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1. Sumar executiv

Congestia traficului apare atunci cind cererea de deplasare depaseste capacitatea fizicd a refelei
stradale, un punct de saturatie dincolo de care fluenta se degradeazi exponential. Pentru comuna
Santandrei, acest fenomen a incetat de mult si fie o exceptie, devenind o problema recurentd si
definitorie. Cauzele sale sunt multiple, dar sunt dominate de un volum de trafic exceptional de
ridicat in orele de varf, exacerbat de blocajele periodice generate de traversarile la nivel cu calea
feratd de pe principalele rute de acces citre Municipiul Oradea. Aceste cauze structurale
eclipseazi cu mult impactul unor factori aleatorii precum incidentele de trafic sau conditiile
meteorologice.

Comuna Séantandrei traverseazi o perioadd de transformare accelerati, evoluind dintr-o zona
rurald intr-o suburbie dinamic3 si atractivd a Zonei Metropolitane Oradea. Aceasta crestere
demografica explozivi, desi un indicator al succesului, a generat o presiune fird precedent
asupra unei infrastructuri de transport care nu a fost proiectaté s sustina o asemenea dinamica.
fn acest context, prezentul studiu integrat, compus dintr-un Studiu de Trafic (Vol. I) si un Plan
de Mobilitate Urbana Durabild (Vol. II), oferd o diagnozi completd si o viziune strategica
pentru a ghida dezvoltarea comunei citre un viitor sustenabil.

Analiza tehnici a relevat un sistem de mobilitate profund dezechilibrat, ajuns la limita
colapsului. Cu un grad de motorizare extrem de ridicat, de peste 600 de autoturisme la mia de
locuitori, si un model de navetism intensiv cétre Oradea, cererea de trafic a atins un nivel critic.
Misuriatorile efectuate la principalele puncte de acces au confirmat perceptia publicd a unui
"cogmar zilnic", cu intensité{i de varf ce depasesc 1300 vehicule/ord dimineata si se apropie de
2000 vehicule/ord seara — valori care depisesc flagrant capacitatea arterelor cu o singurd banda
pe sens. Aceste cifre se traduc intr-o stare de congestie severd (Nivel de Serviciu F), cu timpi
de asteptare de pand la 50 de minute si cozi care se propagd in interiorul retelei stradale.
Problema este amplificati de un comportament de mobilitate ineficient, unde 67% dintre
autoturisme transporté o singurd persoand.

Concomitent, alternativele la transportul individual sunt la un nivel embrionar. Infrastructura

pietonali este critica pe arii extinse, refeaua velo este practic inexistent3, iar transportul public
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este perceput ca fiind nefiabil si cu o acoperire teritoriala insuficienta. Aceastd lipsa de optiuni
reale forteazi dependenta de masina si intretine cercul vicios al congestiei. Mai mult, prognoza
pentru orizontul anului 2040, bazata pe continuarea tendintelor demografice, indicd un blocaj
cvasitotal al sistemului, o traiectorie nesustenabila care ar anula insisi atractivitatea rezidenfiala
a comunei.
Prin urmare, prezentul plan strategic propune o schimbare de paradigma: trecerea de la o
abordare reactivd §i centrati pe autoturism, la una proactivd si multi-modald, care pune in
centrul sdu omul si calitatea vietii. Soluiile nu mai pot fi punctuale sau bazate exclusiv pe
largirea drumurilor, ci trebuie sa faci parte dintr-un pachet integrat de masuri.
Comuna Santandrei se afli la o rascruce. Continuarea modelului actual de dezvoltare este o cale
certd citre blocaj si degradarea calititii viefii. Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila
oferi o alternativi: o foaie de parcurs clard, cu proiecte fezabile si strategii integrate, care pot
transforma provocirile actuale intr-o oportunitate de a construi o comunitate modern,
sustenabild si cu adevérat atractiva.
in acest context, prezentul plan de mobilitate urband durabild propune o viziune clard pentru
orizontul 2040: "SAntandrei — pentru o comunitate cu mobilitate siguri, accesibila,
eficienti si verde."
Aceasti viziune este transpusa in patru obiective strategice majore:

e OS 1: Asigurarea unei mobilitati sigure si accesibile pentru toti.

e OS 2: Cregterea eficientei economice si a rezilientei retelei de transport.

e OS 3: Promovarea mobilititii durabile si reducerea impactului asupra mediului.

e OS 4: Integrarea planificdrii mobilitatii cu dezvoltarea urbanisticé durabila.
Pentru atingerea obiectivelor, a fost selectat un scenariu proactiv ("A Face Maxim"), care
propune un pachet coerent de masuri §i proiecte, prioritizate pe termen scurt, mediu si lung.
Printre cele mai importante se numara:
Prioritati pe Termen Scurt (1-3 ani):

¢ Reamenajarea urbanistica a DJ 797 (tronsonul vechi) pentru a deveni o stradi principald

siguri, cu trotuare continue si trafic greu interzis.

e Modernizarea trecerilor de pietoni, in special in zona scolilor.

e Demararea unui program multianual de construire a trotuarelor pe arterele secundare.

o finceperea demersurilor pentru integrarea serviciului de transport public in sistemul

OTL.

g e e e e e e
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Proiecte Strategice pe Termen Mediu (3-7 ani):
 Sustinerea si implementarea proiectului metropolitan Tram-Train pe relatia Oradea-
Santandrei.
o Dezvoltarea unei retele coerente de piste pentru biciclete, conectati cu Oradea.
e Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru o noui legatura rutiera spre sudul Oradiei.
+ Implementarea unui serviciu de transport public local intern.
Proiecte de Viziune pe Termen Lung (7-15+ ani):
o Constructia unui pasaj peste/sub calea ferati pentru a elimina punctul de vulnerabilitate
major.
« Supralirgirea DJ 797 la 4 benzi pe tronsonul critic de intrare in comuni (proiect

metropolitan).

Implementarea acestui plan necesitd vointd politici, o abordare proactiva in atragerea de
finantiri externe si o colaborare stransi la nivel metropolitan. Prin aplicarea mésurilor propuse,
Santandreiul are oportunitatea de a transforma criza de mobilitate actuald intr-un catalizator
pentru o dezvoltare inteligentd, devenind un model de buna practicd in gestionarea cresterii

periurbane si asigurdnd un viitor prosper si echilibrat pentru toti locuitorii séi.
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2. Introducere si context strategic

2.1. Scopul si obiectivele planului de mobilitate urbana

Comuna Santandrei se afl3 intr-un punct de inflexiune al dezvoltirii sale. Cresterea demografica
exponentiala si expansiunea urbanistica rapidd, desi semne ale atractivitatii rezidentiale, au
generat o presiune firad precedent asupra sistemului de transport. Analiza tehnicd detaliata,
prezentati in Volumul I — Studiul de Trafic, a demonstrat cantitativ ca mentinerea tendingelor
actuale va duce la un blocaj sistemic al principalelor cii de acces si la o degradare severa a
calititii vietii.

in acest context, prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) reprezinti raspunsul
strategic la aceste provociri. Scopul siu fundamental este de a crea un sistem de transport sigur,
eficient, accesibil si sustenabil din punct de vedere economic, social si de mediu. Acest
document strategic isi propune nu doar si gestioneze traficul, ¢i si redefineasca fundamental
modul in care se realizeaza deplasirile in comuni, punind accent pe nevoile oamenilor, nu doar
pe cele ale vehiculelor.

Tranzitia de la un Studiu de Trafic la un Plan de Mobilitate Urband Durabild marcheaza o
evolutie esentiald in abordarea planificarii. Daci Studiul de Trafic a oferit o diagnoza tehnica
precisa a fluxurilor si a congestiei, concentrandu-se pe eficienta deplasirii vehiculelor, PMUD-
ul lirgeste perspectiva, focalizandu-se pe mobilitatea oamenilor si pe accesibilitatea la
destinatii.

Aceastd schimbare de paradigma, ilustratd in Figura 1, mutd accentul de la o abordare reactiva
traditionald (largirea drumurilor pentru a face fafd cererii in crestere) la una proactiva. O
abordare proactivi incearci si gestioneze cererea de transport §i sa ofere alternative viabile la
autoturismul personal, recunoscand ci simpla construire de noi drumuri genereazi, pe termen
lung, si mai mult trafic. Prin urmare, PMUD-ul utilizeazi datele din Studiul de Trafic nu ca pe
un scop in sine, ci ca pe o resursd pentru a fundamenta o viziune integratd, care prioritizeaza

siguranta, sustenabilitatea si echitatea.
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Figura nr 1Planificarea tradifionald a transporturilor comparativ cu planificarea mobilitagii durabile

Planificarea mobilititii durabile recunoaste existenta unei bucle de feedback dinamice intre
modul de utilizare a terenurilor, infrastructura de transport si comportamentul de mobilitate.
Deciziile de planificare urbanisticd (ex: aprobarea de noi zone rezidentiale sau comerciale)
influenteaza direct numirul, lungimea si modul de realizare a deplasérilor. Invers, dezvoltarea
infrastructurii de transport (ex: construirea unui nou drum) influenteazd atractivitatea
terenurilor si determina schimbiri in utilizarea acestora.

Diagrama de mai jos ilustreazi aceastd interactiune fundamentala dintre politicile urbane, prin
planurile urbanistice, stabilesc categoriile de folosintd a terenurilor (zone rezidentiale,
industriale, de servicii etc.) si densitatile. Aceste decizii alimenteazi direct modelul de
transport, generand cerere de deplasare intre aceste zone. La randul sdu, performanta modelului
de transport (timpi de calatorie, nivel de congestie) influenteazi atractivitatea zonelor si,

implicit, viitoarele decizii de dezvoltare.
“

SC URBANGIS CONSU FING SRI Y



Categoria de Folosinta
Terenurilor

Transport

| PR

Figura nr 2 Relatia dintre categoria de folosinga a rerenurilor stabilita prin politici urbane si modelarea transporturilor
tSoutinvorth, 1993)

Modelele de mobilitate, precum cel utilizat in acest studiu, sunt indispensabile pentru a simula
si anticipa aceste interactiuni complexe. Ignorarea acestei legaturi a condus, in trecut, la situatii
precum cele din Séintandrei, unde dezvoltarea rezidentiala a precedat si a suprasolicitat
infrastructura de transport.

Prin urmare, unul dintre obiectivele acestui PMUD este de a oferi un instrument strategic care
si stea la baza viitorului Plan Urbanistic General (PUG), asigurdnd o dezvoltare teritoriala
coerentd, in care deciziile de utilizare a terenului §i cele de mobilitate se sustin reciproc, si nu

intra in conflict.

#
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2.2 Metodologia de elaborare a planului de mobilitate urbana

Procesul de elaborare a acestui plan a urmat etapele si principiile definite in ghidurile europene

si nationale privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila. Metodologia a fost structurata pe

patru piloni principali:

1.

Analiza situatiei existente (Diagnoza): Fundamentati in mare parte pe datele tehnice
si analizele detaliate din Volumul I — Studiul de Trafic, completate cu analize specifice
privind mobilitatea activé, impactul de mediu si aspectele sociale.

Stabilirea viziunii si a obiectivelor strategice: Definirea unei directii clare pentru
viitorul mobilititii, in consens cu aspiratiile comunitatii.

Dezvoltarea si evaluarea misurilor: Crearea unui pachet integrat de mésuri, analizind
diverse scenarii de dezvoltare.

Planificarea implementirii si monitorizérii: Elaborarea unui plan de actiune concret,

cu responsabilitati, costuri estimate si indicatori de performanta.

Planul de mobilitate urbana pentru comuna Santandrei se aliniaza si se integreaza intr-un cadru

complex de politici si strategii la nivel european, national, regional si metropolitan.

Planul respecti principiile promovate de Pactul Verde European (European Green Deal)
si de politicile europene privind mobilitatea urbani durabila. De asemenea, se coreleaza
cu obiectivele Strategiei Nationale de Transport si cu programele de finantare aferente,
precum Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR) si programele operationale
regionale.

PMUD Séantandrei este conceput pentru a fi pe deplin compatibil si sinergic cu
strategiile de dezvoltare ale Judetului Bihor si, in special, cu Strategia Integratd de
Dezvoltare Urbani (SIDU) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al Zonei
Metropolitane Oradea. Fiind parte integrantd a ZMO, solutiile de mobilitate pentru
Santandrei trebuie sa fie coordonate cu cele ale Municipiului Oradea i ale celorlalte
comune membre, in special in ceea ce priveste transportul public, infrastructura majora
si retelele velo.

Prezentul PMUD reprezinti un document fundamental care va sta la baza actualizérii
Planului Urbanistic General (PUG) al comunei Santandrei. Recomandarile si masurile
din acest plan vor trebui transpuse in reglementiri urbanistice clare, asigurdnd o

dezvoltare teritoriala care sé sustinid mobilitatea durabila.
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2.3. Delimitarea ariei de studiu

Aria principald de studiu acoperiti de prezentul studiu este intregul teritoriu administrativ al

comunei Santandrei, incluzdnd cele doui sate componente, Santandrei si Palota.

Y MANG ESIAl | [ i T
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Figura ne 3 Aria de acoperire

Totusi, avind in vedere caracterul functional al mobilitatii, analiza i propunerile iau in
considerare si "zona de influentd" a comunei. Aceasta include, in mod esential, coridoarele de
transport si punctele de interfafd cu Municipiul Oradea, dat fiind rolul covarsitor al
navetismului pe aceasti relatie. De asemenea, sunt luate in considerare conexiunile cu
comunele invecinate si cu intreaga zona metropolitand a municipiului Oradea, pentru a asigura
o abordare integrati la nivel metropolitan. Prin urmare, desi planul este centrat pe Santandrei,
solutiile propuse sunt concepute pentru a functiona in armonie cu dinamica intregii zone

periurbane a Oradiei.
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3. Diagnoza completa a sistemului de mobilitate

Pentru a intelege corect dinamica actuald a mobilititii in comuna Séntandrei, vom realiza o
recapitulare a elementelor definitorii ale diagnozei sistemului de mobilitate, a principalilor
factori socio-economici si urbanistici care modeleazi §i genereaza cererea de transport, a
infrastructurii de transport precum §i a comportamentului de mobilitate a rezidentilor.

Acesti parametri au fost analizati in detaliu in Volumul I al prezentului studiu, si definesc un
context specific, caracterizat de o cregtere accelerati si o dependenta functionald majord de

polul urban Oradea.

3.1. Sinteza contextului socio-economic si urbanistic

Analiza contextului socio-economic si urbanistic al comunei Santandrei este fundamentala
pentru a intelege cauzele profunde ale presiunilor actuale asupra sistemului de transport.
Factorii analizai in continuare nu sunt izolati, ci se interconecteaza pentru a crea un model de
mobilitate specific, cu provocari majore.

Comuna Santandrei a inregistrat una dintre cele mai spectaculoase cresteri demografice la nivel
regional, populatia aproape dublandu-se in deceniul 2011-2021 (o crestere de +95,8%). Acest
fenomen, alimentat de un proces intens de suburbanizare si de atragerea rezidentilor din
Municipiul Oradea, a consolidat profilul dominant de "comunitate-dormitor". Modelul de
navetism intensiv, cu un flux zilnic masiv de locuitori care se deplaseaza citre Oradea pentru
munca, educatie si servicii, structureazi intreaga mobilitate a comunei in jurul coridoarelor de
legdturd, generind vérfurile de trafic extreme dimineata si seara. Profilul demografic,
caracterizat de o populatie tnari si activd cu un background urban, genereazi, de asemenea,
asteptari ridicate privind calitatea serviciilor.

Simultan, dezvoltarea urbanistici a urmat un model extensiv ("urban sprawl"), cu o extindere
considerabila a intravilanului (841 ha pentru Séntandrei, 341 ha pentru Palota). Acest model cu
densitate redusi creste distantele de parcurs in interiorul localititii, descurajand deplasarile pe
jos si lasaind multe zone noi cu o accesibilitate precara la alternativele de transport. Aceastd

realitate, coroboratd cu deficientele sistemului de transport public, transformd utilizarea
W
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autoturismului personal dintr-o preferintd intr-o necesitate perceputd. Drept urmare, comuna
inregistreazi un grad de motorizare foarte ridicat, estimat la 612 autoturisme la 1000 de
locuitori, accentuat de faptul ci peste 70% dintre gospodarii detin doud sau mai multe

autovehicule, acesta fiind un factor cheie in generarea volumelor mari de trafic.
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Figura nr 4 Zone rezidenfiale surse a fraficului

Desi profilul dominant este cel de ""comunitate-dormitor”, cu un model de navetism intensiv
citre Oradea pentru munci, educatie si servicii specializate, este important de subliniat ca
Santandreiul prezinti si un dinamism economic propriu. Se constat o tendintd constantd de
crestere a numarului de unitdti locale active, sustinutd de o baza industriald solidd (mase
plastice, agribusiness), de un sector al constructiilor dinamic si de un potential agricol ridicat.

Acest profil economic dual are implicatii directe asupra mobilitatii. Fluxul zilnic masiv de
locuitori care se deplaseazi catre Oradea structureazi intreaga mobilitate a comunei in jurul
coridoarelor de legiturid, generand vérfurile de trafic extreme dimineata si seara. In acelasi timp,
functiunile economice, de servicii §i institutiile publice din interiorul comunei, a caror
distributie spatiala este prezentatd in harta din Figura nr 5 genereazi un trafic local si atrag

fluxuri din exterior.
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Segmentul economic cel mai bine definit si preponderent este zona industriald, situati in partea
de est a comunei, la limita cu teritoriul administrativ al comunei Girisu de Cris. Aceasté
localizare are o implicatie majora asupra traficului: navetistii dinspre Oradea sau din alte
localitati care lucreazi in aceastd zon3 industriald sunt nevoiti sa traverseze practic intreaga
comuni de la est la vest, dacd nu aleg ruta ocolitoare a DJ 797. Aceasta inseamna ci traficul de
navetd rezidentiald (Santandrei -> Oradea) se suprapune si intrd in conflict, n special pe
tronsonul vechi al DJ 797, cu traficul de navetd economici in sens invers (Oradea -> Zona

Industriald Santandrei). (Figura 5 )

zone destinatie
7] AGREMENT
[ BISERICA
B CIMITIR
B coMERCIAL L
I HORECA

I INDUSTRIE

B INSTITUTIE

Figura e 5 Puncele de interes din Santandrei - destinatii de trafic

Dezvoltarea accelerati a generat un decalaj semnificativ intre cresterea populatiei si dezvoltarea
serviciilor locale, accentuind dependenta de Oradea. La nivelul comunei, serviciile financiar-
bancare si, in special, cele medicale de specialitate sunt slab reprezentate, oblignd locuitorii sa
se deplaseze in Oradea pentru o gama largi de nevoi curente. Planificarea urbana deficitara este
identificati ca o cauzi majori a problemelor actuale, generind nu doar presiune pe
infrastructura tehnico-edilitarsi, ci si un mediu neprietenos pentru mobilitatea alternativa.
Profilul demografic, caracterizat de o populatie tinara, educatd §i cu un background urban,

genereaza agteptari ridicate privind calitatea serviciilor i a spatiului public.
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in ansamblu, acesti factori interconectati definesc o "furtuna perfectd" pentru generarea de trafic
auto: o populatie numeroasi si in crestere rapida, cu un grad de motorizare foarte ridicat, care
locuieste intr-un teritoriu extins si depinde functional de un pol urban extern, in conditiile unor
alternative de mobilitate limitate. Aceastd sintezi constituie punctul de plecare pentru analiza
detaliatd a modului in care aceastd cerere masivi de mobilitate este gestionatd (sau nu) de

sistemul de transport existent.

3.2. Analiza infrastructurii si serviciilor de transport

Infrastructura de transport si serviciile aferente reprezinta suportul fizic al mobilitatii in comuna
Santandrei. Analiza detaliati a acestora, fundamentata pe datele din Volumul I §i completaté cu
evaluari specifice, relevi un sistem dezvoltat preponderent pentru a deservi transportul rutier
individual, aflat sub o presiune intensi din cauza cresterii accelerate, si cu alternative de
mobilitate profund subdezvoltate.

Sistemul de transport rutier individual, desi cel mai extins, se confruntd cu limitdri severe.
Reteaua stradali, cu o lungime cumulati de peste 114 km si structurata in jurul axei principale
DJ 797, prezinta o calitate eterogend §i o problema structurald generati de prezenta rigolelor
deschise, care constring modernizarile viitoare. Managementul traficului, in absenta totald a
intersectiilor semaforizate, se bazeazi pe sensuri giratorii si reguli de prioritate. Desi eficiente
in conditii de trafic normal, sensurile giratorii de la punctele cheie (Mega Image, Palota) sunt
frecvent depasite de volumele de varf, generand cozi §i blocaje. Concomitent, sistemul de
parcare este in mare parte informal §i nereglementat, presiunea generati de gradul de motorizare
ridicat ducand la o utilizare haotici a domeniului public, adesea in detrimentul sigurantei
pietonilor si a fluentei traficului.

In contrast puternic, infrastructura pentru mobilitatea activa reprezint o vulnerabilitate majora.
Starea trotuarelor este critici pe arii extinse, cu o lipsd cronicd de continuitate si calitate,
culminand cu absenta lor totald in multe zone rezidentiale noi, ceea ce constituie o barierd
semnificativi si un risc major de sigurantd, in special pentru copii. Similar, cu exceptia notabila
a pistei de pe Strada Arinului, comuna Séntandrei nu dispune de o retea de infrastructuré velo,
facand utilizarea bicicletei ca mod de transport zilnic o optiune neatractiva si periculoasa.

La randul siu, transportul public reprezinta o alternativa subdezvoltati si cu atractivitate redusa.

Se confirma absenta unui serviciu de transport public local intern, in timp ce serviciul
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metropolitan, operat de Tesan Prest SRL, este axat exclusiv pe legitura cu Oradea. Acoperirea
teritoriald a celor 7 statii este extrem de redusi, analiza de accesibilitate demonstrand ca
majoritatea populatiei locuieste la o distantd prea mare pentru a beneficia real de acest serviciu.
Frecventa redusa, infrastructura precari a statiilor si faptul c& autobuzele sunt prinse in aceleasi
cozi de trafic ca si autoturismele, fard nicio forma de prioritizare, le fac lente §i necompetitive.
in final, fluxurile de marfuri, generate in principal de zona industriald, adaugd un strat
suplimentar de complexitate, ponderea semnificativa a autocamioanelor in zona Palota (11%)
si persistenta tranzitului greu pe tronsonul vechi al DJ 797 reprezentind o problema de siguranté

si confort pentru zona centrala.

Cai de comunicatii
=== Drum comunal
e Drum expres
= Drum judetean
=== Pictonal
e Drum de exploatare
Stradd categoria 11
== Strad¥ categoria IV
Alte categorii de cdi de comunicatie rutiere

Figura nr 6 Categoria de drumurilor din Sdnandrei

Diagnoza infrastructurii i a serviciilor de transport din comuna Séntandrei relevi, agadar, un
sistem profund dezechilibrat si auto-centric. Infrastructura pentru autoturisme, desi cea mai
dezvoltats, este depisiti de cerere in punctele cheie. In acelasi timp, alternativele de mobilitate
durabild sunt la un nivel embrionar sau precar: infrastructura pietonald este deficitard si
nesiguri, reteaua velo este practic inexistentd, iar transportul public este neatractiv si are o

acoperire teritoriald insuficientd. Acest dezechilibru fundamental este una dintre principalele
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cauze ale congestiei si sti la baza necesitdtii unei reorientiri strategice a politicilor de

mobilitate.

.81 Analiza comportamentului de mobilitate

Analiza comportamentului de mobilitate al locuitorilor comunei Santandrei este esentiala
pentru a intelege de ce si cum se utilizeazi sistemul de transport. Dincolo de volumele de trafic,
aceastd analizd, fundamentati pe datele din anchetele Origine-Destinatie si pe observatiile din
teren, relevi un model de deplasare profund influentat de dependenta functionald de Oradea si
de limitarile alternativelor la transportul individual.

Principalul motor al mobilitatii zilnice este naveta catre Municipiul Oradea. Ancheta Origine -
Destinatie a confirmat c4, in orele de vérf de dimineatd, peste 70% din fluxul de trafic are ca
destinatie Oradea, iar 70% din totalul deplasirilor au ca scop declarat munca sau gcoala. Acest
model de "comunitate-dormitor" dicteazi un comportament de mobilitate puternic directional
si concentrat in timp, generand varfurile de trafic extreme care suprasoliciti infrastructura. De
asemenea, s-a constatat ci dependenta de polul urban se extinde si la alte servicii esentiale
(medicale, administrative, comerciale), care cumuleazi peste 20% din scopul cilatoriilor.
Modul dominant de satisfacere a acestei cereri de mobilitate este, in mod covarsitor, utilizarea
autoturismului personal. Structura fluxurilor de trafic, unde autoturismele reprezinta peste 90%
pe principalele rute de navets, confirma aceasti realitate. Un alt aspect critic, relevat de ancheta
O-D, este utilizarea extrem de ineficientd a vehiculelor: 67% dintre autoturismele interogate
transportau o singura persoana (doar soferul). Acest grad de ocupare foarte redus demonstreaza
o practica aproape inexistenti a transportului in comun cu autoturismul (sau partajarea masinii).
Constatarea demonteaza partial mitul conform caruia aglomeratia este cauzati in principal de
transportul elevilor la scoala, deoarece sugereaza ci un numir foarte mare de vehicule ar fi
oricum in trafic, transportind o singurd persoand catre locul de munca sau alte destinatii.
Aglomeratia este, prin urmare, generata nu doar de numarul de deplasiri, ci si de numarul foarte
mare de vehicule utilizate pentru a le efectua.

Pe baza datelor agregate din recensiiminte, anchete si observatii, s-a realizat o estimare a cotei
modale (modal split) pentru deplasirile motorizate generate de comuna Santandrei, in special
cele cu scop de naveti. Acest indicator este esential pentru a cuantifica dependenta de un anumit

mod de transport.
M
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Estimarea cotei modale pentru deplasarile de naveta -
Santandrei 2025

s Autoturism Personal = Transport Public (autobuz/microbuz) » Velo
Figura nr 7 Estimarea cotei modale pentru deplusérile de navetd - Santandrei 2024

Dependenta majoritard de autoturismul personal, ce depaseste 90%, plaseazd comuna
Santandrei intr-o zoni de risc In ceea ce priveste sustenabilitatea mobilititii. Un obiectiv central
al prezentului PMUD este reechilibrarea cotei modale prin masuri concrete si eficiente. Aceasta
realitate comportamentald genereazd numeroase probleme de trafic §i trebuie sd rdménd un
punct de referint3 in orice strategie de transformare a modelului de mobilitate.

Aceasti dependenti structurala de autoturismul personal nu este doar o simpla preferintd, ci
rezultatul unui cerc vicios al dependentei de automobil, un fenomen bine documentat in
planificarea mobilitati. Acest ciclu, ilustrat in Figura nr 8, se auto-consolideaza si face extrem
de dificila adoptarea unor moduri de transport alternative.

Ciclul vicios incepe cu o crestere a utilizarii autoturismului . Acest lucru duce la o scidere a
numirului de pasageri in transportul public, facAndu-1 neprofitabil si neatractiv, exact situatia
serviciului actual din Santandrei. Simultan, presiunea pentru a facilita traficul auto duce la
neglijarea sau chiar sacrificarea spatiului pentru pietoni si biciclisti, o realitate confirmata de
starea criticd a trotuarelor din comuna. In final, mobilitatea facila oferita (initial) de masina
incurajeazi dezvoltarea urbana dispersati ("urban sprawl"), unde distantele devin prea mari
pentru a fi parcurse altfel decit cu magina, ceea ce, la randul sau, alimenteaza §i mai mult

utilizarea autoturismului, reluand ciclul la un nivel superior de dependenta.
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Figura nr 8 Ciclul vicios al dependentei de muomobil

Un obiectiv central al prezentului Plan de Mobilitate Urband Durabila este tocmai ruperea
acestui cerc vicios. Prin misurile propuse, acest proiect incearcd s intervina simultan in mai
multe puncte ale ciclului: prin incurajarea transportului in comun (si prin dezvoltarea mobilitatii
active prin infrastructurd sigurd se urmireste crearea unor alternative reale si atractive care sa

reduci dependenta de automobil i s3 opreasci spirala negativi a acestui ciclu.

3.4, Analiza impacturilor generate de sistemul actual de

mobilitate

Sistemul actual de mobilitate din comuna Santandrei, caracterizat de o dependentd masiva de
autoturismul personal si de o infrastructurd cu multiple deficiente, genereazi o serie de
impacturi negative semnificative. Acestea nu afecteaza doar fluenta traficului, ci au consecinte
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directe si cuantificabile asupra sigurantei rutiere, a calititii mediului inconjuritor si a echitatii
sociale.

Siguranta rutieri

Siguranta tuturor participantilor la trafic este o componenti fundamentald a unui sistem de
mobilitate durabil. In Santandrei, modelul actual de mobilitate genereazi riscuri specifice.
Cea mai presanti problemi de siguranti rutierd o reprezinti lipsa cronica a trotuarelor continue
si sigure, coroborati cu absenta unei retele continue interconectati de piste pentru biciclete.
Acest fapt forteazi participantii vulnerabili sa imparti spatiul cu un trafic auto intens si rapid.
Vitezele ridicate pe anumite tronsoane stradale, parcarea neregulamentard care reduce
vizibilitatea si lipsa unor treceri de pietoni iluminate corespunzitor in toate zonele necesare
cresc exponential riscul de accidente grave.

Volumele de trafic foarte mari, in special la orele de varf, cresc probabilitatea producerii de
accidente in intersectii, mai ales in cele dirijate doar prin prioritate. Aglomeratia din jurul
scolilor la orele de varf gcolar reprezintd un alt punct de risc major, unde interactiunea dintre
un numir mare de autovehicule si copii, pietoni este gestionaté haotic.

Desi datele initiale (5 accidente cu raniri ugoare intr-un interval de ~1,5 ani) nu indici o situatie
catastrofali in ceea ce priveste accidentele grave, ele reflecta doar o parte a problemei. Numarul
mare de tamponiri usoare si de situatii "aproape de accident”, neraportate statistic, este probabil
mult mai mare §i contribuie la un sentiment general de insecuritate 1n trafic.

Mediul inconjuritor

Dependenta de transportul individual motorizat are consecinfe directe §i ddunitoare asupra
calititii mediului local. in principal asupra poludrii atmosferice. Volumele mari de trafic, in
special in regim de congestie (stop-and-go), duc la emisii crescute de noxe (NOx, PM2.5,
PM10) si gaze cu efect de serd (CO2). Acestea afecteazi calitatea aerului respirat de locuitori,
cu impact direct asupra sénatatii publice.

Poluarea fonic#, zgomotul generat de traficul intens, in special pe arterele principale precum
DJ 797, depaseste adesea limitele de confort acustic, afecténd calitatea vietii pentru rezidentii
locuintelor adiacente. Tranzitul vehiculelor grele prin vatra satului agraveaza aceastd problema.
Locuitorii din vatra satului se plang de poluarea fonica creati de traficul greu.

Pe de alti parte modelul actual de mobilitate este unul intensiv in consum de combustibili fosili,
contribuind la amprenta de carbon a comunitifii. De asemenea, extinderea continud a
infrastructurii rutiere si a parcarilor duce la impermeabilizarea solului si la consumul de teren.
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Dezvoltare sociali si economica
Dincolo de siguranti si mediu, sistemul actual de mobilitate are si implicatii socio-economice
importante:

e Sistemul actual de mobilitate este profund inechitabil, deoarece persoanele sau
gospodiriile care nu detin un autoturism (varstnici, tineri, persoane cu venituri reduse),
mobilitatea este extrem de limitati. Acoperirea teritoriald redus3 a transportului public
si lipsa unei infrastructuri sigure pentru mersul pe jos sau cu bicicleta pot duce la izolare
social si la dificultiti in accesarea serviciilor esentiale, aspecte evidentiate in mod
expres de locuitorii din partea de nord a satului Santandrei si de cei din Palota.

e Timpii pierduti in trafic de cétre miile de navetisti zilnic reprezinta un cost economic
semnificativ, att la nivel individual (consum suplimentar de combustibil, uzura
masinii), cat si la nivelul economiei locale (reducerea productivitatii).

e Pe langa efectele poludrii, descurajarea mobilitatii active (mers pe jos, bicicletd)
contribuie la un stil de viati sedentar, cu consecinte negative pe termen lung asupra
sanitatii populatiei.

Sistemul actual de mobilitate din Santandrei, desi rispunde unei nevoi reale de deplasare, o face
cu costuri ascunse foarte mari. Impacturile negative asupra sigurantei (in special pentru
participantii vulnerabili), asupra mediului (poluare) si asupra echitatii sociale sunt
semnificative si, conform prognozelor, se vor agrava. Aceasti analizd a impacturilor
fundamenteazi necesitatea urgentd a unei tranzitii citre un model de mobilitate mai sigur, mai

curat si mai echitabil pentru toti locuitorii comunei.

3.4.1. Analiza modelul actual de trafic din perspectiva

populatie

Modelul actual de trafic din comuna Santandrei, agsa cum a fost cuantificat prin recensdmintele
de circulatie si analizat tehnic in Volumul I — Studiul de Trafic, este confirmat i explicat in
profunzime de perceptiile §i experientele zilnice ale locuitorilor, colectate prin intermediul
sondajelor online realizate in cadrul contractului de elaborare a Studiilor de fundamentare
analitice, consultative si prospective necesare pentru actualizarea Planului Urbanistic
General.
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Corelarea celor doud metodologii de analiza releva un sistem de mobilitate ajuns intr-un punct
critic, in care realitatea tehnica §i frustrarea umana converg.

Datele tehnice cu privire la varfurile de trafic extreme, misurate pe principalele cii de acces
sunt expresia numerici a navetismului intensiv si reflecti cu acuratete ceea ce locuitorii numesc
"cogmarul de dimineatd" sau "traficul infernal".

Concluziile tehnice ale studiului de trafic privind depasirea capacititii de circulatie a
tronsoanelor de intrare in localitate sunt triite zilnic de locuitori sub forma timpilor de agteptare
indelungati (mentionati in sondaje ca fiind de 25-50 de minute pentru a iesi din comuna).
Sondajele de opinie oferd o perspectiva valoroasa asupra cauzelor care, in viziunea locuitorilor,
au condus la aceast3 situatie critica, validand si nuantind analizele tehnice:

1. Dependenta fortatd de autoturismul personal este rezultatul faptului ca locuitorii percep
masina ca fiind unica optiune viabild de transport. Acest lucru este argumentat prin
calitatea precari a transportului in comun : Nemultumirile fata de serviciul actual (Tesan
Prest) sunt cvasi generale. Locuitorii reclama frecventa redus3, nerespectarea orarului,
preturile ridicate si acoperirea teritoriald insuficientd. Un respondent a subliniat perfect
dilema: "Asa niciodatd nu se va rezolva problema cu aglomeratia pentru cd nu existd
alternative. Tofi trebuie sd meargd cu magsina."

2. Dezvoltarea urbanistici haoticd: O temd recurentd in sondaje este perceptia ca
problemele de trafic sunt un simptom direct al unei dezvoltiri neplanificate. Locuitorii
acuzi emiterea de autorizatii de construire inaintea asiguririi infrastructurii necesare si
realizarea unor strizi subdimensionate, care nu pot prelua traficul generat. Cereri
precum "Stop PUZ-uri noi pand se aduc utilitdtile la zi" sau "Nu mai extindefi comuna...
pdnd nu rezolvati problemele urgente" indica o legiturd directd, in mintea publicului,
intre urbanism si calitatea traficului. Aceasta legatura directa perceputi de public intre
urbanism si trafic este sustinuti de teoria planificarii transporturilor, care demonstreaza
existenta unui "trafic indus": construirea de noi capacitati rutiere sau extinderea
necontrolati a zonelor rezidentiale, fara alternative de transport, nu rezolva congestia,
ci, pe termen mediu si lung, genereaza si mai mult trafic auto, crednd un cerc vicios.

3. Insuficienta cdilor de acces: Pe 1anga starea proasti a drumurilor, locuitorii identificd o
problemi structurald: numarul limitat de céi de acces/iesire citre Oradea (doar doud rute
principale), ambele fiind vulnerabile prin traversarea la nivel cu calea ferati Arad-
Oradea. Solutiile propuse de ei vizeaza direct aceastd problema: "incd un drum spre

"ot

Oradea", "legdturd cu Drumul Expres", "pasaj peste/sub calea feratd" .
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Analiza modelului actual de trafic din perspectiva populatiei releva, astfel, o discrepantd majora
intre calitatea vietii promise de o locuire suburbani si realitatea zilnicd a unei mobilititi dificile
si stresante. Locuitorii, multi dintre ei cu un background urban si asteptéri ridicate, sunt
congstienti de cauzele problemelor si au o viziune clari asupra solutiilor necesare. Acest consens
larg din partea comunititii asupra problemelor si a directiilor de rezolvare reprezinta atit o
validare a diagnozei tehnice, cét si un mandat puternic pentru administratia publica de a actiona

decisiv prin misurile ce vor fi propuse in prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila

3.5, Modelul de transport

Pentru a trece de la o analizi statici a datelor la o intelegere dinamici a modului in care
functioneazi reteaua de transport a comunei Séntandrei, a fost dezvoltat un model de
microsimulare a traficului utilizind platforma open-source SUMO (Simulation of Urban
MObility). Acest model digital, construit pe baza datelor din inventarul retelei stradale, a
recensimintelor de circulatie si a matricelor Origine-Destinatie, serveste ca un instrument
esential de analizi, prognoza si testare a solutiilor.
Modelul de transport utilizat are ca an de bazd anul 2025 si reproduce digital refeaua de
transport a comunei. Constructia modelului a implicat definirea a doud componente principale:
reteaua fizica si cererea de transport.
Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o
alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

o Noduri la fiecare capit al segmentului de drum — fie ¢ sunt intersectii cu alte segmente

sau modificiri ale descrierilor functionale;
e Lungimea segmentului de drum;
e Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere
functionali;

e Numir de benzi, categorie functionala, tip imbracaminte;

o Capacitatea segmentului de drum;

o Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc
Graful refelei de transport a fost modelat din arce §i noduri. Arcul este reprezentarea unui sector
de drum, din punct de vedere geometri acesta reprezinti axul drumului, caruia fi sunt asociate
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caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de circulatie, numarul de benzi,
tipul de imbriciminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea simplificati a intersectiei simple
intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este reprezentarea unei intersectii, fiind
punctul material de inceput si/sau final al unui arc.
Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie;

- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

Graful retelei de transport a fost construit in SUMO, fiind compus din 595 de segmente (arce),
conectate prin 1254 de noduri (intersectii).Cererea de transport a fost generatd pe baza datelor
din anchetele Origine Destinatie, fiind distribuitd in 485 de zone de analizi a traficului , dintre
care 257 de zone au rol de surs3 principala de trafic (zone rezidentiale) si 228 de zone cu rol de

destinatie (zone de servicii, economice, Oradea etc.). In figura 9 prezentdm cererea de transport.
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Figura nr 9 Sursa si destinatia traficului

Apoi, modelul a fost calibrat prin ajustarea fluxurilor de vehicule generate, astfel incét volumele
simulate si corespundi cu un grad rezonabil de acuratete volumelor de trafic reale, masurate in
punctele de recenzare in timpul orelor de varf.

Odati calibrat, modelul a fost utilizat pentru a simula conditiile de trafic din ora de varf de
dimineati. Rezultatele simulirii, ilustrate in hértile de mai jos, oferd o imagine dinamica a

performantei retelei, evidentiind punctele critice.

R SR T ST

T i

Figura nr 10 Viteza medie de deplasare in refea ora de vérf dimineata - harta realizatd cu SUMO

Simularea traficului pentru ora de varf de dimineatd confirmad si cuantifici problemele
identificate in analiza punctuali. Hirtile de performanti (Figura 10.) arata clar ¢ tronsonul DJ
797, de la intrarea in comuna (zona Mega Image) si pan3 in zona centrald, opereazi in conditii
de congestie severd. Acest lucru este vizibil prin vitezele medii de deplasare extrem de scazute
(colorate in rosu), cit si de pe arterele secundare care incearci si acceadd pe acesta.

Se observi, de asemenea, o degradare a vitezei pe Strada Arinului, confirméand rolul sau de rutd

alternativi, dar si atingerea limitei de capacitate.
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Modelul evidentiazi vizual modul in care congestia de pe arterele principale se propagé pe
strizile colectoare adiacente (ex: Crisului, Abatorului), care devin la rindul lor blocate. in
contrast, majoritatea retelei de deservire locald (rezidentiald) opereazi in conditii de flux liber.
Este esential de inteles ci modelul de transport dezvoltat nu este un "glob de cristal" care prezice
viitorul cu certitudine si nu ofera direct solutii, ci oferd un set de parametri de retea ce pot fi
utilizati pentru evaluarea impactului unor misuri testate. Gradul sau de incredere depinde de
calitatea datelor de intrare si de scopul pentru care a fost creat — in acest caz, fundamentarea
deciziilor strategice din PUG.

Modelul de transport calibrat pentru situatia actuald nu este doar un instrument de diagnoza, ci
si piesa centrald pentru etapele urmitoare ale acestui plan. Astfel am utilizat modelul pentru
prognoza traficului, pentru a simula scenariile de dezvoltare demografici si a gradului de
motorizare, generand hirgi de solicitare pentru orizonturile de timp viitoare 2030 si 2040, asa
cum s-a discutat in Capitolul de Prognoza (Vol. I).

Hartile de mai jos, Figura nr 11 si Figura nr 12 ilustreaza rezultatele acestei prognoze..

Figura nr 11 Viteza medie de deplasare in refea ora de vérf dimineati simulare 2030- harta realizatd cu SUMO
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Figura nr 12 Viteza medie de deplasare in refea ora de vérf dimineati simulare 2040- harta realizatd cu § UMO

Aceste simuliri pentru orizonturile de prognozd demonstreazi vizual agravarea extremd a
congestiei in scenariul "fird interventii", constituind argumentul final pentru necesitatea

misurilor corective ce vor fi detaliate in capitolele urmétoare.

Mai mult, formalizarea acestui model de transport oferd administratiei locale un instrument
puternic si "viu" pentru planificare. Modelul permite testarea eficientei diverselor scenarii de
interventie. Pe baza rezultatelor simulirii, se pot pregati strategii coerente pentru a satisface
nevoile de mobilitate si, cel mai important, se pot justifica, informat si cu rezultate de incredere,

investitiile si proiectele propuse in cadrul PUG.
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3.6. Analiza SWOT

Analiza SWOT sintetizeaza diagnoza sistemului actual de mobilitate, evaluind factorii interni

(Puncte Tari si Puncte Slabe) si factorii externi (Oportunitati si Amenintéri). Aceastd analiza

strategica sti la baza definirii viziunii si a obiectivelor Planului de Mobilitate Urbani Durabila.

S - PUNCTE TARI (Strengths) factori interni, actuali, care reprezintd avantaje

1.

Pozitionare geograficd: Proximitatea imediata fafd de Municipiul Oradea si statutul de
membru al Zonei Metropolitane Oradea asigura o conectivitate fundamentald §i acces
la o piatd a muncii extinsa.

Existenta unei infrastructuri rutiere de bazi: Comuna dispune de o refea stradald extinsa
(peste 114 km) si de o axi principald, DJ 797, care include un segment de ocolire
"centuri", demonstrind o capacitate de a implementa proiecte de infrastructura.
Prezenta sensurilor giratorii in punctele cheie de trafic indica o deschidere citre solutii
de fluidizare si siguranta superioare intersectiilor clasice.

Sondajele de opinie au relevat o comunitate vocald, constientd de probleme §i cu un
nivel ridicat de asteptiri, care poate oferi un sprijin important pentru proiectele de

modernizare bine fundamentate.

W - PUNCTE SLABE (Weaknesses) - factori interni, actuali, care reprezintd dezavantaje

1.

Gradul de motorizare extrem de ridicat (~612/1000 loc.), gradul de ocupare redus al
vehiculelor (67% o singura persoand/magin) si modelul de navetism intensiv creeaza o
cerere de trafic masiva.

DJ 797 si Strada Arinului, cele doud rute majore citre Oradea, au o capacitate de
circulatie insuficients, fiind frecvent depasite de volumele de trafic din orele de vérf
(peste 1300-1900 vehicule/ord), ceea ce genereazi congestie severd (LOS F).

Ambele cii de acces principale sunt traversate la nivel de calea feratd pe teritoriul
Municipiului Oradea, blocajele generate de trenuri avind un efect de amplificare a
congestiei.

Transport in comun neatractiv, cu acoperire teritoriald extrem de redusi, frecventa

scizuta si fard un serviciu public local intern.

s e e R
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Infrastructurd pietonald critici pe arii extinse; trotuare discontinue, degradate sau
complet absente.

Infrastructuri velo pe un singur segment izolat.

Numeroase strizi neasfaltate, prezenta rigolelor deschise care limiteaza modernizirile

si un sistem de parcare in mare parte informal i haotic.

O - OPORTUNITATI (Opportunities) factori externi, viitori, care pot fi valorificafi

1.

Transformarea liniei de cale feratd existenti intr-un sistem de transport public rapid si
eficient (tram-train) reprezinti cea mai mare oportunitate pe termen lung de a reduce
fundamental dependenta de masgini si de a oferi o alternativi de mobilitate competitiva.
Proiectele de infrastructurd regionald ca de exemplu finalizarea drumului expres Arad-
Oradea si a legiturii cu Autostrada A3 vor crea noi oportunitati de conectivitate pentru
Santandrei, daca sunt planificate legaturi directe.

Statutul de membru in zona metropolitane Oradea permite abordarea coordonata a
problemelor de mobilitate ca de exemplu: acces secundar spre Oradea cu subtraversarea
cii ferate, lirgirea DJ 797 in parteneriat cu Oradea, integrarea transportului in comun
cu transportul public din municipiul Oradea( OTL), etc.

Sondajele au ariitat o cerere clard pentru piste de biciclete si un transport public mai
bun, indicand un potential de schimbare a comportamentului de mobilitate dacé se ofera
alternative viabile.

Politicile actuale (PNRR, Programe Regionale) prioritizeazi masiv investitiile in
mobilitate durabila (transport public curat, piste de biciclete, regenerare urbani), oferind

o oportunitate majora de finantare pentru proiectele propuse in acest PMUD.

T - AMENINTARI (Threats) factori externi, viitori, care pot afecta negativ

1.

Emiterea in continuare de autorizatii de construire Inaintea asigurarii infrastructurii
necesare va agrava exponential problemele de trafic si va anula efectele oricéror
investitii punctuale.

Conform prognozei, mentinerea tendintelor actuale va duce la un blocaj total al
sistemului de transport la orizontul 2040, transforméand comuna intr-o zona captiva i

diminuandu-i drastic atractivitatea.

i i S e . ———— e e e e e
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3. Esecul in a implementa proiecte comune cu Municipiul Oradea si Consiliul Judetean
Bihor (ex: modemnizarea DJ 797 pe ambele UAT-uri, integrarea transportului public)
poate face ca solutiile implementate doar pe teritoriul Santandreiului sé fie ineficiente.

4. Amanarea proiectelor de infrastructurd majore (ca de exemplu: noi legituri rutiere,
pasaje peste calea feratd) poate duce la cresterea exponentiala a costurilor, in special a
celor legate de exproprieri, pe masuri ce terenurile se ocupa cu constructii.

5. Rezistenta la schimbarea comportamentului -Chiar si cu infrastructur nou, o posibila
reticentd a populatiei de a renunta la confortul perceput al masinii personale poate limita

eficacitatea masurilor de promovare a mobilitétii durabile.

w

7. Concluzii

Diagnoza sistemului de mobilitate, detaliatd in acest capitol pe baza analizelor tehnice din
Volumul I — Studiul de Trafic, relevi o realitate incontestabild: comuna Santandrei se confrunta
cu o crizd de mobilitate iminenti. Sistemul actual, centrat pe autoturismul personal, a atins un
punct critic de functionalitate, fiind rezultatul direct al unei combinatii de factori: o crestere
demografici explozivi, un grad de motorizare foarte ridicat si un model de dezvoltare
urbanistica extensiv, care nu a fost sustinut de o dezvoltare corespunzitoare a infrastructurii.
Mentinerea traiectoriei actuale este o optiune nesustenabild, care va conduce inevitabil la o
degradare drasticd a calititii vietii, a atractivititii rezidentiale si a conditiilor de mediu. Mai
mult, problemele identificate au atins o magnitudine la care solutiile traditionale, precum
interventiile punctuale sau lirgirea exclusiva a drumurilor, devin insuficiente pentru a gestiona
presiunea viitoare.

Prin urmare, aceastdi diagnozi complexd constituie fundamentarea tehnicd si sociald a
necesitatii unei schimbiri de paradigma. Este imperativa tranzitia de la un model de dezvoltare
reactiv si auto-centric, la o abordare proactiva, integrata §i multi-modala, care si puna in centrul
sau omul si calitatea vietii. Aceastd necesitate va fi transpusi in viziunea, obiectivele strategice
si pachetul de misuri ce vor fi definite in capitolele urmitoare ale prezentului Plan de Mobilitate

Urbani Durabila.
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4. Viziune, obiective strategice si tinte

Pe baza diagnozei complexe a sistemului de mobilitate din comuna Séntandrei, care a relevat o
crizd iminentd generata de o dezvoltare acceleratd si o dependentd masivd de transportul
individual, acest capitol stabileste directia strategica pentru viitor. Trecerea de la un model de
mobilitate nesustenabil la unul echilibrat, sigur si eficient necesitd o viziune clara, obiective
strategice bine definite si finte misurabile care si ghideze actiunile §i investitiile in urmatorii
ani.

Acest cadru strategic a fost dezvoltat in urma analizei tehnice, a consultarii datelor din sondajele
de opinie si in conformitate cu principiile europene ale mobilititii durabile, avand ca scop final

imbunatitirea fundamentali a calititii vietii pentru toti locuitorii comunei Santandrei.

4.1 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii durabile pentru

Santandrei

Viziunea de mobilitate a comunei Santandrei este de a oferi o refea sigura, accesibild si
prietenoasi cu mediul, bazata pe principii de eficientd economici si sustenabilitate. Investitiile
inteligente in infrastructurd si servicii vor sprijini mobilitatea activa si transportul public,
reducand dependenta de autoturism si contribuind la o comunitate sénitoasd si conectata cu
municipiul Oradea.

Viziunea pentru localitatea Santandrei, Orizont 2040: ,,Santandrei — pentru o comunitate
cu mobilitate siguri, accesibild, eficienti §i verde.”

Aceastd viziune este transpusa intr-o ierarhie strategica clara. Obiectivul general al planului de
mobilitate urbana durabild reprezintd transformarea mobilitatii in comuna Santandrei prin
crearea unui sistem de transport eficient, sigur si ecologic, care sa reducd dependenta de
autoturismul personal, si imbunitafeasca accesibilitatea la servicii si oportunitafi pentru
intreaga comunitate $i sa sustind o dezvoltare urbanistica armonioasi, contribuind astfel la

cresterea calitatii vietii.

e et e e ——————
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Obiectivul general este descompus in patru obiective strategice si fiecare obiectiv strategic
defineste o directie majord de actiune. La randul lor, acestea sunt detaliate prin obiective
specifice, care sunt cuantificate prin tinte misurabile (SMART). Atingerea acestor finte va fi
realizatd prin implementarea masurilor si proiectelor din planul de actiune. Aceasta structura
piramidali asigura coerenta si trasabilitatea intregului plan, de la conceptul general la actiunea

concreta.

Py

Figura nr 13 lerarhiu Strategicd a PAIUD Sdntandrei

4.2. Obiective strategice

Pentru a transpune viziunea in realitate, este necesari definirea unor obiective strategice clare,
care si adreseze principalele provociri identificate in diagnoza. La stabilirea acestor obiective
s-a avut in vedere alinierea cu orientdrile recomandate de Comisia Europeand, care vizeazi
crearea unui sistem de transport ce sustine progresul economic, consolideazd competitivitatea
si furnizeaza servicii de mobilitate de inaltd calitate, avand in acelasi timp un impact redus

asupra mediului.
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Prin urmare, principiile generale de eficientd economica, protectie a mediului, accesibilitate §i
siguranta au fost adaptate si transpuse in patru obiective strategice majore, specifice contextului
si nevoilor comunei Santandrei:
OS 1: Asigurarea unei mobilititi sigure si accesibile pentru toti
Acest obiectiv vizeazi crearea unui sistem de transport care sa garanteze siguranta tuturor
participantilor la trafic, cu un accent deosebit pe protectia celor vulnerabili (pietoni,
biciclisti, copii), §i care sa ofere acces echitabil la servicii i oportunitati pentru tofi
locuitorii, indiferent daci detin sau nu un autoturism. Se urmiregte reducerea riscului de
accidente i eliminarea barierelor de mobilitate pentru toate categoriile de utilizatori.
OS 2: Cresterea eficientei economice §i a rezilientei retelei de transport
Acest obiectiv se concentreazi pe eficienta sistemului de transport, atit pentru persoane,
cét §i pentru bunuri. Se propune optimizarea infrastructurii existente i dezvoltarea de noi
legaturi pentru a reduce congestia, a scurta timpii de calatorie si a facilita activitatile
economice. Totodati, se urmireste cresterea rezilientei retelei, asigurdnd functionarea sa
fiabila chiar si in conditiile cresterii demografice continue prognozate.
OS 3: Promovarea mobilititii durabile si reducerea impactului asupra mediului
Aliniat principiului de protectie a mediului, acest obiectiv strategic urmireste stimularea
unei tranzitii decisive citre moduri de transport cu emisii scazute de carbon (mers pe
jos, bicicleta, transport public). Masurile derivate vor viza reducerea poludrii
atmosferice si fonice, cresterea calitatii spatiului public si contributia la un mediu de
viati mai siindtos i la cresterea generald a calitafii vietii in comuna.
OS 4: Integrarea planificirii mobilititii cu dezvoltarea urbanistici durabila
Acest obiectiv recunoaste ci problemele de trafic sunt adesea un simptom al unei
planificiri urbane deficitare. Se urmireste asigurarea unei dezvoltdri teritoriale
coerente, in care deciziile urbanistice sustin §i promoveaza mobilitatea durabild. Prin
aceastd integrare se vizeazi prevenirea generdrii de trafic excesiv si conditionarea noilor
dezvoltiri de asigurarea prealabili a infrastructurii necesare, asigurdnd o conectivitate

inteligenta si sustenabild pe termen lung.
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4.3 Obiective specifice si tinte masurabile (SMART)

Pentru a asigura implementarea eficientd si monitorizarea progresului in atingerea viziunii si a
obiectivelor strategice, au fost definite urmitoarele obiective specifice si finte cantitative.
Acestea sunt formulate conform principiilor SMART (Specifice, Masurabile, Abordabile,
Relevante si incadrate in Timp) si sunt direct corelate cu fiecare Obiectiv Strategic.
OS 1: Asigurarea unei mobilititi sigure §i accesibile pentru toti
Obiectiv Specific 1.1: Crearea unei retele pietonale sigure, continue si accesibile.
+ Asigurarea de trotuare modernizate, continue si sigure pe 100% din lungimea arterelor
cu rol colector (DJ 797 tronson vechi, Crigului, Arinului, Strandului, Abatorului) pana
in 2030.
+ Cresterea procentului de strizi rezidentiale dotate cu trotuare functionale cu cel putin
60% pana in 2035.
Obiectiv Specific 1.2: Imbunitatirea accesibilitatii la transportul public.
o Asigurarea accesului pietonal la o statie de transport public la o distantd de maxim 500
de metri pentru 80% din populatia rezidentd pana in 2035
OS 2: Cresterea eficientei economice si a rezilientei retelei de transport
Obiectiv Specific 2.1: Reducerea congestiei pe coridoarele principale de naveta.
o+ Reducerea timpului mediu de cilitorie pe relatia Santandrei-Oradea (si retur) in orele
de varf cu 25% pénid in 2035 (fata de valorile actuale).
« Asigurarea unui Nivel de Serviciu (LOS) de cel putin "D" pentru toate intersectiile
principale in afara intervalelor de varf absolut, pana in 20335.
Obiectiv Specific 2.2: Cresterea eficientei utilizirii infrastructurii gi a vehiculelor
o Cresterea gradului mediu de ocupare a autoturismelor in orele de véarf de la o valoare
actuald estimatd la 1,1 persoane/masina la 1,3 persoane/magind pand in 2035, prin
promovarea partajarii masinii.
OS 3: Promovarea mobilititii durabile si reducerea impactului asupra mediului
Obiectiv Specific 3.1: Stimularea tranzitiei citre transportul public i mobilitatea activa.
o Cresterea cotei modale (ponderea in totalul deplasarilor) a transportului public de la o

valoare estimati sub 3% la 15% péana in 2035.
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« Cresterea cotei modale a deplasdrilor cu bicicleta la 8% si a deplasarilor pietonale la
20% din totalul deplasarilor pana in 2035.
Obiectiv Specific 3.2: Dezvoltarea infrastructurii pentru mobilitatea activa.
» Construirea unei retele de piste pentru biciclete sigure, coerente si conectate cu refeaua
Municipiului Oradea, in lungime totala de cel putin 30 km pani in 2035.
OS 4: Integrarea planificirii mobilititii cu dezvoltarea urbanistica durabila
Obiectiv Specific 4.1: Consolidarea cadrului de planificare si reglementare.
¢ Revizuirea si adoptarea noului Plan Urbanistic General (PUG), cu integrarea tuturor
principiilor $i masurilor din PMUD, pani la finalul anului 2026.
« Implementarea unui regulament local de urbanism care conditioneazi 100% din noile
autorizatii de construire de asigurarea in incinta a numarului necesar de locuri de parcare
si a accesului la infrastructura de bazi, incepénd cu anul 2025.
e Obiectiv Specific 4.2: Asigurarea finantirii si implementarii proiectelor de mobilitate.
o Atragerea de finanfare externd (europeana sau nationald) pentru cel pufin 3 proiecte
majore de mobilitate durabild (ex: tram-train, retea velo, modernizare transport public)

pana la orizontul 2030.

m
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Pe baza diagnozei sistemului de mobilitate §i in conformitate cu viziunea si obiectivele
strategice stabilite, acest capitol defineste pachetul integrat de masuri §i proiecte necesare
pentru a ghida comuna Santandrei citre un model de mobilitate durabila. Trecerea de la o stare
de crizd iminentd, dominati de congestie si dependenti de autoturism, la un sistem eficient,
sigur si echilibrat, necesit o abordare multi-modala si investitii coordonate.
Planul de actiune propus atinge toate domeniile cheie ale unui sistem de transport modern si
integrat, incluzand: transportul public, transportul nemotorizat (pietonal si velo),
intermodalitatea, siguranta rutierd, optimizarea transportului rutier, logistica urbana si
potentialul transportului feroviar. Masurile nu sunt solutii izolate, ci componente ale unui
sistem coerent, a ciror eficientd maxima este atinsd prin implementare corelata.
Definirea si prioritizarea listei de proiecte s-au bazat pe o metodologie de selectie riguroasa.
Evaluarea fieciirei masuri a vizat contributia sa directi la atingerea tintelor stabilite in capitolul
anterior, asigurandu-se ci pachetul final de proiecte va conduce, in ansamblu, la:

o Cresterea sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic;

e Dezvoltarea transportului public ca o alternativa viabild si atractiva;

o Dezvoltarea transportului nemotorizat prin crearea de infrastructura sigura;

e Descurajarea utilizirii ineficiente a autoturismului propriu;

¢ Reglementarea coerentd a sistemului de parciri;

e Gestionarea eficienti a transportului de marfa, in special a tranzitului greu;

o Dezvoltarea unui sistem de transport integrat la nivel metropolitan;

o Imbunatatirea conectivititii la retelele de transport nationale si europene;

e Protejarea mediului inconjuritor prin reducerea emisiilor si a poludrii fonice.
fn sectiunile urmitoare, vor fi detaliate aceste proiecte, structurate pe directii de actiune clare,

aliniate obiectivelor strategice ale prezentului Plan de Mobilitate Urbani Durabila.
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5.1. Planul de actiune detaliat - 0 abordare multi-modala pentru

o mobilitate durabild

Pachetul de misuri propus pentru Sintandrei se bazeazi pe o abordare integrata, recunoscuti la

nivel european, care combina diferite tipuri de interventii pentru a maximiza impactul. Acestea
pot fi clasificate conform principiului "AVOID - SHIFT - IMPROVE"
(Evita - Schimbi - imbunatateste):

Misuri de tip AVOID (Evitarea nevoii de transport ): Vizeazi reducerea nevoii de a
célatori pe distante lungi cu mijloace motorizate. in cazul Santandreiului, masurile de
planificare urbanistic3 integrati (OS 4), care conditioneazi noile dezvoltiri de existenta
infrastructurii si care incurajeazi dezvoltarea de servicii locale, contribuie la acest
deziderat.

Masuri de tip SHIFT (Schimba metoda de transport): Vizeaza incurajarea transferului
modal de la autoturismul personal cétre moduri de transport mai durabile. Acestea
reprezintdi nucleul PMUD Santandrei si includ toate mdisurile de dezvoltare a
transportului public (Directia de Actiune I11) si a mobilititii active (Directia de Actiune
D).

Misuri de tip IMPROVE (Imbunititeste metoda de transport): Vizeaza cresterea
eficientei si reducerea impactului negativ al modurilor de transport care rimén necesare.
In aceastd categorie intra misurile de optimizare a retelei rutiere si a intersectiilor

(Directia de Actiune II) si promovarea vehiculelor ecologice.

W
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SHIFT {Schimba metoda de transport |

e Transfer citre transport public
s Dezvoltarea mobilitatil active{pietoni st biciclete)

Figura nr 15 Strategia AVOID — SHIFT — IMPROVE

Pentru a transpune in realitate viziunea si obiectivele strategice, este necesar un plan de actiune
concret, care s abordeze simultan si in mod integrat toate componentele sistemului de
mobilitate. Masurile detaliate in continuare nu sunt solutii izolate, ci piese interconectate ale
unei strategii multi-modale, concepute pentru a reechilibra modul in care se realizeaza
deplasirile in comuna Santandrei.

Optimizarea retelei rutiere reprezinta un pilon fundamental al planului, ins3 cu o noud abordare.
Cresterea conectivitatii la nivel regional si local, prin dezvoltarea de legaturi rutiere alternative
si modernizarea intersectiilor critice, are ca scop principal descongestionarea zonelor locuite si
eliberarea acestora de traficul greu de tranzit. Simultan, reabilitarea retelei stradale secundare
cu ol colector va urma principii moderne, adecvate unui mediu urban in formare, contribuind
la crearea unui spatiu public sigur si de inaltd calitate pentru toti participantii la trafic.
Extinderea retelei de strazi in noile zone de dezvoltare va fi conditionati de implementarea unor
standarde de proiectare care pun accentul pe calmarea traficului si pe prioritizarea pietonului,

pentru a preveni replicarea problemelor actuale.

e et 4 S _ g et i e e i S |
SC URBANGIS CONSUT FING SRI 10



O directie de actiune cheie, fard de care nicio solutie de infrastructura rutierd nu poate fi
sustenabili pe termen lung, este dezvoltarea unui sistem de transport public eficient, ecologic
si sigur. Crearea unui serviciu de transport public de calitate la nivel metropolitan, in strdnsa
corelare cu Zona metropolitand Oradea, este esentiala pentru a asigura acces echitabil la servicii
si locuri de munca si pentru a oferi o alternativi reala la transportul motorizat individual.

In paralel, planul de actiune se concentreazi pe incurajarea mobilititii active, ca element
fundamental al cresterii calitatii vietii. Prin amenajarea de trasee pictonale si velo majore, sigure
si coerente, se urmiregte schimbarea comportamentului de cilatorie al locuitorilor. Mersul pe
jos si cu bicicleta trebuie s3 devina cele mai accesibile si sigure optiuni pentru deplasérile pe
distante scurte, contribuind la un stil de viata activ si la reducerea presiunii pe reteaua rutiera.
Nu in ultimul rind, planul abordeaza problema critici a parcarilor. Gestionarea parcérii, prin
dezvoltarea unor amenajiri dedicate in zonele de interes, reglementarea strictd a parcdrii in
zonele rezidentiale si eliminarea parcarii ilegale de pe carosabil si trotuare, este o conditie
indispensabild pentru redarea spatiului public pietonilor, fluidizarea traficului i imbunététirea
aspectului general al comunei.

Prin implementarea coordonati a proiectelor derivate din aceste directii, Planul de Actiune
vizeazi o transformare profundi a mobilititii in Sintandrei, de la un sistem congestionat si

centrat pe masin, la unul echilibrat, sustenabil i centrat pe nevoile oamenilor.
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Directia de Actiune I: Misuri pentru o mobilitate sigurii si accesibili pentru tofi
(corespunzitor OS 1)

Aceasti directie vizeazi crearea unui mediu sigur pentru toti participantii la trafic gi eliminarea
barierelor de mobilitate.

Misura 1.1: Crearea unei retele pietonale coerente si sigure.

o Reamenajarea urbanistici a DJ 797 (tronsonul vechi) intubarea rigolelor si amenajarea
de trotuare continue, sigure si accesibilizate.

o Reparatii capitale/ modernizare strazi asfaltate vechi §i implementarea unui
management de trafic in vederea fluidizarii acestuia

o Program multianual de construire a trotuarelor pe arterele colectoare secundare i in
zonele rezidentiale deficitare.

o Intubarea rigolelor deschise si extinderea trotuarelor sau amenajarea parcirilor pe
suprafata creatd

Maisura 1.2: Cresterea sigurantei in punctele cu risc ridicat.

o Program de modernizare si iluminare specificd a tuturor trecerilor de pietoni, cu
prioritate cele din proximitatea scolilor.

o Implementarea de mésuri de calmare a traficului in zonele rezidentiale si in apropierea
punctelor de interes (scoli, parcuri).

Misura 1.3: imbunﬁtﬁ;irea accesibilitétii fizice la transportul public.

o Extinderea traseelor de transport in comun pe partea de nord a comunei pentru a deservi
noile cartiere i a cregte acoperirea teritoriald (contribuie la tinta de acces la 500m).

e Modernizarea si accesibilizarea statiilor de autobuz (rampe, adposturi, informare).
Directia de Actiune II: Misuri pentru Cresterea Eficientei si Rezilientei Retelei
(corespunziitor OS 2)

Aceasti directie se concentreazi pe reducerea congestiei i optimizarea utilizdrii infrastructurii
existente si viitoare.
Misura 2.1: Proiecte strategice de crestere a capacititii rutiere.

o Coridor de mobilitate urbani durabila intre Municipiul Oradea si comuna Séantandrei:
sectiunea centura Oradea-DJ 797 si sectiunea drum Oradea Santandrei-str. 30
Noiembrie-DJ 797: modernizare infrastructurd rutierd, amenajare trotuare, pisti de
biciclete, statii de transport public (proiect metropolitan)

e ——————— e e e e T e e e
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o Pasaj peste calea feratd a drumului DJ 797 pe tronsonul critic de intrare in comuna
(proiect metropolitan).

o Liargirea DJ 797 la 4 benzi pe tronsonul critic de intrare in comuna (proiect

metropolitan).

o Constructia unui nou drum de legituri intre localitatile Santandrei si Palota

« Realizarea studiului de fezabilitate si promovarea unei noi legituri rutiere intre zona de

sud a Santandreiului si sudul Oradiei.

o Constructia unui nou drum de legiturd intre localititile Livada de Bihor si Santandrei
Miisura 2.2: Optimizarea si fluidizarea intersectiilor.

o Reconfigurarea si optimizarea sensurilor giratorii "Mega Image"

o+ Crearea de benzi dedicate pentru viraj la stinga la intersectiile cu DJ 797 ( unde este

posibil).
Miisura 2.3: Managementul inteligent al parcirii.
« Amenajare locuri de parcare in zonele de interes, in apropierea institutiilor publice
(primdrie, scoala, gradinita, cresd)

« Implementarea de parcari de tip biciclete si autoturisme la viitoarele statii de tram-train.
Directia de Actiune III: Misuri pentru promovarea mobilitatii durabile (corespunzitor
0S8 3)

Aceastd directie vizeazi schimbarea cotei modale in favoarea transportului public si a
mobilitatii active.
Miisura 3.1: Transformarea transportului public intr-o alternativi viabila.
¢ Realizarea demersurilor pentru integrarea serviciului de transport in sistemul OTL,
o Sustinerea activa si co-finantarea proiectului strategic Tram-Train pe relatia Oradea-
Séantandrei.
o Studiu de oportunitate pentru infiinarea unui serviciu de transport public local intern
(microbuze).
Misura 3.2: Crearea unei retele velo atractive si sigure.
o+ Crearea de piste de biciclete sigure pe principalele coridoare de legitura cu Oradea (DJ
797 si Strada Arinului).
« Crearea de trasee velo interne, care si lege zonele rezidentiale de punctele de interes
(scoala, primérie).

o Pista biciclete mal Petea- localitatea Santandrei
M
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o Realizare piste de biciclete in zona de vest a Zonei Metropolitane Oradea
(comuna Santandrei spre Municipiul Oradea respectiv intre comuna Santandrei
si comuna Girisu de Cris) si conexiunea cu reteaua de piste ciclabile la nivel
metropolitan
Directia de Actiune IV: Miisuri de Planificare Integrati si Management (corespunzator
0S 4)
ceasti directie contine masuri de reglementare si management, menite si asigure o dezvoltare
urbanistica sustenabild pe termen lung.
Masura 4.1: Consolidarea cadrului de reglementare urbanistica.
o Transpunerea obligatorie a prevederilor acestui PMUD (ierarhizare stradala, retele velo,
politici de parcare) in noul Plan Urbanistic General (PUG).
o Elaborarea si adoptarea unui Regulament Local de Parcare cu norme stricte pentru
constructiile noi.
 Conditionarea PUZ-urilor noi de realizarea unui studiu de impact asupra traficului.
Miisura 4.2: Interzicerea tranzitului greu in vatra satului.
e Actiune: Implementarea semnalizarii rutiere necesare pentru interzicerea tranzitului
vehiculelor de mare tonaj pe DJ 797 (tronsonul vechi) si controlul respectirii acestei

masuri.

SCURBANGIS CONSUT TING SR i3



6. Evaluarea impactului mobilit3tii pentru cele 3 nivele teritoriale

Pentru a evalua impactul diferitelor abordiri de interventie asupra sistemului de mobilitate din
comuna Séantandrei, au fost elaborate trei scenarii distincte. Acestea exploreaza diferite niveluri
de ambitie si complexitate a investitiilor. Fiecare scenariu va fi evaluat ulterior in raport cu o
serie de indicatori cheie (eficientd economici, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta,
calitatea vietii), pentru a identifica cea mai bund cale de urmat.

Cele trei scenarii sunt construite progresiv, pornind de la un scenariu de referinta si ajungénd
la 0 abordare integrati si sustenabila:

Scenariul 1: "A Face Minim" (Scenariul Tendintial): Reprezinti scenariul de referint, care
reflectd situatia viitoare in care se implementeaza doar proiectele deja angajate (cu finantare
asigurati si/sau in curs de executie). Acest scenariu serveste ca bazi de comparatie pentru a
misura beneficiile aduse de celelalte doua.

Proiecte incluse in acest scenariu.

1.1.2.Reparatii capitale/ modernizare strizi asfaltate vechi gi implementarea unui management
de trafic in vederea fluidizarii acestuia

1.3.2 Modernizarea si accesibilizarea statiilor de autobuz (rampe, adaposturi, informare).
2.3.1.Amenajare locuri de parcare in zonele de interes, in apropierea institutiilor publice
3.1.1.Realizarea demersurilor pentru integrarea serviciului de transport in sistemul OTL, vizand
cresterea frecventei, fiabilitatii si calitafii.

3.2.2.Crearea de trasee velo interne, care si lege zonele rezidentiale de punctele de interes
(scoald, primarie).

4.2.1.Implementarea semnalizirii rutiere necesare pentru interzicerea tranzitului vehiculelor de

mare tonaj pe DJ 797 (tronsonul vechi) si controlul respectarii acestei masuri.

Scenariul 2: "A Face Ceva" (Scenariul Reactiv, axat pe Infrastructura): Propune rezolvarea
celor mai stringente probleme de infrastructura identificate, concentrdndu-se pe reabilitarea
retelei rutiere si pe crearea unor facilitati de bazi pentru mobilitatea activd. Acest scenariu
rezolva aspecte critice, dar are un impact limitat asupra comportamentului de mobilitate i a
modelului general de transport.

Proiecte incluse in acest scenariu.
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1.1.2.Reparafii capitale/ modernizare strizi asfaltate vechi §i implementarea unui management
de trafic in vederea fluidizarii acestuia

1.1.3.Program multianual de construire a trotuarelor pe arterele colectoare secundare i in
zonele rezidentiale deficitare.

1.1.4.Intubarea rigolelor deschise §i extinderea trotuarelor sau amenajarea parcirilor pe
suprafata creati

1.2.1.Program de modernizare si iluminare specifica a tuturor trecerilor de pietoni, cu prioritate
cele din proximitatea scolilor.

1.2.2. Implementarea de misuri de calmare a traficului in zonele rezidentiale si in apropierea
punctelor de interes (scoli, parcuri).

1.3.1.Extinderea traseelor de transport in comun pe partea de nord a comunei pentru a deservi
noile cartiere si a creste acoperirea teritoriald (contribuie la tinta de acces la 500m).

1.3.3 Modernizarea si accesibilizarea statiilor de autobuz (rampe, adaposturi, informare).
2.2.1 Reconfigurarea si optimizarea sensurilor giratorii

2.2.2.Crearea de benzi dedicate pentru viraj la stinga la intersectiile cu DJ 797 ( unde este
posibil).

2.3.1.Amenajare locuri de parcare in zonele de interes, in apropierea institutiilor publice
(primdrie, scoald, gradinita, cresd, statii de tram-train.)

3.1.1.Realizarea demersurilor pentru integrarea serviciului de transport in sistemul OTL, vizdnd
cresterea frecventei, fiabilitétii si calitafii.

3.1.2.Sustinerea activd §i co-finantarea proiectului strategic Tram-Train pe relatia Oradea-
Santandrei.

3.2.1.Crearea de piste de biciclete sigure pe principalele coridoare de legatura cu Oradea (DJ
797 si Strada Arinului).

3.2.2.Crearea de trasee velo interne, care si lege zonele rezidentiale de punctele de interes
(scoald, primarie).

4.2.1. Implementarea semnalizarii rutiere necesare pentru interzicerea tranzitului vehiculelor

de mare tonaj pe DJ 797 (tronsonul vechi) si controlul respectarii acestei masuri.

Scenariul 3: "A Face Maxim" (Scenariul Proactiv, al Mobilititii Durabile Integrate): Propune
o abordare completd si integratd, care nu doar modernizeaza infrastructura, ci introduce si

alternative reale la transportul individual (transport public eficient, retea velo coerentd) si

M
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masuri de management inteligent. Acest scenariu vizeazi o schimbare majord a optiunilor de

alegere modali si incurajarea unui comportament de deplasare sustenabil.

Proiecte incluse in acest scenariu.

1.1.1. Reamenajarea urbanistici a DJ 797 (tronsonul vechi) intubarea rigolelor si amenajarea
de trotuare continue, sigure si accesibilizate.

1.1.2. Reparatii capitale/ modernizare strazi asfaltate vechi §i implementarea unui
management de trafic in vederea fluidizarii acestuia

1.1.3. Program multianual de construire a trotuarelor pe arterele colectoare secundare si in
zonele rezidentiale deficitare.

1.1.4.Intubarea rigolelor deschise si extinderea trotuarelor sau amenajarea parcdrilor pe

suprafata creata

1.2.1.Program de modernizare §i iluminare specifica a tuturor trecerilor de pietoni, cu prioritate

cele din proximitatea scolilor.

1.2.2. Implementarea de masuri de calmare a traficului in zonele rezidentiale si in apropierea

punctelor de interes (scoli, parcuri).

1.3.1.Extinderea traseelor de transport in comun pe partea de nord a comunei pentru a deservi

noile cartiere si a creste acoperirea teritoriald (contribuie la finta de acces la 500m).

1.3.4 Modernizarea si accesibilizarea statiilor de autobuz (rampe, adaposturi, informare).

2.1.1.Coridor de mobilitate urban durabild intre Municipiul Oradea si comuna Séntandrei:

sectiunea centura Oradea-DJ 797 si sectiunea drum Oradea Santandrei-str. 30 Noiembrie-DJ

797: modernizare infrastructuri rutierd, amenajare trotuare, pista de biciclete, statii de transport

public (proiect metropolitan)

2.1.2.Pasaj peste calea feratd a drumului DJ 797 pe tronsonul critic de intrare in comuna

(proiect metropolitan).

2.1.3.Largirea DJ 797 la 4 benzi pe tronsonul critic de intrare in comun (proiect metropolitan).

2.1.4.Constructia unui nou drum de legatura intre localititile Santandrei si Palota

2.1.5.Realizarea studiului de fezabilitate si promovarea unei noi legaturi rutiere intre zona de

sud a Santandreiului si sudul Oradiei.

2.1.6.Constructia unui nou drum de legituri intre localititile Livada de Bihor si Santandrei

2.2.2 Reconfigurarea si optimizarea sensurilor giratorii

2.2.2.Crearea de benzi dedicate pentru viraj la stdnga la intersectiile cu DJ 797 ( unde este

posibil).
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2.3.1.Amenajare locuri de parcare in zonele de interes, in apropierea institutiilor publice
(primarie, scoald, gradinita, cresd, statii de tram-train.)

3.1.1.Realizarea demersurilor pentru integrarea serviciului de transport in sistemul OTL, vizind
cresterea frecventei, fiabilititii si calitaii.

3.1.2.Sustinerea activi si co-finanfarea proiectului strategic Tram-Train pe relatia Oradea-
Séantandrei.

3.1.3.Studiu de oportunitate pentru infiintarea unui serviciu de transport public local intern
(microbuze).

3.2.1.Crearea de piste de biciclete sigure pe principalele coridoare de legaturd cu Oradea (DJ
797 si Strada Arinului).

3.2.2.Crearea de trasee velo interne, care si lege zonele rezidentiale de punctele de interes
(scoald, primérie).

4.1.1.Transpunerea obligatorie a prevederilor acestui PMUD (ierarhizare stradala, refele velo,
politici de parcare) in noul Plan Urbanistic General (PUG).

4.1.2.Elaborarea si adoptarea unui Regulament Local de Parcare cu norme stricte pentru
constructiile noi.

4.1.3. Conditionarea PUZ-urilor noi de realizarea unui studiu de impact asupra traficului.
4.2.2. Implementarea semnalizirii rutiere necesare pentru interzicerea tranzitului vehiculelor

de mare tonaj pe DJ 797 (tronsonul vechi) si controlul respectirii acestei mésuri.

@)

. Metodologia de evaluare si criteriile de analiza

Pentru a selecta cel mai bun parcurs de actiune pentru viitorul mobilitatii in comuna Santandrei,
cele trei scenarii propuse ("A Face Minim", "A Face Ceva", "A Face Maxim") vor fi supuse
unei evaluari multicriteriale. Aceastd evaluare are rolul de a cuantifica si compara impactul
fiecarui scenariu asupra unor domenii cheie, permiténd o decizie transparentd si fundamentata.
Evaluarea se va realiza pe baza a patru criterii principale de analizi, aliniate cu obiectivele
strategice ale PMUD: Eficienta Economicd, Accesibilitatea §i Conectivitatea, Siguranfa
Rutierd, Calitatea Vietii si Protectia Mediului.

Scenariile sunt structurate ierarhic si incluziv: Scenariul 2 include toate proiectele din Scenariul
1, plus interventii suplimentare, iar Scenariul 3 le include pe toate cele din Scenariul 2,

addugand proiectele strategice de anvergurd. Desi are o valoare investitionald mai mare,
M
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Scenariul 3 este conceput pentru a trata in mod integrat toate problemele de mobilitate

identificate.

6.2. Analiza comparativa a scenariilor

1. Eficienta Economica

Acest criteriu evalueazi impactul fiecrui scenariu asupra costurilor §i timpilor de céldtorie.

Conform recomandarilor ghidului JASPERS, principalii indicatori sunt durata si distanta totala

de deplasare.

Scenariul 1 ("A Face Minim"): Impact Negativ. Prin implementarea unor masuri
punctuale care nu adreseaza congestia (ex: modernizarea statiilor de autobuz fard a
imbunitati serviciul), acest scenariu nu va produce economii de timp. Dimpotriva, pe
fondul cresterii demografice, durata totald de deplasare va creste exponential, generand
costuri suplimentare pentru navetisti.

Scenariul 2 ("A Face Ceva"): Impact Pozitiv, dar Limitat. Masurile de optimizare a
intersectiilor si de calmare a traficului pot aduce beneficii locale §i pot reduce usor
timpii de parcurs in interiorul comunei. Totusi, fira a rezolva problema capacitatii pe
rutele de iesire, beneficiile economice la nivel de naveta vor fi marginale.

Scenariul 3 ("A Face Maxim"): Impact Pozitiv Major. Prin combinarea proiectelor de
crestere a capacititii rutiere (largire la 4 benzi, pasaj) cu alternativele viabile (Tram-
Train, OTL eficient), acest scenariu este singurul care poate genera o economie
semnificativd de timp pentru mii de navetisti zilnic. Reducerea congestiei va duce la

sciderea costurilor operationale (combustibil) si la cresterea productivitatii generale.

2. Accesibilitate si Conectivitate

Acest criteriu masoard gradul in care scenariile faciliteazd accesul tuturor cetdtenilor la

destinatii, prin diverse moduri de transport.
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Scenariul 1: Impact Neglijabil. Modernizarea statiilor existente nu imbunététeste
accesibilitatea pentru cei care locuiesc departe de ele. Fara noi trasee velo sau rute de
transport public, dependenta de masina riméne absoluta.

Scenariul 2: Impact Pozitiv Moderat. Extinderea traseelor de transport public in nord si
crearea pistelor de biciclete pe coridoarele principale imbunititesc punctual
accesibilitatea. Proiectul Tram-Train ar asigura o accesibilitate de inalta calitate la
transportul public, procentul populatiei deservite de transportul public ar creste, iar
optiunile pentru biciclisti ar deveni reale. Timpul de traversare cu magina ar putea
scadea ugor datoritd optimizarii intersectiilor.

Scenariul 3: Impact Pozitiv Transformational. Acest scenariu schimba fundamental
paradigma accesibilitatii. Integrarea in sistemul OTL si proiectul Tram-Train ar asigura
o accesibilitate de inalti calitate la transportul public pentru o mare parte a populatiei.
Reteaua velo coerent si noile legituri rutiere ar oferi optiuni reale pentru toate tipurile
de deplasiri, ducind la cea mai mare reducere a timpilor de traversare si la cea mai bun

conectivitate regionala.

3. Siguranta Rutiera

Acest criteriu evalueazi contributia la reducerea riscului de accidente, in special pentru

participantii vulnerabili.

Scenariul 1: Impact Neglijabil. Masurile incluse nu adreseazi direct cauzele principale
ale insecuritatii rutiere. Desi numirul de accidente inregistrate este redus, riscul
perceput, in special pentru pietoni, raimane ridicat.

Scenariul 2: Impact Pozitiv Semnificativ. Acesta este scenariul cu cel mai mare impact
direct asupra sigurantei locale. Proiectele de construire a trotuarelor, de modernizare a
trecerilor de pietoni si de calmare a traficului in zonele rezidentiale ar reduce drastic
riscurile pentru pietoni si copii, eliminind multe dintre "punctele negre" informale.
Scenariul 3: Impact Pozitiv Maxim. Include toate beneficiile de siguranfd ale
Scenariului 2 si le completeazi. Prin crearea unei refele velo sigure i prin reducerea
numirului total de masini in trafic (datoritd alternativelor atractive), se reduce
expunerea generala la risc. Pasajul peste calea ferati ar elimina complet unul dintre cele

mai periculoase puncte de conflict din retea

m
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4. Calitatea Vietii si Protectia Mediului

Acest criteriu evalueazi impactul asupra mediului urban i a bunastirii generale a locuitorilor.

Scenariul 1: Impact Negativ. Fira masuri de reducere a traficului, cresterea demograficd
va duce la cresterea emisiilor de poluanti (CO2, NOx) si a poludrii fonice, degradénd
calitatea vietii. Cota modali a transportului durabil va raiméne la un nivel infim.
Scenariul 2: Impact Pozitiv Moderat. Crearea de trotuare si piste de biciclete va incuraja
mobilitatea activd, ceea ce va duce la o usoari crestere a cotei modale a transportului
durabil si la beneficii pentru sinitatea publicd. Totugi, impactul asupra emisiilor
generate de naveti va fi limitat. Proiectul precum Tram-Train poate convinge un procent
din locuitorii din zona sudic# s renunte la magina.

Scenariul 3: Impact Pozitiv Major. Acesta este singurul scenariu capabil si producé
o schimbare semnificativi a cotei modale. si un serviciu OTL eficient pot convinge un
procent relevant din cei 67% de soferi care circula singuri in masind sa aleaga
transportul public. Acest lucru ar duce la cea mai mare reducere a emisiilor poluante si
a zgomotului. Redarea spatiului public pietonilor prin reamenajarea DJ 797 ar contribui,

de asemenea, la cresterea atractivitdtii i calititii mediului urban.

in tabelul de mai jos prezentim situatia centralizata a proiectelor propuse , incadrarea acestora

pe scenarii. De asemenea fiecarui proiect i s-a acordat un calificativ (de la 0 la 3) pentru fiecare

criteriu de evaluare.
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Sinteza Evaluirii Multicriteriale

Pentru a oferi o imagine de ansamblu clara si pentru a facilita procesul decizional, rezultatele
evaludrii comparative a celor trei scenarii sunt sintetizate in matricea de mai jos, fiecarea
scenariu cumuleazi punctajele proiectelor incluse astfel punctajul final al scenariului va reflecta

impactul siu in raport cu scenariul de referina.

Tabel 6.2-2 Sinteza evaluarii multicriteriale

Eficienta Accesibilitat  Siguranta Calitatea Protectia

economica e Rutierd Vietii Mediului
Scenariu 1 3 6 5 6 4
Scenariu 2 10 14 12 16 11
Scenariu 3 20 29 26 27 23

e e e e S i —— e T
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7. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si

]

lung

Evaluarea multicriteriala a celor trei scenarii de dezvoltare, prezentata in capitolul anterior, a
demonstrat in mod concludent superioritatea Scenariului 3: "A Face Maxim" (Scenariul
Proactiv, al Mobilititii Durabile Integrate). Acesta este singurul scenariu capabil si rispunda
in mod adecvat si complet provocirilor pe termen mediu si lung ale comunei Santandrei,
obtindnd cel mai mare punctaj cumulat la toate criteriile de evaluare: eficientd economica,
accesibilitate, siguranta rutier, calitate a vietii si protectia mediului.

Prin urmare, se recomandi adoptarea Scenariului 3 ca directie strategicd de urmat. Totusi,
implementarea tuturor misurilor si proiectelor incluse in acest scenarin nu poate fi realizati
simultan, din cauza constrangerilor bugetare, a complexititii tehnice si a dependentelor dintre
proiecte. Astfel, devine necesara o prioritizare clard a investitiilor, pentru a asigura o

implementare esalonat, realistd si cu impact maxim in fiecare etapi

7.1. Metodologia de prioritizare a proiectelor

In scopul ierarhizarii investitiilor din Scenariul 3, se propune utilizarea unei matrice de evaluare
care permite o prioritizare multi-criteriald, bazatd pe un set de criterii obiective. Aceste criterii,
ponderate in functie de importanta lor strategicd in contextul comunei Séantandrei, reflectd
elemente esentiale pentru atingerea viziunii si a obiectivelor specifice ale PMUD. Metodologia

asiguri ci proiectele cu cel mai mare grad de urgentd, impact si fezabilitate vor fi abordate cu

prioritate.
Tabel 7.1-1 Modalitatea de priovitizare a proiectelor
Criteriu Subcriteriu Punctaj | Pondere
max
Dimensiunea grupului | Impactul proiectul este la nivelul intregii | 10 10%
tinta localitati
Impactul proiectul este la nivelul unui areal | 3
restrans

e e e e A . N R -
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Urgenta/necesitatea Necesita actiune imediata 10 20%
Poate deveni o problemid urgentd sau o |7
oportunitate importanta
Nu necesitd actiune imediata 2
Complementaritatea | Realizarea conditioneazi alte proiecte 10 20%
cu alte proiecte Completeaza proiecte existente 7
Este proiect independent 3
Disponibilitatea Existenta surselor de finantare din surse | 10 20%
. nerambursabile
resurselor financiare =
Buget propriu 7
sau a oportunitatilor de = = :
P ! Imprumuturi/ Credit bancar 3
finantare
Acceptabilitatea Proiect cerut de populatie 10 10
Publica Proiectul nu este cerut de populatie 3
Impactul asupra | Vizeazi explicit acest impact 10 5%
dezvoltarii  durabile, Atinge problematica 7
eficienfa utilizarii -
) | Nu contribuie deloc 3
resurselor si protectiel
mediului
Impactul social Vizeazi grupurile vulnerabile 10 10%
Atinge problematica grupurilor vulnerabile | 7
Nu vizeaza grupuri vulnerabile 3
Maturitatea Proiectul este matur (PT, DDE) 10 10%
proiectului Proiectul are studiu de fezabilitate aprobat si | 7
avizele necesare
Proiectul este la faza de idee 3
Costul estimat Cost ridicat 3 5%
Cost redus 10

Luand in considerare preferintele cetitenilor, exprimate in sondajele de opinie, si aplicAnd
matricea de prioritizare prezentati mai sus, Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD)
pentru comuna Santandrei, in perioada 2024-2040, se va concentra pe proiecte menite sa
reechilibreze sistemul de transport. Se va actiona simultan pentru imbunatitirea infrastructurii

rutiere in punctele critice, pentru dezvoltarea masivd a infrastructurii pentru deplasarile

e e e e e e e e e s )
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nemotorizate (pietoni si biciclisti) §i pentru cresterea conectivititii prin alternative viabile, atat

pe cale rutiera, cét si feroviard (Tram-Train).

Propunerile includ reconfigurarea arterelor existente sub forma de coridoare de mobilitate

durabild — strizi complet reficute pentru a aloca spatiu in mod echilibrat tuturor utilizatorilor —

precum si optimizarea coridoarelor unde deplasirile motorizate rimén prioritare.

In consecint3, pe baza analizei de prioritizare, proiectele recomandate pentru a fi implementate

pe diferite orizonturi de timp sunt urmétoarele:

Prioritatea 1: Interventii de urgenti si cu impact imediat (Termen scurt: 1-3 ani)

Aceste proiecte vizeaza rezolvarea celor mai stringente probleme de sigurantd si fluidizare, cu

un cost relativ moderat.

1. Modernizarea si reconfigurarea DJ 797 (Tronsonul Vechi/ "Strada Principala"):

o Declasarea drumului din drum judetean in strada §i interzicerea completa a

tranzitului pentru vehiculele de mare tonaj, cu devierea obligatorie pe segmentul

de ocolire devierea traficului greu pe centura noud

o Reamenajarea completi a tronsonului care traverseazi vatra satului Santandrei

pentru a-l transforma intr-o stradd urband principali. Proiectul trebuie sa

includa:

Realizarea de trotuare continue si sigure pe ambele pérti,

Inchiderea rigolelor deschise si inlocuirea lor cu un sistem de canalizare
pluviala subterand cu guri de scurgere.

Extinderea carosabilului peste rigolele inchise pentru benzi de
preselectie stnga , piste de biciclete sau locurilor de parcare functie de
necesitati si unde profilul permite

Modernizarea iluminatului public si iluminarea specifica a celor 8 treceri
de pietoni.

Amenajarea tuturor statiilor de transport public cu alveole de retragere

pentru a nu bloca traficul

2. Optimizarea intersectiilor cheie dirijate prin prioritate:

Analiza detaliati a intersectiilor strada Principala cu strada Abatorului
respectiv cu strada Crisului, in vederea credrii de benzi suplimentare
dedicate pentru virajul la stinga pe DJ 797, pentru a nu bloca fluxul

principal.

[ e e e I e e
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-----

= Analiza posibilititii de mini-giratorizare a acestor intersectii daca

volumele de pe strizile secundare justifica acest lucru.

3. Reparatii capitale/ modernizare strizi asfaltate vechi si implementarea unui

management de trafic in vederea fluidiziirii acestuia precum si amenajare a
Trotuarelor pe Strazile Colectoare Secundare, prin identificarea si prioritizate strazilor
cu rol colector prin demararea unui proiect de intubare a rigolelor si de construire a

trotuarelor lipsa .

Prioritatea 2: Proiecte strategice de crestere a capacitiitii (Termen Mediu: 3-7 ani)

Aceste proiecte sunt de anvergurd mai mare si necesité finantare consistentd, fiind insa cruciale

pentru a prelua cregterea de trafic prognozata.

1.

Supralirgirea DJ 797 la 4 benzi pe tronsonul "Mega Image" - Limita
Administrativa Santandrei Extinderea DJ 797 de 1a 2 la 4 benzi (doui benzi pe sens)
pe segmentul cel mai solicitat, de la sensul giratoriu cu centru ocolitoare a Municipiul
Oradea pani la sensul giratoriu "Mega Image" sau chiar spre zona centrald a comunei (
vatra satului) functie de profilul strizi. Acest proiect trebuie corelat si realizat in
parteneriat cu Municipiul Oradea, pentru a asigura continuitatea profilului pe Calea
Santandrei.

Crearea unei noi legiituri rutiere intre Sintandrei (Sud) si Oradea (zona Dedeman
) sau Nojorid (Livada) Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru un nou drum care
si conecteze zona de sud a comunei Santandrei (zona cartierelor noi) direct cu zona
comerciald din sudul Oradiei, ar oferi o a treia cale majorid de acces/iesire, dispersénd
traficul care in prezent se concentreazi exclusiv pe DJ 797 si Strada Arinului, deservi
direct zonele rezidentiale in cea mai mare expansiune.

Sustinerea si co-finantarea proiectului tram-train: Implicarea activé a administratiei
locale, in parteneriat cu Zona metropolitana Oradea, in sustinerea proiectului de
transformare a liniei de cale feratd intr-un sistem de transport metropolitan de tip tram-
train. Proiectul implici modernizarea liniei, construirea de statii/halte noi in puncte de
interes din Séintandrei §i operarea unui serviciu frecvent si rapid. Un sistem tram-train
eficient poate prelua mii de navetisti zilnic, fiind singura alternativd capabila si

concureze cu autoturismul personal in termeni de viteza si confort pe relatia cu Oradea.

Prioritatea 3: Proiecte de viziune si mobilitate durabili (Termen Mediu-Lung: 7-15+ ani)

Aceste proiecte vizeazi schimbarea pe termen lung a modelului de mobilitate si sunt esentiale

pentru dezvoltarea sustenabila.
w
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1. Coridor de mobilitate urbani durabild intre Municipiul Oradea §i comuna
Santandrei: sectiunea centura Oradea-DJ 797 si sectiunea drum Oradea Santandrei-str.
30 Noiembrie=DJ 797: modernizare infrastructuri rutierd, amenajare trotuare, pista de
biciclete, statii de transport public (proiect metropolitan)

2. Dezvoltarea unei retele coerente de piste pentru biciclete: Extinderea pistei de pe
Strada Arinului §i crearea unei retele conectate care si lege principalele zone
rezidentiale, vatra satului, institutiile de invatamant si s asigure o conexiune siguré cu
reteaua de piste de biciclete a Municipiului Oradea ( viitoare).

3. Introducerea unui serviciu de transport public local intern: Realizarea unui studiu
de oportunitate pentru infiintarea unui serviciu de microbuze care sa opereze pe rute
interne, legind cartierele periferice de zona centrald (Primirie, scoala, statiile
transportului metropolitan) i asigurand legitura intre Séntandrei si Palota. Aceastd
solutie rezolva problema "primului §i ultimului kilometru", ficand transportul public
metropolitan mai accesibil pentru cei care nu locuiesc langd DJ 797 si oferind o optiune
de mobilitate pentru persoanele fara autoturism.

Prin aceastd prioritizare esalonati, Planul de Mobilitate Urband Durabila propune o
transformare graduali, dar fundamentald, a sistemului de transport din Santandrei. Interventiile
pe termen scurt vor aduce beneficii imediate in ceea ce priveste siguranta si calitatea spatiului
public, rispunzind celor mai stringente nevoi ale comunitatii. Proiectele pe termen mediu vor
aborda problema structurali a capacitatii refelei si vor introduce alternative de transport viabile,
in timp ce proiectele pe termen lung, precum refeaua velo completd si transportul public local,
vor consolida tranzitia citre un model de mobilitate cu adevarat sustenabil. Aceastd foaie de
parcurs nu este doar o listd de investitii, ci o strategie coerentd pentru a ghida dezvoltarea
comunei, asigurdnd ci cresterea viitoare va fi una echilibrati, eficienti §i centratd pe calitatea

vietii locuitorilor.

T i g, e e e e e S S
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8. Planul de actiune

Pentru a asigura o implementare coerenta si un impact maxim, prioritatile de investitie descrise
in capitolul anterior este transpus intr-o serie de fise de proiecte complexe. Aceste fise nu
reprezinti o simpla enumerare a masurilor individuale, ci grupeazi mai multe actiuni si proiecte
simple, adesea interdependente, sub umbrela unor proiecte integrate, de anvergura.

Aceasti abordare are multiple avantaje strategice:

o Sinergia si coerenta: Prin tratarea unitard a unor interventii conexe (ex: inchiderea
rigolelor, largirea carosabilului, amenajarea de trotuare si piste de biciclete), se asigurd
o proiectare coerentd a profilului stradal si se evita lucrari fragmentate, ineficiente sau
care intrd in conflict unele cu altele.

« Maximizarea impactului: Un proiect complex, precum reamenajarea completi a unei
artere principale, rispunde simultan la multiple Obiective Strategice (cresterca
siguranfei, promovarea mobiliti{i active, fluidizarea traficului), generand beneficii
cumulate superioare sumei partilor.

o Eficienta in implementare si finantare: Gruparea activitatilor intr-un proiect complex
faciliteazi managementul de proiect, optimizeaza costurile de executie si, cel mai
important, creste atractivitatea pentru obtinerea de finantdri externe nerambursabile,

care favorizeaza abordirile integrate in detrimentul celor punctuale.

Fisele de proiect prezentate in continuare vor detalia, pentru fiecare proiect complex prioritar,
obiectivele specifice, tipurile de activitati incluse, legitura cu Obiectivele Strategice ale PMUD,
estimarea costurilor si a duratei, precum si responsabilititile institutionale, oferind un ghid clar

pentru etapele de pregitire si implementare.
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Modernizarea si reconfigurarea DJ 797 (Tronsonul Vechi / "'Strada Principala™)

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:

v Declasarea drumului din drum judetean in stradi si interzicerea completi a tranzitului
pentru vehiculele de mare tonaj, cu devierea obligatorie pe segmentul de ocolire
devierea traficului greu pe centura noud

v Reamenajarea completd a tronsonului care traverseazd vatra satului Séintandrei
pentru a-| transforma intr-o strada urbani principala.

v" Realizarea de trotuare continue §i sigure pe ambele parti,

v Inchiderea rigolelor deschise si inlocuirea lor cu un sistem de canalizare pluviala
subterand cu guri de scurgere.

v Extinderea tramei stradale peste rigolele inchise pentru benzi de preselectie stinga,
piste de biciclete sau locurilor de parcare functie de necesitati si unde profilul permite

v' Modernizarea iluminatului public si iluminarea specifica a celor 8 treceri de pietoni.

v' Amenajarea tuturor statiilor de transport public cu alveole de retragere pentru a nu

bloca traficul.

Indicatori orientativi:

v Lungime drum; Aproximativ 4 km de reabilitat.

Valoare estimatii pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, Buget local, PNI ,,Anghel Saligny”.

L e
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Optimizarea intersectiilor cheie dirijate prin prioritate

Amplasare proiectului: Comuna Séantandrei, judetul Bihor intersectii pe strada Principala

//// T e 100
*h

l.-..

Tipuri de activititi incluse in cadrul proiectului:

.

v Analiza detaliati a intersectiilor problematice ca de exemplu strada Principald cu
strazile Abatorului , Crisului, Independentei etc, in vederea credrii de benzi
suplimentare dedicate pentru virajul la stinga pe DJ 797, pentru a nu bloca fluxul
principal.

v Analiza posibilititii de mini-giratorizare sau semafoare inteligente a acestor
intersectii daca volumele de pe strazile secundare si traficul pietonal justificd acest

lucru.

Indicatori orientativi:

v' Intersectii modernizate

Valoare estimati pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, Buget local, PNI ,,Anghel Saligny™.

e e e e T ———————
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Reparatii capitale/ modernizare striizi neasfaltate sau cu stare nesatisfacitoare si

implementarea unui management de trafic in vederea fluidizirii acestuia precum si

amenajare a Trotuarelor pe Strizile Colectoare Secundare

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judeful Bihor.

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:
v" identificarea si prioritizate strizilor cu rol colector prin demararea unui proiect de

intubare a rigolelor si de construire a trotuarelor lipsa.

Indicatori orientativi:

v" km de reabilitat/modernizati.

Valoare estimati pentru investitie: N/A.

Surse posibile de finanfare: PR, Buget local, PNI ,,Anghel Saligny”.

03
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Supralirgirea DJ 797 la 4 benzi pe tronsonul "'Mega Image" - Limitad Administrativa

Santandrei

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judetul Bihor.

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:

v' Extinderea DJ 797 de la 2 la 4 benzi (douid benzi pe sens) pe segmentul cel mai
solicitat, de la sensul giratoriu cu centru ocolitoare a Municipiul Oradea péana la
sensul giratoriu "Mega Image" sau chiar spre zona centrala a comunei (vatra satului)
functie de profilul strizi.

v" Acest proiect trebuie corelat si realizat in parteneriat cu Municipiul Oradea, pentru a

asigura continuitatea profilului pe Calea Santandrei.

Indicatori orientativi:
v' ... km de reabilitat/modernizati;
v O conexiune realizatd intre DJ 797 si centura ocolitoare a Municipiul Oradea;

v' DJ 797 reabilitat.

Valoare estimati pentru investitie: ... euro.

Surse posibile de finantare: PR, Buget local, PNI ,Anghel Saligny”, ZMO (Zona

Metropolitani Oradea), Consiliul Judetean Bihor.
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- Crearea unei noi legituri rutiere intre Sintandrei (Sud) cu Palota si Santandrei (Sud)

cu Nojorid (Livada) /Oradea(Dedeman) — proiect metropolitan

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judetul Bihor si localititile vecine.(ZMO)

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:

v' Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru un nou drum care si conecteze zona de
sud a comunei Santandrei (zona cartierelor noi) direct cu zona comerciala din sudul
Oradiei, ar oferi o a treia cale majord de acces/iesire, dispersand traficul care in
prezent se concentreaza exclusiv pe DJ 797 si Strada Arinului, deservi direct zonele

rezidentiale in cea mai mare expansiune.

Indicatori orientativi:

v Lungime strada realizata/modernizatd km.

Valoare estimati pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, Buget local, PNI , Anghel Saligny”, ZMO (Zona

Metropolitand Oradea), Consiliul Judetean Bihor.
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Sustinerea si co-finantarea proiectului tram-train — proiect metropolitan

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judeful Bihor.

STATH TRAM-TRAIN
ZONA METROPOLITANA ORADEA
- e L

Tipuri de activititi incluse in cadrul proiectului:

v' Implicarea activi a administratiei locale, in parteneriat cu Zona metropolitana
Oradea, in sustinerea proiectului de transformare a liniei de cale ferata intr-un sistem
de transport metropolitan de tip tram-train.

v Proiectul implici modernizarea liniei, construirea de statii/halte noi in puncte de
interes din Santandrei si operarea unui serviciu frecvent si rapid.

v Un sistem tram-train eficient poate prelua mii de navetisti zilnic, fiind singura
alternativa capabild si concureze cu autoturismul personal in termeni de viteza si

confort pe relatia cu Oradea.

Indicatori orientativi:
v Lungime infrastructuri feroviara reabilitati;
v Numdr statii amenajate: ...;

v’ Sciderea cotei modale de deplasare cu autovehiculul personal.

Valoare estimati pentru investitie: ... euro.

Surse posibile de finantare: PR, POIM, POM, ZMO (Zona Metropolitand Oradea),

Consiliul Judetean Bihor.
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Coridor de mobilitate urbani durabili fntre Municipiul Oradea si comuna Santandrei:

sectiunea centura Oradea-DJ 797 si sectiunea drum Oradea Séntandrei-str. 30

Noiembrie-DJ 797

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judetul Bihor §i municipiul Oradea.

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:

v" modernizare infrastructurd rutierd, amenajare trotuare, pista de biciclete, statii de

transport public.

Indicatori orientativi:
v Lungime stradd modernizat -
v Lungime trotuar reabilitat;

v Lungime pisti velo.

Valoare estimati pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, POIM, Buget local, ZMO (Zona Metropolitani Oradea),

Consiliul Judetean Bihor.

e e e e e S R —— =

SC URBANGIS CONSEL TING SR oY



- Dezvoltarea unei retele coerente de piste pentru biciclete

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judetul Bihor.

Tipuri de activitiiti incluse in cadrul proiectului:
v Extinderea pistei de pe Strada Arinului si crearea unei refele conectate care sa lege
principalele zone rezidentiale, vatra satului, institutiile de invatamant si si asigure o

conexiune siguri cu reteaua de piste de biciclete a Municipiului Oradea.

Indicatori orientativi:

v Lungime pista velo.

Valoare estimati pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, AFIR, Buget local, PNI ,,Anghel Saligny”,

“
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Introducerea unui serviciu de transport public local intern

Amplasare proiectului: Comuna Santandrei, judetul Bihor.

Tipuri de activititi incluse in cadrul proiectului:

v’ Realizarea unui studiu de oportunitate pentru infiintarea unui serviciu de microbuze
care si opereze pe rute interne, legind cartierele periferice de zona centrala (Primérie,
scoald, statiile transportului metropolitan) si asigurind legatura intre Santandrei si
Palota.

v Aceasti solutie rezolvd problema "primului si ultimului kilometru", ficind
transportul public metropolitan mai accesibil pentru cei care nu locuiesc linga DJ

797 si oferind o optiune de mobilitate pentru persoanele fara autoturism.

Indicatori orientativi:
v’ Sistem de Management al Flotei;
v’ Autobuze achizitionate;
v Sciderea cotei modale de deplasare cu autovehiculul personal;
v" Numir statii amenajate;

v" Numir trasee realizate .

Valoare estimati pentru investitie: N/A

Surse posibile de finantare: PR, Buget local, PNRR.

o e s
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8.1. Planul de finantare si sursele potentiale

Implementarea cu succes a Planului de Mobilitate Urbana Durabili depinde in mod crucial de
asigurarea resurselor financiare necesare. Avand in vedere anvergura investitiilor propuse, care
depaseste capacitatea bugetului local, este necesard o abordare proactivd si diversificatd de
atragere a fondurilor externe. Capacitatea administratiei de a pregiti si depune proiecte mature,
fundamentate pe prezentul PMUD, va fi un factor determinant pentru succes.
Principalele surse de finantare identificate, care pot fi accesate complementar, sunt:
o Fonduri Europene:
= Programul Regional Nord Vest: Axa dedicatd mobilitatii urbane durabile
(pentru transport public curat, piste velo, infrastructurd rutiera
inteligent).
» Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR): Componentele de
transport sustenabil.
= Oportunitdfi punctuale pot aparea prin programe de cooperare
transfrontalierd Interreg ROHU
o Fonduri Nationale:
= Programul National de Investitii "Anghel Saligny": Pentru infrastructura
de bazi (drumuri, poduri).
= Fonduri Guvernamentale: Alocari de la Ministerul Dezvoltdrii sau
Ministerul Transporturilor pentru proiecte de anvergura.
o Bugetul Judetean (Consiliul Judetean Bihor): Pentru proiectele care vizeazi
drumurile judetene (DJ 797).
o Parteneriate (ADI Zona Metropolitanid Oradea): Pentru proiectele cu impact
metropolitan (Tram-, integrare OTL).
o Bugetul Local: Va acoperi co-finantarile obligatorii pentru proiectele cu
finantare externa, studiile de fezabilitate §i proiectele de anvergurd mai mica.
o Parteneriate Public-Private (PPP): O optiune de explorat dezvoltarea anumitor
facilitati, cum ar fi parcirile publice sau statiile de incircare pentru vehicule

electrice.
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8.2. Cadrul institutional si conditiile esentiale pentru succes

Resursele financiare singure nu garanteazi succesul. Implementarea unui plan atat de complex
necesita o fundatie institutional solida si o schimbare de atitudine la nivel administrativ si
comunitar.

Cooperarea Inter-institutionalii: Implementarea multor proiecte cheie, precum reamenajarea
DJ 797, dezvoltarea pistelor de ciclism de-a lungul drumurilor nationale sau judetene, sau
proiectul Tram-Train, depinde de o colaborare eficient3 si constanta Intre multiplii actori publici
implicati: Primaria Comunei Santandrei, Consiliul Local, Consiliul Judetean Bihor, ADI Zona
Metropolitani Oradea, CNAIR, Apele Roméne, Politia Rutiera si alfii. Crearea unor grupuri de
lucru mixte pentru proiectele strategice este o conditie esentiald pentru depasirea barierelor
birocratice si pentru implementarea coerenta.

Capacitatea administrativi §i continuitatea: Procesul de atragere §i implementare a
fondurilor este unul complex, care necesitd o imbunitatire a capacititii institutionale la nivelul
administratiei locale. Este nevoie de personal specializat in managementul de proiect si de o
viziune pe termen lung. Un element crucial este asigurarea continuititii proiectelor strategice,
indiferent de ciclurile politice. Sprijinul constant din partea Consiliului Local pentru viziunea
si proiectele din acest PMUD este un factor determinant pentru succes.

Comunicarea si acceptabilitatea publici — Cheia schimbirii de comportament:
Schimbarea de atitudine a organismelor implicate si a cetitenilor este o condifie sine qua non
pentru succes. Anumite proiecte de mobilitate, in special cele care pot restrictiona traficul auto
in favoarea altor moduri de transport, pot stirni reactii negative din partea unor grupuri de
interese sau a unor cetateni. Pentru a crea sustinere public3 este nevoie de educatie, comunicare
transparenti i o buni relationare cu comunitatea.

Proiectele de mobilitate nu sunt doar despre infrastructura rutiera, piste de biciclete sau restrictii
de circulatie; ele sunt, in esenti, despre schimbarea de atitudine §i constientizarea faptului ca
obiectivele comune — un mediu mai curat, o localitate mai sigura si o calitate a vietii mai buné
— nu pot fi atinse decét prin implicarea tuturor si prin adoptarea unor noi comportamente de

mobilitate.
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8.3. Planul de moniterizare si evaluare

8.3.1. Principii de monitorizare

Prezentul plan de mobilitate nu trebuie perceput ca un document static, ci ca un instrument de

ghidaj dinamic pentru dezvoltarea pe termen lung a comunei Santandrei. Deoarece acest plan

fundamenteazi direct deciziile din cadrul Planului Urbanistic General (PUG), succesul siu

depinde de modul in care prevederile sale sunt implementate, monitorizate si, la nevoie,

adaptate.

Monitorizarea are un dublu scop:

1.

Evaluarea progresului: Urmirirea stadiului de implementare a proiectelor de

infrastructurd si a masurilor de reglementare definite in PUG.

2. Misurarea impactului: Evaluarea efectelor pe care aceste proiecte le au asupra atingerii

obiectivelor de mobilitate (reducerea congestiei, cresterea sigurantei etc.).

8.3.2. Cadrul institutional pentru monitorizare

Pentru a asigura o monitorizare eficientd, este necesard o structurd administrativa clar definita.

Avand in vedere ci majoritatea proiectelor de mobilitate necesitd colaborare, se propune:

Responsabil de mobilitate in cadrul primériei: Se recomanda desemnarea unei persoane
din aparatul tehnic al Primiriei Santandrei (ex: compartimentul de urbanism/investitii)
care s aiba rolul de responsabil pentru monitorizarea mobilitatii. Atributiile sale vor
include centralizarea datelor, coordonarea cu partenerii si elaborarea rapoartelor de
progres.

Grup de lucru inter-institutional: Pentru proiectele cu impact metropolitan (ex: largirea
DJ 797, Tram-Train, integrare OTL), monitorizarea se va realiza in cadrul unor grupuri
de lucru mixte, alaturi de reprezentanti ai Consiliului Judetean Bihor, Primdriei
Municipiului Oradea si Zona Metropolitani Oradea. Cooperarea cu Politia Rutiera este,
de asemenea, esentiald pentru colectarea datelor de sigurantd si pentru avizarea

solutiilor tehnice.
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8.3.3. Monitorizarea impactului (Indicatori Cheie de

Performanta )

Aceasta este o monitorizare a rezultatelor, care mésoari daca proiectele implementate ating
obiectivele de mobilitate. Se propune o listd restransi de indicatori relevanti, care s fie

misurati la intervale regulate:

Tabel 8.3.3-1 Indicator Cheie de Performantd (KP1)

Indicator  Cheie de Valoare de Tinta Frecventa Sursa Datelor

Performanta (KPI) Baza (2025) (2040) Maisurarii

Timp mediu de cilitorie ~30-40 min  ~20-25 La 2 ani Misuritori in teren

in OVDM (Séantandrei -> min /  Aplicatii de

Oradea) navigatie

Numir accidente rutiere 1 Reducere  Anual IPJ Bihor

cu victime 50%

Lungime retea trotuare N/A + X km La 2 ani Evident3 Primarie

continue i sigure (km)

Lungime retea piste ~1.5km 25 km ' La 2 ani Evidents Primérie

pentru biciclete (km)

Estimarea cotei modalea ~3% 15% La 4-5 ani Anchete de

transportului public (%) mobilitate / Date
operatori

8.3.4. Procesul de raportare si revizuire

Responsabilul pentru mobilitate va elabora un raport anual de monitorizare a jaloanelor i, la
intervale mai mari, a indicatorilor de impact. Acest raport va fi prezentat Consiliului Local si

ficut public pe site-ul primariei pentru a asigura transparenta.
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Datele colectate prin monitorizare vor oferi o bazd empirica esentiald pentru orice proces viitor
de revizuire sau actualizare a planurilor urbanistice ( PUZ, PUG). Daca se constati devieri
semnificative de la prognoze sau dacid misurile implementate nu produc efectele scontate,
planurile urbanistice pot fi ajustate in consecinta. Astfel, planificarea devine un proces ciclic §i

adaptativ, nu unul rigid.
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9. Concluzii. Propuneri

Analiza detaliati a sistemului de transport gi mobilitate din comuna Santandrei, prezentatd in
capitolele anterioare, a conturat o imagine complex3, marcati de o crestere demografica §i
urbanistici exponentials, dar si de provocari semnificative In ceea ce priveste infrastructura gi
gestionarea traficului. Diagnoza situatiei existente a relevat o refea stradald eterogena,
deficiente in infrastructura pentru pietoni si parcari, o dependentd masiva de transportul
individual si, cel mai important, o presiune criticd pe principalele cai de acces citre Municipiul
Oradea.

Prognoza de trafic pentru orizontul anului 2040 a confirmat ca, in absenta unor interventii
strategice, aceste presiuni vor conduce la un blocaj sistemic al principalelor artere, cu un impact
negativ major asupra calitétii vietii si a atractivitatii rezidentiale a comunei.

Prin urmare, prezentul capitol sintetizeazd concluziile finale §i propune un set de directii
strategice si masuri concrete, menite si serveasca drept fundamentare directa pentru elaborarea
noului Plan Urbanistic General (PUG) al comunei Séantandrei. Scopul este de a ghida
dezvoltarea teritoriald viitoare cdtre un model sustenabil si eficient din punct de vedere al

mobilitaii.

9.1. Masuri privind aplicarea studiului de circulatie in proiectele

de urbanism si de investitii

Pentru a asigura o dezvoltare coerentd si pentru a preveni agravarea problemelor de trafic, este
imperativ ca rezultatele acestui studiu sa fie transpuse in prevederi clare si obligatorii in cadrul
PUG si si ghideze deciziile privind proiectele de investitii. Acesta trebuie sd devind un
instrument fundamental de lucru pentru administratia publica locali in procesul de planificare
spatiala.

Se propun urmitoarele directii de actiune si misuri concrete de inclus in documentatiile de
urbanism si in planurile de investitii:.

Miisuri de Reglementare Urbanisticd (de inclus in Regulamentul Local de Urbanism -

RLU)
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o Ierarhizarea retelei stradale: PUG-ul va prelua clasificarea functionald a retelei
stradale din prezentul studiu (artere principale/colectoare, strizi de deservire locald) si
va stabili profile transversale minime obligatorii pentru fiecare categorie, care sa
includa, pe lang3 partea carosabild, trotuare pe ambele pérti i, unde este cazul, piste
pentru biciclete si aliniamente de arbori.. Pentru noile dezvoltari( PUZ-uri) , PUG-ul
trebuie s impuni realizarea unor artere colectoare la intervale regulate, pentru a preveni
crearea unor retele labirintice si ineficiente.

« Reglementiri stricte pentru parciri: RLU trebuie si includa un capitol dedicat, care
sd impun3 un numar minim obligatoriu de locuri de parcare (ex: 1,5-2 locuri/unitate
locativi) de realizat exclusiv in interiorul limitei de proprietate pentru toate
constructiile noi. Acest normativ este esential pentru a stopa transferul presiunii parcérii
pe domeniul public.

« Conditionarea dezvoltirii de asigurarea infrastructurii: PUG-ul trebuie si introduca
principiul "infrastructurd intdi, dezvoltare apoi". Aprobarea de noi Planuri
Urbanistice Zonale (PUZ) in zonele de extindere trebuie conditionatd de prezentarea
unui studiu de trafic local si de existenta sau garantarea realiz3rii infrastructurii rutiere
si edilitare adecvate pentru a deservi noua dezvoltare.

Masuri de Planificare a Infrastructurii (de inclus in Plansele PUG si in Programul de
Investitii)

Planul Urbanistic General nu este doar un document de reglementare, ci i unul de planificare
a investitiilor. Pe baza diagnozei si prognozei, PUG-ul trebuie sa rezerve coridoarele necesare
si si defineasci ca fiind de utilitate publici urmitoarele tipuri de proiecte de investitii, care
devin astfel prioritare:

o Proiecte de siguranti si calitate a vietii:

o Modernizarea DJ 797 (tronsonul vechi): UG-ul trebuie si prevada
reconfigurarea profilului acestui drum pentru a deveni o stradd principala
urbani, cu trotuare continue, spatii verzi si interzicerea tranzitului greu.

o Crearea unei retele pietonale coerente: PUG-ul trebuie sa stabileasca
obligativitatea realizirii de trotuare pe toate strazile colectoare i s& defineasca
un program multianual pentru extinderea acestora in zonele rezidentiale.

« Proiecte de crestere a capacititii si conectivitatii:

o Rezervarea coridorului pentru lirgirea DJ 797 la 4 benzi: PUG-ul trebuie sa

impuni o retragere obligatorie a noilor constructii fatd de axul DJ 797( tronson
M
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nou), pentru a permite o viitoare lirgire a acestuia, in coordonare cu Municipiul
Oradea.

Trasarea si protejarea coridoarelor pentru noi legituri rutiere: PUG-ul
trebuie sa identifice si si rezerve culoarele de teren necesare pentru viitoarele
drumuri de legiturid (ex: spre sudul Oradiei), regelementind constructiile in
aceste zone.

Crearea unei Retele Velo: PUG-ul trebuie si traseze o retea de piste pentru
biciclete la nivelul intregii comune, definind coridoarele prioritare (ex: pe langa
DJ 797, Strada Arinului) si impunénd realizarea acestora in cadrul proiectelor

de modernizare a drumurilor.

Proiecte pentru alternative de mobilitate:

(o]

Protejarea si integrarea coridorului feroviar: PUG-ul trebuie sd recunoasca
potentialul liniei de cale feratd si si protejeze coridorul acesteia, prevdzand
locatiile optime pentru viitoarele statii ale sistemului Tram-Train si
reglementand dezvoltirile din proximitatea acestora ( functiuni mixte, parcari

autovehicule, parcari biciclete).

Miisuri de management si implementare

Fundamentarea avizelor de oportunitate: Orice solicitare de PUZ va fi evaluati si

prin prisma impactului asupra traficului, utilizdnd prezentul studiu ca document de

referinta.

Monitorizare: Se recomand3 realizarea unor recensiminte de trafic periodice (la 2-3

ani) pentru a monitoriza evolutia traficului §i a valida/ajusta ipotezele si propunerile din

PUG pe parcursul perioadei sale de valabilitate.

Prin aplicarea consecventd a acestor masuri, studiul de circulatie devine un pilon fundamental

al PUG-ului, asigurand c# dezvoltarea viitoare a comunei Santandrei va fi una sustenabila,

coerentd §i capabild si gestioneze provocirile de mobilitate ale unei comunititi in plind

expansiune.
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