1 Decembrie 1918 si General Grigore Bdlan.
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Statia de cale feratd: spatiu de transport multimodal
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Strada Banki Donat
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Centrul Tigaretei: inceputul benzii portocalii
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3. Modelul de transport (obligatoriu pentru localitatile de rang 0 si 1)

Cea mai importanta problema pentru transportul orasului este reprezentata de optiunile de care
dispun locuitorii pentru mobilitatea lor zilnica. In prezent, distributia subsectorului se bazeaza in
proportie de 70% pe motorizarea individuala. Au fost masurate rate relativ ridicate de utilizare a
bicicletei, in timp ce ratele deplasarii pietonale sunt surprinzator de scazute in contextul distantelor
plauzibile din oras.

Figura 45 — Mobilitate zilnica

Mobilitatea zilnica pe subsectoare

1%
' 3
N\ 15%

® cu bicicleta = cuautobuz = pietonal ®cumasind = cutaxi

70%

Conform sondajului, intensitatea mobilitatii zilnice este urmatoarea. Congestia si timpii de
asteptare mai lungi se observa, in principiu, in orele in care are loc cel putin 5% din mobilitatea
zilnica totala. Astfel, perioada de varf dintre orele 7 si 9 dimineata si perioada de varf mult mai mica
dintre orele 16 si 19, cand congestia traficului este mai prelungita, sunt de o importanta deosebita.
Figura 46 — Intensitatea mobilitdtii

Intensitatea mobilitatii zilnice
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15,00%
10,00%
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Distributia pe subsectoare in timpul orei de varf de dimineata este mai putin favorabila decat

media zilnica, 75% dintre persoane folosind masina in loc de 70%. Tinand cont de faptul ca

sondajul de opinie arata ca 65-75% dintre persoane detin masina, se poate spune ca aproape toti
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proprietarii de masini aleg acest mod de transport. Cu toate acestea, daca s-ar lua in considerare
doar utilizatorii de automobile, ar fi ignorate optiunile de mobilitate ale unei treimi din populatie.
Figura 47 — Repartizarea mobilitatii

Repartizarea mobilitatii de dimineata pe subsectoare

7%

0,
/_3/0

\_15%

75%

m cu bicicleta = cuautobuz = pietonal ®cumasind = cu taxi

Figura 48 — Diferenta dintre mobilitatea zilnica si cea matinald

Diferenta dintre mobilitatea zilnica si cea
matinala
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%

O |
0’00% - N | —
cu bicicleta cu autobuz pietonal cu masina cu taxi

M zilnic W dimineata

39% din populatie detine bicicleta, astfel incat exista numeroase posibilitati de crestere a numarului
de biciclisti. De asemenea, se poate spune ca, daca conditiile ar fi mai bune si mai sigure, 22%
dintre respondenti ar merge cu bicicleta. Doar 14% resping posibilitatea de a merge cu bicicleta.
Cea mai importanta dintre obstacole este faptul ca infrastructura pentru biciclisti nu este continua,
iar masinile deranjeaza traficul in mare masura.

in acelasi timp, imaginea mobilitatii zilnice este nuantatd de faptul cd o proportie semnificativa din
grupul care ar putea fi numit ,utilizatorii de masini” trebuie sa mearga si pe jos, altfel rata zilnica de
mers pe jos de 42% nu ar fi posibila.

Serviciile locale sunt populare si bine acceptate, dar numai 2,4% dintre respondenti le folosesc
zilnic, astfel incat exista loc pentru imbunatatiri.
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Acceptarea preturilor pentru biletele de autobuz se prezinta in felul urmator:

— bilet cu jumatate de ora 2-3 lei

— bilet de linie 2-3 lei

— bilet de cumparaturi 2 lei

— bilet zonal 5-10 lei

— bilet local de o zi 5-10 lei

— bilet zonal de o zi 10-15 lei
— abonament local saptamanal 15-30 lei
— abonament local lunar 50-70 lei
— abonament zonal lunar 70-100 lei

Date generale privind recensamantul traficului

Situri investigate:
1. Punct de intrare Targu Secuiesc
Punct de intrare Brasov
Punct de intrare Miercurea Ciuc
Punct de intrare llieni
Punct de intrare Arcus
Punct de intrare Valcele
Punct de intrare Baile Sugas

© N oA~ W

Intersectie: Balan - 1 Decembrie 1918
9. Intersectie: Centrul comercial Sugas
Data contorizarii traficului: 9 noiembrie 2022 (miercuri). Durata: 24 de ore
Sursa de informatii: Fisiere video furnizate de Politia Locala
Software de inteligenta artificiala utilizat: DataFromSky

-131-



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona

Analiza datelor de contorizare a traficului

PUNCT DE INTRARE TARGU SECUIESC

PP Targu Secuiesc

—

= autoturism = vehicul articulat - mare
® motocicleta u bicileta

® autocamioane si derivate ® tractor

metropolitana Sfantu Gheorghe

= autobuz

= autocamioneta, microbuz

v.f. v.e.
autoturisme 2,552 2,491 5,043 5,043
vehicule mari 80 % 174 [ 609
autobuze 42 32 74 185
motociclete 0 0 0
biciclete 5 7 12 6
pietonal 0 4 0
furgonete, microbuze 378 363 741 741
camioane si alte vehicule similare 263 232 495 1,238
tractoare 8 9 17 34
REZUMAT 3,328 3,232 6,556 7,856
@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow
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Trafic nemotorizat

PUNCT DE INTRARE BRASOV

Trafic motorizat

= autoturism
= motocicleta

® autocamioane si derivate

PP Brasov

AN

= vehicul articulat - mare = autohuz

= bicileta

autoturisme

vehicule mari
autobuze
motociclete
biciclete
pietonal

furgonete, microbuze

camioane si alte vehicule

similare

REZUMAT

386
288

4,570

219
52

3,785
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@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow

Origin-Destination Vehicle Flow
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PP M-Ciuc

/~‘ “roryepre M-Cluc

= qutoturism = vehicul articulat - mare = autobuz
m motocicleta = bicileta = autocamioneta, microbuz

® gutocamioane si derivate ® tractor

autoturisme 4,006 81 3,674 7 7,768 7,768
vehicule mari 359 128 276 0 763 2,671
autobuze 23 13 35 0 71 178
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hicule

@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow
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spre centru spre llieni v.f. v.e.

autoturisme 2,526 2,342 4,868 4,868
vehicule mari 10 13 23 81
autobuze 2 8 10 25
motociclete 10 9 19 10
biciclete 45 55 100 50
pietonal 54 13 0 0
furgonete, microbuze 213 270 483 483
camioane si alte vehicule 126 119 245 858
similare

tractoare 7 0 7 14
REZUMAT 2,993 2,829 5,755 6,388

@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow

Origin-Destination Vehicle Flow
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PUNCT DE INTRARE ARCUS
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dinspre Arcus

dinspre stadion

spre Arcus. sprecentru spre stadion v.f. v.e.

PP Arcus

= autoturism = vehicul articulat - mare = autobuz

m motocicleta u bicileta ® autocamioneta, microbuz

m autocamioane si derivate ® tractor

autoturisme 1,753 3,340 2,885 1,781 3,505 2,222 7,978 7,978
vehicule mari 2 5 6 2 1 7 13 52
autobuze 4 28 22 4 34 17 54 189
motociclete 8 5 17 1 15 9 30 15
biciclete 23 9 51 26 57 27 83 42
pietonal 0 0 0 0 0 1 0 0
furgonete, microbuze 114 248 235 116 237 216 597 716
camioane si alte vehicule 140 300 261 142 291 229 701 2,454
similare

tractoare 4 2 2 4 4 3 8 24
REZUMAT 2,048 3,937 3,483 2,088 4240 2,781 9,464 11,469

@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow
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PUNCT DE INTRARE VALCELE

PP Vilcele

N

= autoturism = vehicul articulat - mare = autobuz
§ motacicleta u bicileta B autocamioneta, microbuz

¥ autocamioane si derivate

v.e.
autoturisme 299 230 529 529
vehicule mari 1 4 5 18
autobuze 5 1 6 15
motociclete 1 0 1
biciclete 3 2 5
pietonal 4 6 0
furgonete, microbuze 36 39 75 75
camioane i alte vehicule 5 9 14 35
similare
REZUMAT 354 291 635 675
@ DataFromsky Viewer - Origin-Destination Flow
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Trafic nemotorizat Trafic motorizat
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PUNCT DE INTRARE BAILE SUGAS

€D oara rmom sy

drum judetean -centru

autoturisme 362
autobuze 3
motociclete 4
biciclete 10
pietonal 10
furgonete, microbuze 25
camioane si  alte vehicule 32
similare

tractoare 0
REZUMAT 446

@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow
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DRUM JUDETEAN - SUGAS  pista de biciclete iesire

362 0
3 0

5 0
13 12
5 40
25 0
25 0
1 0
439 52
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PP Sugas B.

= autobuz = motocicleta

= autocamioneta, microbuz = autocamioane si derivate

pista de biciclete intrare v.f. v.e.
0 724 724
0 6 15
0 9 5
11 46 23
39 0 0
0 50 50
0 57 143
0 1 2
50 893 961
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Trafic nemotorizat Trafic motorizat

@ oumonser N © ouarmomsce n

INTERSECTIA BALAN - DECEMBRIE 1918

T brata Oit

T sud O,

sud intrare

cantru lesire
T brata nord

centry

T centru nord

Intrare centru intrare Olt intrare nord intrare sud bratul Olt bratul nordc ‘nemotorizat v.f. ve.
autoturisme 5,976 7,156 1,753 3317 67 2,065 o 20,334 20,334
vehicule mari 1 1 o o o o o 2 8
autobuze 39 136 1 15 27 1 o 219 767
Motociclete 17 10 4 7 o 1 o 52 26
biciclete 9 13 55 80 o 30 803 187 9
pietonal 1 87 118 917 0 418 15,357 1,541 0
furgonete, microbuze 356 523 85 151 94 129 o 1338 1,606
camioane si alte vehicule 100 135 31 50 2 33 o 373 1,306
similare
tractoare 1 0 2 0 4 2 0 5 8
REZUMAT 6,500 8,061 2,049 4,537 212 2,692 16,160 24 051 24,147
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Trafic motorizat
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INTERSECTIA DE LA CENTRUL COMERCIAL SUGAS

intrare 1 intrare 2 intrare 3 intrare Olt nemotorizat v.f. v.e.
autoturisme 2,864 51 3,919 5,178 0 12,012 12,012
vehicule mari 0 0 0 1 o 1 4
autobuze 3 0 139 94 o 236 826
motociclete 9 0 0 12 0 21 1
biciclete 109 0 0 53 332 332 166
pietonal 0 0 0 0 10,013 0 0
furgonete, microbuze 125 6 276 332 0 739 887
camioane si alte vehicule similare 21 1 69 81 0 172 602
tractoare 0 0 1 1 o 2 3
REZUMAT 3,131 58 4,404 5,752 10,345 13,515 14,510

Intersectie CC Sugas

= nemotorizat = marfa individual = comun

Intrari CC Sugas lesiri CC Sugas

mintrare1 wmitrare2 intrare 3 mintrare Olt = 1-0lt = l-centru 3-0lt m3centru mOlt-3
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@ DataFromSky Viewer - Origin-Destination Flow
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Trafic motorizat

Traficul pietonal

Trafic de biciclete
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Evaluarea punctelor de intrare

Figura 61: Cota fiecdrui punct de intrare (% din totalul vehiculelor unice / zi)
Ilieni Baily Vilcele
13% 1%

Miercurea Ciuc

27%

Targu Secuiesc
15%

Brasov
20% Arcus

22%

Figura 62: Traficul zilnic de vehicule unice la punctele de intrare

Miercurea Ciuc

16000

Arcus Targu Secuiesc

Baile Sugas Brasov

Valcele llieni

Traficul provenit dinspre Arcus, llieni si zona nordica are o caracteristica suburbana evidents,
manifestandu-se nu doar printr-un aflux de trafic dimineata si unul dupa-amiaza, ci si printr-un varf
de trafic dupa-amiaza. Aceasta indica faptul ca asezarile invecinate functioneaza intr-o masura
semnificativa ca parte integranta a orasului; locuitorii vin in oras nu doar pentru locuri de munca si
scoli, ci si pentru cumparaturi, divertisment si servicii.
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in contrast, zona Valcele prezinta un profil diferit, fiind caracterizata aproape exclusiv printr-un flux
usor de trafic de tranzit. in timp ce din directia Targu Secuiesc se observa varfuri de trafic clasice de
intrare dimineata si de iesire dupa-amiaza spre centrul orasului, cu valori mult mai ridicate
comparativ cu cele din zona Valcele.

in directia Baile Sugas, traficul zilnic este neglijabil, fiind predominante biciclistii, pietonii si
vehiculele de agrement.

Directia Brasov prezinta, de asemenea, un varf de iesire dimineata, evidentiind atractia semnificativa
a centrului regional.

La punctele de intrare, maximele de proiectare pe directie sunt urmatoarele:

Valori de proiectare (v.f./or3) intrare iesire total
Miercurea Ciuc 660 680 1200
Arcus 380 352 900
Brasov 620 560 1180
Targu Secuiesc 408 388 660
llieni 460 320 780
Baile Sugas 65 95 120
Valcele 160 180 340

Valorile de proiectare se refera la valorile orare calculate pe baza celui mai aglomerat sfert de ora.

varf v.e. Sugestie
Miercurea Ciuc ||l Il Ill: prin devierea tranzitului
Arcus 1] Il IlI: prin servicii de autobuz suburban
Brasov Il Il II: prin devierea tranzitului

Targu Mures 1} 1} Ill: situatia actuala

llieni 1] 1] IlI: prin servicii de autobuz suburban
Baile Sugas 1% V IV: cu piste pentru biciclisti si pietoni
Valcele v Vv IV: situatia actuala

Clasa tehnica a fiecarui drum este prezentata in tabelul de mai sus.

Dinspre nord, s-ar putea lua in considerare crearea a doua benzi pe sens, dar aceasta nu este o
solutie dorita. Ruta de tranzit prin oras este deja congestionata, iar extinderea la patru benzi nu ar fi
fezabila si nici recomandabila. Aceasta ruta este in principal industriala si comerciala, si in prezent
functioneazd ca o axd internd care necesitd extinderea facilitatilor pentru biciclisti si pietoni. in
aceasta directie, construirea unui drum de deviere spre nord si spre Brasov reprezinta o solutie
importanta, mentinand astfel clasificarea tehnica a drumului si reducand semnificativ volumul de
trafic.

Pentru a reduce principalul volum de trafic din Arcus si llieni, trebuie sa se dezvolte solutii de
transport public eficiente: sunt necesare masuri pentru pietoni, biciclisti si autobuze suburbane.

in acelasi timp, llieni functioneazd ca un nod de trafic important pentru Brasov, Cluj-Napoca si
aeroport. Astfel, este imperativ sa se identifice o solutie alternativa, iar construirea unui drum
suplimentar de clasa tehnica Ill pe malul drept al Oltului reprezinta o optiune viabila.
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Pentru varianta de ocolire estica, valoarea unitara estimata a vehiculelor, bazata pe masuratorile
noastre si presupunand ca 45% din traficul de la nord si sud este de tranzit, este de 11.300 de
vehicule unitare. Aceasta implica necesitatea unui drum tehnic de clasa Il cu doud benzi pe sens. in
acest context, este esential sa se evite amplasarea unitatilor industriale si comerciale la +/-30 m de
varianta si sa se interzica explicit functiile rezidentiale, deoarece largirea drumului ar putea fi
necesara pe termen mediu. in cazul in care fluxurile de trafic estimate sunt redirectionate catre
varianta de ocolire, nu va fi necesara largirea drumurilor prin punctele de acces, cu exceptia llieni,
pentru autovehicule. Volumetria mai mica a traficului va permite imbunatatirea facilitatilor pentru
pietoni si biciclisti prin largirea si construirea de trotuare, precum si prin marcarea pistelor de
biciclete.

Analiza locurilor de masurare din centrul orasului indica faptul ca, in anumite cazuri, traficul specific
autostrazilor este generat la intersectii unde numarul de benzi nu poate fi extins. Parcarile din
centrul orasului si parcarile subterane pot atrage vehicule suplimentare, ceea ce inseamna ca traficul
va ramane la niveluri acceptabile doar daca se implementeaza urmatoarele masuri:
- gestionarea perioadei de varf a diminetii, care contribuie cu inca 35% la traficul deja ridicat
din timpul zilei, prin:
e autobuze suburbane,
e orar regulat urban cu vehicule de capacitate corespunzatoare,
e infrastructura de ciclism buna si sigura,
e conditii de trafic pietonal confortabile, de dimensiuni adecvate si prioritare;
- reducerea traficului intraurban de baza in timpul zilei, care necesita:
e dezvoltari in cadrul cartierelor, inclusiv:
» subcentre cu servicii, cum ar fi servicii publice si asistenta medicala,
» spatii publice ordonate,
» dezvoltarea functiilor de vanzare cu amanuntul;
e solutiile de transport public mentionate mai sus.

Cu alte cuvinte, problemele de trafic nu ar trebui sa fie abordate prin investitii care contribuie la
cresterea traficului, cum ar fi adaugarea de benzi noi sau cresterea numarului de locuri de parcare.
In schimb, ar trebui adoptata o abordare complexa, care include:

- reducerea cererii prin dezvoltare locala,
- sprijinirea transportului public pentru a incuraja renuntarea la transportul privat motorizat,
- 0 abordare sistemica, mai degraba decat una bazata pe puncte sau etape,

- un proces decizional bazat pe structura subsectorului.
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4. Evaluarea impactului mobilitatii actuale

Provocari legate de mobilitate

P56
P57
P58
P59
P60
P61
P62
P63
P64
P65
P66
P67
P68
P69
P70
P71
P72

P73
P74
P75

oferta de bilete de transport public este prea simpla

lipsa sau insuficienta statiilor de autobuz

conditiile de adoptare a mobilitatii electrice nu sunt adecvate

lipsa de continuitate a traseelor pietonale

numarul scazut de pasageri ai serviciilor locale de autobuz

lipsa de pregatire pentru mobilitatea pe baza de hidrogen

conditii inadecvate pentru transportul pietonal al persoanelor in varsta

lipsa traseelor pentru biciclete in zona

caracterul inconsecvent al traseelor pentru biciclete

un numar deosebit de mare de accidente rutiere grave in centru

un numar deosebit de mare de accidente rutiere grave pe tronsoane supradimensionate
sistem inadecvat de servicii de transport judetean cu autobuzul

traficul de vehicule grele de marfa pe strazile din centrul orasului

sectiunea transversala ingusta a traversarii Oltului

probleme de parcare in cartierele de condominii

o serie de accidente rutiere pe drumurile judetene care duc spre oras

in cazul coproprietatilor imobiliare, posibilitatea de a depozita bicicletele nu este adecvata
serviciile de taxi nu sunt accesibile tuturor, sunt partial reglementate si nu sunt coordonate cu
transportul public

dependenta excesiva de transportul individual motorizat

legaturi inadecvate intre cartiere
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4.1. Eficienta economica

Sistemul existent in prezent nu include inca interventiile prevazute in planul de mobilitate
anterior, ceea ce impiedica evaluarea impactului acestora.

Sistemul actual este rezultatul unei abordari centrate pe autovehicule, care nu este
favorabila pentru participantii la trafic.

4.2. Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului si impactul economic au fost evaluate utilizand metodologia publicata de
Comisia Europeana pentru perioada 2021-2027.

Cele mai importante date de intrare pentru calcul sunt valorile vehicul-km. Estimarile obtinute din
masuratori sunt urmatoarele:

vehicul-km
tranzit si suburban 252,925
intern 252,536
estimare 505,461

Conform planului anterior de mobilitate urbang, cifra era de 258,518 vehicule-km.

n cazul in care se va construi ocolirea, valorile vor fi ajustate astfel:

vehicul-km
tranzit si suburbane 139,297
ocolire 159,080
intern 252,536
estimare 550,912

Cu alte cuvinte, impactul transportului in comun in interiorul orasului este redus semnificativ, dar
ocolirea implica o distanta mai mare, ceea ce se traduce intr-o crestere de putin sub 10% a valorii
vehicul-km.

Ponderile curente:
a) tranzit si suburban

pondere | benzind | motorina | electric
autoturism | 60% 49% 51% 0%
autobuz 4% 0 100% 0%
usoare 6% 20% 80% 0%
grele 30% 0% 100% 0%
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b) urban
pondere | benzina | motorina | electric
autoturism | 87% 49% 51% 0%
autobuz 2% 0 100% 0%
usoare 10% 20% 80% 0%
grele 2% 0% 100% 0%

Ponderile estimate pentru 2030:
a) tranzit si suburban

pondere | benzina motorind | electric
autoturism | 40% 65% 5% 30%
autobuz 15% 0 10% 90%
usoare 20% 30% 40% 30%
grele 25% 10% 85% 5%
b) urban

pondere | benzina motorind | electric
autoturism | 40% 65% 5% 30%
autobuz 25% 0 10% 90%
usoare 35% 30% 40% 30%
grele 0% 10% 85% 5%
n ansamblu, valorile vehicul-km pentru situatia actuala si cea din 2030 sunt urmatoarele:

in prezent preconizat

autoturism (pe benzina) 182,016 133,540
autoturism (pe motorina) 189,445 10,272
autobuz 15,168 9,297
autobuz (electric) 0 83,674
vehicul utilitar usor (pe benzina) 7,833 30,992
vehicul utilitar usor (pe motorina) 31,333 41,323
vehicul de marfa greu 79,666 126,810
autoturism (electric) 0 92,626

Vizand reducerea aglomeratiei, urmand tendintele si obiectivele europene:

tinta
autoturism (pe benzina) 117,125
autoturism (pe motorina) 7,747
autobuz 6,772
autobuz (electric) 60,946
vehicul utilitar usor (pe benzinad) 31,988
vehicul utilitar usor (pe motorina) 24,974
vehicul de marfa greu 71,014
autoturism (electric) 109,153
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General assumptions

Name of the project
PMUD Sféntu Gheorghe

Country | Romania

Completion date of the spreadsheet 17/11/2023

Version number

Sector | Transport

| cost-benefit analysis

Economic appraisal method

Untofmumbers

Option number

Name of the option

Option 1 Without major intervention

Option 2 With major intervention

Option 4 Text

Option 5 Text

Option 6 Text

Option 3 | Text

Firstyear of the analysis

Reference period (year

IS VAI T€COVEraDIe DY e EnULy Operaung e o ]

VAT (%) 19%

(Social) discount rate (%) 8.1%

Conversion factors

Initial i costs: | cF

Planning/design fees 1.000

Land purchase 1.000

Building and construction 1.000

Plant and machinery or equipment 1.000

Contingenci 1.000

Price 1.000

Publicity 1.000

Supervision during construction 1.000

Technical assistance 1.000

Spare 1.000

Total st costs): [ cF

Construction [ 1000

Plantand machinery or equipment | 1000

Spare | 1000

[Total operating and costs: | CF

Raw material costs 1.000

Labour costs 1.000

Electricity costs 1.000

Fuel costs 1.000

Heating (except electricity) costs 1.000

Infrastructure i 1.000

Other costs 1.000

Spare 1.000

Do you want to calculate the financial performance

. Yes

indicators?

Financial discount rate (%) 8.1%

Max. Co-funding rate (%) 98.0%
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Comparison
Selection of the optimal option:
[ Proposed option [ - |
| Selected option | option2 |
Comparison of the results:
Number of the N Funding needs analysis Cost-benefit analysis Financial performance analysis Funding gap analysis
option
NPV Sum ENPV ERR B/C ratio FNPV FRR Gap Rate
Option 1 Without major intervention -12,093,516.72| -32,531,625.00| -7,937,366.22 No value 0.219| -12,093,516.72 No value na na.
Option 2 (With major intervention -2,263,357.42| -7,564,830.00| -2,033,734.59 No value 0292 -3,417,185.06 No value na na.
Open additional Closeadditional
information information
i .1
E— [ Options (NPV (8.1%))
| 0.1 | 0.2 | 03 | 0.4 [ 0.5 | 0.6
[A.1. Total Initial investment costs 0.00 969,603.05
[A.2. Total re costs. costs) 0.00 312,836.71
B. Residual value 0.00 0.00
C. Total operating and mai costs. 10,162,619.09 1,589,144.32
F. Total revenues 0.00 0.00|
D. Total payment of debt service 0.00 0.00
G. Total net value of [ 1,607,378.79] 1,444,598.41] | [ [ |
H. Total net value of climate change mitigation | 617,874.08]  as1,67142] | [ | |
1. Total direct benefit o  -1,058420] | | | |

Cu alte cuvinte, cu o reducere cu 22% a traficului, autobuze electrice suburbane si locale, inclusiv constructia
variantei de ocolire, si o intensitate a finantarii de 98%, punerea in aplicare a PMU este recomandata fata de
status quo, atat din punct de vedere economic, cét si financiar.3

3 Analiza cost-beneficiu realizatd conform documentului Economic Appraisal Vademecum 2021-2027 - General

Principles and Sector Applications -
https://ec.europa.eu/regional policy/en/information/publications/guides/2021/economic-appraisal-vademecum-
2021-2027-general-principles-and-sector-applications , utilizand fisierul publicat

https://ec.europa.eu/regional policy/sources/guides/vademecum 2127/eav_spreadsheet.xIsm
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4.3. Accesibilitate

Pe baza discutiilor cu partile interesate (persoane cu handicap fizic), in Sfantu Gheorghe, in prezent
tronsoane de drum nu sunt accesibile pentru pietoni si utilizatori de scaune cu rotile in mod
corespunzator.

Exista cladiri publice, care nu sunt accesibile, iar aceasta problema trebuie rezolvata pe termen
scurt.

Exista parcari si statii de autobuz care nu sunt accesibile.

Ar trebui sa se acorde prioritate accesibilitatii nu numai pentru utilizatorii de scaune cu rotile, ci si
pentru persoanele in varsta, pentru nevazatori si persoanele cu deficiente de vedere, precum si
pentru persoanele cu deficiente de auz sau care nu aud.

4.4. Securitate

Perceptia privind siguranta rutiera in oras nu este buna, atat biciclistii, cat si pietonii temandu-se de
autovehicule.

4.5. Calitatea vietii

Actualul sistem de transport nu imbunatateste in totalitate calitatea vietii, fortand efectiv 70%
dintre utilizatorii de drumuri sa se deplaseze cu masina personala. Calitatea serviciilor de transport

vvvvv

continuare, in special prin integrarea zonei metropolitana, ceea ce va imbunatati calitatea vietii.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea pentru cele 3 niveluri teritoriale

imbunatitirea complexd a conditiilor de mobilitate urbana si
09 regionala

reducerea cu cel putin 10% a numarului de vehicule care vin din
19.1 zona la ora de varf de dimineata

bilete complexe (transport si cultura, transport si turism) — cel
19.2 putin 9000

cel putin 30% dintre elevi sa se deplaseze la scoala cu mijloacele

19.3 de transport in comun si pe jos

111 Mobilitate civilizata

111 mobilitate civilizata
077 masuri pentru calitatea aerului si reducerea zgomotului
081 Infrastructura de transport urban curata
082 Vehicule curate in transportul urban
083 Infrastructura pentru biciclete
084 Digitalizarea tranportului urban
086 Infrastructura combustibilelor alternative
094 Digitalizarea tranportului: drumuri publice
168 Reinnoirea fizica si siguranta spatiilor publice
169 "Initiative de dezvoltare regionala, inclusiv elaborarea de strategii teritoriale

.Sfantu Gheorghe este un oras al culturii — si in transporturi”
1. Reducerea la zero a pericolelor rutiere, a numarului de raniti si a deceselor pe sosele
— Spatii publice mai atractive si mai sigure, proiecte care sa se explice de la sine si sa fie
generoase pentru toti locuitorii.
— Obiectivele care trebuie atinse pana in 2030:
e decese in accidente rutiere: O;
e raniri grave reduse cu 75%.
— Din 2022, comunicare activa cu privire la toate obiectivele stabilite si la calendarul acestora.

2. Cresterea ponderii transportului activ in transportul cotidian
— Prin reducerea transportului motorizat privat, orasul face mai mult loc pentru moduri de
transport sanatoase, active si mai putin consumatoare de spatiu (mersul pe jos si cu
bicicleta) si pentru transportul public.
— Acces usor la oras, mediu sigur si atractiv.
— Obiective de repartizare modala pentru 2030:
e mers pe jos 30%,
e ciclism 10-20%,
e transport public: 10-20%,

-157 -



Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

e transport privat motorizat: 30-50%.

— Pana in 2030, lungimea retelei principale de biciclete, atractive, interconectate si cu acces
direct si sigur, va ajunge la 50 km.

— Limita de viteza pe toate strazile rezidentiale este de 20(-30) km/h. Limita maxima de viteza
pe drumurile principale este de 40-(50) km/h.

— Pana in 2025, 50% dintre scoli si, pana in 2030, toate scolile aflate pe o raza de 200 m una
de cealalta vor fi sigure pentru copiii de 7-8 ani care merg pe jos si cu bicicleta.

— Pana in 2025, toate platformele de transport public si toate trecerile de pietoni desemnate
vor fi accesibile fara obstacole.

— Panain 2025, accesul la transportul public si utilizarea elementelor din centrul orasului vor fi
imbunatatite semnificativ pentru persoanele cu handicap. Amploarea imbunatatirii si
indicatorii vor fi conveniti cu organizatiile persoanelor cu handicap.

3. Dezvoltarea spatiilor verzi, promovarea unui stil de viata sanatos

— Toata lumea are acces convenabil la spatii verzi de calitate pentru relaxare, recreere sau
exercitii fizice.

— Strazile si spatiile publice sunt din ce in ce mai mult plantate cu vegetatie, ceea ce
contribuie la imbunatatirea microclimatului, la reducerea poluarii fonice, la asigurarea de
umbra si racoare, la protectia impotriva ploii si la retinerea apei de ploaie.

— Panain 2030, suprafata spatiilor verzi urbane actuale se va dubla.

in zona Sfantu Gheorghe, dezvoltarea transportului public poate, printre altele, s& atenueze
inegalitatile in ceea ce priveste accesul la educatie si asistenta medicala si sa reduca impactul
negativ al traficului auto asupra municipiului. Dezvoltarea transportului public nu trebuie neaparat
privita ca un serviciu social; un acces flexibil si fara masini in zona urbana sporeste libertatea de
miscare spre si de la locul de munca si scoala si reduce traficul auto in centrul regional. O strategie
adecvata de gestionare centralizata a traficului si de dezvoltare a transportului public ar putea
reduce procesul de mutare a populatiei din municipiu catre aglomeratia urbana. Cu toate acestea,
este important sa se gaseasca un echilibru corect, astfel incat, atunci cand se dezvolta transportul
regional, transportul public in interiorul orasului sa fie intotdeauna substantial mai bun decat cel al
aglomeratiei urbane — asadar, nu ar trebui sa fie mai usor de calatorit din aglomeratie spre centrul
orasului decat din zonele rezidentiale urbane.

Dezvoltarea retelei de autobuze va contribui la indeplinirea mai multor obiective cheie: va
imbunatati interoperabilitatea orasului si accesibilitatea destinatiilor, va creste ponderea
transportului public, contribuind astfel la reducerea traficului de vehicule, ceea ce va imbunatati
siguranta rutiera si va reduce impactul vehiculelor asupra mediului.

Un subobiectiv consta imbunatatirea pilonilor serviciilor de transport public, si anume:

- Programul si reteaua: reteaua trebuie sa fie capabila sa acopere zonele dens populate si
zonele interioare slab populate de natura suburbana, cu o distanta maxima de 400 de metri
in linie dreapta de la orice punct pana la un serviciu de autobuz cu serviciu cu timp integral.
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Timpul de functionare ar trebui sa acopere perioada din zi care corespunde ritmului vietii
oamenilor de astazi, care este cuprinsa aproximativ intre orele 5 si 23. Programul ar trebui
sa fie familiar pentru noii pasageri, ar trebui sa fie regulat si ar trebui sa aiba o frecventa
corespunzatoare si in afara orelor de varf, deoarece persoanele care nu pot ajunge acasa
dupa cateva ore de activitate in oras in timpul zilei, fiindca nu exista un serviciu de autobuz
sau este prea putin frecvent, nu vor folosi autobuzul pentru a ajunge la destinatie in timpul
orelor de varf de dimineata. Asadar, serviciul din timpul zilei, in afara orelor de varf,
consolideaza, si traficul la orele de varf.

Sistemul tarifar: nu numai ca serviciul ar trebui sa fie usor de inteles si accesibil din
majoritatea zonelor din oras in cea mai mare parte a zilei, dar nici achizitionarea produselor
tarifare necesare nu ar trebui sa fie un chin. Ar trebui incurajata utilizarea produselor tarifare
electronice, care pot fi cumparate printr-o aplicatie de telefon, precum si a altor solutii care
sa inlocuiasca vanzarile directe: automatele de bilete, biletele de autobuz de la automatele
de parcare, vanzarea de bilete prin intermediul altor operatori intr-un sistem de agentie (de
exemplu, bilete de autobuz locale comercializate de casa de bilete a cailor ferate, la oficiul
postal etc.).

Calitatea tehnica: in mod surprinzator, starea vehiculelor si a altor elemente de
infrastructura ale serviciului s-a clasat pe ultimul loc in ordinea importantei. Desigur, acest
lucru nu inseamna ca acest segment nu este important, dar se poate spune, din experienta
altor orase, ca inlocuirea flotei nu creste, in sine, numarul de calatori, daca nu este insotita
de imbunatatiri ale programului si tarifelor (de ex., Kaposvar, Bucuresti). in schimb, doar
imbunatatirile programelor si ale tarifelor pot imbunatati semnificativ numarul de pasageri,
chiar si atunci cand se exploateaza o flotd neschimbata sau chiar invechita (de ex,
Budapesta, Pécs).

Activitatea de informare a pasagerilor este esentiala pentru extinderea si pastrarea clientilor. Ceea

ce este necesar in prezent nu este insa in mod specific informarea pasagerilor, ci un sistem de

gestionare a relatiilor cu clientii. Nu este posibil sa se ajunga la noi pasageri fara a le oferi

informatiile de care au nevoie pentru a lua o decizie care preceda alegerea.

Urmatoarele principii trebuie sa fie asigurate (si pot fi impuse prin contract si solicitate de

municipalitate in calitate de autoritate contractanta) la proiectarea facilitatilor de transport pentru

utilizarea pietonilor si a biciclistilor:

Siguranta transportului:

e sa asigure conexiuni libere pentru traficul pietonal si ciclist, cu cele mai putine opriri
posibile si cu cel mai scurt traseu — evitand astfel conflictele si accidentele rezultate din
utilizarea neregulamentara;

e utilizarea unor solutii care sa fie confortabile, realiste (de exemplu, sa urmeze trasee
naturale de mers) si sa indeplineasca cerintele tehnice (geometrice, tehnologice etc.) -
asigurarea unui standard coerent al facilitatilor si a unui design atractiv;
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e reducerea potentialului de conflicte intre utilizatorii drumurilor si atenuarea gravitatii
accidentelor rezultate prin crearea unui mediu rutier generos — pentru a imbunatati
siguranta rutierg;

e asigurarea faptului ca toti utilizatorii drumurilor pot recunoaste, percepe, vedea,
intelege si semnaliza (de exemplu, proiectarea intersectiilor, mediul rutier, marcajele de
pe trotuare, semnele etc.).

— Utilizarea de solutii incluzive:

e accesibilitatea (inclusiv accesibilitatea fizica, furnizarea de servicii si informatii);

e |uarea in considerare nevoile si abilitatile grupurilor tinta in cauza (de exemplu, copiii
din scoli si gradinite);

e asigurarea indeplinirii functiilor care nu tin de transport si care sunt legate sau afecteaza
zonele pietonale.

— Consolidarea sustenabilitatii:

e planificarea ofertei (planificarea pentru cantitatea de trafic pietonal si de ciclism care va
fi generata in viitor, nu in momentul planificarii);

e luarea in considerare a criteriilor legate de mediu si clima (de exemplu, reducerea
suprafetelor pavate: pentru a incetini precipitatiile si a atenua formarea insulelor de
caldura; amenajare peisagistica pentru a asigura o vegetatie adecvata si durabila).

Accesibilitatea facilitatilor si serviciilor de transport — si accesul la informatiile aferente — reprezinta
o asteptare generala si fundamentala a societatii, impusa si de legislatia UE si cea nationala.
Mijloacele de transport accesibile sunt cele care, in conformitate cu principiul proiectarii universale,
asigura o utilizare confortabila, sigura si independenta pentru toate persoanele, inclusiv pentru
persoanele cu mobilitate redusa.

Pentru a face mai accesibil accesul la informatiile privind transportul (program, inchideri de trafic,
devieri, modificari, alte servicii etc.), se propune aplicarea principiului informarii prin mai multe
canale, simultan (vizibil + auditiv sau vizibil + perceptibil fizic), din cauza eventualelor lipsuri de
capacitati senzoriala.

Ar trebui luate masuri pentru a permite utilizatorilor activi ai drumurilor (pietoni, biciclisti) de toate
varstele si abilitatile sa traverseze strada in sigurantd. Acest lucru poate avea o contributie
semnificativa la obiectivul general de imbunatatire a ofertei pentru modurile active de transport,
adica de a face orasul usor accesibil si sigur.

Deschiderea strazilor cu sens unic pentru biciclistii cu doua sensuri poate fi benefica pentru
biciclisti, oferind un traseu mai scurt si o retea de acces mai rapida, adica un acces mai usor in oras.

Amenajarea de parcari ordonate pentru biciclete asigura o parcare sigura si convenabila pentru
biciclete la finalul calatoriei, care este un element esential pentru imbunatatirea ciclismului, la fel ca
pistele si pistele pentru biciclete. In functie de scopul calitoriei, existd diferite tipuri de nevoi de
parcare pentru biciclete, care sunt rezumate mai jos.
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Parcare publica pe termen scurt pentru biciclete:

- In mod obisnuit, atunci cand se fac cumpératuri sau afaceri, este nevoie de parcari
sigure pentru biciclete, cu cateva locuri, la toate instalatiile de trafic, institutiile publice si
magazinele.

- Se propune selectarea unui design uniform (2-3 tipuri) la nivel de oras si diseminarea
acestora (in legatura cu marca de mobilitate propusa). Parcarea pentru biciclete ar putea
servi, de asemenea, ca o viitoare parcare pentru scutere si vehicule partajate/inchiriate.
inregistrarea si operarea parcarilor pentru biciclete ar trebui sa fie o responsabilitate
definita a municipalitatii, cu posibilitatea de a implica operatorii de pe piata in finantare,
dar, in primul rand, ca parte a strategiei de parcare, municipalitatea ar trebui sa
stabileasca numarul de unitati si densitatea de parcare necesara.

Institutii de invatamant:;

- Ininstitutiile de invatamant, este deosebit de important sa se asigure parcari pe termen

scurt pentru parinti (in spatii publice) si sa se mareasca spatiile de depozitare a

bicicletelor elevilor (in incinta scolii), de preferinta intr-o zona protejata, pazita si
acoperita.

B+R (bike and ride, care faciliteaza combinarea cu transportul public la punctul de transfer modal):

- Pentru navetistii care fac naveta la Sfantu Gheorghe, in special, este important ca
bicicletele lor sa fie fixate corespunzator in statiile de autobuz, astfel incat sa poata fi
blocate pentru perioade mai lungi de timp.

Depozitarea bicicletelor in cladirile rezidentiale, pe o proprietate privata:

- Depozitarea bicicletelor in zonele rezidentiale O problema frecventa in condominii este
depozitarea sigura pe termen lung a bicicletelor. Depozitarea acoperita si
supravegheata de camere de supraveghere in interiorul sau intre cladiri poate asigura
standardul necesar.

- Depozitarea bicicletelor este bine rezolvatda in zonele cu case izolate, unde
municipalitatea nu are o sarcina majora.

imbunatatirea calitatii vietii urbane inseamnd, de asemenea, asigurarea unui acces facil la spatii
verzi de calitate, unde fiecare sa se poata reincarca si relaxa. Aceasta include terenuri de joaca mici,
parcuri, zone indepartate de pe malul apei si paduri de parc. Continuitatea rutelor de acces la
acestea este, de asemenea, un aspect esential, deoarece poate contribui la reducerea proportiei de
persoane care calatoresc cu masina.

Expresia coridor verde este echivalentul roman al “greenway” in limba engleza si in practica
internationala. Exista mai multe abordari, putand fi dezvoltat ca o axa de transport urban activ sau
ca un coridor multifunctional ghidat de natura.

Conform catorva aspecte extrase din publicatia Fundatiei Ecocompanion*, o cale verde poate fi:

4 https://okotars.hu/sites/default/files/zoldutmutato.pdf
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- zona contigua desemnata din oras sau din Tmprejurimile imediate ale acestuia care a fost desemnata ca
parc public sau centura verde, sau un coridor (banda) care le conecteazd, pentru mersul pe jos sau cu
bicicleta;

- cale naturala sau artificiala care traverseaza o zona pentru pietoni si biciclisti, inclusiv, daca este cazul,
pentru calareti, utilizatori de scaune cu rotile sau alti utilizatori nemotorizati;

- un coridor natural care leaga zonele rezidentiale de siturile istorice si culturale, de
parcuri;

- traseu, un coridor natural sau artificial folosit pentru recreere, de obicei de-a lungul
unor formatiuni naturale, cum ar fi rauri, vai, creste, sau in jurul drumurilor, albiilor
raurilor, canalelor, potecilor de drumetie;

- indeplineste mai multe functii in acelasi timp (de exemplu, transport, mediu, recreere
activa, facilitati publice etc.), facand legatura intre localitati, regiuni si locuitorii acestora;

- promovarea unor stiluri de viata ecologice, integrarea unor forme de transport durabile
si imbunatatirea sigurantei rutiere.

Obiectivele de dezvoltare a axei active Olt pot fi definite la mai multe niveluri:

- construirea de legaturi regionale de ciclism —in principal pentru a dezvolta turismul;

- Stabilirea de legaturi intre Sfantu Gheorghe si localitatile invecinate — pentru a asigura
posibilitatea de transport zilnic;

- Dezvoltarea de trasee de agrement si accesibilizarea destinatiilor de agrement in zona
Sfantu Gheorghe — oferind oportunitati de petrecere activa a timpului liber, in special
pentru locuitorii orasului;

- promovarea vietii culturale prin elemente culturale legate de calea verde.

Exista doua obiective principale in abordarea situatiei sigurantei rutiere:

- Abordarea problemelor de siguranta rutiera identificate pe baza datelor si a experientei
poate reduce numarul si gravitatea accidentelor viitoare, protejand in mod direct viata si
sanatatea oamenilor.

- Imbunatatirea generald a sigurantei rutiere va face ca mersul pe jos si mersul cu
bicicleta sa devina o alternativda mai atractiva pentru participantii la trafic, contribuind
astfel la o repartitie modala pozitiva in cadrul municipalitatii.

Principalul obiectiv al reproiectarii drumurilor supradimensionate sau largite este de a reduce
vitezele mari, care reprezinta o problema principala de siguranta, si de a face ca miscarile la
intersectii sa fie mai ordonate si mai previzibile. Un alt obiectiv este acela de a crea un mediu urban
mai ordonat si mai locuibil.

Interventiile propuse sunt menite sa asigure ca capacitatea suplimentara creata de constructia

variantei de ocolire nu genereaza un trafic suplimentar, ci contribuie la imbunatatirea zonei
interioare a municipiului.
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Pentru a se asigura ca amenajarile de spatii publice si de drumuri si strazi contribuie in mod
coerent la imbunatatirea sigurantei rutiere, este util sa se dezvolte tipuri de strazi usor de
recunoscut, care sa contribuie, de asemenea, la principiul ,strazilor care se explica de la sine”. Acest
lucru va contribui la crearea unui mediu urban in care toti participantii la trafic stiu cum sa se
comporte si la ce sa se astepte de la ceilalti participanti la trafic in toate locurile. Regulile nu sunt
indicate doar prin semne, ci si prin proiectarea drumului pentru a impune un comportament
adecvat.

Scopul imbunatatirii sistemului de parcare este de a reglementa traficul urban, adica de a se
asigura ca numarul de vehicule de pe drumuri nu este disproportionat de mare pentru oras si nu
este necesar pentru functionarea acestuia.

imbunatatirile specifice in mediul scolar au ca scop imbunétatirea sigurantei rutiere pentru copii,
reglementarea traficului urban si cresterea gradului de constientizare prin intermediul copiilor.
Acest lucru implica doua generatii: copiii, care trebuie sa experimenteze de la aceasta varsta ca
mersul pe jos si mersul cu bicicleta sunt alternative reale si vor fi mai deschisi in viitor. Pe de alta
parte, parintii actuali pot fi contactati in mod eficient prin intermediul copiilor.

Este benefic pentru oras sa aiba o viziune si obiective definite pentru mobilitatea partajata, sa stie
ce isi doreste, sa fie constient de tendintele pietei si de cele mai bune practici internationale si sa le
integreze si sa le adapteze in propriile procese operationale si strategii de dezvoltare.
Reglementarea serviciilor de mobilitate partajata va va permite sa mentineti aparitia si functionarea
acestora in limite rezonabile si sa le exploatati potentialele efecte pozitive pentru a imbunatati
mobilitatea urbana.

Scopul colectarii de date privind transportul si traficul si al monitorizarii nevoilor de mobilitate este
de a masura impactul si eficienta masurilor specifice si de a informa deciziile politice si
profesionale. in cazul multor orase, se poate observa ca, in loc de date reale, monitorizarea se
bazeaza pe sentimente si obiceiuri profesionale — chiar si pe cele care exista de zeci de ani — iar
importanta sa este neglijata sau subestimata in mod semnificativ.

Cresterea eficacitatii comunicarii privind mobilitatea urbana pentru a promova schimbari in
interesul municipalitatii este un instrument esential pentru schimbarea modelelor de transport.
imbunatatirea calitatii si eficientei comunicarii contribuie la succesul tuturor masurilor de
infrastructura si de gestionare.

Masurile legate de aparitia automobilelor electrice ar trebui sa fie prudente si sa fie orientate cu
adevarat spre durabilitate.
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5.2. Metodologia/cadrul de selectie a proiectelor

METODOLOGIA DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR aferente masurilor referitoare la infrastructura
verde (OS b(vii)), cele de mobilitate urbana durabila (OS b(viii)) si cele privind regenerarea urbana si
infrastructura de turism, patrimoniu si cultura din zonele urbane (OS e(i)), aferente Prioritatilor 3, 4

si 8 din PR Centru 2021-2027

Procesul de prioritizare are ca scop obtinerea unei liste de proiecte prioritare, implementabile pe
termen scurt si mediu (2021-2027) si sustenabile din punct de vedere financiar. Aceasta inseamna o
lista de proiecte prioritare, a caror valoare estimata si planificare anuala ar trebui sa se incadreze in
bugetul de investitii al UAT Sfantu Gheorghe. Proiectele selectate se vor incadra in  masurile
referitoare la infrastructura verde (OS b(vii)), cele de mobilitate urbana durabila (OS b(viii)) si cele
privind regenerarea urbana si infrastructura de turism, patrimoniu si cultura din zonele urbane (OS
e(i)), aferente Prioritatilor 3, 4 si 8 din POR Centru 2021-2027, masuri pentru care au fost stabilite
alocari predefinite in cadrul Programului.

Avand in vedere numarul mare de proiecte planificate pentru perioada 2021-2027 (si anterior) si
aflate in diferite stadii de implementare, centralizate pe baza propunerilor SIDU 2021-2027, a
documentelor strategice existente la nivelul municipiului si a situatiei proiectelor furnizata de
Primaria Municipiului Sfantu Gheorghe, metodologia de prioritizare cuprinde doua etape
principale:

1. Selectia unei liste scurte de proiecte:

e Pentru realizarea listei scurte s-a realizat un prim exercitiu de prioritizare, in colaborare cu
echipa Primariei Municipiului Sfantu Gheorghe, pe baza situatiei actuale a proiectelor, prin
aplicarea unor filtre de selectie ce se refera la:

e Continuarea proiectelor in curs de implementare/pentru care au fost initiate demersuri in
acest sens;

e Maturitatea proiectelor, astfel incat probabilitatea realizarii acestora sa fie cat mai crescuta;

e Valorificarea oportunitatilor de finantare din fonduri nerambursabile aferente finalului
perioadei de programare 2021-2027;

e Contributia la obiectivele strategice si institutionale si corelarea cu alte proiecte,
maximizand astfel impactul interventiilor printr-o abordare integrata;

e Nevoile locale, urgenta acestora si necesarul asigurarii serviciilor pentru populatie.
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Lista scurta de proiecte prezentata in continuare include astfel si proiecte a caror necesitate a fost
identificata ulterior elaborarii strategiilor/documentelor strategice si care vor fi implementate in
perioada 2021-2027. Totodata, lista proiectelor si masurilor propuse pentru finantare si
implementare include bugetul necesar pentru pregatirea de documentatii tehnice pentru investitii

noi, necesare proiectelor in curs de pregatire pentru urmatoarea perioada de programare.

TABEL - LISTA SCURTA DE PROIECTE

Nr. | Titlu proiect Valoare totala | Orizont de timp Stadiu

estimata (EUR) | pentru implementare| proiect

Lista scurta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritizarea proiectelor, coordonata cu
necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri europene) din
bugetul local.

Prioritizarea proiectelor poate fi actualizata anual, in functie de progresul acestora si nevoile
aparute, conform metodologiei de prioritizare. Prioritizarea va fi realizata de catre Primar si o
echipa desemnata din cadrul aparatului propriu al primarului si serviciilor publice cu atributii in
planificarea si gestiunea proiectelor de dezvoltare, care sa acopere asigure domeniile de expertiza
relevante.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Sfantu Gheorghe se propune o matrice de
notare, ce permite evaluarea multi-criteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile
propuse sunt ponderate in functie de importanta lor. Pentru evaluarea multi-criteriala a proiectelor
au fost stabilite 6 criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza pentru indeplinirea viziunii si
obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand, vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare
criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris in tabelul de mai
jos. Punctajul total va fi calculat in functie de ponderea fiecarui criteriu, in cadrul matricei de

prioritizare.
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TABEL - SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Criteriu

Mod de notare

Pondere

Dimensiunea grupului tinta

- proiectul vizeaza intregul municipiu/ un
grup tinta extins (5-10 puncte, in functie
de dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone
restranse / grup tinta specific, restrans
(1-5 puncte, in functie de dimensiunea

grupului tinta)

20%

Disponibilitatea resurselor financiare

- din surse nerambursabile (10 puncte)
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din imprumuturi contractate (3 puncte)

20%

Complementaritatea cu alte proiecte

- conditioneaza alte proiecte (8-10
puncte)

- completeaza actiuni deja implementate
(3-7 puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de

investitii (1-2 puncte)

10%

Maturitatea proiectului

- proiectul este matur (gata de
implementare, documentatiile tehnice
sunt pregatite etc.) (8-10 puncte)

- este in curs de pregatire (4-7 puncte)

- este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)

20%

Impactul social (afecteaza grupuri

vulnerabile pe raza municipiului)

- vizeaza explicit acest impact (8-10
puncte)

- atinge problematica (4-7 puncte)

10%
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- nu contribuie deloc (1-3 puncte)
Impactul asupra dezvoltarii durabile, - vizeaza explicit acest impact (8-10 20%
eficienta utilizarii resurselor si protectiei puncte)
mediului - atinge problematica (4-7 puncte)
- nu contribuie deloc (1-3 puncte)
TABEL - MATRICEA DE PRIORITIZARE
Proiect Criteriu 1 Criteriu 6 Prioritate
Scor Pondere | Total Scor (1- | Pondere | Total
(1-10) (%) (Scor x 10) (%) (Scor x
pondere) pondere)
Proiect 1
Proiect 2
Proiect n
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a infrastructurii de transport

1. Harta: imbundtdtiri pentru biciclisti, pietoni si complexe

| LEGENDA

ll /4 dezvoltari
/ — — infrastructura pt. bicilete

(
0 > «+++ infrastructura pietonala
/ ALK & %
2 ~— paraul Debren: axa albastra
4 / I zone complexe
I/ benzi, imprejurimi
banda portocalie
il = banda albastra
T / banda verde
. pod nou pentru biciclete
g y comert
" l / i
{ blocuri
¢ \——%A zone segregate

! =
= 4 sport

________ L
0 0.75 1.5 km

prioritizarea dezvoltarii traseelor pietonale marcate
promovarea ciclismului pe banda albastra

- constructia de poduri pietonale si pentru biciclete
crearea legaturilor suburbane pentru biciclete catre Arcus si llieni

- Tmbunatatirea accesului la banda verde
construirea unei axe pietonale si pentru biciclete in cadrul benzii portocalii
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2. Hartd: imbunadtadtirea retelei rutiere

LEGENDA

dezvoltari
@@= drum de ocolire
= drum local nou
—— drum principal nou
— drum local propus spre modernizare
[ zone complexe
benzi, imprejurimi
banda portocalie
banda albastra
banda verde

pod nou pentru bicilete
comert
blocuri

zona segregata
sport

0 0.75 1.5km

In contextul retelei de drumuri, sunt necesare urmatoarele masuri pentru atingerea obiectivelor
propuse:

construirea variantei estice, cu posibilitatea extinderii pe termen mediu, in functie de
rezultatele masuratorilor

- constructia podului de transport Olt Sud
- constructia unei legaturi sudice pentru facilitarea accesului dinspre Ilieni
- crearea unei legaturi directe intre noul pod de pe Olt si drumul llieni

- reamenajarea zonelor complexe conform detaliilor specificate in planul de mobilitate
urbana
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3. Harta: nod, abordare noud

LEGENDA

dezvoltari

— — infrastructura pt. bicilete
—— drum local nou

=~ drum principal nou

+*++ infrastructura pietonala
Il zone complexe

benzi, imprejurimi

'~ banda portocalie
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blocuri
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4. Hartd: Imbunditdtiri regionale pentru drumuri si biciclete

LEGENDA B i
Dezvoltari |

— —infrastructura pentru biciclete |
@drum de ocolire \
= drum local nou \
—— drum principal nou \
~—— drum local propus spre modernizare

++* = infrastructura pietonala Y\\

~—— paraul Debren: axa albastra
I zone complexe

Finalizarea retelei de drumuri regionale presupune:
- construirea ocolirii estice
- realizarea legaturii sudice
- constructia podului multifunctional peste Olt la sud
- crearea conexiunii intre drumul llieni si podul Olt din sud

Alte elemente referitoare la drumurile publice:
- asigurarea practicabilitatii legaturii rutiere dintre Arcus si Valea Crisului

Infrastructura pentru biciclisti in zond, avand ca scop in special reducerea traficului suburban:
- directia llieni
- directia Ozun
- directia Valea Crisului
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Actiuni cheie pentru umanizarea retelei rutiere:

- Stabilirea unor principii, de exemplu: elaborarea unui ghid pentru planificarea spatiului public;
- Definirea sarcinilor, de exemplu, ca parte a unui plan de retea de biciclete:

e evaluarea elementelor de retea existente si a potentialului lor de ciclism,

¢ identificarea elementelor lipsa, a legaturilor lipsa.
- Proiectare si implementare:

e corectarea pistelor de biciclete existente,

e inlocuirea celor mai multe elemente care lipsesc cu elemente adecvate (acest lucru nu
inseamna intotdeauna o pista sau o banda separata pentru biciclisti, tipul de facilitate
sau de design necesar ar trebui sa fie determinat de volumul si viteza traficului),

e imbunatatirea strazilor rezidentiale (trotuare si parcari, acces pentru biciclisti, calmarea
traficului),

e deschiderea strazilor cu sens unic pentru circulatia cu doua sensuri.

- Dezvoltarea treptata a unei retele principale de biciclete in interiorul orasului.

- Dezvoltarea treptata a unei retele regionale de trasee de ciclism, care sa faca legatura cu
traseele de drumetie si cu zonele invecinate (de exemplu, Brasov).

- Imbunatatirea continua si programata a parcarilor pentru biciclete.

- Semnalizare de orientare, harti, comunicare.

- Sistem de monitorizare, functionare continua, dezvoltare ulterioara.

in propunerile pentru fiecare subzona sunt identificate locatii si puncte de interventie
specifice pentru etapele de punere in aplicare a propunerii generale de mai sus.

Pentru a atinge obiectivele declarate si pentru a respecta legislatia si reglementarile relevante,
accesibilitatea ar trebui sa fie abordata ca un aspect orizontal in pregatirea, implementarea si
functionarea proiectelor.

Propunem numirea unui responsabil cu accesibilitatea in cadrul |ocalitati, cu urmatoarele sarcini
principale:

- Reprezentarea aspectelor legate de accesibilitate in pregatirea dezvoltarilor de instalatii si
servicii, participarea la examinarea si evaluarea proiectelor.

- Asigurarea legaturii cu locuitorii afectati, adunarea nevoilor acestora si transmiterea lor catre
factorii de decizie.

- Contribuirea la promovarea accesibilitatii ca o problema orizontala in cadrul primariei
(sensibilizarea angajatilor) si in comunicarea orasului.

Propunerea noastra include doua niveluri de interventie:

- Proiecte cu "castig rapid": implementarea rapida, cu costuri reduse, a unor interventii care
afecteaza multe persoane, sub forma unui pachet de proiecte. Impactul imbunatatirilor poate fi
resimtit imediat, comunicand angajamentul orasului fata de transportul pietonal si cu bicicleta
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si sporind sprijinul pentru proiecte la scara mai mare in aceasta directie. Printre posibilele
elemente ale proiectului se numara:

¢ Amenajarea coborarii bordurilor la trecerile de pietoni pentru a asigura un trafic mai
confortabil si fara obstacole: utilizand ca model solutiile bune existente (de exemplu, pe
strada Gabor Aron), dezvoltarea anualé a 10 treceri de pietoni pe drumurile cu trafic mai
intens (1 Decembrie 1918, strada Ciucului, strada Kés Karoly).

¢ Instalarea iluminatului suplimentar la trecerile de pietoni cu cel mai mare trafic de
vehicule si la trecerile unde viteza vehiculelor este in mod obisnuit mare.

e Amenajarea finalului pistelor de biciclete existente prin crearea unor treceri pentru
biciclete sau prin reintegrarea sigura pe carosabil. O atentie deosebita merita pista de
biciclete de pe trotuarul de pe strada Koés Karoly, in special capatul acesteia la intersectia
cu strada Kriza Janos.

Trecere de pietoni cu bordurd si iluminare puternicd (sectiunea interioard a lunii decembrie 1)

Identificarea si corectarea treptata a restrictiilor si problemelor legate de facilitatile
pentru pietoni (acest lucru se poate realiza partial si ca parte a planului propus pentru reteaua
de circulatie a bicicletelor), precum si stabilirea si aplicarea unui set unitar de cerinte mai stricte
decat normele legale actuale pentru proiectele viitoare (de exemplu, pantele si dimensiunile
rampelor accesibile, amenajarea bordurilor coborate, treceri de pietoni supradimensionate,
intersectii ridicate etc.). Aceasta se poate realiza prin cateva planuri-model sau prin elaborarea
unui ghid de proiectare la nivelul localitatii.
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Transfer de pistd de biciclete la limita unei zone cu trafic redus, reconectarea unei piste de biciclete la o bandd
pentru biciclete pe sosea

Se propun programe de imbunatatire a parcarilor pentru biciclete cu temporizare in
urmatoarele categorii:

- Scoli: 20-50 de locuri pe scoala in prima faza, in urma unei evaluari a capacitatii si a
nevoilor actuale — daca este necesar, prin licitatie.

- Sa se stabileasca numarul recomandat de locuri de parcare pentru biciclete pentru
locurile de munca si institutii si apoi sa se amenajeze aceste locuri de parcare, obligand
operatorul sau subventionandu-le prin licitatii.

- Amenajarea de parcari publice pentru biciclete in fata magazinelor si a institutiilor,
conform unui program anual (in functie de traficul de la destinatie, dar cu un minim de
2 locuri de parcare pe locatie).

- Continuarea programului de dezvoltare a instalatiilor rezidentiale de depozitare a
bicicletelor, pe baza experientei anterioare.

- Imbunatatirea generald a parcérilor publice pentru biciclete la fiecare 50-100 de metri in
locuri vizibile, dupa cum este necesar (minimum 3 suporturi), in conformitate cu cele de
mai sus.

Finantare: din fonduri municipale, anual, pentru parcarea pentru biciclete pe strada, cu exceptia
noilor dezvoltari private (magazine, cladiri de birouri, cladiri de apartamente etc.), unde
dezvoltatorului trebuie sa i se ceara sa construiasca un numar adecvat de locuri de parcare/stocare.

Proiectarea parcarilor si a suporturilor pentru biciclete
Cele trei principii cheie pentru proiectarea parcarilor pentru biciclete sunt:®

5 Proiectarea instalatiilor de depozitare a bicicletelor se poate baza pe reglementarile tehnice relevante ale drumurilor
din Ungaria (e-UT 03.04.13:2019 Proiectarea drumurilor pentru biciclete) si se recomanda sa se tina cont de ghidul de
proiectare 25. Ghid de proiectare pentru instalatiile de trafic pentru biciclete (e-UT 03.04.12) si de — fosta — carte de
parametri pentru instalatiile de depozitare a bicicletelor B+R si pe distante lungi din cadrul Programului Cycling
Hungary. Recomandarea tehnica a Clubului Ciclistilor Maghiari privind proiectarea si amplasarea parcdrilor si a
spatiilor de depozitare a bicicletelor® este, de asemenea, un ghid util pentru selectarea solutiei potrivite.
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- safie usor si convenabil de accesat, cu suporturi plasate in apropierea tintei,

- sa fie proiectate astfel incat toate bicicletele sa poata fi sustinute si blocate cu usurinta (sa nu se
rastoarne, sa nu se blocheze etc. — de exemplu, suporturi standard in forma de P sau U),

- planificarea ofertei, si anume, existenta permanenta a unui numar de rezerve disponibile care sa
depaseasca — cel putin usor — cererea curenta.

Chiar si designul standard ofera o serie de solutii individuale, care pot fi folosite pentru a prezenta

rastelurile pentru biciclete ca un element distinctiv al identitatii localitatii (a se vedea figurile de mai

jos). Pentru depozitarea pe termen lung (scoli, statii de autobuz), ar trebui sa se ia in considerare un

design acoperit pentru a spori si mai mult confortul ciclismului.

4
_ Ll WS

Suporturi pentru biciclete recomandate si nerecomandate (www.portlandoregon.gov )

Exemple pozitive

‘n TR SRS S QN
Parcarea pentru biciclete a unei scoli (Bély, Ungaria)
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Suporturi pentru biciclete in banda de parcare

in conformitate cu principiile rezumate mai sus, propunem inceperea unui proces de gandire si
planificare bazat pe o larga implicare sociala si pe o participare reald, care poate activa populatia
angajata in protectia mediului si poate face din locuitorii fiecarei zone rezidentiale un participant
activ in modelarea mediului lor.

Posibile drumuri verzi de explorare in Sfantu Gheorghe:

— Amenajarea unei promenade si a unei piste pentru biciclisti de-a lungul Oltului

— Dezvoltarea zonei impadurite invecinate cu Simeria, la vest de oras, intr-o padure-parc si
asigurarea accesului prin intermediul cailor verzi.

— Trasarea unui traseu de la Baile Sugas pana la malul Oltului cu toate imbunatatirile
propuse mai sus. Ar trebui dezvoltat un traseu tematic (istoric, de pelerinaj etc.), care ar
putea fi prezentat ca un produs turistic de sine statator, bine comunicat.

— Crearea unei retele de "pasaje secrete"/"cai de acces" pietonale si pentru biciclisti intre
cartiere, care sa faciliteze mijloacele de transport active atat pentru petrecerea timpului
liber, cat si pentru uz profesional. O evaluare a parcurilor orasului, a zonelor de dezvoltare, a
zonelor neglijate si a potecilor care le traverseaza va ajuta la identificarea imbunatatirilor
care pot fi aduse pentru a lega aceste elemente intr-o retea coerenta si de inalta calitate.

-176 -



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Drumul verde de-a lungul pdréului Szilas din Budapesta [Foto: Lérdnt Zsovdk]

Traseul de ciclism prin bazinele formate de cele doua linii principale ale Carpatilor din Tinutul
Secuiesc are un mare potential nu numai pentru biciclistii de munte mai sportivi, ci si pentru
excursionistii de familie. O parte semnificativa a acestei axe poate fi dirijata de—a lungul Oltului, o
vale fluviala care ar putea oferi un traseu favorabil. Sectiunea sudica a axei trece prin bazinul
Transilvaniei Inferioare in zona Sfantu Gheorghe.

Aceasta directie poate fi interpretatd nu numai ca trecand prin bazine, ci si in sectiuni. in zona
Sfantu Gheorghe, dezvoltarea unui tronson - deocamdata - ca traseu de sine statator ar putea fi de
asemenea utila si ar avea o functie reala:

— Poate oferi o legatura directa, convenabila, separata de sosea, pentru biciclisti pentru cei
care intra in localitate (in special dinspre Ghidfalau, Zoltan, Bodoc, Chilieni, Coseni, Ilieni);

— Serveste locuitorilor orasului si localitatilor din jur, ca ,parc prelungit” pentru excursionisti, si
creeaza o legatura vie intre oameni si rau;

— Poate juca, de asemenea, un rol important in accesarea si conectarea traseelor de ciclism
din zona.

Traseul direct de ciclism de-a lungul Oltului poate fi completat de un alt traseu, care partial se
desfasoara pe drumuri cu trafic redus si partial necesita construirea de noi piste de biciclete: de la
Sfantu Gheorghe, acesta se desfasoara pe traseul Arcus — Valea Crisului — Calnic — Zalan — Olteni —
Malnas — Malnas-Bai — Micfaldu. in special dinspre Arcus si Valea Crisului, se poate astepta un trafic
de navetisti semnificativ pe aceasta ruta.

Pe harta de mai jos, am indicat principalele directii in care ne propunem sa investigam si sa cream
oportunitati de utilizare a bicicletei dintr-o perspectiva spatiala.

Cu toate acestea, in viata orasului, pista de pe malul Oltului nu ar avea doar rolul de pista pentru
biciclete, nu ar servi doar ciclismului. Acesta poate fi un produs de sine statator, cu propria imagine
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si propriile mesaje. Poate oferi spatiu pentru biciclisti, alergatori, drumeti, oameni care vor pur si
simplu sa se plimbe, sau poate fi legat de sporturi nautice (de exemplu, statie pentru rafting), dar
poate functiona si ca o axa culturala in aer liber.

Pe aceasta axa, se pot dezvolta trasee tematice, poate participa la modelarea relatiei dintre
locuitorii orasului si mediul inconjurator (campanie de constientizare privind durabilitatea, campanii
de informare etc.), instalatii de arta de-a lungul traseului, activitati in aer liber de-a lungul axei si
repere insta-sensibile de-a lungul traseului pentru a incuraja drumetii sa faca selfie-uri si sa
impartaseasca fotografii, precum si pentru a promova traseul si orasul.

Amplasarea propusad a pistei pentru biciclete/a drumului verde de-a lungul Oltului intre Ilieni si
Sfantu Gheorghe
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Axa de ciclism de-a lungul Oltului si principalele sale legdturi

Actiuni propuse
Dezvoltarea axei Olt si a facilitatilor si traseelor aferente este un proiect pe termen lung, ale carui
prime etape sunt propuse a fi urmatoarele:

- Studiul traseelor propuse pe intreaga lor lungime (proprietate, starea drumului,
interventii necesare: constructie, reconstructie, desemnare etc.).
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- Acordul cu organismele relevante privind posibilitatea si conditiile de utilizare a digului
de protectie impotriva inundatiilor.
- Finalizarea planului de retea, lansarea pregatirii planurilor de constructie.
- in paralel cu planificarea, imaginea si continutul cultural sunt definite cu participarea
comunitatii.
- in prima faza, ar trebui dezvoltat tronsonul Ghidfalau — llieni (~15 km), inclusiv legatura
dintre Coseni si Chilieni prin podurile existente.
in paralel cu cele de mai sus, se propune lansarea unei rute alternative realiste si mai rapide in
directia nordica pana la Micfalau:

- Stabilirea traseului pe baza planului de retea.

- Proiectarea si realizarea unei piste de biciclete intre Sfantu Gheorghe — Arcus — Valea
Crisului, in concordanta cu dezvoltarile din partea de nord a orasului.

- Marcarea traseului Valea Crisului — Calnic — Zalan — Olteni — Malnas — Malnas-Bai —
Micfalau, interventii minore (semnalizare, deszapeziri etc.).

Exemple pozitive
Traseul EuroVelo6 de-a lungul Dunarii
'm‘\

Punct de reper vizual de pe traseul de ciclism de-a lungul Dundrii (Zebegény)

Arta de-a lungul pistei de biciclete, exemplu din Bolzano, Italia

+Augenreise” — sau ,Calatorie pentru ochi”: o serie de ateliere de arta de doi ani a dus la realizarea
unei serii de lucrari de arta de catre elevii din Bolzano de-a lungul pistei de biciclete intre 2007 si
2009. in acest fel, instalatii interesante de-a lungul pistei pentru biciclete, precum si elemente
culturale si naturale completeaza experienta unui tur cu bicicleta sau a unei zile de pedalat. De-a
lungul traseului de 6 km de bicicleta din Tirolul de Sud, 12 sculpturi, 7 stalpi de marcaj, 80 de
steaguri si postere si numeroase picturi murale decoreaza traseul. Inspiratia concursului: pedaleaza,
uimeste—te, viseaza, fii fericit! Personaje de basm, fenomene naturale, plante, animale, teme de
mediu si mesaje surprinzatoare, amuzante sau chiar provocatoare.

-180 -



Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Hadihnatwe
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Artistic bike path

Proiect Augenreise de-a lungul unui traseu de ciclism in apropiere de Bolzano

Directiva CE din 2008 privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere® a fost prima care a
reglementat auditurile si inspectiile de siguranta rutiera la nivel european. Un amendament adoptat
in 2019’ impune transpunerea modificarilor in legislatia nationald pana la 17.12.2021.

in cele ce urmeaza este prezentatd o scurtd descriere a cadrului si a obiectivelor auditurilor de
siguranta rutiera si ale analizelor de siguranta rutiera, pe baza cerintelor metodologice relevante ale
Societatii Maghiare de Drumuri si Cai Ferate®.

Un audit de siguranta rutiera este un audit independent, detaliat, sistematic si tehnic de siguranta
a proiectelor de infrastructura rutiera in etapele de proiectare si punere in functiune. Un audit de
siguranta rutiera nu reprezinta o verificare a calitatii tehnice sau o aprobare a proiectelor.

Scopul declarat al proiectarii tuturor facilitatilor de transport este de a dezvolta solutii sigure, insa
vedem multe solutii care nu profita pe deplin de potentialul unei astfel de proiectari, deoarece
aplicarea literala a reglementarilor sau a standardelor nu conduce intotdeauna la cea mai sigura
solutie posibila. Siguranta rutiera este rezultatul unor interactiuni complexe intre mai multi factori.
Pentru a proiecta un mediu rutier sigur, trebuie sa cunoastem caracteristicile participantilor la trafic,
iar proiectarea nu ar trebui sa fie preocupata doar de modul in care participantii la trafic ar
trebui/nu ar trebui sa se comporte, ci si de modul in care acestia se comporta in realitate, de modul
in care sunt capabili sa se comporte in mediul dat, de greselile pe care este posibil sa le faca.
Principalul obiectiv al auditului este de a asigura functionarea in siguranta a drumului si de a spori
siguranta tuturor utilizatorilor drumului prin identificarea problemelor potentiale de siguranta, asa
cum sunt vazute de catre utilizatorul potential, si prin formularea de recomandari pentru rezolvarea
acestor probleme, utilizand principiile reglementarilor privind siguranta rutiera.

6 Directiva 2008/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei
infrastructurii rutiere. Textul original (fara amendamente): https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HU/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0096&from=EN

7 Directiva 2019/1936 — Modificarea Directivei 2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HU/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019L1936&from=EN

8 e-UT 02.01.42 Audit de siguranta rutierd — Metodologie, Specificatie tehnic3 rutierd, Societatea Maghiard de Drumuri
si Cai Ferate, 2009, www.maut.hu
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Analiza sigurantei rutiere examineaza situatia sigurantei facilitatilor existente si propune solutii —
prin investigatii si observatii de fond pe teren. Se efectueaza in principal pentru sectiuni intregi ale
retelei (de exemplu, o retea de drumuri comunale sau o retea de drumuri nationale), dar poate fi
efectuata si pentru un singur element sau pentru o intersectie majora. Acesta utilizeaza o
metodologie similara cu cea a unui audit pentru a examina functionarea facilitatii (facilitatilor),
caracteristicile de siguranta si comportamentul utilizatorilor si face recomandari (pe termen scurt si
lung, atat cu costuri reduse, cat si interventii majore).

Indiferent de existenta unei legislatii sau a reglementarilor relevante, setul de instrumente de audit
sau de revizuire a sigurantei rutiere poate fi utilizat si in cazurile in care acest lucru nu este prevazut
de lege.

Propunerea noastra:

- atunci cand se pregatesc imbunatatiri majore ale drumurilor din oras, sa se realizeze, cel
putin o data, un raport de audit de siguranta rutiera privind planurile pregatite si
planurile finalizate, tinand cont de recomandarile raportului;

- analiza a drumurilor pentru principalele drumuri din municipiu sau pentru cele mai
problematice intersectii/sectiuni, in mod programat, pentru a identifica interventiile pe
termen scurt in vederea imbunatatirii sigurantei rutiere si pentru a ghida viitoarele
Tmbunatatiri.

De asemenea, propunem ca la Sfantu Gheorghe sa existe toleranta zero in domeniul sigurantei
rutiere: nimeni din Sfantu Gheorghe nu trebuie sa moara sau sa fie grav ranit intr-un accident de
circulatie. Acesta este un obiectiv serios, care poate fi atins cu sprijin social si caruia i se pot
subordona multe masuri si imbunatatiri viitoare, fiind astfel mai usor de acceptat. Comunicarea este
un element important al acestei etape si, prin urmare, este legata de propunerea noastra.

Suprafetele excesive nu reprezinta doar o problema, ci si o oportunitate, deoarece in aceste locuri
exista spatiu de manevra pentru transformarea drumurilor si a spatiilor publice. Suprafetele pavate
in exces pot fi folosite pentru a oferi o pista pentru biciclisti sau pentru a mari spatiul verde pe
suprafetele care au fost retrase din trafic, ceea ce este benefic atat pentru confluenta precipitatiilor,
cat si din punctul de vedere al crearii de insule de caldura urbane. Daca este necesar, aceste zone
pot fi folosite si pentru alte functii (terase, locuri de intalnire, standuri pentru biciclete, parcari etc.).

in acelasi timp cu constructia variantei de ocolire, ar trebui s se reduca oferta in zonele interioare
ale orasului, de exemplu pe portiuni de drum pe care trecea traficul de tranzit. Pe aceste tronsoane,
numarul de benzi, limitele de viteza si capacitatea intersectiilor ar trebui reduse imediat ce traficul
este reorganizat. Aceste interventii ar trebui planificate si comunicate locuitorilor orasului in paralel
cu pregatirea variantei de ocolire.

Varianta de ocolire a DN12 ocoleste satele Chilieni si Coseni din apropierea orasului Sfantu
Gheorghe si asigura legatura intre DN12 si DN13E in ambele sensuri. in consecinta, interventiile de
reducere a capacitatii trebuie planificate in urmatoarele puncte principale de interventie:
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- Realinierea sectiunii transversale si reducerea capacitatii podului peste Olt si a bulevardului 1
Decembrie 1918 (de exemplu, facilitati pentru biciclete, banda de autobuz, ingustarea benzilor).

- Strada Lunca Oltului: o reducere semnificativa a traficului de tranzit va permite ca strada sa
primeasca un caracter mai urban.

- Umanizarea sectiunilor de traversare a localitatilor Chilieni si Coseni, facandu-le mai locuibile
(de exemplu: incetinirea traficului cu locuri de retragere, adaugarea unei insule centrale la
punctele de trecere pentru pietoni desemnate, construirea unei porti de acces in localitate,
construirea de trotuare, crearea de infrastructura pentru biciclisti pe marginea drumului).

Prin reducerea ofertei, spatiul eliberat pentru traficul de tranzit care paraseste orasul nu ar trebui sa
genereze un nou trafic auto local.

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Desi populatia din zona urbana numeric nu este nici macar apropiata de cea din centrul regional,
distantele mai mari, calatoriile mai lungi in afara zonei locuite si lipsa evidenta a accesului la
functiile metropolitane in comune din zona fac ca un transport cu autobuzul adecvat sa fie cel
putin la fel de justificat ca in centrul regional. Cerintele fata de transportul regional-suburban sunt
urmatoarele:

- In cazul calatoriilor mai lungi, oferta trebuie s fie adaptatd pentru a se asigura ca exista un loc
de sezut pentru fiecare pasager pe autobuz.

- Dimensiunea vehiculelor este determinata in principal de reteaua rutiera si de spatiul necesar
pentru intoarcerea la terminalele externe. Deoarece nu sunt disponibile statii de intoarcere
pentru autobuze, ar trebui evitatd, in mod evident, utilizarea vehiculelor articulate. in general,
din experienta de exploatare a autobuzelor reiese ca vehiculele standard, cu o lungime de
aproximativ 12 m, sunt cele mai practice si, datorita numarului lor, cele mai ieftin de exploatat.
Vehiculele de tip microbuz nu sunt luate in considerare din cauza cerintelor de accesibilitate, iar
costul de rulare al vehiculelor de dimensiuni medii nu este, in general, semnificativ. mai mic
decat cel al autobuzelor standard. Prin urmare, orarul a fost planificat pentru a opera autobuze
electrice, podea joasa, trei usi automate pentru pasageri.

- Programul trebuie sa fie regulat si usor de retinut.

- Cel mai bine este sa se conecteze fiecare directie suburbana sub forma unor rute care trec prin
centrul orasului si cu terminale in afara zonei centrale, care ajung nu numai la unul sau doua
puncte din centrul regiunii, ci o exploreaza complet.

- Pe langa aspectele legate de orar, este necesara si adaptarea la programul marilor angajatori si
al institutiilor de invatamant. Cursele ar trebui sa ajunga in centrul orasului cu aproximativ 45 de
minute Tnainte de inceperea zilei de lucru, respectiv a orelor de curs, astfel incat destinatiile sa
poaté fi atinse de cursele locale. in mod similar, pasagerii au nevoie de aproximativ 40 de
minute dupa ce suna clopotelul si dupa terminarea zilei de lucru pentru a ajunge la punctul de

-183 -



Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

plecare al curselor suburbane. Astfel, primele curse ar trebui sa soseasca din zona in jurul orei
5:15, iar ultimele curse pentru navetisti ar trebui sa paraseasca orasul in jurul orei 22:40. Curse
mai tarzii pot fi luate in considerare in weekendurile de vara sau in legatura cu anumite
evenimente.

- Programul ar trebui sa fie cat mai simplu posibil, cu plecari de la aceeasi ora in fiecare zi a
saptamanii, pe cat posibil.

- Traseele trebuie sa fie concepute astfel incat sa acopere cea mai mare zona de populatie
posibila cu un timp de parcurs cat mai scurt, fara ocolisuri semnificative (maximum 10 minute).
Eficienta programului este, de asemenea, importanta: timpul de parcurs al traseului ar trebui sa
fie armonizat cu timpul de urmarire (timpul de intoarcere pentru serviciile care circula din ora in
ora ar trebui sa fie de aproximativ 50 de minute etc.), iar timpul necesar pentru ca vehiculul sa
ajunga la punctul terminus nu ar trebui sa depaseasca cele 5-15 minute necesare inainte de
intoarcere. Acest lucru va creste si eficienta de functionare a autobuzelor.

Figura de mai jos prezinta propunerea noastra conceptuala pentru serviciile de transport cu cursele
suburbane din zona. Proiectarea retelei prezentate constituie o directie posibila, cu urmatoarele
principii de proiectare:

- curse cu o frecventd de 15-20 de minute intre centrul orasului si zonele rezidentiale
periferice in orele de varf si de cel putin 20-30 de minute in alte perioade;

- orasul trebuie sa poata fi strabatut cu o singura schimbare a autobuzului;

- sa existe, pe cat posibil, curse care trec prin centrul orasului si cu terminale in afara
zonei centrale, mai degraba decat o statie centrala de autobuz in oras, unde toate
cursele se termina.

in figura sunt marcate trei grupuri de curse:

Grupul de linii nordice (gri inchis),

Grupul de linii sud-est (albastru);

Linia sudica (rosu).

Traseele din cadrul grupurilor de linii pot fi specificate in timpul planificarii detaliate (de exemplu,
ce linii dinspre nord ar trebui sa circule pe strada Ciucului si care pe strada Lunca Oltului; in ce parti
ale localitatii ar trebui sa intre si unde ar putea fi statiile de autobuz la distante mai mari de mers pe
jos).

Reteaua centrata pe Sfantu Gheorghe este completata de o linie externa, care deserveste partea
sudica si estica a zonei urbane, respectiv localitatile mai mari (Ozun, Chichis) si unul dintre cei mai
mari angajatori din zona, fabrica de lemn Schweighofer.

Serviciile de cartier trec prin zona interioara a municipiului Sfantu Gheorghe, atingand centrul
orasului si, impreuna cu alte servicii de autobuz suplimentare, asigura transportul cu autobuzul in
zona interioara a orasului.

in zonele periferice ale regiunii, unde existd doar cateva sute de locuitori, nu este eficient sa se
deserveasca localitatile cu autobuze si autocare in afara orelor de varf, iar in aceste perioade, in
care nu exista posibilitatea de a utiliza mijloace de transport alternative, ar trebui organizat un
transport la cerere, acolo unde terenul si zonele construite permit acest lucru, si ar trebui sa se faca
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eforturi pentru a asigura accesul cu bicicleta si pe jos la localitatea deservita de autobuz in timpul
programului complet de functionare (de ex. ar putea fi luat in considerare accesul cu bicicleta intre
Chichis si Lunca Ozunului, iar de la Ozun spre est ar putea fi luat in considerare un serviciu bazat pe
cerere).

Exploatarea serviciilor de autobuz regionale si urbane a fost examinata intr-un singur sistem, astfel
incat performanta estimata a serviciilor de autobuz, numarul de vehicule necesare si datele urbane
sunt prezentate in tabelul nr. 2. Prin includerea serviciilor interurbane in operatiunile locale, pe
langa faptul ca se ofera mai multe conexiuni directe, se imbunatateste si eficienta retelei si cea
operationala in comparatie cu sistemele de circulatie separate.
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Propunere preliminard pentru o retea regionald de autobuze

Proiectul de retea de autobuze prezentat mai jos pune bazele pentru satisfacerea nevoilor de
transport ale municipiului si ale zonei urbane, precum si a nevoilor de transport in interiorul
municipiului, cu un transport public de nivel calitativ ridicat. Acesta ofera o estimare privind
densitatea curselor, numarul de vehicule si kilometrajul. Proiectarea retelei si oferta exacta de
program pot fi ajustate si pe parcursul planificarii detaliate a programelor si a parerilor partilor
interesate. Zonele rezidentiale din Sfantu Gheorghe sunt deservite doar de curse interurbane si de
curse complementare, toate acestea trecand prin centrul orasului sau atingand centrul orasului.
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Cursele interurbane circuld din ora in ora intre orele 5:00 si 22:00, cu exceptia cursei Zalan — Sfantu
Gheorghe, care circula la fiecare 30 de minute. Se preconizeaza ca timpul de sosire dinspre centrul
orasului spre oras este intre :10 si :20, iar timpul de intoarcere este de 40 de minute. in cazul in care
aceasta conditie este indeplinita, cursele de pe sectiunile urbane ale fiecarui grup interurban ar
circula o data pe org, iar pentru a evita acest lucru, orele recurente de sosire si plecare in cadrul
fiecarui grup interurban sunt decalate cu 10-15 minute. Frecventa necesara in oras este asigurata si
prin inserarea de curse suplimentare in aceste directii pentru a obtine un interval de 10-15 minute.

Consideratii de proiectare care ghideaza elaborarea propunerii:

- Ar trebui sa fie posibila strabaterea fiecarei directii cu o singura schimbare de autobuz;

- Cursele ar trebui sa functioneze in conformitate cu un orar regulat;

- Kilometrajul autobuzelor ar trebui sa fie ridicat;

- Punctele de incarcare ale autobuzelor electrice ar trebui sa fie asociate, de preferinta, cu
trasee mai scurte si mai frecvente, deoarece utilizarea pe trasee mai lungi poate reduce
gradul de utilizare a ciclului de incarcare;

- Liniile ar trebui sa fie cat mai drepte posibil din punct de vedere topografic in interiorul
orasului, fara ocolisuri;

- Timpul mediu de asteptare preconizat ar trebui sa fie intotdeauna mai mic decat durata
preconizata a calatoriei cu autobuzul (pasagerii nu vor astepta 10 minute pentru o
calatorie de 2 minute cu autobuzul);

- Serviciile interurbane nu ar trebui sa aiba un trafic semnificativ de pasageri exclusiv
urban pe sectiunile urbane, deoarece acest lucru ar impune asigurarea unui exces de
locuri pe sectiunea interurbana mai lunga;

- Ar trebui sa existe curse directe de la un cartier la 2-3 alte cartiere, cu curse dense si
ritmice catre inima orasului, mergand in paralel pana la centry;

- Pe toate rutele este planificata exploatarea cate unui autobuz electric, cu trei usi si
podea coborata.
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Sistemul propus pentru reteaua de autobuze din interiorul orasului

Tabel 8 - Performanta estimatd a serviciilor de transport cu autobuzul

Varianta A: abordare conventional3, diesel

x lungime timp urmarire de . numar cursa

sf1 rutd sf2 circuit | parcurgere referinta nrvehicule HP SZ VvV UN km/an
Spital Semeria| Centru |Zalan 36 60 30 2 30 15 15 15 332100
Spital Semeria| Centru |Bixad 77 90 60 2 15 7 7 7 350735
Spital Semeria| Centru |Moacsa 50 90 60 2 15 7 7 7 227750
Statie tren Centru Dobolii de Jos 30 60 60 1 8 3 3 3 70350
Spital Centru Magherus 42 80 60 2 5 0 0 0 52500
Spital Centru Bacel 26 60 60 1 30 15 15 15 239 850
Spital Centru Bita 48 80 60 2 30 15 15 15 442 800
Spital Centru Dalnic 60 23 * 1 30 0 0 0 450000
A | Spital din doua directii - circuit oras, o directie local 11.5 25 30 1 30 0 0 0 86250
A _|Spital din doua directii - circuit oras, cealalta directie local 12 25 30 1 30 0 0 0 90000
local 11 30 60 1 15 7 7 7 50105
C _[Strada Fabricii Centru Béile Sugas local 23 60 60 1 15 15 15 15 125925
D _|Strada Fabricii Centru Spital _|Budds-kut local 14.5 30 60 0.5 15 7 7 7 66048
E _|Strada Fabricii Centru Spital _|Bludds-kuat local 13 30 60 0.5 7 7 7 7 33215
oblic_ |Dobolii de Jos Chichis | Moacsa |Dalnic 72 80 60 2 8 0 0 0 144000
20 250 52 53 10 2761628

Optiunea B: abordare contemporana, vehicule electrice
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x - | lungime timp urmarire de . numar cursa
sf1 rutd sf2 helyi circuit | parcurgere referinta nr vehicule HP SZ W UN km/an
Spital Semeria| Centru |Zalan 36 120 30 4 30 15 15 15 332100
Spital Semeria| Centru |Bixad 7 180 60 3 15 7 7 7 350735
Spital Semeria| Centru |Moacsa 50 180 60 3 15 7 7 7 227750
Statie tren Centru Dobolii de Jos 30 120 60 2 8 3 3 3 70350
42 150 60 3 5 0 0 0 52500
26 120 60 3 30 15 15 15 239850
48 150 60 3 30 15 15 15 442800
60 1 30 0 0 0 120000
A |Spital din doua directii - circuit oras, o directie local 11.5 90 30 3 30 0 0 0 86250
A _|Spital din doua directii - circuit oras, cealalta directie local 12 90 30 3 30 0 0 0 90000
local 11 90 60 2 15 7 7 7 50105
C |Strada Fabricii Centru Baile Sugas local 23 90 60 2 15 15 15 15 125925
local 14.5 90 60 2 15 7 7 7 66048
E_|Strada Fabricii Centru Spital _|Budds-kat local 13 90 60 2 7 7 7 7 33215
oblic |Dobolii de Jos Chichis | Moacsa [Dalnic 72 180 60 3 8 0 0 0 144000
30 250 52 53 10 2431628
Tabel 9 - Estimdri ale pretului serviciilor de transport cu autobuzul
Estimarea pretului serviciului
Dimensiune vehicul solo
Cerere de circulatie [buc] 20
Stoc rezerva [buc] 2
Total [buc] 22
Drum pe an [kkm] 2 761 628
Cursa individuald/an [kkm] 125 529
Valoare estimata pe km [€/km] 630
Pretul anual estimat pentru antreprenori, cu
vehicule noi, pe o perioada de 10 ani [€/km]
4 970 930
Versiunea B)
Estimarea pretului serviciului
Dimensiune vehicul solo, electric
Cerere de circulatie [buc] 39
Stoc rezerva 5
Total 44
Drum pe an 2 431 628
Cursa individuald/an 55 264
Valoare estimata pe km [€/km] 1100
Pretul anual estimat pentru antreprenori, cu
vehicule noi, pe o perioada de 10 ani [€/km]
7 038 922

Complexitatea si integrarea sistemelor de informare a calatorilor reprezinta, de obicei, un bun

indicator al maturitatii si al nivelului tehnologic al unei companii de transport. In prezent, in

general, nu mai putem vorbi de sisteme separate de informare a pasagerilor, ci companiile de

transport opereaza subsisteme de informare a pasagerilor si de gestionare a traficului ca parte a

propriilor sisteme de gestionare corporative.

Locatiile contactelor cu clientii:

- Statie:

Furnizarea de informatii necesare pentru noii pasageri ocazionali sau obisnuiti: harta,

program cu toate statiile tuturor rutelor care trec prin statie, cu orele de plecare si de sosire.
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in cazul unei modificari temporare planificate in prealabil (de exemplu, devierea traficului),
se afiseaza un anunt de alta culoare cu o prezentare grafica care sa atraga atentia.

Locatia opririi trebuie sa fie marcata pe harta. Denumirea punctului de oprire trebuie sa fie
afisata iIn mod clar in sala de asteptare sau, in caz contrar, sub panoul de semnalizare al
punctului de oprire. Semnul de oprire a autobuzului trebuie sa aiba doua fete, astfel incat
statia de autobuz sa fie vizibila din ambele directii.

- Vehicul:

Autobuzul trebuie sa afiseze numarul traseului si directia de deplasare pe partea exterioara
a autobuzului in timpul mersului. Numele terminalului trebuie sa fie de preferinta un text
concis, care sa poata fi prezentat intr-un singur rand. Timpul ramas pana la plecare poate fi,
de asemenea, afisat pe vehiculul care asteapta plecarea la punctul terminus. Afisajul
vehiculului care nu indeplineste o sarcina de trafic — de exemplu, in cazul unei retrageri la
garaj sau al unui transfer intre linii, fara pasageri — ar trebui sa prezinte logo-ul sau sloganul
orasului in locul marcajelor operationale.

Numarul traseului, directia si urmatoarea oprire trebuie sa fie afisate in habitaclul
vehiculului. Daca autovehiculul este echipat cu un ecran in loc de un afisaj matricial, atunci
pot fi afisate si alte informatii despre traficul urban pe afisaj pentru perioade scurte de timp.

- Centre de transport:

Semnalizarea directionala pentru orientarea calatorilor ar trebui proiectata si instalata in
punctele de intersectie a transportului public si in principalele intersectii urbane. in astfel de
zone mici, nici macar in prezent nu este posibila navigarea cu ajutorul unui smartphone sau
al unei harti Google, astfel incat astfel de sisteme statice de ghidare a pasagerilor sunt
esentiale.

- Centrul de informare:

Este nevoie de un site web central usor de cautat si cu toate informatiile intr-un singur loc -
ca parte a brandului de mobilitate

- Serviciul de informare:

Un serviciu de informare telefonica pentru cei interesati de situatia actuala a traficului este
esential in timpul orelor de functionare a serviciului. Acest serviciu poate fi utilizat si pentru
a raporta reclamatii, a cauta obiecte pierdute etc.

- Optiuni de informare pe partea pasagerilor:

in prezent, smartphone-urile sunt atat de omniprezente incat unele metode de informare se
pot baza pe dispozitivele pe care le detin pasagerii. Prin dezvoltarea si lansarea de aplicatii
care pot fi utilizate pentru raportarea defectiunilor si solicitarea de informatii, pe langa
afisarea in timp real a locatiei vehiculelor si a urmatoarelor sosiri in statiile din apropiere, se
poate ajunge la un numar semnificativ de pasageri la un pret redus. De fapt, aceasta este si
metoda aproape exclusiva de acces la grupul de varsta sub 40 de ani.

- Alte interfete de informare:
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Prin plasarea statiilor, a traseelor si a programelor pe Google Maps si pe openstreetmap.org
putem ajunge la un public larg. Datele, furnizate catre Google intr-un format standardizat,
sunt disponibile rapid din intreaga lume.

De asemenea, prin intermediul unei rubrici regulate despre transportul public in canalele de
stiri din oras se ajunge la potentialii clienti fara a fi nevoie de o interfata dedicata.

Experienta din alte tari membre UE a dovedit ca urmatoarele pot fi analizate:

Trebuie sa se asigure ca pasagerii care nu au bilet sau abonament, dar doresc sa calatoreasca, sa
poata, in ultima instanta, sa cumpere bilet cu suprataxa de la sofer. Pentru a incuraja soferii de
autobuz, este oportun sa li se ofere ca stimulent diferenta de pret fata de biletul cumparat in avans,
mai ales ca biletul vandut de sofer nu impovareaza sistemul de vanzari al orasului.

Pentru cazurile care necesita un serviciu personalizat (obiect gasit, suprataxa in masa, reclamatii) si
pentru alte activitati obligatorii de contact cu clientii, este suficient un singur punct de serviciu
pentru clienti si ar trebui depuse eforturi pentru a se asigura ca activitatea de serviciu pentru clienti
utilizeaza, pe cat posibil, aceeasi infrastructura ca si alte servicii publice urbane si este usor
accesibila prin reteaua de transport urban.

Se propune ca strazile existente cu sens unic sa fie deschise pentru circulatia biciclistilor pe doua
sensuri, acolo unde latimea strazii permite acest lucru.

Posibilitatea deschiderii circulatiei pe doua sensuri pentru biciclisti este determinata de latimea
trotuarului si de volumul de trafic. in Sfantu Gheorghe existd o serie de strazi cu sens unic pe care,
dupa verificarea volumului de trafic, poate fi permisa circulatia pe doua sensuri. Conditiile si
sistemul de semnalizare ar trebui sa fie in conformitate cu regulile de circulatie in vigoare (in multe
tari exista indicatoare care permit biciclistilor sa intre pe carosabil fara a le fi interzis acest lucru, dar
in absenta unor astfel de indicatoare, este posibil sa existe o strada cu doua sensuri, fiind interzisa
doar circulatia masinilor de pe o directie).

Pe strazile cu sens unic, unde exista in prezent o pista pentru biciclisti — cu o banda directionala -
este recomandabil sa se prevada o banda pentru biciclisti care circulda in sens opus fata de
autovehicule, in timp ce biciclistii care circula in acelasi sens pot imparti aceeasi suprafata cu
autovehiculele care circula cu o viteza de pana la 30 km/h.

Semne pentru circulatia pe doud sensuri pentru biciclisti si pentru circulatia pe un singur sens pentru
autovehicule
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Sunt propuse ca proiect pilot deschideri pentru imbunatatirea permeabilitatii zonelor rezidentiale
de la sud de centrul orasului:

Tronsonul interior al strazii Olt (intre bulevardul 1 Decembrie 1918 si strada Nicolae
Balcescu);

Strada Nicolae Balcescu (intre bulevardul 1 Decembrie 1918 - strada Olt);
Strada Banki Donat (intre strazile Kriza Janos si Fabricii);

Strada Pescarilor (intre strazile Kriza Janos si Nicolae lorga);
Strada Csaszar Balint (intre strazile Fabricii si Nicolae lorga).

Ca un al doilea pas, propunem sa analizam strazile din cartierul de blocuri Simeria si sa

deschidem cat mai multe strazi interne cu sens unic pentru traficul de biciclete cu doua
sensuri.

In final, recomandam inventarierea strazilor cu sens unic ramase in municipiu si

deschiderea programata a tuturor strazilor potrivite din Sfantu Gheorghe.
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Strdzile cu sens unic propuse pentru a fi deschise pentru ciclism pe doud sensuri in prima faza

Se propune impartirea elementelor retelei rutiere urbane globale in trei

niveluri de gestionare a
traficului:

drumuri de acces regionale (drumuri ,coloana vertebrald”): atat tronsoanele de flux, cat

si intersectiile sunt concepute in primul rand pentru a asigura fluiditatea traficului,
fiecare mod de transport fiind separat de celalalt;

-192 -



Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

- drumuri de tranzitie (drumuri de acces la zone industriale sau rezidentiale): fluxul
traficului reprezinta principala prioritate pe tronsoanele de flux, dar la intersectii deja
apar numeroase functii urbane: statii de transport public, comert, servicii;

- centrul orasului si zonele rezidentiale: strazile au functia principala de a deservi viata
urbana (iar traficul este doar o parte a acesteia), astfel incat, atat pe tronsoanele
riverane, cat si in intersectii, libertatea si siguranta ar trebui sa fie acordate celorlalti
utilizatori ai spatiului public, fluxurile de vehicule fiind secundare, cu vitezele si
diferentele de viteza intre fluxuri reduse la minimum.

in toate cele trei zone, siguranta rutiera ar trebui si fie o prioritate. Solutiile si aspectul
tronsoanelor de drum si al intersectiilor din fiecare zona ar trebui sa fie in mod constant similare,
pentru a ajuta utilizatorii drumurilor sa faca alegerile corecte.

Sistem instrumente de calmare a traficului

in special pe strazile rezidentiale, dar si in alte locatii, sunt necesare interventii pentru a impune
reduceri de viteza si pentru a reduce numarul de vehicule care utilizeaza traseul afectat.
Reglementarea traficului auto este o sarcina complexa, pe mai multe niveluri — cu toate acestea,
consideram ca este important sa oferim o scurta prezentare generala a instrumentelor disponibile
in domeniul calmarii traficului si a vitezei, prezentand exemple pozitive care pot aduce noi
perspective in modul de concepere a traficului in Sfantu Gheorghe.

Esenta interventiilor de calmare a traficului este rezumata perfect in urmatorul citat® :

JInterventiile de calmare a traficului trebuie sa influenteze comportamentul oamenilor si, prin
urmare, masurile de calmare a traficului pot fi eficiente doar daca elementele sale sunt aplicate
intr-o abordare psihologicd, folosind o metoda de influentare graduald si continud, astfel incat
soferul, atunci cand se confruntd cu elemente de spatiu tdcute si nemiscate, sa inteleagd si
chiar sa devind un partener in conditiile de trafic modificate, in care trebuie sa fie mai atent la
ceilalti participanti la trafic si la mediul inconjurdtor.”

Mijloacele de calmare a traficului in cadrul unei localitati sunt in primul rand solutii fizice, spatiale,
dar calmarea traficului si a vitezei poate fi ajutata si prin mijloace temporale (de exemplu, semnal
de interzicere a trecerii mai lung pentru cei care depasesc viteza), financiare (taxe de trecere, taxe
de intrare, taxe de parcare) si juridice (de exemplu, restrictii de acces pe categorii de vehicule,
permitand doar traficul tinta, camere de supraveghere automata a traficului).

9 Calmarea traficului rutier — Specificatie tehnica rutierd, 2008. Societatea Maghiara de Drumuri si Ci Ferate.
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Semn de avertizare pentru semafor in functie de viteza [Zsambék]

Zone rezidentiale
Urmatoarele solutii sunt legate in principal de schema spatiala de reducere a traficului (de exemplu,
zona 30, zona rezidentiala-recreativa/zona rezidentiala de cartier):

- Intrarile zonale:
e ridicarea nivelului caii ferate (trecere la nivel cu trotuarul sau prag incorporat),
e ingustarea sectiunii transversale,
e modificarea suprafetei pavajului,
e pragul de reducere a vitezei (ca solutie temporara, de tranzitie).
- Intersectiile in interiorul zonei:
e ridicarea intregii intersectii la nivelul bordurii,
e ridicarea centrului intersectiei,
e schimbarea materialului de pavare,

decalajul axei ramurilor intersectiilor opuse,

eliminarea legaturilor de trafic (restrictionarea accesului autovehiculelor).
- Coridor:
e ingustarea sectiunii transversale,

diferite tipuri de tragere intr-o parte a benzilor,

e ridicarea in trepte a nivelului pistei (prag construit),

e prag de reducere a vitezei (ca solutie temporara, de tranzitie).
- Gestionarea traficului:

e blocarea traficului de tranzit prin inchiderea unor directii sau sectiuni de drum,

e pista pentru biciclisti (un drum cu prioritate pentru biciclisti, pe care poate intra
traficul tinta).
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Se propune realizarea unor interventii de reducere a traficului in anumite zone rezidentiale

selectate ca intreg, pe baza datelor privind traficul si accidentele:

- desemnarea unei zone care poate fi clar definita;

- un regim de trafic care impiedica sau ingreuneaza accesul in interiorul zonei (de

exemplu, strazi care nu sunt practicabile de autovehicule, trafic cu sens unic in bucle

etc.);

- permiterea circulatiei cu doua sensuri pe toate strazile;

- introducerea regulii prioritatii de dreapta la fiecare dintre intersectiile interne;

- crearea unei intrari zonale la capatul strazilor interioare care duc la intersectii care

marginesc zona (de exemplu, trotuar la nivel sau prag construit);

- reconfigurarea jonctiunilor interne (in principal prin ridicarea nivelului caii ferate);

- calmarea liniara a traficului (de exemplu, prin ingustare) la intersectiile mai aglomerate

sau cu circulatie mai rapida din zona.

In functie de resurse si in coordonare cu imbunatatirile aduse parcarilor si retelei de biciclete,

dezvoltarea unor zone rezidentiale suplimentare pentru calmarea traficului.

-~
mia. 10,00
) LS W,

15,00 - 30,00

P

Mgy ird,
virdgldda

<:

W

; max. 1,60

o
A4

A -
N

g

=

i

i

@u "

1110 hajlaad
azinuez profid
rampa

i

b2 él

T 5 ﬁ, t
< i M @

1000
(=)

Amenajare posibild a unei ingustdri de calmare a traficului pentru a acomoda traficul de biciclete

(Sursa: Ghid de proiectare pentru ciclism, MAUT)
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W

Ridicarea unei intregi intersectii
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Ridicarea pavajului in mijlocul unei intersectii

Sectiuni de traversare a drumurilor principale

Principalele optiuni de interventie:

Reamenajarea sectiunii transversala a drumului:

e reducerea latimii carosabilului si a suprafetei drumului: ingustarea prin constructie
sau ingustarea optica (vopsita);

e construirea unei borduri ridicate, cu amenajarea unui trotuar pe langa;

e transformarea elementelor spatiului lateral: crearea unui peisaj stradal urban,
plantarea de vegetatie, crearea unui mediu vizual mai complex si mai ordonat;

Utilizarea unei porti de intrare la inceputul zonei construite: pentru a avertiza

conducatorii auto cu privire la schimbarea conditiilor de mediu sau pentru a-i forta sa

incetineasca.

Dispozitive de reducere a vitezei la intrarile in localitati:

e dispozitive de control al traficului (interdictii de depasire, instalarea de panouri de
avertizare etc.);

e tragerea intr-o parte a axei benzii de intrare si separarea fizica a benzilor de
circulatie opuse cu o insuld medianad, devierea incurajand reducerea vitezei, pe langa
efectul portii;

e un sens giratoriu, daca exista o intersectie la intrarea in localitate;

e imbunatatirea iluminatului stradal.

Se propune lansarea unui program de construire, intr-o prima faza, a unor porti de intrare cu insula

centrala si tragerea intr-o parte a benzii la inceputul si sfarsitul tronsoanelor de traversare a satelor

apartinand de municipiul Sfantu Gheorghe, cu imbunatatirea iluminatului public, daca este necesar.
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in cea de-a doua fazd, pe o perioadd mai lungéd de timp, reinnoirea tronsoanelor de trecere va

necesita crearea de treceri cu insule centrale, borduri ridicate si un mediu rutier ordonat.

y, A

Semne pe pavaj pentru reducerea vitezei (DN1, Arpasu de Jos)

Bandd amenajata pentru atenuarea vitezei la granita municipald

Gestionarea parcarilor nu este un instrument de generare de venituri, ci un instrument de
gestionare a traficului, adica are ca scop reducerea excesului de trafic auto generat de parcari.
Pretul si beneficiile sociale ale utilizarii spatiului public pentru parcare si returnarea spatiului public
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catre locuitorii orasului ar trebui sa fie monetizate si comparate in mod transparent cu taxele platite
si subventiile oferite de utilizatori.

in zonele centrale ale oraselor, spatiile publice ar trebui sa fie eliberate de parcarile excesive in mod
progresiv, reducand numarul total de locuri de parcare (publice si private), oferind mai multe spatii
verzi, mai multe spatii pietonale, mai multe locuri de intalnire pentru locuitorii orasului.

Este necesara o abordare integrata a gestionarii parcarilor, in care organizatia de gestionare a
parcarilor sa se ocupe nu numai de parcarea auto, ci si de nevoile de parcare aferente tuturor
modurilor de transport implicate, inclusiv parcarea si depozitarea bicicletelor, parcarea pentru
trotinete.

Masuri pentru imbunatatirea parcarii:

- Proportia stabilita in cadrul obiectivului de divizare modala ar trebui sa fie utilizata
pentru a obtine un numar justificabil de locuri de parcare, care ar trebui sa fie vizat de
imbunatatirile programate.

- Ar trebui sa se stabileasca raportul dintre locurile de parcare pentru biciclete si cele
pentru masini pentru fiecare zona urbana, pentru a se obtine o distributie mai echitabila
a spatiului. Un loc de parcare pentru autoturisme poate gazdui aproximativ 8 biciclete,
iar acest raport ar trebui utilizat.

- Obiectivul minim pe termen scurt consta in amenajarea cate unei parcari de biciclete pe
un loc de parcare auto pe fiecare interval de strazi in partile centrale ale orasului.

- Reducerea numarului total de locuri de parcare auto (publice si private) cu 5% pe an
(transformare in spatii verzi, terase, parcari pentru biciclete).

- Cresterea numarului total de locuri de parcare publice pentru biciclete cu cel putin 100
pe an.

- Un numar tinta separat de locuri de parcare pentru biciclete in imediata vecinatate a
scolilor (pe baza unui studiu pentru fiecare scoald in parte), a statiilor de autobuz si a
centrelor comerciale.

Detalii privind demersurile

- Cartografierea detaliata a situatiei cu o analiza completa a spatiului public (numarul,
localizarea, inventarul, cantitatea, dimensiunea locurilor de parcare publice si private;
ratele spatiilor verzi, proportia de trotuare pe tronson de strada, datele de ocupare,
zonele de conflict; procentul de proprietari auto, rata de utilizare a spatiului public,
numarul de masini detinute de locuitorii orasului).

- Stabilirea tintelor dorite/prevazute pentru transferul modal care urmeaza sa fie realizat,
in procente sau in numarul de spatii publice. Determinarea volumelor pentru tipurile de
parcari (pe termen scurt si lung, spatii de incarcare, spatii pentru persoane cu handicap,
parcari pentru biciclete, parcari in comun etc.) pe unitate de suprafatd/zona urbana
(rezidentiala, de tranzitie, zona de acces regional), luand in considerare destinatiile si
distantele de mers pe jos.
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Planificarea si determinarea numarului de locuri de parcare publice, pazite si private pe
an, pe unitate de suprafata.

Stabilirea de reglementari locale privind numarul de locuri de parcare in functie de
numarul de locuinte si de nevoile de mobilitate ale institutiilor publice/unitatilor
comerciale. Parcarea pentru masini ar trebui sa aiba un numar maxim, iar cea pentru
biciclete un numar minim.

Taxele de parcare din zonele de taxare vor fi reinvestite in dezvoltarea strazii.

in cazul garajelor de parcare, ar trebui s& se ia in considerare si distanta de trafic
pietonal, iar utilizarea pe timp de noapte/zi poate fi complementara. Cladirile de birouri
pot fi obligate sa fie deschise publicului pe timp de noapte (acest lucru va reduce nevoia
de parcare in spatiile publice si poate genera venituri suplimentare pentru cladirea de
birouri).

Furnizorii de servicii ar trebui sa plateasca pentru servicile comune, iar
intreprinderile/institutiile ar trebui sa plateasca si pentru parcarea pentru biciclete.
Parcarea vehiculelor private (biciclete, trotinete) ar trebui sa fie gratuita.

Revizuirea zonelor de incarcare concentrata (densitatea si functia trebuie sa fie
adecvate, fara incarcare in alta parte).

Parcarile publice pentru biciclete ar trebui sa fie construite pe banda de parcare, nu pe
trotuar (acest lucru sporeste numarul de biciclete pe trotuar si adesea face ca parcarea
pentru biciclete sa fie inaccesibila). Parcarile rezidentiale pentru biciclete amenajate pe
proprietati private (pe terenuri de coproprietati imobiliare/in interiorul cladirilor) pot fi
stimulate financiar.

Trebuie sa fim pregatiti pentru sosirea trotinetelor publice: punctele de parcare a
acestora nu ar trebui sa fie pe trotuar, ci doar in zonele autorizate de langa locurile de
parcare pentru biciclete — acestea din urma ar trebui sa fie desemnate in prealabil.
Comunicare integrata: aspecte legate de parcare, siguranta pietonilor si a biciclistilor,
atractivitatea transportului public. Ar trebui, de asemenea, sa se evidentieze utilizarea
mai echitabila si o mai buna utilizare a spatiului.

Un instrument de gestionare geospatiala a parcarilor poate fi utilizat pentru a planifica si programa

numarul exact de locuri de parcare si modificarile acestora. Presiunea asupra locurilor de parcare

din centrul orasului este redusa ca urmare a reducerii utilizarii individuale a masinilor datorita

interventiilor complexe. Problemele de parcare din jurul scolilor vor fi reduse ca urmare a

transferului modal.

Ca principiu general, confortul parintilor care sosesc cu masina (pentru a ajunge cat mai aproape

de poarta scolii) nu ar trebui s& fie mai important decat siguranta copiilor. in acest sens, cele cateva

sute de metri din jurul scolilor ar trebui sa fie proiectate astfel incat intrarea in scoala sa fie

accesibila in siguranta (si in mod independent) pentru toti elevii, pe jos sau cu bicicleta. Spatiul

public din fata intrarii scolii ar trebui transformat intr-un punct de intalnire, un loc important pentru
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sosire, plecare, intalnire, conversatie; pe scurt: intr-un loc important al vietii urbane, un spatiu
comunitar in care eventualul trafic auto este doar una dintre multele functii (sau chiar absent).
Mediul scolar ar trebui sa fie proiectat astfel incat elevii care coboara din masini sa poata merge pe
jos in siguranta spre scoala din orice directie, la 1-200 de metri de la intrare, coborand din masini la
unul sau doua blocuri distant4, fira a traversa drumuri aglomerate sau intersectii. in general, poate
fi creata o zona mai mare in interiorul careia nu exista trafic auto, dar ale carei limite sunt accesibile
cu masina.

Orice modificare ar trebui sa fie introdusa treptat, pe baza de incercare, fiind comunicata in
prealabil. Parintii pot fi informati inca de la inscrierea la prima ora de curs ca nu va fi posibila
deplasarea cu masina ,pana la usa clasei”.

Schimbarea de mod poate fi incurajata:

- in ciclul primar, elevii care vin pe jos, cu bicicleta, cu mijloacele de transport in comun si
cu masina, dar care merg pe jos de la anumite puncte de coborare mai indepartate de
scoala, primesc un autocolant/punct care poate fi schimbat ulterior pe anumite premii
sau se poate organiza si un concurs intre clase, de exemplu pentru o excursie de doua
zile cu clasa;

- un anumit numar de elevi care circula cu bicicleta de un anumit numar de ori (un anumit
procent de zile de scoala pe an) ar putea beneficia de intretinere gratuita sau cu
reducere a bicicletelor de catre un service de biciclete (in colaborare cu municipalitatea)
(un astfel de sistem ar putea avea si un rol de creare de locuri de munca).

Este important ca masurile de siguranta rutiera sa nu se adreseze exclusiv copiilor, adica sa nu se
puna accentul pe ce haine sau accesorii ar trebui sa poarte, la ce ar trebui sa fie atenti etc. Acest
lucru da impresia ca problemele de siguranta rutiera sunt cauzate de copii (adica de potentialele
victime). Ar trebui evitate toate formele de invinovatire a victimelor. in toate cazurile, cei ,puternici”
sunt cei care ar trebui sa dea dovada de prudenta si atentie fata de cei ,slabi”: adultii si, in special,
conducatorii auto cu energie cinetica mare si cu un potential de risc ridicat.

Rezultatul asteptat

- Imbunatatirea sigurantei rutiere: se reduce nu numai numarul de accidente, ci si
numarul de situatii conflictuale (care sunt mult mai multe, in mare parte neobservate,
dar care au un impact semnificativ asupra calitatii vietii si a sentimentului de siguranta al
persoanelor in cauza).

- imbunatatirea calitatii aerului;

- un mediu mai linistit;

- copii care au o stare de sanatate si o conditie fizica mai buna in urma exercitiilor fizice si
a plimbarilor de dimineats;

- crestere a numarului de intalniri intre membrii comunitatii, posibilitatea de a dezvolta
relatii;

- schimbare de atitudine, in special in randul generatiilor in crestere.

Pasi necesari
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in cadrul unui proiect-pilot, propunem sé selectdm una sau doud scoli in care s& fie initiatd o
transformare treptata a mediului scolar si a accesului la scoald, in parteneriat cu copiii, parintii si
profesorii. Proiectul va implica discutii cu partile interesate, cu ajutorul unei echipe de experti in
planificare comunitara, pentru a formula obiective realiste si interventii fezabile. Un obiectiv cheie al
proiectului comun este acela de a creste gradul de constientizare a problemelor de mobilitate.
Dupa procesul pregatitor, transformarea mediului scolar poate fi legata de anumite evenimente
(saptamana mobilitatii, alte programe ale orasului) sau concursuri si ar trebui sa fie sustinuta de o
comunicare continua si eficienta cu orasul.

Odata ce proiectul-pilot a fost pus in aplicare si rezultatele au fost comunicate, programul ar trebui
extins si la alte scoli.

Exemple pozitive

Eliminarea traficului de tranzit in fata scolii (tnainte/dupd, Székesfehérvar)
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Programul SchulstraBe (Viena)

in prima perioads, este esential sa se sprijine si sa se stimuleze procesele de planificare sectoriala si
sa se evalueze beneficiile potentiale (de exemplu, cum pot contribui servicile de mobilitate
partajata din Sfantu Gheorghe la realizarea altor obiective strategice).

O planificare atenta ar trebui sa preceada definirea principiilor de utilizare a spatiului (de exemplu,
unde si cum pot parca vehiculele de mobilitate partajata in oras), dezvoltarea conectivitatii
transportului public (conectivitate fizica, integrarea tarifelor, platforme de planificare a calatoriilor,
aspecte de proiectare etc.).

Este esential sa se dezvolte un mediu de reglementare flexibil in oras, care sa permita orasului sa se
adapteze la piata/tehnologiile in schimbare dinamica cu un grad ridicat de adaptabilitate (tratarea
separata a partajarii ca serviciu, a utilizarii publice a vehiculelor/intreprinderilor si a regulilor de
circulatie pentru vehiculele/echipamentele inovatoare).

Orasul trebuie sa modeleze si sa dezvolte in permanenta mediul fizic necesar pentru functionarea si
utilizarea serviciilor, deoarece acesta determina modul in care spatiul public este utilizat atat de
utilizatorii serviciilor, cat si de operatori.

Datorita naturii mobilitatii partajate (loT), mediul IT creat de oras este un factor determinant
fundamental pentru reputatia care poate fi obtinuta in legatura cu mobilitatea partajata.
Gestionarea datelor urbane si luarea deciziilor bazate pe date reprezinta o oportunitate uriasa
pentru oras, nu numai in ceea ce priveste coordonarea propriilor servicii potentiale, a serviciilor
(mai mult sau mai putin) de piata si a dezvoltarilor conexe, dar si o necesitate pentru pentru
controlul proceselor care afecteaza orasul.

La fel ca in cazul tuturor serviciilor noi, sarcina principala a orasului in cazul serviciilor partajate este
de a asigura o comunicare adecvata (promovare, introducerea serviciului, educatie, sensibilizare).

in centrul sistemelor de mobilitate distribuitd se afla o infrastructura IT complexa (loT = Internet of
Things), care asigura in timp real fluxul eficient de date necesare pentru a gestiona informatiile
despre componentele fizice ale sistemului, utilizatori si tranzactii financiare.
Modul in care sunt infiintate sistemele publice de biciclete urbane si serviciile pe care acestea le
ofera sunt determinate in primul rand de obiectivele administratiei orasului:

- In municipalititile cu o culturd a ciclismului mai putin dezvoltata, bicicletele publice pot fi
un instrument de promovare si comunicare care ii face sa se urce pe bicicleta pe cei care,
anterior, din motive subiective sau obiective, nu isi puteau imagina ca se pot plimba in oras
in acest mod.
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Cu un model de operare adecvat, autobuzele publice pot fi o completare excelenta a
serviciilor de transport public urban (de exemplu, pentru calatorii scurte, cu o singura
directie (A-B) (primul/ultimul kilometru) sau chiar pentru calatorii A-A pe durata intregii zile.
Chiar si in orasele de dimensiuni medii exista o serie de servicii publice de autobuz operate
sau coordonate de o companie de transport public detinuta de un oras.

Exista multe exemple de aparitie si functionare a serviciilor de piata coordonate de orase
sau slab reglementate, ca alternativa la sau alaturi de sistemele de servicii publice si/sau
administrate de oras, in special in orasele mari.

Multe municipalitati au introdus servicii publice de biciclete ca emblema a marketingului
urban, ceea ce se reflecta adesea in numele marcii (de exemplu, Bubi, Citybike Wien sau
BiciMad).

Pregatirea si operarea serviciului se bazeaza pe identificarea si evaluarea periodica a
principalelor grupuri tinta. Este esential sa se stabileasca daca serviciul este optimizat pentru
clasa de mijloc, pentru studenti sau, de exemplu, daca nu este destinat in primul rand
persoanelor care locuiesc in cartierele centrale. Popularitatea serviciului este determinata in
mare masura de preturile adaptate la principalele grupuri tinta si la modelele de utilizare ale
acestora. in cazul serviciilor finantate de comunitate, utilizatorii obisnuiti (,membrii”) care au
un abonament pot efectua gratuit prima perioada a fiecarei calatorii (de exemplu, ,prima
jumatate de ora gratuita”) — orasele folosesc de obicei acest lucru pentru a incuraja
utilizatorii sa efectueze scurte deplasari suplimentare cu bicicleta.

tendinta recenta este introducerea de servicii cu costuri de investitie relativ mai mici.
Evolutiile tehnologice rapide si schimbarea rapida a modelelor de calatorie (de exemplu, din
cauza pandemiei Covid) pot justifica aparitia unor solutii tehnice mai flexibile, a unor
modele de operare si a unor contracte de servicii pe termen mai scurt pentru orase.

Cheia sustenabilitatii nu numai a serviciilor publice de naveta, ci si a tuturor serviciilor de
mobilitate partajata, este reprezentata de resursele financiare pentru operare si intretinere.
O parte semnificativa a costurilor de functionare este reprezentata de costurile de realocare
si intretinere a vehiculelor.

de succes adesea uitati:

- Marketingul si comunicarea adecvata a serviciului in timpul pregatirii, implementarii si
functionarii.

- Implicarea comunitatilor locale (aceasta este esenta ,brandingului public’) — de
asemenea, in timpul pregatirii, implementarii si functionarii.

- Accesibilitatea spatiala. Dimensiunea adecvata a zonei de servicii, ,acoperirea” acesteia
(cu puncte de colectare la o densitate adecvata). Dimensiunea critica a sistemului. (,Go
big or go home!”)

- Puncte de colectare accesibile in mod corespunzator (fara bariere), clar vizibile (in orice
caz, nu pe trotuar sau pe alte suprafete pietonale, ci pe suprafetele de circulatie a
vehiculelor, de exemplu, pe benzile de parcare, in locurile de parcare
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- Accesibilitatea adecvata (fara bariere) a punctelor de colectare (acces si iesire fara
borduri, direct si convenabil prin constructii si inginerie de trafic).

- Disponibilitate fizica, temporala si financiara (serviciu disponibil si accesibil oricui si in
orice moment) — simplu, ieftin si atractiv.

- Se asigura in permanenta un nivel ridicat de disponibilitate (starea tehnica a
componentelor sistemului, redistribuirea bicicletelor intre punctele de colectare,
reechilibrarea).

- Tehnologii de acces simple, cu ,prag scazut” (de exemplu, utilizarea de solutii ,cashless”
pentru a asigura mobilitatea persoanelor aflate la marginea societatii este comuna in
strainatate).

- Retea rutiera prietenoasa pentru biciclisti — orasul ar trebui sa opereze si sa dezvolte
infrastructura rutiera si serviciile intr-un mod care sa faca ca mersul cu bicicleta pe
strazile si drumurile orasului sa fie sigur si din ce in ce mai atractiv pentru toti cei cu
varste cuprinse intre 8 si 80 de ani.

- Cel mai inalt nivel posibil de integrare cu serviciile de transport existente la toate
nivelurile.

- Gestionarea operatiunilor si a serviciilor se va mentine la un nivel de calitate constant
ridicat.

Masinile electrice sunt extrem de populare in prezent, dar accesibile doar pentru un numar restrans
de persoane, iar viitorul acestei tehnologii ramane incert: este posibil sa nu fie tehnologia cu cea
mai larga raspandire. in ciuda avantajului incontestabil al vehiculelor electrice (lipsa poluérii locale
semnificative a aerului), trebuie sa tinem cont ca acestea se comporta in orase la fel ca vehiculele
conventionale: ocupa acelasi spatiu si sunt supuse aceleasi ambuteiaje. Prin urmare, vehiculele
electrice nu pot fi considerate o solutie viabila pentru problemele de transport urban si calitatea
vietii in orase.
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Life with cars. Life with electric cars.

Progresele tehnologice nu reprezintd o solutie [Sursa: Mikael Colville-Andersen]

Astfel, de exemplu, oricat de spectaculoase si de bine mediatizate ar fi punctele de incarcare
publice (si parcarea gratuita sau la pret redus care le insoteste adesea), astfel de sisteme
subventioneaza efectiv cu bani publici (sau cu spatiu public) pe cei putini care isi permit sa
plateasca pentru o masina electrica. Acesta nu este neaparat un obiectiv public si nu este rolul
administratiei locale sa dezvolte o multitudine de puncte de incarcare in spatii publice, pe
cheltuiala publica. Aceste puncte de reincarcare ar trebui sa fie implementate si exploatate de
diversi actori de pe piata (supermarketuri, centre comerciale, dezvoltatori de birouri, hoteluri etc.)
pe propriile lor amplasamente.

Transformarea unei localitati sau a unei zone in una prietenoasa cu bicicleta este un proces
complex, in mai multe etape. Unul dintre elementele cheie este asigurarea unei legaturi intre
imaginea de ansamblu, obiectivele pe termen lung si proiectele concrete. Obiectivele marete sunt
inutile daca proiectele sunt planificate intr-un mod fragmentat si deconectat, determinate de
compromisuri locale in functie de interese partiale. In acest caz, reteaua rutierd pentru biciclisti
rezultata nu va fi coerenta si atractiva si nu va oferi o alternativa reala la transportul auto.

Un plan al retelei de biciclete este un tip de plan care ofera spatiu pentru examinarea si raspunsul
la aspecte si intrebari in vederea crearii unor spatii de transport sigure si utilizabile pentru toata
lumea (pietoni, biciclisti), pe 1anga designul rutier — adesea orientat spre vehicule. in mod ideal,
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planul retelei ar putea face parte din instrumentele de planificare urbana pentru a asigura un
echilibru intre diferitele moduri de transport, pentru a identifica elementele de infrastructura
necesare si pentru a desemna zonele in care acestea urmeaza sa fie dezvoltate.

Selectarea valorii

iment: '* :
e urband Planul retelei pentru biciclete
Reglementéri axate pe oameni

Rolul planului retelei de biciclete

Obiectivul de baza al planului de retea este de a identifica masurile care vor creste proportia de
persoane care se deplaseaza (si) cu bicicleta in municipiu (sau in zonad). Pregatirea acestuia va
contribui la asigurarea faptului ca dezvoltarea transportului prietenos cu bicicleta poate fi
implementata in conformitate cu obiective si masuri predefinite, adica in conformitate cu un
program. Planul de retea va oferi o baza pentru etapele ulterioare de planificare mai detaliata,
stabilind conditiile limita si propunerile specifice si ajutand la determinarea calendarului si a
succesiunii imbunatatirilor pe termen lung. Cu alte cuvinte, le ofera factorilor de decizie o baza
tehnica pentru a lua decizii prudente si bine orientate.

Un plan de retea ar trebui sa includa intotdeauna o analiza si o planificare cuprinzatoare a unor
zone mai mari, interconectate. Delimitarea zonei de studiu ar trebui sa ia in considerare zonele care
reprezinta unitati functionale si sa evite fragmentarea acestora.

Se propune elaborarea unui plan de retea pe doua niveluri, care sa se bazeze unul pe celalalt:

- Planul retelei de biciclete din orasul Sfantu Gheorghe: acesta examineaza intreaga retea
de strazi si face propuneri pentru intregul municipiu (de exemplu: proiectarea retelei
principale, facilitati construite, interventii de inginerie a traficului, revizuirea ordinelor de
circulatie, calmarea traficului si sarcini suplimentare: parcari pentru biciclete, formarea
mentalitatilor etc.). Sarcina sa principala este de a crea conditii pentru utilizarea
bicicletei in scopuri profesionale (de exemplu, pentru a merge la scoald, la serviciu),
inclusiv pentru utilizarea bicicletei in timpul liber la nivel local.

- Elaborarea unui plan de retea spatiala pentru zona urbana functionala a municipiului
Sfantu Gheorghe, care, in ceea ce priveste traficul profesional interjudetean, va constitui
baza pentru dezvoltarea retelei de cicloturism a regiunii (de exemplu, pe langa
elementele principale ale retelei, dezvoltarea de trasee de cicloturism, propuneri de
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tururi, tururi tematice, cartografierea atractiilor si destinatiilor, propuneri de dezvoltare a
serviciilor turistice conexe etc.).

Pe baza informatiilor disponibile in prezent, putem identifica in avans principalele directii care pot
sta la baza unei planificari detaliate a retelei. Harta de mai jos sintetizeaza directiile care ar putea fi
dezvoltate pentru a imbunatati semnificativ interoperabilitatea ciclista a orasului. Cele mai

importante dintre acestea sunt:
Amenajarea intregii lungimi a bulevardului 1 Decembrie 1918 pentru biciclete, cu un

design directional de la gara pana la piata principala.
Axa strada Kos Karoly — strada Kossuth Lajos — strada Podutului.

Pe toata lungimea strazii Ciucului.
Legatura dintre centrul orasului si Simeria, care necesita studii suplimentare detaliate

pentru a fi definita cu precizie, deoarece exista un potential considerabil in conditiile
teren si in posibila dezvoltare a unui traseu verde alternativ in zona rezidentiala.

Noul pod pietonal si de biciclete pe Olt, pe locul podului demolat.

- Axa Olt

i ’.’[l
i :
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Sirada Cyerey PO

]

)
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Reteaua principala de ciclism propusd in mod provizoriu

Drumurile principale ale municipiilor construite in timpul dezvoltarii urbane a Romaniei din a doua
jumatate a secolului XX sunt orientate excesiv spre automobile, dar latimea caracteristica a acestor
drumuri ofera, de asemenea, posibilitatea unei dezvoltari si umanizari ulterioare mai usoare. in
Romania se intalneste o mare varietate de abordari in ceea ce priveste planificarea transporturilor,
de la o proiectare rutiera inca centrata pe autoturisme, trecand prin solutii creative, proactive si
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experimentale (Sfantu Gheorghe, Odorheiu Secuiesc etc.), pana la solutii care urmeaza intr-o mai
mare masura exemplele vest-europene (ex. Arad). Experienta a ardtat ca nu exista un set uniform si
reglementat de instrumente de planificare care sa ofere baza unor solutii cu adevarat favorabile
pietonilor si biciclistilor in cadrul sarcinilor de planificare.

Banda pentru biciclete, Arad

Crearea unor spatii publice urbane locuibile depinde nu numai de existenta unor mijloace de
transport adecvate, ci si de mediul inconjurator. Prin urmare, ca si in cazul transportului, trebuie sa
se ia in considerare aspectele peisagistice si horticole (unde pot fi create suprafete, ce tip si
dimensiuni de instalatii fac spatiile sigure si confortabile, ce tipuri si dimensiuni de plante pot
satisface nevoile locuitorilor orasului pe termen lung etc.).

Diferiti actori incearca sa abordeze aceste probleme in moduri diferite, dar intotdeauna prin
demonstrarea de bune practici si prin formarea atitudinilor’® — si, desigur, inclusiv prin mijloace
contractuale.

Se recomanda ca Sfantu Gheorghe sa elaboreze un ghid pentru dezvoltarea spatiilor publice din
municipiu, care poate contribui la imbunatatirea calitatii generale a viitoarelor dezvoltari, sa
modeleze abordarea participantilor la proiect si sa ajute la introducerea de noi solutii. Principalele
elemente ale unui astfel de ghid sunt:

- un limbaj uniform: in cadrul legislatiei relevante, este necesar sa se clarifice pentru
proiectanti si clienti ce se intelege prin anumiti termeni (de exemplu, pista de biciclete,
banda de biciclete, pista de biciclete deschisa, strada de biciclete);

10 De exemplu Manual de proiectare a spatiilor publice din Praga (Institutul de Planificare si Dezvoltare din Praga,
2014); Proiectare si promovare prietenoasa pentru biciclisti (manual, Mobile2020, 2013); Ghid de proiectare a
facilitatilor pentru biciclisti (Compania Maghiara de Drumuri si Cadi Ferate , 2012); Solutii eficiente, usor de aplicat
(Clubul Ciclistilor Maghiari).
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- principii — alegerea valorilor: definirea relatiei dintre diferitele nevoi (de exempluy,
siguranta rutiera vs. capacitatea rutiera), prioritatile intre diferiti actori (pietoni — biciclisti
— transport public — trafic auto) etc;

- clarificarea cadrului stabilit de legislatie si standarde: ce marja de manevra are clientul
sau proiectantul in dezvoltarea proiectului, in ce masura pot fi introduse solutii
inovatoare, unde exista bariere de netrecut;

- prezentare sumara a obiectivelor, prioritatilor si oportunitatilor orasului, bazata pe
concepte si documente strategice;

- prezentarea solutiilor preferate, a utilizarii materialelor si a modelelor, cu fotografii,
exemple de desene, scurte explicatii si exemple pozitive de proiecte realizate:

e explicarea scopului si a utilizarii acestora (de exemplu, cand si pentru ce este
buna o pista de biciclete deschisa);
e conditiile limita de utilizare;
e orientari de proiectare (dimensiuni, scari, geometrie, semnalizare etc.).
[ INTEGRATION MEASURES ]

[ RULES: BICYCLE TRAFFIC ] Regulations helping to share space with other vehicles
Movement of bikes in relation to motor vehicles and other non-motor vehicles.

Shared lanes

Bicycles do not have a dedicated
lane. They share the roadway with
other vehicles

Advisory lanes

Bikes share the roadway

with other vehicles, but their
movement is partially regulated.

Mandatory lanes
Bikes have their own dedicated
lane; other vehicles cannot enter
except for access.

Cycling tracks
Bikes have their own,
segregated lane.

Pictogram corridors (shared lane)
Indicate the recommended

path that bikes should take (for
cyclists and others) and ensure
the appropriate division of
shared space.

On the right side of the lane, they
allow bikes and at least passenger
cars to pass each other (larger
vehicles drive over them), as

a rule on streets with heavy traffic.

"= In the centre of the lane, they
b indicate that bikes and vehicles

should move in single file, for

= example on tram lanes when the

street narrows.

They also mark the path to follow
when crossing intersections and
changing lanes, for example

on a bicycle route or in traffic-
calmed two-way or contraflow
cycling lanes.

When smaller and without the

= chevron, they help sharing of

space and orientation in traffic—
calmed areas.

They are only used as roadway
markings in the standard (V 20)
size and reduced (V 15) size.

126 Pictogram corridor for

cyclists (V 20)

127 [Prague 10, Visovickd)

128 [Prague1, KriZovnické néméstf)
129 [Prague 7, Dukelskych hrdind |

Cycling lane

A cycling lane is a dedicated
lane in the roadway to separate
bicycle traffic and other vehicles,
especially on streets with heavy
traffic. It is marked using both
traffic signs and road markings
(V 2b+V 14+1P 20).

130 Dedicated lane (IP 20)
131 [ Prague 10, VOIindch ]

Buffered cycling lane

? {multipurpose lane)

This type of lane is located in

the roadway and allows at least
bicycles and cars to move side-
by-side. Bigger vehicles can
drive over it. At this time, this
type of lane is not addressed in
legislation. The same effect can
be achieved at this time using

a pictogram corridor for cyclists
(V 20) in & designated space wide
enough to allow bicycles and cars
to move side-by-side.

132 [Austria, Vienna ]
133 [ The Netherlands, Nijmegen |

Prezentarea tipurilor de facilitati si exemple de aplicatii [Manual de proiectare a spatiilor publice din
Pragal
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Pentru dezvoltarea circulatiei bicicletelor este absolut
necesara realizarea parcarilor pentru biciclete. Odata

cu realizarea acestora nu numai depozitarea bicicletelor
devine mai sigur3, ci si strada respectiva devine mai
organizat3, fiindca in loc sa ocupe diferitele elemente de
mobilier stradal, copaci si stalpi, bicicletele vor fi lasate in
parcarile special amenajate. Cel mai popular este suportul
pentru biciclete (in forma de U inversat).

UNDE $1 CE FEL DE SUPORTURI SE
RECOMANDA SA FIE INSTALATE?

DE CE ESTE BUN? ; s R .
O Lafiecare cladire, obiectiv, care atrage trafic,
O Strada devine mai organizatd, mobilierul stradal trebulg realizata o parcare pentru biciclete cu
nu va fi deteriorat de biciclete. capacitate adecvata.
O Bicicletele parcate necesita spatii mult mai mici ° Trgbvu@ 5_5 fie po.s?biléfixarea si asigurarea
decét o masind parcata; pe locul unei masini oricdrui tip de bicicleta.

parcate incap 6-8 biciclete. . X ol .
© Trebuie sa fie posibila fixarea cadrului de
bicicleta sau macar a unei roti a bicicletei.

O Suportul trebuie s3 fie fixat.

O Tn cazul parcérii pe termen lung este important
si protectia impotriva conditiilor meteorologice.

SUGESTIE CATRE AUTORITATI:
Este necesar3 analizarea complets a localitatii pentru realizarea unui plan de instalare a suporturilor
pentru biciclete. Asigurarea conditiilor necesare parcarilor B+R (bike and ride) necesit3 atentie speciald. Se

recomand3 evaluarea organizrii parcrilor si realizarea parcarilor pentru biciclete in locul catorva parcari

pentru masini.

Sugestii privind parcarea pentru biciclete din versiunea romaneasca a publicatiei Clubului Ciclistilor
din Ungaria
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6.3 Directia de actiune si proiectele organizationale

Pentru punerea in aplicare a planului de mobilitate ar trebui sa se utilizeze urmatoarele mecanisme
institutionale:

— asigurarea controlului social
e lucrari de presa (PR), comunicare
e sistem informational strategic
e audieri publice
e organisme de monitorizare la nivelul populatiei
e analize ale grupurilor tinta in cadrul focus-grupurilor
e masurarea online continua si semestriala a satisfactiei

— parteneriat
¢ infiintarea unui forum de consultare strategica cu participarea deschisa a partenerilor de

planificare
e infiintarea unor comitete de monitorizare tematice (economic, social, mediu, ingrijire),
bianuale

— asigurarea controlului profesional-tehnic prin intermediul comitetului tehnic consultativ al
arhitectului sef municipal, sub conducerea arhitectului sef.

- parteneriat cu invatamantul superior: ar trebui stabilit un parteneriat cu cele doua institutii
de invatamant superior din oras pentru a pune in aplicare planul de mobilitate si a planifica
comunicarea acestuia, iar un forum al invatamantului superior ar trebui sa aiba loc anual,
asa cum a fost introdus in procesul de planificare

Planul de mobilitate poate fi revizuit pe baza evaluarii intermediare sau pe baza unei cereri scrise
din partea unuia dintre partenerii sau organizatiile mentionate in prezentul capitol. Procedura de
revizuire este lansata imediat daca autoritatea de management publica procedurile finale pentru
finantarea SIDU sau daca aduce ulterior modificari substantiale.

Consiliul local decide cu o majoritate de 2/3 asupra modificarii planului de mobilitate, pe baza
consultarii si muncii in parteneriat de aceeasi calitate ca si cea a elaborarii planului de mobilitate.
Un numar semnificativ de proiecte nu sunt finantate de fondurile UE, astfel incat fiecare buget
anual ar trebui sa revizuiasca lista proiectelor care urmeaza sa fie finantate din bugetul local pentru
anul urmator — tinand cont de faptul ca ar putea fi necesare interventii mici suplimentare in
perioada de pana in 2030; daca acestea sunt sub 2 milioane de euro, vor fi finantate fara
modificarea strategiei, iar daca valoarea preconizata a investitiei este mai mare de 2 milioane de
euro, alocarea bugetara in conformitate cu liniile directoare ale acestei strategii va fi acordata
numai cu modificarea strategiei — daca proiectul are o importanta strategica pe baza consultarii si a
analizei. Aceasta regula nu se aplica in cazul investitiilor legate de pregatirea pentru dezastre sau
alte situatii de urgenta, sau in cazul in care investitia rezulta dintr-o obligatie legala care intra in
vigoare dupa adoptarea strategiei.
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Stabilirea prioritatii proiectelor din portofoliul de proiecte si a celor mentionate ulterior este o

sarcina ulterioara. Procesul de stabilire a prioritatilor va fi comunicat de catre autoritatea de

gestionare a Programului Operational de Dezvoltare Regionald, asigurandu-se in acelasi timp ca

procesul de selectie a interventiilor contribuie la realizarea obiectivelor stabilite in aceasta strategie.

Procesul de stabilire a prioritatilor nu poate sa tina cont de ceea ce este eligibil pentru finantarea

UE, deoarece acest lucru ar impiedica realizarea obiectivelor strategice si abordarea integrata.

Solutii organizationale:

instituirea unui parteneriat de dezvoltare intercomunitara pentru luarea deciziilor SIDU,
inclusiv in ceea ce priveste infrastructura regionala de transport pentru biciclete si centura
verde;

crearea unui parteneriat de dezvoltare intercomunitara pentru punerea in aplicare a
masurilor de transport public din planul de mobilitate;

toate autobuzele, panourile de informare si statiile de autobuz (in intreaga zona, fie ca sunt
construite de municipalitati, fie ca sunt in faza de licitatie sau de dezvoltare) vor fi
gestionate de compania de autobuze;

asociatia de transport public creeaza o unitate organizatorica separata, care nu furnizeaza
sau opereaza servicii, dar defineste cerintele de calitate si cantitate pentru transportul public
local si regional, inclusiv sistemul de emitere a biletelor si de informare a pasagerilor,
aplicatia si statiile, si incheie un contract cu compania de autobuze - iar sistemul public de
naveta trebuie integrat in acest sistem, insa nu trebuie sa fie operat de compania de
autobuze, ci trebuie desemnata o companie separata in acest scop;

curatarea statiilor de autobuz si a zonei de 2 m a acestora, precum si golirea cosurilor de
gunoi sunt contractate de catre furnizorul de servicii cu societatea care detine concesiunea
de tratare sau de colectare a deseurilor.

Se recomanda inceperea cat mai curand posibil a colectarii periodice de date (de exemplu,

contorizarea traficului rutier transversal) si, in paralel, dezvoltarea unui sistem de monitorizare a

mobilitatii pentru oras. In dezvoltarea acestui sistem, este important sa se aleaga indicatorii

potriviti, tinand cont de urmatoarele aspecte:

- cat de regulat va fi posibila colectarea datelor?

- este indicatorul selectat masurabil?

- sunt datele relevante pentru evaluarea schimbarilor?
- trasabilitate;

- continuitate.

Este esential sa se faca masurari inainte de fiecare interventie, astfel incat schimbarile sa poata fi

detectate ulterior si sa existe o baza reala pentru evaluarea rezultatelor. Domeniul de aplicare al

indicatorilor:

- traficul rutier de vehicule (atat vehicule, cat si persoane);
- utilizarea autobuzelor (vehicule si persoane);
- traficul de biciclete;
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- traficul pietonal;

- modal-split (diviziunea modala a muncii);

- calitatea retelei rutiere, de exemplu: nivelurile de confort (evaluarea elementelor retelei
rutiere si a intersectiilor din punct de vedere al proiectarii favorabile biciclistilor);

- sondaj privind parcarile (utilizarea locurilor de parcare, timpii de parcare);

- date privind siguranta traficului (analiza datelor privind accidentele, revizuirea sigurantei
rutiere etc.);

- anchete la nivelul gospodariilor (obiceiuri, nevoi si posibilitati de transport ale
populatiei).

Masuri pe termen scurt pentru modurile de transport durabile
O parte din colectarea de date trebuie sa inceapa cat mai curand posibil, astfel incat — in timp — sa
poata fi urmarite schimbarile din zona de mobilitate pe baza unor serii de date pe termen lung, de
exemplu:

- Instalarea unuia sau a doua detectoare permanente de contorizare a traficului de biciclete;
- In scoli, un sondaj anual in clasa cu cateva intrebari de baza:

e ce mijloc de transport folosesti pentru a ajunge la scoala intr-o zi obisnuita (transport
public, mersul pe jos/pe role/cu skateboard, bicicleta/trotineta, masina);
e daca ai putea alege, ce mijloc de transport ai folosi?

Sondajul ar trebui sa fie efectuat in acelasi moment al anului scolar, in fiecare clasa, si sa
dureaza cateva minute pentru fiecare clasa. Acesta poate arata, pe de o parte, daca exista o
majoritate de copii care sunt adusi cu masina (cel mai probabil nu) si, pe de alta parte, care
sunt nevoile copiilor. Toate experientele de pana acum arata ca o mare parte dintre copii, in
special in clasele inferioare, ar prefera sa mearga pe jos sau cu bicicleta.

- Colectarea numarului de pasageri din transportul public (de exemplu, prin contorizarea
regulata a tuturor autobuzelor in anumite intersectii prioritare).

Metode de masurare

Datele pot fi colectate cu ajutorul unor dispozitive de masurare cu instalare fixa (bucle de inductie,
camere de luat vederi, alti senzori), care produc serii lungi de date in timp. Acestea ar trebui sa fie
completate de rezultatele obtinute in locuri de masurare temporare (cate o zi sau cateva
saptamani) pe baza unui program de masurare.

Instrumentul clasic pentru masurarea traficului de vehicule este bucla de inductie, care este
instalata in trotuar si detecteaza vehiculele care trec. In prezent, insa, solutiile de contorizare bazate
pe camere video sunt din ce in ce mai larg disponibile (si mai ieftine) si ofera tot mai multe
posibilitati de analiza a evenimentelor din spatiile publice.

Sunt in curs de dezvoltare dispozitive separate pentru contorizarea traficului de biciclete, dar de o
natura similara celor descrise mai sus (bucla de inductie, camera). Unele dintre contoarele pe baza
de bucle inductive dezvoltate pentru pistele de biciclete au avantajul de a nu necesita o retea
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electrica, deoarece pot functiona pe baterii timp de 1-2 ani. Pentru masuratorile temporare, se
utilizeaza cel mai adesea o solutie pneumatica.

Exista mai multe solutii pentru contorizarea traficului pietonal (poarta cu infrarosu, senzor pasiv cu
infrarosu, camera de luat vederi etc.), dintre care se poate alege in functie de configuratia
amplasamentului si de volumul de trafic.
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Solutii pentru contorizarea traficului

Mobilitatea intraurbana si, dupa caz, interurbana, ca ,portofoliu de servicii” (incluzand toate
sectoarele de mobilitate, de la mersul pe jos la multiplele moduri de transport rutier si transportul
public), face parte din viata de zi cu zi a locuitorilor oraselor. De asemenea, oamenii se asteapta din
ce in ce mai mult la disponibilitatea unor informatii rapide, usor de inteles si coerente privind
mobilitatea. Este in interesul orasului sa influenteze popularitatea, utilizarea, ponderea modala si
modul de utilizare a diferitelor moduri de transport, precum si obiceiurile de transport, in directia
dorita, prin intermediul unei comunicari adecvate, orientate catre client, si prin informatii usor
accesibile.

Este util ca intregul sistem de transport urban sa fie prezentat cu o imagine comuna si cu interfete
de informare uniforme. ,Agentia de mobilitate” a orasului comunica in mod uniform si echidistant
cu privire la solutiile de transport disponibile in oras, punand accentul pe optiunile de transfer, pe
optimizarea timpului si a costurilor, tinand cont de interesele si nevoile clientilor (utilizatorii de
transport).

Conditii prealabile pentru construirea si consolidarea brandului de mobilitate:
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- Obiectiv adecvat, bine fundamentat (natura de ,produs politic” a transportului ca pachet de
servicii, obiective de afaceri: modele de finantare a diferitelor servicii publice, antecedente —
unde vrea orasul sa ajunga si de unde?).

- Cunoasterea si adaptarea bunelor practici (formarea initiala si formarea suplimentara
periodica a profesionistilor, contacte profesionale internationale, proiecte pilot etc.).

- Dezvoltarea si consolidarea fondului organizational ,employer branding”.

- Definirea rolului mobilitatii in marketingul orasului Sfantu Gheorghe (ex. ,Sfantu Gheorghe
ca oras al distantelor scurte/de 15 minute”, ,Sfantu Gheorghe ca oras al biciclistilor”, ,Sfantu
Gheorghe ca oras verde”, ,Sfantu Gheorghe — unde merita sa te plimbi” etc.).

- Crearea unei imagini moderne, dar inconfundabile, in conformitate cu traditia.

- Intelegerea profundd a legaturilor dintre portofoliul de servicii si elementele sale,
angajament.

- Proiectare UX - consideratii specifice clientilor din Sfantu Gheorghe.

- Participare/implicare in dezvoltarea brandului de mobilitate din Sfantu Gheorghe:
concursuri deschise de design, planificare participativa, ,socializare” etc.).

Pornind de la un brand dezvoltat si implementat in mod corespunzator, este nevoie de o
comunicare puternica si in domeniul transportului si al mobilitatii, astfel incat obiectivele stabilite in
diverse strategii si alte materiale sa poata fi atinse, iar locuitorii si vizitatorii orasului sa fie convinsi
de acestea. Cu un brand de mobilitate bun, se pot obtine rezultate mai bune (popularitate mai
mare, vizibilitate, absorbtie, beneficii economice si sociale) si in ceea ce priveste implementarea
dezvoltarilor viitoare.

Dincolo de activitatea curenta, dezvoltarea continutului, a canalelor si a mesajelor brandului de
mobilitate reprezinta o sarcina complexa.

Obiective potentiale care pot fi legate de brandul de mobilitate:

- cresterea gradului de constientizare a mobilitatii active;

- modelarea culturii transporturilor (Sfantu Gheorghe este un oras al culturii, iar acest lucru ar
trebui transferat si in domeniul transporturilor);

- sensibilizarea generala (multimodalitate, transport durabil/constientizat, transportul ca
experienta etc.) ;

- promovarea si sprijinirea serviciilor si a dezvoltarilor.

in Europa Centrald si de Est, am urmarit unele tari din Europa de Vest in dezvoltarea domeniului
nostru sau chiar in standardele noastre (in principal Franta si Germania). Ritmul schimbarii in
planificarea transporturilor variaza de la o tara la alta, dar peste tot s-au facut sau au inceput sa
aiba loc schimbari semnificative. incercdm (de asemenea) s& urmarim noii actori din domeniul
mobilitatii active (in special Tarile de Jos si Danemarca), dar provocdrile legate de schimbarea
nevoilor si a prioritatilor in domeniu in doar cativa ani fac dificila aceasta sarcina.

Ideile cele mai noi, solutiile centrate pe om, chiar neconventionale, sunt rareori asteptate de cei
care au studiat si au lucrat intr-un mediu centrat pe masini. Prin urmare, merita sa fim un actor activ
in transferul de cunostinte, iar una dintre cele mai eficiente modalitati de a face acest lucru este
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implicarea celor mai tineri profesionisti, viitorii ingineri, la nivel international. Bazandu-ne pe
exemplele central-europene care functioneaza de zeci de ani, propunem ca municipiul Sfantu
Gheorghe sa organizeze un exercitiu anual de design universitar dupa cum urmeaza:

- Sarcini definite de municipalitate, in cooperare cu universitatile implicate: dezvoltarea a 5-6
situri (piata, drum, intersectie, parc) sau servicii de transport (retea de autobuze, transport
public);

- Stagiul de practica este interdisciplinar, astfel incat pot fi implicati studenti de la sectiile de
inginerie civila, ingineria transporturilor, planificare urbana si arhitectura peisagistica.

- Studentii de la universitatile implicate vor forma echipe mixte de 5-6 studenti (aproximativ
30 de studenti si 6 profesori). Fiecare echipa lucreaza la o singura sarcina. Rezultatul
exercitiului va fi reprezentat de propuneri de schite, postere, desene, descrieri.

- Durata exercitiului este de o saptamana:

e studentii lucreaza de luni pana vineri;
e vineri dupd-amiaza sau sambata dimineata, cei implicati vor face o scurta prezentare in
fata autoritatilor orasului si a partilor interesate.

- Supravegherea profesionala este asigurata de tutori de la universitatile vizitatoare, care vin
cu studentii.

- Sarcinile administratiei locale:

e Furnizarea de sarcini;

e Furnizarea de date de baza (harta de baza, date de trafic etc.), asigurarea de consultatii
cu expertii locali;

e Cazare si masa (camin sau hotel);

e Asigurarea unui loc de lucru (de obicei, 0 camera mare cu mese mari).

- Beneficii:

e Orasul va primi propunerile si planurile generale elaborate si va fi liber sa le utilizeze.

e Studentii din exterior, cu mai putine constrangeri, pot indica solutii care ar putea sa nu
apara ,in interiorul sistemului”.

e Participantii din mai multe tari pot aduce noi perspective si solutii care nu sunt
cunoscute la nivel local, dar care au fost incercate in alta parte.

e Stirile si rapoartele despre eveniment si rezultatele acestuia pot genera noi dezbateri,
discutii si proiecte utile.

Provocarile in materie de mobilitate si de dezvoltare urbana sunt din ce in ce mai rapide si mai
ample. Gasirea si punerea in aplicare a pasilor potriviti poate fi ajutata de contactele internationale
care ofera oportunitati de a face schimb de experienta si de a invata despre noi solutii.

Una dintre aceste retele este CiviNET Ungaria, care isi propune sa ofere oportunitati pentru
schimbul de experienta in limba maghiara intre orasele maghiare si orasele transfrontaliere
vorbitoare (si) de limba maghiara si sa faciliteze accesul la oportunitatile de finantare ale
programului CIVITAS (de exemplu, schimburi de experti, proiecte de inovare).

CIVITAS este o initiativa a Comisiei Europene pentru crearea de legaturi intre orasele europene
aflate in fruntea solutiilor de transport urban si asigurarea de finantare pentru proiecte de cercetare
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si dezvoltare privind solutii avansate de transport si pentru schimbul de experienta intre
profesionistii din oras.

Pentru a atinge aceste obiective, reteaua asigura, printre altele, intalniri profesionale, vizite la fata
locului, vizite de studiu, publicatii, buletine informative si un site web. Calitatea de membru al
retelei CiviNET din Ungaria este deschisa autoritatilor locale care accepta statutul retelei; nu se
percepe nicio taxa de membru.

Se propune ca orasul Sfantu Gheorghe sa se alature retelei CiviNET din Ungaria.
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6.4. Directia de actiune si proiectele impartite pe niveluri teritoriale
6.4.1. Nivel periferic/metropolitan

Transportul suburban integrat cu autobuzul si reteaua de ciclism intra in aceasta categorie.

6.4.2. Nivelul municipiilor de referintd
Nu se aplica.
6.4.3. Nivel de complexitate ridicat la nivel de cartier/parte a orasului

Intersectii

Potrivit celor descrise in propunere, diagramele conceptuale elaborate pentru fiecare intersectie si
amenajarea propusa pentru sectiunea transversala a cate unei strazi aferente sunt incluse mai jos.
Propunerile noastre sunt de natura conceptuala, nefiind direct adecvate pentru
implementare. Elaborarea detaliata a acestora necesita date geodezice exacte, cunoasterea
limitelor zonei, precum si previziuni de trafic si dimensionare pe baza contorizarii traficului.
Solutiile prezentate reprezinta elementele si amenajérile propuse la nivelul actual de proiectare. in
cadrul proiectarii detaliate, trebuie luate in considerare o serie de aspecte suplimentare care pot fi
utilizate pentru a produce un proiect fezabil in mod realist, cum ar fi:

- dezvoltarea tronsoanelor conectate si rolul planificat al acestora in retea;

- starea copacilor existenti, pastrarea sau reinnoirea acestora;

- utilitati;

- conexiuni intre proprietati, dezvoltari imobiliare (principalele rute pietonale si de

ciclism);

- transport cu autobuzul;

- dimensionarea traficului;

- et
Reducerea numarului de locuri de parcare necesita o revizuire a modelelor de parcare si a
optiunilor suplimentare de parcare in zonele in cauza.

Intersectia strazilor Lunca Oltului si Ciucului
Intersectia de acces care marcheaza limita nordica a zonei urbane este situat pe DN12, la intersectia

dintre strada Lunca Oltului, strada Ciucului si doua drumuri secundare. In cadrul sondajului nostru
online, aceasta intersectie a primit cel mai mare numar de comentarii referitoare la congestie,
dificultati de virare, perceptia de pericol si nevoia de imbunatatiri.
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Un sens giratoriu este o modalitate foarte buna de a intrerupe ritmul traficului care intra in oras,
actionand ca un punct de intrare si ajutand in mod eficient la controlul vitezei in centrul orasului,
iar terenul disponibil poate gazdui un sens giratoriu fara conflicte grave.

Intersectia planificata va avea patru ramificatii, cu strada Forras care se va ramifica din strada Lunca
Oltului inainte de intersectie.

Pe strada Ciucului, propunem crearea unei piste de biciclete cu doua sensuri, de tip Copenhaga
(suprainaltate) — ceea ce implica o rearanjare a parcarilor, adica intreprinderile si locurile de munca
ar trebui sa amenajeze parcari pe terenul lor, iar parcarea in curte ar trebui sa devina o practica
pentru casele de familie. Atunci cand intersectia va fi construita, o banda pentru biciclisti trebuie sa
fie amenajata la intersectie, dar pe termen lung, strada Ciucului trebuie sa devina disponibila
pentru biciclisti pe intreaga sa lungime.

in zona intersectiei, vor fi prevazute doud conexiuni pentru biciclistii care vin dinspre strada
Ciucului:

- pista de biciclete care ocoleste sensul giratoriu dinspre est ofera acces la strada Forras,
care poate fi utilizata pentru a oferi acces independent la Arena Sepsi, la patinoar si la
imprejurimile acestora;

- se propune o pista separata pentru biciclisti pe partea vestica a drumului principal, care
ar putea oferi in viitor o legatura directa cu bicicleta catre campusul planificat la
periferia localitatii.

;200 11,50, 325 |, 325 1,50, 2,00 |
/] 1 1 1 / U 1

l 13,50 I
! 1

Sectiunea transversald propusd a strazii Ciucului inainte de sensul giratoriu
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Proiectul propus pentru intersectia strdzilor Lunca Oltului si Ciucului (diagrama conceptuald)

Strada Koés Karoly si tronsonul din centrul orasului al strazii Libertatii
Strada Kos Karoly si strada Libertatii reprezinta una dintre cele mai importante axe nord-sud ale

orasului. Urmatoarea este o propunere conceptuala pentru intersectia dintre strazile Kriza Janos si
Spitalului, precum si pentru tronsonul strazii Libertatii de langa Piata Elisabeta, care este accesibila
pentru autovehicule.

Intersectia strazilor Kos Karoly si Kriza Janos si cea de pe strada Spitalului
Intersectia dintre strada Kriza Janos si strada Spitalului reprezintd, in esentd, limita centrului
orasului, definit in mod ingust. Mai jos este prezentata o propunere conceptuala pentru aceste
doua intersectii si pentru sectiunea intermediara:
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- Scopul nostru este de a oferi posibilitati de ciclism in toate directiile in aceasta zona, dar
separat de traficul pietonal.

- Vom incerca sa adaptam la limitele actuale, atat pentru a pastra liniile de copaci existente si
a evita deteriorarea radacinilor, cat si pentru a mentine costurile totale la un nivel rezonabil.

- Nu sunt impuse restrictii privind directia de circulatie a autovehiculelor, deoarece toate
ramurile sunt — deocamdata — considerate artere importante, dar sunt necesare si interventii
pentru a echilibra fluxurile de trafic intre modurile de transport:
e reducerea latimii benzilor de circulatie, ceea ce va permite crearea de suprafete pentru

biciclete si va contribui la respectarea limitei de viteza;

e Trebuie eliminate mai multe locuri de parcare la inceputul strazii Spitalului.

Principalele elemente ale aranjamentului:

- Pe strada Kés Karoly, este prevazuta o banda pentru biciclete cu doua sensuri pe
tronsonul care duce la intersectie. Banda pentru biciclisti dinspre nord va fi largita pana
la trotuarul de dinaintea estuarului pentru a lasa spatiu pentru banda de viraj la dreapta.

- Biciclistii care se indreapta spre nord pot traversa strada Kriza Janos pe o pista separata,
controlata prin semafor. intre cele doua intersectii, exista o pista pentru biciclete cu sens
unic spre nord, care revine pe carosabil dupa intersectia cu strada Spitalului si continua
pe o pistd pentru biciclete. in acelasi punct, inainte de trecerea de pietoni, existd un viraj
indirect la stanga pentru a traversa strada Kés Karoly prin intermediul unei treceri
pentru biciclete catre pista pentru biciclete cu sens unic de pe partea de nord a strazii
Spitalului.

- In josul strazii Spitalului, banda pentru biciclisti este o solutie ideald, deoarece diferenta
de viteza intre vehicule este mai mica datoritd pantei. in directia de urcare, ar trebui sa
se ia in considerare o pista de biciclete de sine statatoare.

- Banda pentru biciclete si una pentru masini vireaza la dreapta din strada Spitalului.
Biciclistii care vireaza la stanga trebuie sa fie gazduiti pe banda pentru autovehicule, iar
prezenta lor este indicata prin pictograme pentru biciclisti (daca pot fi eliminate locuri
de parcare suplimentare, virajul la stanga poate fi realizat cu ajutorul unei benzi
complete pentru biciclisti).

- La intersectia de pe strada Spitalului, sunt prevazute parcari pentru biciclete in directia
est si nord pentru a ajuta biciclistii sa se deplaseze in siguranta in anumite directii.
Scopul acestei treceri prioritare este de a le permite biciclistilor sa astepte inaintea
masinilor semnalul verde la culoarea rosie a semaforului, asigurandu-se astfel ca se afla
in campul vizual al soferilor si reducand riscul de accidente.

- Mergand spre sud pe strada Kés Karoly, in directia strazii Kriza Janos, este posibil sa
viram indirect la stanga — daca este verde — pentru a intra pe varianta de ocolire a pistei
de biciclete spre est, care va duce la strada Kriza Janos.

- Pe strada Kriza Janos nu sunt planificate facilitati pentru biciclisti — deocamdata. Dupa
un studiu geodezic detaliat, clarificarea problemelor de parcare si a volumelor de trafic,
ar trebui sa se examineze ce fel de facilitate este realista pentru aceasta strada.
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Proiectarea propusd a tronsonului dintre intersectia strdzilor Kés Karoly si Kriza Janos si intersectia de
pe strada Spitalului (diagrama conceptuala)
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Sectiunea transversald actuald si cea propusa a strdzii Kés Karoly la sud de intersectia de pe strada
Kriza Janos (diagrama conceptuald)

Strada Libertatii
La capatul din centrul orasului al strazii Kés Karoly se afla strada Libertatii, care se intinde de-a

lungul Parcului Elisabeta. Pe latura estica se afla un trotuar lat cu o banda de biciclete vopsita, care
reduce suprafata pietonald, dar nu oferd o optiune de transport favorabild pentru biciclisti. in ciuda
amplasarii sale in centrul orasului, strada are patru benzi pe toata lungimea sa de patrimoniu
istoric, desi urmatoarea sectiune, strada Gréf Miké Imre, are doar cate o banda pe fiecare sens.

in conformitate cu propunerea noastrd pentru intersectiile de legaturd cu strada Koés Karoly,
propunem sa reducem latimea sectiunii transversale dupa cum urmeaza:

- banda de circulatie pentru autovehicule pe fiecare sens;
- trotuarului de pe partea de est ar trebui sa fie redata pietonilor pe intreaga sa latime;
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- sa asigure facilitati de circulatie pe doua sensuri pentru biciclisti (banda pentru biciclisti,
pista pentru biciclisti cu sens unic sau o combinatie a celor doua).

in plus fatd de cele de mai sus, elementele de variatie pot include:

- daca este necesara o parcare (locuri de parcare paralele);

- conservarea sau reinnoirea unei linii de arbori existente (in toate cazurile, se asteapta ca
arborii sa fie conservati);

- statie de autobuz;

- alte solutii de arhitectura peisagistica.

Pe baza celor de mai sus, am schitat cateva posibile solutii transversale pentru tronsonul de drum,
care pot fi combinate si dezvoltate in continuare pentru a crea aranjamentul strazii Libertatii. Cu
toate acestea, este foarte important sa subliniem faptul ca proiectarea reinnoirii acestei sectiuni
este in primul rand o sarcina de arhitectura peisagistica, avand in vedere parcul si centrul orasului
adiacent, si ca aspectele de inginerie a traficului trebuie rezolvate in acest cadru.
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Amenajarea actuald a sectiunii transversale a strazii Libertatii
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Posibile amenajdri ale sectiunii transversale a strazii Libertatii

Intersectia strazilor Kos Karoly si Andrei Saguna si intersectia de pe strada Tigaretei
Strada Kos Karoly este una dintre cele mai importante axe nord-sud ale orasului. Intersectia dintre

strada Tigaretei si Andrei Saguna poate fi vazuta ca o limita a centrului orasului intr-un sens mai
larg; sectiunea dintre cele doua intersectii este limita fostei fabrici de tigari, care ar putea fi locul
unor dezvoltari viitoare semnificative, iar accesibilitatea acesteia cu bicicleta este de o importanta
deosebita. Propunerea noastra pentru aceste doua intersectii si tronsonul dintre ele este in
conformitate cu proiectul intersectiei de pe strada Kriza Janos si strada Spitalului, dupa cum
urmeaza:

- Scopul nostru este de a oferi posibilitati ciclism in toate directiile in aceasta zona, dar
separat de traficul pietonal.

- Incercdm s& ne adaptdm la limitele existente, dar considerdm c3 cea mai puternica
constrangere este reprezentata de liniile copacilor.

- Directiile de circulatie a vehiculelor nu vor fi restrictionate, vor fi folosite aceleasi directii
ca si in prezent, dar accesibilitatea directiei strada Kés Karoly — strada Tigaretei dinspre
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sud va fi imbunatatita, deoarece poate fi considerata si ca o ruta alternativa interna
pentru centrul orasului.

- Pentru a obtine un echilibru intre modurile de transport, latimea benzilor de circulatie va
fi redusa, ceea ce va permite crearea de piste pentru biciclisti si va contribui la
respectarea limitei de viteza.

Principalele elemente ale aranjamentului:

- Pe strada Kos Karoly, de la sud pana la intersectie, este prevazuta o banda pentru
biciclisti pe doua sensuri. Pe directia nordica, este planificata o pista pentru biciclete pe
partea de vest si o pista pentru biciclete cu sens unic pe partea de est, aliniamentul fiind
in concordanta cu liniile de copaci existente.

- Pentru a facilita virajul dinspre sectiunea sudica a strazii Kés Karoly spre strada Tigaretei,
se va crea un trotuar mai lat si, prin urmare, un arc cu raza mai mare la intersectie.

- Am proiectat un punct de trecere pe partea de nord a intersectiei, cu o insula centrala.
Acest lucru are ca scop atat cresterea sigurantei, cat si marcarea limitei centrului orasului
(.gate-keeping”).

- Laintersectia cu strada Andrei Saguna este prevazuta o banda de viraj la stanga dinspre
sud, avand in vedere traficul din zona rezidentiala. La nord de intersectie, se va continua
cu banda de biciclete si cu pista de biciclete cu sens unic, care poate fi continuata
ulterior si ca banda de biciclete.

- Pe strada Andrei Saguna, amenajarea actuala nu se va schimba semnificativ, dar va fi
curatata si reinnoita. in plus fata de trotuarul de pe ambele parti, vor fi create locuri de
parcare pe o singura latura si mici casete verzi.
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Proiectarea propusd a intersectiei strazilor Kés Kdroly si Andrei Saguna si intersectia de pe strada
Tigaretei (diagrama conceptuald)

Strada Kriza Janos - strada Banki Donat

Intersectia dintre strazile Kriza Janos si Banki Donat este un spatiu vast, care nu este folosit in niciun
scop — parcarea este permisa in partea de est a zonei de intersectie, in timp ce partea de vest a fost
recent blocata cu bariere fixate pe trotuar. Exista un spatiu amplu pentru circulatia in intersectie, iar
traficul pietonal este ajutat considerabil de cele doua treceri de pietoni, dar mersul cu bicicleta intr-
o intersectie de aceasta dimensiune poate fi incomod si, in unele cazuri, periculos.
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Intersectia strazilor Kriza Janos si Banki Dondt — vedere de sus

Strada Kriza Janos este cu dublu sens, iar strada Banki Donat este cu sens unic de la intersectie.
Strada Banki Donat este o legatura importanta pentru biciclisti pentru zona rezidentiala pana la
fabrica de tutun si legatura principala intre centrul orasului si piata. Prin urmare, pe baza
exemplelor straine, se propune ca strada Banki Donat sa fie proiectata ca o strada cu sens unic
pentru masini si cu doua sensuri pentru biciclete (o banda separata pentru biciclete spre centrul
orasului si un spatiu comun pentru masini si biciclete pe partea de iesire).

Modificari propuse pentru parcarea auto:

- Transformarea locurilor de parcare perpendiculare de pe strada Kriza Janos in locuri de
parcare inclinate, astfel incat miscarile de parcare sa se desfasoare in spatii mai restranse
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si mai rapid. Eliminarea unor locuri de parcare din fata trecerii de pietoni va asigura
detectarea la timp a pietonilor. Copacii pot fi plantati in spatiile verzi dintre locurile de
parcare.

Se propune eliminarea locurilor de parcare perpendiculare in intersectie. in aceasta
zona, se poate castiga o suprafata semnificativa, care ar putea fi folosita pentru spatii
verzi sau pentru un restaurant cu terasa.

Pe strada Banki Donat, se poate asigura parcarea pe o singura parte prin adaugarea de
casete verzi, iar pe tronsonul din fata pietei, cu modificari suplimentare, este posibil sa
se mentina parcarea pe doua laturi sau in unghi.
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Sectiune transversald propusd a strazii Banki Dondat spre piata
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Proiectul propus pentru intersectia strdzilor Kriza Janos si Banki Donat (diagrama conceptuald)

Renovarea strazii Banki Donat — strada Nicolae Balcescu este, de asemenea, un element important
al imbunatatirii retelei stradale urbane. Cu exceptia catorva largiri (vezi intersectia strazii Bem
Jozsef), spatiul disponibil nu ofera posibilitati semnificative de amenajare a drumului. Urmatoarele
aspecte sunt importante de subliniat in legatura cu trotuarul cu latime adecvata pe ambele parti,
bordurile ordonate si amenajarea pe doua benzi:

— parcarea ar trebui amenajata astfel incat zonele destinate plimbarilor sa nu fie blocate de
vehicule;

— ar trebui sa se utilizeze o latime minima a benzii de circulatie corespunzatoare rolului
drumului pentru a contribui la aplicarea vitezei adecvate;

— prin ingustarea usoara a carosabilului, este posibil sa se elibereze copacii de pe marginea
drumului (in prezent, in multe cazuri, copacii sunt inconjurati de trotuar aproape pana la
trunchi, ceea ce reduce semnificativ vizibilitatea lor, fiind recomandabil sa se asigure un
spatiu liber de cel putin 2 m?in jurul trunchiurilor).
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Proiectarea generald a sectiunii strdzii Banki Dondt spre strada Nicolae Balcescu

Strada Varadi Jozsef - strada Dealul Attila

La intersectia strazilor Varadi Jozsef si Dealul Attila, pavarea este excesiva, curbe prea generoase,
carosabilul prea larg. De-a lungul strazii Varadi Jézsef, o pista de biciclete cu sens unic si cu doua
sensuri dinspre centrul orasului ajunge la intersectie, dar se termina cu putin inainte de aceasta,
lasand biciclistii fara o trecere ordonata mai departe.

Principalele elemente ale propunerii noastre conceptuale sunt:

- curbele mai inguste si lungimile de incrucisare mai mici cu pietonii imbunatatesc
siguranta circulatiei;
- reducerea latimii drumului ajuta la respectarea limitei de viteza, iar in zonele paralele cu
drumul se pot crea spatii verzi sau locuri de parcare in mod ordonat si controlat;
- intre pista de biciclete cu sens unic si partea carosabila de dupa intersectie, ne vom
asigura ca biciclistii pot trece si se pot conecta la trafic.
Amenajarea intersectiei va oferi o oportunitate de a imbunatati mediul inconjurator al spatiului,
folosind instrumente de arhitectura peisagistica.
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N

Proiectul propus pentru intersectia strdzilor Varadi Jozsef si Dealul Attila (diagrama conceptuald)
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Bulevardul 1 Decembrie 1918 - bulevardul General Grigore Balan
Intersectia dintre bulevardele 1 Decembrie 1918 si General Grigore Balan este un spatiu urban de

dimensiuni considerabile, dominat aproape exclusiv de suprafete asfaltate care deservesc traficul
auto. Proiectarea intersectiei reflecta necesitatea de a asigura o capacitate corespunzatoare doar
pentru traficul auto, la care toate celelalte functii par a fi subordonate.

Datorita dimensiunii si pozitiei sale centrale, piata — in ciuda cerintelor de trafic mai ridicate — are
un potential de dezvoltare ridicat si ar putea fi un exemplu regional de reimaginare a unui spatiu
urban/nod de circulatie in conformitate cu cerintele secolului XXI. Un concurs international de
arhitectura peisagistica ar putea fi un instrument util in acest scop, permitand aplicarea unor solutii
si metode de ultima generatie si oferind baza unui plan de dezvoltare realist, dar orientat spre

viitor.

[P
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imbunatatiri pentru biciclisti
Nu am avut o baza de date completa a facilitatilor pentru biciclisti din Sfantu Gheorghe si nici nu a

fost posibil sa le inventariem in cursul acestui studiu, asa ca mai jos sunt prezentate doar cateva
locatii importante si propuneri de dezvoltare majore. Un studiu complet si o formulare a
imbunatatirilor propuse pot fi realizate in timpul pregatirii unui plan de retea pentru biciclete.

Corectarea pistelor de biciclete existente
Pista de biciclete de pe strada Kés Kdroly

Pe partea estica a strazii Kos Karoly, pe trotuar, a fost vopsita o pista cu doua sensuri pentru
biciclisti, iar pe trotuarul vestic al tronsonului sudic al strazii a fost vopsita o suprafata cu sens unic
pentru biciclisti.

Pista de biciclete cu doua sensuri pe trotuar nu este favorabila in multe privinte si nu se asteapta ca
aceasta sa creasca numarul de biciclisti in aceasta directie:

- Din fostul trotuar larg a ramas o banda ingusta pentru pietoni, care, de obicei, nu incap
pe ea si, prin urmare, folosesc in mod regulat — partial — suprafata pentru biciclisti. Acest
lucru o face incomoda si constituie un obstacol pentru biciclisti, dar poate fi si un pericol
de accident.

- Proiectarea in sine reprezinta un regres major pentru infrastructura pietonala.

- Laintersectiile pistei de biciclete, circulatia biciclistilor nu este solutionata. Dupa cum se
poate vedea in fotografia de mai jos, suprafata pentru biciclisti este rupta, iar biciclistii
trebuie sa continue ca pietoni. Este esential sa se asigure continuitatea.
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Intersectii nerezolvate pe pista pentru biciclete de pe strada Kés Karoly

Se propune asigurarea ciclismului pe strada Koés Karoly pe suprafata carosabila existenta, prin
reimpartirea acesteia si alocarea unei benzi pentru biciclete. Un exemplu de amenajare conceptuala
este propunerea pentru tronsonul dintre strada Kriza Janos si strada Spitalului.

Bulevardul 1T Decembrie 1918
Pe un tronson mai lung al strazii 1 Decembrie 1918, pe trotuare a fost creata o suprafata pentru
biciclete bidirectionala (cu sens unic). Solutia are o capacitate limitata de ciclism:

- Suprafata este foarte ingusta.

- Trotuarul — care este lat — este adaptat la cerintele de spatiu ale pietonilor, astfel incat
acestia apar adesea pe suprafata de biciclete, provocand conflicte.

- Utilizarea nodurilor nu este clara: in cazul trecerii pentru biciclisti din dreapta, nu este
clar care utilizator are prioritate.

Banda pentru biciclete pe trotuar pe bulevardul 1 Decembrie 1918

Se propune ca, mentinand amenajarea directionald, sa existe o suprafata separata de pietoni, care
poate varia de la un tronson la altul, de ex.:

- Similar solutiei prezentate pentru strada Kos Karoly, se creeaza o pista de biciclete prin
rearanjarea sectiunii transversale, cu modificari ale parcarilor, daca este necesar. Pentru
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drumurile cu un volum de trafic mai mare, cum ar fi bulevardul 1 Decembrie 1918, pista
de biciclete poate fi protejata: o posibila solutie este prezentata in fotografia de mai jos.
Construirea unei piste separate cu sens unic pentru biciclisti prin transformarea
suprafetei dintre trotuar si sosea.

in unele sectiuni, pistele pentru biciclete pot fi construite in detrimentul trotuarului, cu
conditia sa existe o latime suficienta pentru traficul pietonal si ca cele doua moduri de

transport sa fie separate prin elemente de spatiu si vegetatie.

Pista pentru biciclete protejatd in Sibiu [GETICA OOH, Zicla]
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7. Evaluarea impactului mobilitatii asupra celor trei niveluri teritoriale

Am analizat 3 scenarii:

A) Fara interventie

B) Scenariul SIDU: interventii detaliate in acest plan, fara investitii conventionale in extinderi, centuri

ocolitoare si sosele de centura, in conformitate cu orientarile Comisiei Europene.
C) Scenariul SIDU+PMU: o combinatie intre scenariul SIDU si investitiile conventionale ale PMU.

7.1. Eficienta economica

Versiunea A este cea mai viabila din punct de vedere financiar, deoarece nu necesita nicio investitie.
Versiunea B, scenariul SIDU, necesita investitii relativ mai mici in comparatie cu versiunea C, dar, in
conformitate cu reglementarile guvernamentale, este obligatoriu sa se includa variantele de ocolire

din PMU, astfel incat este o investitie oportuna in conformitate cu cerintele legale.

In acest sens, scenariul SIDU+PMU este secundar din punct de vedere economic.
Scenariul propus este versiunea SIDU.

7.2. Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului va fi evaluat in cadrul unei evaluari de impact separate.

7.3. Accesibilitate

Din motive de accesibilitate, versiunea C este identica cu versiunea B, iar versiunea A nu modifica
situatia actuala.
In acest sens, se recomanda versiunile B si C.

7.4. Securitate

uuuuu

este cea mai potrivita. Ordinea de adecvare din punct de vedere al sigurantei rutiere este B, C si A.

7.5. Calitatea vietii
Imbunéatatirea calitatii vietii este influentatd cel mai mult de versiunea B.

-238 -



Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Il. PMU - Elemente de nivel operational
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1. Clasificarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

1.1.Cadrul de clasificare

MODEL DE PRIORITATE A PROIECTELOR pentru masuri de infrastructura ecologica [OS b(vii)],
masuri de mobilitate urbana durabila [OS b(viii)] si regenerare urbana, turism, patrimoniu si
infrastructura culturala in zonele urbane [OS e(i)], legate de prioritatile 3, 4 si 8 din POR Central

2021-2027.

Scopul procesului de prioritizare este de a stabili o lista de proiecte prioritare fezabile si
sustenabile financiar pe termen scurt si mediu (2021-2027). Aceasta inseamna elaborarea unei liste
de proiecte prioritare, a caror valoare estimata si planificare anuala se incadreaza in bugetul de
investitii al UAT Sfantu Gheorghe. Proiectele selectate sunt legate de masurile privind infrastructura
verde (OS b(vii)), mobilitatea urbana durabila (OS b(viii)) si regenerarea urbana, turismul,
patrimoniul si infrastructura culturala in zonele urbane (OS e(i)), corespunzatoare Prioritatilor 3, 4 si
8 ale POR Centru 2021-2027, pentru care au fost stabilite alocari predefinite in program.

Avand in vedere numarul mare de proiecte planificate pentru perioada 2021-2027 (si anterior) si
aflate in diferite stadii de implementare, centralizate pe baza propunerilor SIDU 2021-2027, a
documentelor strategice existente ale municipiului si a situatiei proiectelor furnizate de municipiul
Sfantu Gheorghe, metodologia de prioritizare include doua etape principale:

1. Selectarea listei scurte de proiecte:

e in vederea intocmirii listei scurte, a fost realizat un prim clasament in colaborare cu echipa
Primariei Sfantu Gheorghe, pe baza stadiului actual al proiectelor, folosind urmatoarele
filtre:

e Continuarea proiectelor aflate in derulare;

e Maturitatea proiectelor pentru a maximiza probabilitatea implementarii acestora;

e Exploatarea oportunitatilor de finantare nerambursabila legate de incheierea perioadei de
programare 2021-2027;

e Contributia la obiectivele strategice si institutionale si corelarea cu alte proiecte pentru a
maximiza impactul interventiilor printr-o abordare integrats;

¢ Nevoile locale, urgenta acestora si necesitatea de a furniza servicii populatiei.
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Prin urmare, lista scurtd de proiecte prezentata mai jos include proiectele identificate ca fiind
necesare in urma elaborarii strategiilor/documentelor strategice si care vor fi implementate in
perioada 2021-2027. in acelasi timp, lista de proiecte si masuri propuse pentru finantare si
implementare include bugetul necesar pentru pregatirea documentatiei tehnice pentru noi

investitii, destinat proiectelor aflate in pregatire pentru urmatoarea perioada de programare.

TABELUL 1 - LISTA SCURTA DE PROIECTE

Nr. | Titlul proiectului Valoarea totala | Calendar de punere in [Stadiul
crt. estimata (EUR) | aplicare proiectului
1.

n

Lista scurta a proiectelor va fi intocmita pe baza ordinii de prioritate a acestora, avand in vedere
nevoia de finantare de la bugetul local sau de cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din
fonduri europene). Clasamentul proiectelor poate fi actualizat anual, in functie de progresul si
necesitatile fiecarui proiect, conform metodologiei de clasificare. Clasamentul va fi realizat de
primar, impreuna cu o echipa desemnata din cadrul aparatului propriu al primarului si al serviciilor
publice responsabile cu planificarea si gestionarea proiectelor de dezvoltare, acoperind domeniile
de expertiza relevante.

Pentru clasificarea investitiilor din Sfantu Gheorghe se propune utilizarea unei matrice de punctaj,
care permite o evaluare multicriteriala bazata pe criterii obiective. Criteriile propuse sunt ponderate
in functie de importanta lor. Au fost identificate 6 criterii de evaluare, reflectand elementele
esentiale ale viziunii institutionale si obiectivele de atins, inclusiv fezabilitatea investitiilor.

Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate pe o scala de la 1 la 10, conform sistemului de notare
descris in tabelul de mai jos. Punctajul global va fi calculat in functie de ponderea fiecarui criteriu in

cadrul matricei de prioritati.
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TABELUL 1 - SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Criterii

Cum se obtin puncte

Pondere

Dimensiunea grupului tinta

- proiectul vizeaza intreaga municipalitate/un
grup tinta extins: 5-10 puncte, in functie de
marimea grupului tinta

- proiectul are un impact asupra unei zone
restranse/unui grup tinta specific si mic: 1-5
puncte, in functie de dimensiunea si

specificitatea grupului tinta

20%

Disponibilitatea resurselor financiare

- resurse nerambursabile (10 puncte)
- buget propriu (6 puncte)

- imprumuturi (3 puncte)

20%

Complementaritatea cu alte proiecte

- este conditionat de alte proiecte (8-10
puncte)

- este complementar masurilor deja
implementate (3-7 puncte)

- nu este legat de alte proiecte de investitii

(1-2 puncte)

10%

Maturitatea proiectului

- proiectul este matur (pregatit pentru
implementare, documentatia tehnica este
gata etc.) (8-10 puncte)

- in pregatire (4-7 puncte)

- in stadiul de idee/schita (1-3 puncte)

20%

Impactul social (impactul asupra grupurilor

vulnerabile din cadrul localitatii)

- abordeaza explicit acest impact (8-10
puncte)
- abordeaza problema (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

10%

Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficientei

resurselor si protectiei mediului

- abordeaza explicit acest impact (8-10
puncte)
- abordeaza problema (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

20%

TABELUL 1 - MATRICE DE CLASIFICARE

Proiect Criteriul 1

Criteriul 6

Prioritate
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Scor Cota (%) | Total Scor Cota (%) | Total
(1-10) (punctaj (1-10) (punctaj
X X
pondere) pondere)
Proiectul 1
Proiectul 2
Proiectul n
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1.2. Prioritati identificate

Pentru prioritizarea proiectelor, se va acorda atentie proiectelor care sunt aliniate cu aceasta
strategie si au o importanta strategica clara.
Pentru proiectele care nu sunt strategice, se propune sa se acorde prioritate proiectelor din

cartierele Ciucului, Orkd, Garii si din satele invecinate.

Ordinea de prioritate propusa pentru proiectele de importanta strategica este urmatoarea:

—_

. Proiecte in banda portocalie, inclusiv investitii culturale si Fabrica de Tigarete.
. Initiative pentru atenuarea traficului si imbunatatirea accesibilitatii.

Initiative in domeniul formarii profesionale si al invatamantului superior.
Masuri legate de parcul industrial si dezvoltarea economica inteligenta.
Initiative privind benzile verzi si albastre.

imbunatatirea infrastructurii pentru biciclete si pietoni.

Investitii in regenerarea urbana a centrelor de cartier.

Digitalizare.

© © N o vk~ W DN

Alte proiecte.
In cadrul proiectelor strategice, se va face o selectie intre proiectele din aceeasi categorie,
acordand prioritate celor care sunt mai putin controversate si beneficiaza de un nivel ridicat

de sprijin public.

2. Planul de actiune

Aceasta sectiune contine gruparea proiectelor propuse si va fi elaborata odata ce lista de proiecte

va fi finalizata.

Pentru armonizarea SIDU si PMUD preluam propunerile din SIDU:

Realizare terminal de transport intermodal metropolitan

Extindere depou pentru autobuze

Modernizarea si infiintarea de statii de transport public noi, inclusiv in zona metropolitana,
focusata la centre de cartiere, axa portocalie, unitati de invatamant, zone industriale, gara
CF, cate 2 statii in fiecare sat component cu linii de transport public

Extinderea sistemului de management al traficului si al sistemului de e-ticketing

Amenajarea spatiilor pietonale in inima orasului

Amenajare de zone cu prioritate pentru pietoni (zona pietei Sfantu Gheorghe)
Modernizarea transportului in comun prin achizitionarea de autobuze electrice

Reabilitarea si amenajarea cailor de rulare a infrastructurii rutiere pe care circula transportul
public

Statii de incarcare pentru material rulant electric la capuri de linii in zona metropolitana
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Accesibilizarea axei portocalie prin culoare pietonale dinspre cartiere (acces pentru toti,
latime largita, mobilier urban, CCTV si iluminat public adaptat)

Crearea conexiunii pentru mersul pe jos si cu bicicleta intre cele trei axe: portocalie, albastra
si verde — cel putin 3 rute

Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor

infiintarea parcarilor centralizate in fiecare cartier, cu acces pietonal si de biciclete

Drumuri de recreere cu biciclete in zona albastra, inclusiv acces la sistemul de mobilitate cu
biciclete din oras, locuri de odihna, belvedere si refugii de ciclism

Acces neingradit pentru persoane cu handicap, nevazatori si surzi in zona centrald prin
actiuni integrate de accesibilizare, inclusiv accesibilizarea institutiilor publice (intrari)
Amenajarea de zone cu prioritate pentru pietoni ("shared space" - spatii partajate/
reglementari de tip zona rezidentiald)

Reamenajarea si largirea suprafetelor destinate mersului pe jos, odihna, recreere si destinate
mersului cu bicicleta de la Centrul Tigaretei pana la biserica romano-catolica

infiintarea a 2 heliporturi (1 la spital)

Implementarea unei retele de statii de incarcare pentru masini electrice

Drum legatura autostrada A 13 / Realizarea Varianteia de Ocolire — DN 13E - DN 12 si a
podului peste raul Olt

Statii de incarcare pentru mobilitate electrica

Construirea unor cladiri de parcare supraetajate

Reabilitarea infrastructuriia rutierea catre Sugas Bai

Amenajare drum in Cartierul Orko

Modernizarea drumurilor in Campul Frumos

Reabilitarea unor strazi

Reinnoirea parcului auto al Primariei prin achizitia unor autovehicule ecologice

2.1 Interventii in reteaua stradala

S1: Constructia unei centuri ocolitoare

S2: Constructia unei rute alternative sudice spre llieni

S3: Legatura directd intre Orké si strada Borviz

S4: Cresterea numarului si volumului de treceri de pietoni

2.2 Transportul public

TPL1: Modernizarea transportului local cu autobuzul
TPL2: Dezvoltarea transportului interurban cu autobuzul in cadrul regiunii
TPL3: Modernizarea statiilor din oras si din zona

2.3. Livrarea marfurilor

Nu exista nicio propunere.
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2.4 Mijloace alternative de mobilitate (ciclism, trafic pietonal, transport pentru persoanele cu
mobilitate redusa)

A1: Dezvoltarea traseelor pentru biciclete

A2: Imbunatatiri pentru pietoni in banda portocalie

A3: Accesibilitate in jurul centrelor si institutiilor publice

A4: imbunatatiri pietonale in zonele rezidentiale

A5: Trasee pietonale de agrement: proiectul Debren, banda verde, benzile de legatura
A6: Zone de odihna pentru biciclisti, puncte de servicii, bariere, suporturi, depozitare
AT: Interventii de tip Silver Mobility

2.5 Managementul traficului (stationare, siguranta, sistem inteligent de transport, afisaj,
protectie fonica/sonora)

M1: Instituirea unui sistem de masurare si monitorizare
M2: Cerere de parcare

2.6 Zone de complexitate ridicata (zone centrale protejate, zone logistice, puncte de
generare a traficului, zone intermodale - statii/aeroporturi)

C1: Banda portocalie

C2: Investitii In mediul rezidential

C3: Investitii in mediul scolar

C4: Strada Varadi Jozsef

C5: Intersectia strazilor Lunca Oltului si Ciucului
C6: Strada Banki

C7: Proiectul complexului garii

2.7 Structura intermodala si operatiunile urbane necesare

Nu exista nicio propunere.

2.8 Aspecte institutionale

Solutii organizationale:

— instituirea unui parteneriat de dezvoltare intercomunitara pentru luarea deciziilor SIDU,
inclusiv in ceea ce priveste infrastructura regionala de transport pentru biciclete si centura
verde;

— crearea unui parteneriat de dezvoltare intercomunitara pentru punerea in aplicare a
masurilor de transport public din planul de mobilitate;
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toate autobuzele, panourile de informare si statiile de autobuz (in intreaga zona, fie ca sunt
construite de municipalitati, fie ca sunt in faza de licitatie sau de dezvoltare) vor fi
gestionate de compania de autobuze;

asociatia de transport public creeaza o unitate organizatorica separata, care nu furnizeaza
sau opereaza servicii, dar defineste cerintele de calitate si cantitate pentru transportul public
local si regional, inclusiv sistemul de emitere a biletelor si de informare a pasagerilor,
aplicatia si statiile, si incheie un contract cu compania de autobuze — iar sistemul public de
naveta trebuie integrat in acest sistem, insa nu trebuie sa fie operat de compania de
autobuze, ci trebuie desemnata o companie separata in acest scop;

curatarea statiilor de autobuz si a zonei de 2 m a acestora, precum si golirea cosurilor de
gunoi sunt contractate de catre furnizorul de servicii cu societatea care detine concesiunea
de tratare sau de colectare a deseurilor.
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Ill. Monitorizarea punerii in aplicare a Planului de Mobilitate Urbana
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1. Proceduri de evaluare a punerii in aplicare a PMU
Pentru punerea in aplicare a planului de mobilitate ar trebui sa se utilizeze urmatoarele mecanisme

institutionale:
— asigurarea controlului social

] lucrari de presa (PR), comunicare

" sistem informational strategic

" audieri publice

" organisme de monitorizare la nivelul populatiei

" analize ale grupurilor tinta in cadrul focus-grupurilor
" masurarea online continua si semestriala a satisfactiei

— parteneriat

" infiintarea unui forum de consultare strategica cu participarea deschisa a partenerilor
de planificare

" infiintarea unor comitete de monitorizare tematice (economic, social, mediu, ingrijire),
bianuale

— asigurarea controlului profesional-tehnic prin intermediul comitetului tehnic consultativ al
arhitectului sef municipal, sub conducerea arhitectului sef.

— parteneriat cu invatamantul superior: ar trebui stabilit un parteneriat cu cele doua institutii
de invatamant superior din oras pentru a pune in aplicare planul de mobilitate si a planifica
comunicarea acestuia, iar un forum al invatamantului superior ar trebui sa aiba loc anual,
asa cum a fost introdus in procesul de planificare

Planul de mobilitate poate fi revizuit pe baza evaluarii intermediare sau pe baza unei cereri scrise
din partea unuia dintre partenerii sau organizatiile mentionate in prezentul capitol. Procedura de
revizuire este lansata imediat daca autoritatea de management publica procedurile finale pentru
finantarea SIDU sau daca aduce ulterior modificari substantiale.

Consiliul local decide cu o majoritate de 2/3 asupra modificarii planului de mobilitate, pe baza
consultarii si muncii in parteneriat de aceeasi calitate ca si cea a elaborarii planului de mobilitate.
Un numar semnificativ de proiecte nu sunt finantate de fondurile UE, astfel incat fiecare buget
anual ar trebui sa revizuiasca lista proiectelor care urmeaza sa fie finantate din bugetul local pentru
anul urmator — tinand cont de faptul ca ar putea fi necesare interventii mici suplimentare in
perioada de pana in 2030; daca acestea sunt sub 2 milioane de euro, vor fi finantate fara
modificarea strategiei, iar daca valoarea preconizata a investitiei este mai mare de 2 milioane de
euro, alocarea bugetara in conformitate cu liniile directoare ale acestei strategii va fi acordata
numai cu modificarea strategiei — daca proiectul are o importanta strategica pe baza consultarii si a
analizei. Aceasta regula nu se aplica in cazul investitiilor legate de pregatirea pentru dezastre sau
alte situatii de urgentd, sau in cazul in care investitia rezulta dintr-o obligatie legala care intra in
vigoare dupa adoptarea strategiei.
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Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

2. Actorii responsabili de monitorizare

Actorii implicati responsabili de monitorizare:

— Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara "Zona Metropolitana Sepsi”

— Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara “Transport Metropolitan Sepsi”

— primarul si viceprimarul responsabil pentru competentele referitoare la mobilitate — arhitectul sef
si comitetul tehnic

— Membrii parteneriatului SIDU, in special organizatia de aparare a persoanelor cu dizabilitati si
partenerii de consultare a cartierului/partii de oras

— parteneri profesionisti: organizatia profesionala a arhitectilor, organizatia profesionala de
urbanism, autoritatea nationala de drumuri, camera de comert, asociatia oamenilor de afaceri,
structura consiliului judetean responsabila cu transportul public

— institutiile de invatamant reprezentate de inspectorat

— politia rutiera urbana

Colectarea datelor: in sarcina echipei care implementeaza proiectele finantate de UE.

Pentru asigurarea unei monitorizari eficiente, se recomanda efectuarea anuala a numaratorii
traficului utilizand aceeasi metodologie, astfel incat sa se poata urmari cu precizie evolutia fiecarui
element si sa se poata planifica interventiile necesare.
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