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1. CONTEXTUL STRATEGIC

Context
strategic
natioal

Context
@ strategic
european

intregul demers de planificare pentru Strategia Regionald de Mobilitate Urban3 Durabild si Orase
Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027 trebuie sa aiba in vedere contextul strategic existent la nivel
european, unde atentia asupra obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon ocupa un loc tot mai
important Tn preocupadrile institutiilor europene. Una dintre modalitatile de a atinge aceste obiective de
mediu este, printre altele, utilizarea tehnologiilor digitale.

Elaborarea Strategiei Regionale de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest
2021-2017 se va face in concordantd cu obiectivele, directiile de actiune si proiectele majore din
urmatoarele documente strategice:
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la nivel european

Propunere de Regulament al
Parlamentului European si al
Consiliului privind Fondul
European de Dezvoltare
Regionala si Fondul de
Coeziune, 29 mai 2018 (contine
obiectivele Politicii de Coeziune
pentru perioada de programare
2021-2027);

e Politicile si regulamentele
europene in domeniul
dezvoltarii regionale si urbane;

e Politicile si regulamentele
europene in domeniul
mobilitatii si transporturilor;

e Politici si regulamente europene
in domeniile tranzitiei digitale si
e-guvernantei;

e Planurile de actiune ale
Parteneriatelor ce constituie
Agenda urbana pentru UE;

e Obiectivele Noii Agende Urbane
— Habitat 1, 2017;

e Strategia Europa 2020;

* Mobilitate urbana durabila:
context de politici, 2017;

* Mobilitate urbana durabila:
politici europene, practici si
solutii, 2017;

e Pachetul privind mobilitatea
urbana, 2013;

e Keep Europe moving —
Sustainable mobility for our
continent. Mid-term review of
the European Commission’s
2001 Transport White Paper

o Cartea alba: Foaie de parcurs
pentru un spatiu european unic
al transporturilor — Catre un
sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al
resurselor, 2001;

o Agenda digitala pentru Europa
2020;

e Planul de actiune al UE privind
guvernarea electronicad 2016-
2020;

o Declaratia ministeriald de
la Tallinn privind guvernarea ele
ctronica, 2017;

o Ghiduri, instrumente, politici
elaborate de Parteneriatul
european pentru inovare in
privinta oraselor si

ilor inteligente (EIP-

¢ Pactul ecologic european (The
European Green Deal), 2019.

la nivel national

I

o Strategia nationala pentru
dezvoltarea durabild a
Romaniei 2030;

o Strategia de dezvoltare
teritoriald a Romaniei: Romania
policentrica 2035. Coeziune si
competitivitate teritoriald,
dezvoltare si sanse egale
pentru oameni;

o Strategia nationala pentru
dezvoltare regionala 2014-
2020;

e Politicile de dezvoltare
regionale;

o Ghidul smart city pentru
Romania, Ministerul
Comunicatiilor si Societatii
Informationale;

e Master planul general de
transport al Romaniei;

®Ghid orientativ JASPERS —
Pregatirea planurilor de
mobilitate urbana durabild
(2015);

o Ghidul JASPERS — Utilizarea
modelelor de transport in
planificarea transporturilor si
evaluarea proiectelor de
transport (2014);

e Ghid de evaluare JASPERS
(Transport) — Instrument
pentru calcularea emisiilor de
gaze cu efect de sera din
sectorul transporturilor;

o Ghid ELTIS - Orientari pentru
dezvoltarea si implementarea
unui plan de mobilitate urbana
sustenabild, Editia 2, 2019;

o Ghid national de modelare in
transporturi (volum 2, Partea
B);

e Standarde nationale cu privire
la studiile de trafic;

la nivel regional

o Strategii existente la nivelul
Regiunii Nord-Vest;

e Planul de dezvoltare al
Regiunii Nord-Vest 2014-
2020;

o Strategiile de dezvoltare
locald ale localitatilor din
Regiunea Nord-Vest;

e Planurile de mobilitate urbana
durabila ale oraselor din
Regiunea Nord-Vest;




1.1. NIVELUL GLOBAL

La nivel global politicile de dezvoltare durabild la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai
larg la Natiunilor Unite intitulat Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030
(UNSDG2030). Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in
urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila, un program de actiune globala in
domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale
dezvoltdrii durabile — economic, social si de mediu. In acest demers au fost identificate o serie de 17
obiective de dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 1 - OBIECTIVE GLOBALE
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Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 Tn vederea eradicdrii sardciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic.

in acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild care acoperd sfera mobilititii urbane si a oraselor
inteligente sunt:

e Obiectivul DD 9 — Industriei inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

e Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor Tn interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

e Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

e Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.
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Evident, obiectivul de dezvoltare durabild care integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
aplicarea tehnologiilor inteligente in dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducere a emisiilor
poluante este Obiectivul de dezvoltare durabild, care include obiective specifice precum:

e 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile, accesibile si sustenabile
pentru toti, imbunatatind siguranta rutiera, Tn special prin extinderea transportului public,
acordand o atentie deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanele
cu dizabilitati si persoanele in etate, pana in 2030;

e 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

e 11.B-—Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si implementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenuarii si adaptarii la
schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

in vederea abordérii obiectivelor specifice stabilite prin Obiectivul de Dezvoltare Durabild 11, Uniunea
Internationald de Telecomunicatii (ITU) si Comisia economica pentru Europa a ONU (CEE-ONU) au lansat
"United for Smart orase sustenabile" (U4SSC) in 2016. U4SSC a avut scopul de facilita dezvoltarea
indicatorilor de performanta cheie recunoscuti la nivel international (KPI) care permit oraselor sa
stabileasca obiective si sa masoare progresele in ceea ce priveste politicile de adoptare a tehnologiilor
inteligente si cele de transformare cu ajutorul tehnologiilor sustenabile. Indicatorii dezvoltati se incadreaza
n cinci categorii generale:

e utilizarea TIC;

e infrastructura fizica;

e echitatea si incluziunea social3;

e calitatea vietii;

e durabilitatea mediului.
ITU si expertii implicati au stabilit ca crearea de orase inteligente necesita o infrastructura de incredere
capabild sa sprijine un volum enorm de aplicatii si servicii bazate pe TIC, care, la randul sau, necesita o
aderenta coordonata la standarde comune care sa asigure deschiderea si interoperabilitatea. In acest sens,

ITU dezvolta standarde internationale pentru a permite dezvoltarea coordonata a tehnologiilor Internet of
Things si aplicarea acestora in orasele inteligente.

ITU sustine ca tehnologiile digitale ofera posibilitatea de a dezvolta sisteme urbane mai inteligente si mai
favorabile incluziunii, in cazul in care deseurile, costurile si impactul ecologic sunt minimizate si in care
operatiunile si procesele urbane tin tot mai mult cont de partile interesate implicate, sporind calitatea vietii
pentru toti actorii implicati.

OBIECTIVELE NOII AGENDE URBANE — HABITAT Ill, 2017

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabilad au adoptate in cadrul Conferintei Habitat Ill a ON sub denumirea de Noua Agenda Urbana.
Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata lumea sa fie mai favorabile incluziunii, mai
ecologice, mai sigure si mai prospere. Ele au fost adoptate de Comisia Europeana prin intermediul a trei
angajamente:
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PUNEREA N APLICARE A NOIl AGENDE URBANE PRIN INTERMEDIUL AGENDEI URBANE A UE | Agenda
urbana a UE a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a
politicilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra invatarii
reciproce, Agenda urbana a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii
Europene si in parteneriat cu partile interesate din mediul urban — nu doar orasele, ci si intreprinderile,
ONG-urile si reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE.

Planurile de actiune pentru cele 12 teme prioritare sunt in curs de elaborare. Acestea vor include
recomandari Tn materie de politici, bune practici si proiecte care urmeaza sa fie partajate si aplicate pe
scard mai larga in UE.

ELABORAREA UNEI DEFINITII ARMONIZATE LA NIVEL MONDIAL A NOTIUNII DE ORAS | Aceasta ar facilita
cadrul pe baza caruia orasele din toata lumea ar putea compara datele, stabili criterii de referinta si asigura
o mai buna monitorizare. Instrumentul utilizat este o baza de date online, precum si o lista mondiala a
oraselor care sa includa principalele lor caracteristici.

Promovarea cooperarii intre orase in domeniul dezvoltarii urbane durabile, in spatiul retelei URBACT
finantate de UE si din metodologia programului de cooperare urbana internationala (IUC) al UE, aplicat la
nivel mondial. De asemenea, o platforma de relationare online va oferi orientari si va permite cooperarea
la nivel transregional.

DECLARATIA MINISTERIALA DE LA GENEVA PE LOCUIRE S| DEZVOLTARE URBANA DURABILA SUSTINE
PRIORITA]'ILE AGENDEI URBANE — HABITAT I1Il SI AGENDA 2030 PENTRU DEZVOLTARE DURABILA | n
cadrul declaratiei sunt evidentiate potentialul TIC, tranzitia catre economia cunoasterii si nevoia de a
sustine dezvoltarea de orase inteligente pentru a creste calitatea vietii luand Tnhsa in considerare si
provocdri cum ar fi: intimitatea, securitatea si apararea intereselor publice. Alte provocari evidentiate in
cadrul Declaratiei Ministeriala de la Geneva pe Locuire si Dezvoltare Urbana Durabila sunt: accesibilitatea
locuintelor (din punct de vedere financiar), schimbarile climatice, intarirea legaturilor urban rural si
planificarea orientata catre cetatean.

Pentru a preintdmpina aceste provocari in prin Declaratia de la Geneva sunt promovate:

e locuirea accesibil3;
e Inovarea, incluziunea si ameliorarea perspectivelor de viitor pentru tineri;

e Ameliorarea si eficientizare serviciilor publice pentru a sustine dezvoltarea durabila si echilibru de
gen;

e Locuire incluziva care tine cont de persoane cu dizabilitati si varstnici;
e Integrarea provocarilor de mobilitate si sanatate publica in procesul de planificare;
e Orase verzi, compacte si reziliente;

e Revitalizarea fondului construit, eficientizare termica si transferul catre surse regenerabile de
energie;

e Integrarea solutiilor TIC in gestiunea oraselor tinand cont de intimitate si securitate;

e intdrirea guvernantei, mai ales la nivel de comunitate (asociatii de proprietari etc.).

1.2. NIVELUL EUROPEAN

Preocupdrile cu privire la mobilitatea urbana la nivel european au demarat Tn anul 2009, odatd cu
publicarea, Tn 2009, a Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana de catre Comisia Europeana, care
propunea accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urband Durabild pentru orase si
zone metropolitane.

Ulterior, Tn martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor - "Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144 final). Cartea Alba a Transporturilor
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propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild Tintr-un
proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele
nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

Dupa anul 2014, la nivel strategic european se opereaza conform obiectivelor stabilite prin Strategia
Europa 2020 pentru o crestere inteligenta, care acopera, prin cele 5 obiective strategice, arii specifice
precum:

e cresterea inteligenta, prin dezvoltarea cunostintelor si a inovarii;

e cresterea durabila, bazata pe o economie mai ecologica, mai eficienta in gestionarea resurselor si
mai competitiva;

e cresterea favorabila incluziunii, vizand consolidarea ocuparii fortei de munca, a coeziunii sociale
si teritoriale.

Pentru implementarea celor 5 obiective strategice stabilite prin Strategia Europa 2020, Comisia Europeana
a elaborat si prezentat 7 initiative emblematice care trebuie puse in aplicare la nivel european si in tarile
UE, printre care le amintim pe cele relevante pentru domeniile mobilitatii urbane si comunitatilor
inteligente:

e Uniunea inovarii, care trebuie sa sprijine producerea de produse si servicii inovatoare, legate in
special de schimbarile climatice, eficienta energetica, sanadtate si imbatranirea populatiei;

e Agenda Digitald pentru Europa, care trebuie sa favorizeze crearea unei piete digitale unice,
caracterizate printr-un nivel ridicat de securitate si un cadru juridic clar. In plus, internetul de mare
viteza, apoi cel de foarte mare viteza, trebuie sa fie accesibil intregii populatii;

e |Initiativa pentru o Europa eficienta din punctul de vedere al utilizarii resurselor, care trebuie sa
sprijine gestionarea durabild a resurselor si reducerea emisiilor de dioxid de carbon, sustinand in
acelasi timp competitivitatea economiei europene si securitatea sa energetica;

Aceste trei initiative trebuie combinate in mod eficient pentru obtinerea unor rezultate sustenabile si in
acord cu tintele stabilite prin Strategie.

Planul de actiune al UE privind guvernarea electronica 2016-2020 preia directiile strategice stabilite prin
Agenda Digitala Europa 2020 prin care administratiile si institutiile publice din UE ar trebui sa fie deschise,
eficiente si favorabile incluziunii, oferind servicii publice fara frontiere, personalizate, usor de folosit si
digitale pentru toti cetatenii si toate intreprinderile. n acest scop, sunt utilizate abordari inovatoare pentru
dezvoltarea si furnizarea de servicii publice, in special prin utilizarea noilor tehnologii digitale pentru
facilitarea interactiunilor dintre administratie si cetateni/firme.

Acest plan de se bazeaza pe urmatoarele principii:
e digital Tn mod implicit, care furnizeaza servicii pe cale digitala, ca optiune preferata, prin
intermediul unui punct de contact unic;

e principiul ,,doar o singura data”, care asigura faptul ca cetatenii si intreprinderile furnizeaza o
anumita informatie doar o singura data unei administratii publice;

e incluziune si accesibilitate: servicii publice digitale care sa fie favorabile incluziunii si sa raspunda
diferitelor tipuri de nevoi, cum ar fi nevoile persoanelor cu handicap;

e deschidere si transparenta: administratii publice care fac schimb de informatii si de date intre ele
si le permit cetatenilor si intreprinderilor sa acceseze propriile date, colaborand cu intreprinderi si
alte parti pentru conceperea serviciilor;

e caracter transfrontalier, cu servicii publice digitale disponibile la nivel transfrontalier, prevenind
continuarea fragmentarii si asigurand mobilitate in cadrul pietei unice a UE;

e interoperabilitate, cu servicii concepute sa functioneze fara discontinuitati in intreaga piata unica
si in cadrul organizatiilor;
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e credibilitate si securitate, cu initiative care depasesc simpla conformitate cu cadrul juridic privind
protectia datelor cu caracter personal si a vietii private si securitatea sistemelor informatice.!

FIGURA 2 - PILONII PLANULUI DE ACTIUNE

Obiectivele ambitioase stabilite prin Agenda Digitala si Planul de actiune al UE in domeniul guvernarii
electronice au fost reconfirmate in cadrul Summitului European de la Tallinn, Estonia, in domeniul
tehnologiilor digitale, din 2017, in care au fost reconfirmate prioritatile Uniunii Europene in domeniul
digitalizarii administratiei publice si a serviciilor oferite catre cetateni si firme, eforturile de alfabetizare
digitald a populatiei, implicarea companiilor si structurilor de cercetare in domeniul in demersurile de
integrare a tehnologiilor IC Tn economie si dezvoltarea infrastructurilor aferente in vederea sustinerii
transformarilor din domeniu.

in domeniul mobilititii, tehnologiile digitale pot fi utilizate, conform politicilor Comisiei Europene, pentru
a promova mobilitatea eficienta, sigura, sigura si ecologica, care sa serveasca nevoilor cetatenilor si ale
intreprinderilor. Acest lucru va stimula cresterea locurilor de munca si a economieiin ansamblu, permitand,
astfel, industriilor statelor Uniunii Europene s3 ramana rentabile si s& concureze pe scena mondiala.?

in domeniul transporturilor, o piatd unicd integratd, care utilizeaza din plin tehnologia si instrumentele
digitale prin intermediul unor retele mai eficiente, care permit o comutare rapida intre modurile de
transport, aduce beneficii enorme cetatenilor si companiilor, dar si procesului de combatere a schimbarilor
climatice si poluarii, mai ales in zonele urbane.

Pentru operationalizarea obiectivelor strategice in domeniul transporturilor si mobilitatii, Comisia
Europeana a adaptat o serie de pachete de politici, dupa cum urmeaza:

e Mobilitate urbana;

e Siguranta rutiera;

L https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=LEGISSUM:4301896
2 https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/strategic-plan-2016-2020-dg-move _amended july en.pdf
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e Mediu si conditii de sanatate;

e Sisteme inteligente de transport;

e Vehicule nepoluante si combustibili alternativi cu emisii scazute de carbon;
e Deplasarea pietonala si cu bicicleta.

Un loc important intre solutiile de implementare a politicilor de mobilitate urbanad, pe langa dezvoltarea
infrastructurii si utilizarea unor mijloace de transport nepoluante, este utilizarea tehnologiei informatiei
pentru dezvoltarea unor sisteme inteligente de transport care sa sustina politicile de mobilitate, precum:

e furnizarea de informatii legate de calatorii utilizatorilor si autoritatilor de profil;
e managementul traficului si a cererii de servicii de transport;
e smart ticketing sau logistica urbana;

e facilitarea informatiilor despre disponibilitatea si functionarea infrastructurii de transport catre
cetateni;

e Integrarea serviciilor de transport pentru a facilita intermodalitatea si a trece la nivelul de ,mobility
as a service MaaS” — mobilitatea ca un serviciu McS>.

Astfel, in planul mobilitatii, utilizarea tehnologiei informatiei este prevazuta ca un mijloc de reducere e
emisiilor poluante si de crestere a mobilitatii persoanelor si marfurilor prin conectarea si integrarea mai
eficienta a diferitelor moduri de transport.

Obiectivele legate de domeniul economiei digitale au fost preluate de Agenda Digitala pentru Europa 2020,
care prevede o serie de interventii destinate cresterii procentului de servicii publice livrate cetatenilor prin
intermediul tehnologiei digitale si a internetului. Astfel, sunt prevazute, printre altele, masuri de extindere
a accesului rapid si ultra-rapid la Internet prin investitii pentru infrastructura in banda larga, cresterea
nivelului de alfabetizare digitald, a competentelor si a incluziunii pentru toti consumatorii, dar mai
ales transferul beneficiile TIC in societate, prin capacitatea TIC de a reduce consumul de energie si de a
furniza servicii publice mai bune.

Agenda Urbana pentru UE, lansata Tn mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam, este un alt document strategic
sectorial important, care promoveaza cooperarea dintre statele membre, orase, Comisia Europeana si alti
actori interesati pentru a stimula cresterea, calitatea locuirii si inovarea in orasele Europei si imbunatatirea
calitatii vietii Tn zonele urbane. Modalitatile de implementare a politicilor se refera, printre altele, la
imbunatatirea reglementarii, a finantarii si a cunostintelor, dar se pot extinde si la politici, guvernare si
practici.

Parteneriatul pentru Mobilitate urbana, care abordeaza in mod specific problema mobilitatii in orase, a
identificat patru domenii de actiune - guvernanta si planificare, transport public si accesibilitate, modurile
active de transport si utilizarea spatiului public, noi servicii de mobilitate si inovatie - si a definit un plan de
actiune ce vizeaza noua actiuni si doua recomandari specifice. Acestea sunt urmatoarele:

e Actiunea 1: Consolidarea cooperarii si a guvernantei pe mai multe niveluri;
e Actiunea 2: Consolidarea utilizarii planificarii mobilitatii urbane durabile;

e Actiunea 3: Evaluarea celor mai bune practici in ceea ce priveste accesul convenabil la transportul
public;

3 Mobilitatea ca serviciu (McS) este integrarea diferitelor forme de servicii de transport intr-un serviciu unic de
mobilitate accesibil la cerere. Pentru a raspunde cererii unui client, un operator McS faciliteaza un meniu divers de
optiuni de transport, fie ca este vorba de transportul public, de calatorie, de masina sau de biciclete, de inchiriere de
taxi sau de masini, sau o combinatie a acestora. Pentru utilizator, MaaS poate oferi valoare adaugata prin utilizarea
unei singure aplicatii pentru a oferi acces la mobilitate, cu un singur canal de plata in loc de mai multe operatiuni de
ticketing si plata (traducere dupd https://maas-alliance.eu). Mai mult de atat, aplicatiile McS ofera cetatenilor
informatii esentiale despre optiunile de transport siimpactul pe care acestea le au asupra mediului urban (cost, emisii,
durata, etc.) contribuind la tranzitia catre un mod mai sustenabil de transport.
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e Actiunea 4: Cresterea utilizarii autobuzelor ecologice inovatoare;

e Actiunea 5: Dezvoltarea ghidurilor privind infrastructurile de mobilitate activa, sustinute de linii de
finantare relevante;

e Actiunea 6: Promovarea unui comportament sustenabil si orientat catre mobilitatea activa;
e Actiunea 7: Reducerea diversitatii Reglementarilor de Acces pentru Vehicule Urbane (UVAR);
e Actiunea 8: Explorarea utilizarii Serviciilor Noi de Mobilitate;

e Actiunea 9: Stabilirea unui cadru european pentru stimularea inovarii in materie de mobilitate
urbana;

e Recomandarea 1: Implicarea municipalitatilor, oraselor si regiunilor in planificarea financiara
multianual3;

e Recomandarea 2: imbunatatirea mobilitatii transfrontaliere.

Obiectivul Planului de actiune stabilit de Parteneriatul pentru Tranzitia digitala este de a oferi cetatenilor
servicii publice imbunatatite, de a sprijini orasele europene in exploatarea posibilitatilor de digitalizare si
de a ajuta intreprinderile europene sa dezvolte noi inovatii si sa creeze noi oportunitati de afaceri pentru
pietele mondiale. Parteneriatul pentru tranzitia digitala pune accentul pe crearea si oferirea de solutii
europene pe pietele globale de digitalizare. Tn acest context, orasele joacd un rol central, deoarece
furnizeaza serviciile pentru cetatenii lor si creeaza conditii pentru intreprinderi. Exista 15 actiuni propuse
prin acest document organizate in sase teme:

Generalizarea si difuzarea competentelor digitale pentru toti cetatenii:

e Actiunea 1: Integrarea cadrului UE de competente digitale pentru cetateni in utilizarea zilnic3;

e Actiunea 2: Instrumentul digital de vecinatate;

e Actiunea 3: Cresterea capacitatilor si raspandirea proiectelor pilot in regiuni si orase;

Activarea si implementarea eGuvernarii centrate pe cetatean:

e Actiunea 4: Sprijinirea oraselor in dezvoltarea unui model de guvernare electronica orientat spre

utilizator;

e Actiunea 5: Dezvoltarea Indicelui Economiei si Societatii Digitale (DESI) la nivel local (,,DESI local”);
Crearea de valoare adaugata prin intermediul accesului liber si echitabil la date deschise / publice /
personale:

e Actiunea 6: Crearea unei taxonomii a datelor la nivel european;

e Actiunea 7: Accesul si reutilizarea datelor din sectorul privat de interes general de cadtre autoritatile
publice;

e Actiunea 8: Specificarea si monitorizarea datelor standardizate privind utilizarea planificata a
terenurilor pentru procesele formale si informale de participare la planificarea urbana;

e Actiunea 9:,MyData” in tranzitia digitala — Elaborarea unei foi de parcurs europene
privind ,MyData”;

Accelerarea si adoptarea tehnologiilor digitale emergente in orase:
e Actiunea 10: Dezvoltarea acceleratorului de inovare si diseminare;
e Actiunea 11: Sprijinirea experimentarii tehnologiilor digitale emergente;

e Actiunea 12: Implementarea cadrului digital pentru tehnologiile emergente din cadrul
infrastructurii digitale;

Utilizarea modelului de afaceri pentru a gestiona tranzitia digitala urbana:

e Actiunea 13: Co-crearea unei abordari de tipul modelului de afaceri pentru orase;

e Actiunea 14: Elaborarea unei reglementari 5G care pentru micro-operatorii locali din orase;
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Consolidarea capacitatii oraselor de a actiona in cadrul tranzitiei digitale:

e Actiunea 15: Implementarea tranzitiei digitale in orasele europene.

Planurile de activitati propuse de Parteneriate precum cele ce vizeaza Calitatea aerului, Utilizarea durabila
a terenurilor, Tranzitia energetica, Adaptare climatica sunt, de asemenea, relevante in mod direct in
elaborarea Strategiei Regionale de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest
2021-2017.

AGENDA DIGITALA PENTRU EUROPA 2020 (STRATEGIA EUROPA 2020)

Pentru a sprijini redresarea economica a Europei, dar mai ales pentru a asigura o crestere durabild si
inteligenta, care promoveaza incluziunea sociald, Uniunea Europeana a dezvoltat Agenda digitala Europa
2020, avand ca obiectiv principal dezvoltarea unei piete digitale unice.

Agenda Digitala pentru Europa 2020 sprijina urmatoarele:

e Pilonul | — Piata digitala unica: permite accesul transfrontalier gratuit la servicii online si
divertisment.

e Pilonul Il — Interoperabilitate si standarde: permite integrarea dispozitivelor, aplicatiilor, datelor si
serviciilor necesare interactiunii transfrontaliere.

e Pilonul Il = increderea si securitatea: Cresterea increderii utilizatorilor de internet in serviciile
electronice si tranzactiile online pentru a stimula consumul de servicii TIC.

e Pilonul IV —Acces rapid si ultra-rapid la Internet: vizeaza investirea in infrastructura de banda larga
pentru a beneficia de cele mai recente tehnologii si servicii electronice.

e Pilonul V — Cercetare si inovare in domeniul TIC: stimuleaza finantarea adecvata pentru cresterea
avantajului competitiv in domeniul TIC.

e Pilonul VI - Cresterea nivelului de competente si abilitati digitale: creeaza o punte catre diviziunea
digitala pentru toti consumatorii, astfel incat acestia sa poata beneficia in mod egal si pe deplin de
avantajele serviciilor TIC.

e Pilonul VIl — Beneficiile TIC pentru societatea europeana: se concentreaza pe capacitatea TIC de a
reduce consumul de energie, de a sprijini populatia in varsta, de a revolutiona serviciile de sanatate
si de a furniza servicii publice mai bune.

PLANUL DE ACTIUNE AL UE PRIVIND GUVERNAREA ELECTRONICA 2016-2020

Planul de Actiune privind eGuvernarea pentru perioada 2016 - 2020 pune accent pe modernizarea
serviciilor publice digitale astfel incat cetatenii si intreprinderile sa poata valorifica pe deplin oportunitatile
oferite de acestea, cu scopul de a transforma Europa intr-un loc mai atractiv pentru a locui, a lucra si a
investi.

Comisia a prezentat 20 de m&suri care urmeaza si fie lansate pand la sfarsitul anului 2017. in special,
aceasta va:

e crea un portal digital unic care sa permita utilizatorilor sa obtina toate informatiile, asistenta si
servicii de rezolvare a problemelor de care au nevoie pentru a efectua in mod eficient munca
transfrontalier3;

e interconecta toate registrele comertului si registrele de insolventa si le va conecta la portalul e-
justitie care va deveni un ghiseu unic;

e institui un proiect pilot pentru o administratie ,once only" pentru intreprinderile care opereaza
transfrontalier. Acest lucru inseamna ca intreprinderile vor trebui sa furnizeze documente
autoritatilor publice dintr-un singur stat membru al UE, chiar daca acestea sunt active si in alte
state membre ale UE;

e ajuta statele membre ale UE sa dezvolte servicii electronice de sanatate transfrontaliere, cum ar fi
retetele electronice sau dosarele pacientilor;
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e accelera tranzitia catre achizitiile electronice, semnaturile electronice si punerea in aplicare a
principiului "once only" in domeniul achizitiilor publice.

DECLARATIA DE EGUVERNARE DE LA TALLINN

e ,Digital-by-default”, incluzivitate si accesibilitate

Primul principiu al Declaratiei de la Tallinn se refera la faptul ca cetatenii ar trebui sa aiba posibilitatea de
a utiliza mediul online pentru a interactiona cu administratiile publice si ar trebui sa aiba competentele
necesare daca decid s3 facd acest lucru. In acest sens, autorititile ar trebui s3 elaboreze servicii publice
digitale care sa fie in conformitate cu principiile de a crea servicii in care utilizatorul sa fie in prim plan,
precum si sa instruiasca cetatenii si sa promoveze noile servicii dezvoltate.

n plus, deoarece eficienta este una dintre principalele orientiri ale transformarii digitale, acest principiu
se referd, de asemenea, la reducerea birocratiei si a interactiunilor inutile intre cetateni si administratiile
publice, prin restructurarea proceselor din jurul reutilizarii datelor.

e “Once only”

Al doilea principiu al Declaratiei de la Tallinn urmareste reducerea sarcinii administrative prin deschiderea
datelor si sporirea colaborarii si a schimbului intre toate nivelurile de guvernare care exista in interiorul
unei tari si, daca este posibil, si cu alte tari, in spiritul interoperabilitatii. Aceasta va implica o structura
similard pentru colectarea si stocarea informatiilor despre cetateni, afaceri, ONG-uri, institutii si procese
sau tranzactii intre ele, astfel incat datele vor fi usor de gasit si accesibile tuturor partilor interesate, in
aceeasi limba comuna, dar si o cultura de reutilizare care este posibila numai prin transparenta totala si
date complet digitalizate.

e incredere si securitate

Una dintre cele mai mari probleme abordate in Declaratia de la Tallinn este punerea in aplicare a
Regulamentului privind identificarea electronica (elD) si intreaga structura de sprijin care ar permite
tranzactiile electronice pe piata interna (elDAS). Acest principiu se refera, de asemenea, la importanta
securitatii si a identificarii corecte in cadrul elDAS, dar doreste, de asemenea, sa permita sectorului privat
sa utilizeze sistemele elD pentru a-si asigura serviciile digitale. Deoarece acest lucru ar putea parea
problematic, va fi pusa in aplicare o directiva privind securitatea retelelor si a informatiilor (INS).

e Deschidere si transparenta

Principiul deschiderii si transparentei se refera nu numai la faptul ca toate sau cele mai multe informatii
sunt publice si de o anumita calitate, dar si la usurinta vizualizarii si utilizarii prin interfete usor de utilizat
si prin posibilitatea de gestionare a datelor de catre cetateni — pentru datele lor personale, sau de catre
administratiile publice - procesele de guvernare si serviciile publice.

e Interoperabilitate implicita

Aceasta se refera in primul rand principiile la solutii standardizate in tari europene, cum ar fi elD,
eSignature, eDelivery, eProcurement si elnvoicing in toate domeniile, pentru a evita duplicarea si pentru a
creste interoperabilitatea intre state printr-un cadru comun. Acest lucru promoveaza, de asemenea,
programele si regulamentele cu privire la modul in care sectorul privat poate adopta aceleasi aplicatii pe
care administratiile publice le-au creat.

e Actionarea orizontala a pasilor politici

Ultimul principiu al Declaratiei de la Tallinn se refera la masurile orizontale care ar ajuta la optimizarea
celor mai bune principii. Acest lucru, desigur, incepe cu cresterea abilitatilor digitale ale fortei de munca
publice la toate nivelurile de guvernare, deoarece fara aceasta nu ar putea fi implementate servicii publice
digitale.

A doua masura ar fi angajamentul tuturor structurilor de guvernare de a utiliza analizele de date, chiar si
date importante in crearea si dezvoltarea serviciilor publice si unul dintre cei mai importanti factori pentru
luarea deciziilor.
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Deoarece in realitate nivelurile de dezvoltare digitala difera foarte mult de la o tara la alta si de la un oras
la altul, apare necesitatea transferului de bune practici, fapt a fost acoperit de acest principiu. Alte aspecte
orizontale sunt surse de finantare dedicate pentru tranzitia digitald, experimentarea aplicatiilor TIC si nu in
ultimul rand, redefinirea serviciilor publice sa se supuna transformarii digitale.

AGENDA TERITORIALA
Agenda Teritoriala din 2011 porneste de la o suita de provocari cu care teritoriul european se confrunta:

e Expunerea sporita la globalizare: transformarile structurale dupa criza economica globalg;
e Provocarile integrarii europene si interdependenta crescanda a regiunilor;

e Provocari demografice si sociale diverse din punct de vedere teritorial, segregarea grupurilor
vulnerabile;

e Schimbarile climatice si riscurile legate de mediu: efecte diverse din punct de vedere geografic;
e Provocarile energetice se situeaza in prim - plan si ameninta competitivitatea regional3;

e Pierderea biodiversitatii, vulnerabilitatea naturala, a peisajului si a patrimoniului cultural.

Aceste provocari sunt valabile si Tn prezent si afecteazda buna starea regiunilor europene adancind
disparitatile in interiorul teritoriului european. Pentru a combate provocarile enumerate mai sus, Agenda
Teritoriald stabileste o serie de prioritati:

e Promovarea dezvoltarii teritoriale policentrice si echilibrate

e incurajarea dezvoltarii integrate in orase, regiuni rurale si specifice

e Integrarea teritoriala in regiunile functionale transfrontaliere si transnationale

e Asigurarea competitivitatii globale a regiunilor pe baza economiilor locale puternice
e Tmbunétatirea conexiunilor teritoriale pentru indivizi, comunitéti si intreprinderi

e Gestionarea si conectarea valorilor ecologice, peisagistice si culturale ale regiunilor

Acest prioritati stau la baza formularii programelor europene si a politicii de coeziune. Agenda teritoriala
este Tn proces de revizuire si ar trebui sa fie definitivata in cadrul presedintiei Germania la UE (iulie-
decembrie 2020).

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit
si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului
pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noud abordare strategica pentru
Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

1. O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformarii economice inovatoare si inteligente;

2. O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon — prin promovarea unei tranzitii energice juste
si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastra, a economiei circulare, a adaptarii
climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor;

3. O Europa mai conectata — prin iTmbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel regional;

4. O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si sprijinirea
calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii de competente, a incluziunii sociale si a
accesului egal la asistenta medicala.

5. O Europa mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltarii durabile si integrate a zonelor
urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.
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n acest document cadru de politics, existd mai multe obiective care acoperd aria de actiune a proiectului
de realizare a Strategiei Regionale de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest

2021-2027.

n propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027, Romania are alocate 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare 2014-2020.

TABEL 1 - OBIECTIVELE POLITICII DE COEZIUNE PENTRU PERIOADA 2021-2027

OBIECTIVE

POLITICA

1. O Europa mai
inteligenta

2. O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

DE | OBIECTIVE SPECIFICE

(i) Dezvoltarea capacitatilor
de cercetare si inovare si
adoptarea tehnologiilor
avansate

(ii) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, in beneficiul
cetatenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si
competitivitatii IMM-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligenta,
tranzitie industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de
eficienta energetica

(i) Promovarea energiei din
surse regenerabile

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

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a
rezilientei in urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

REALIZARI

CCO 01 —intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

CCO 02 — Cercetatori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin

CCO 03 —intreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin pentru a
dezvolta produse, servicii si
aplicatii digitale

CCO 04 — IMM-uri care
beneficiaza de sprijin pentru a
crea locuri de munca si
crestere economica

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

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

CCO 08 — Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

CCO 09 —Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate
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REZULTATE

CCR 01 — IMM-uri care
introduc inovatii in materie de
produse, procese,
comercializare sau organizare

CCR 02 — Utilizatori
suplimentari de noi produse,
servicii si aplicatii digitale
dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 — Locuri de munca
create in IMM-urile care
beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai IMM-
urilor care beneficiaza de
formare in vederea dezvoltarii
competentelor

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
fmbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatia
suplimentara care beneficiaza
de masuri de protectie
fmpotriva inundatiilor,
incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

CCO 09 —Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre



OBIECTIVE

POLITICA

3. O Europa mai
conectata

4. O Europa mai
sociala

OBIECTIVE SPECIFICE

(vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a infrastructurii
ecologice in mediul urban si
reducerea poluarii

(i) Tmbunatatirea conectivitatii
digitale

(ii) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabil3, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iif) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale
si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei pietelor
fortei de munca si facilitarea
accesului la locuri de munca
de calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

(i) Tmbunétatirea accesului la
servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si invdtarea
pe tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii

(iii) Tmbunatéatirea integrérii
socio-economice a
comunitatilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin mdsuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de
acces la asistentd medicala
prin dezvoltarea

REALIZARI

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de acoperire
prin retele in banda larga de
foarte mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutiera: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviara: Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 — Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii iImbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile din domeniul
sanatatii
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REZULTATE

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 —Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
imbunatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
fmbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatia cu acces la
servicii de sandtate
fmbunatatite



OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE

POLITICA

infrastructurii, inclusiv la
asistenta primara

5. O Europa mai (i) Promovarea dezvoltarii CCO 21 — Populatia care
aproape de integrate in domeniul social, beneficiaza de strategii de
cetiteni economic si al mediului, a dezvoltare urband integrata

dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

Sursd: Comisia Europeana

Perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiald a resurselor alocate pentru domeniile cercetare-
inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii schimbarilor climatice si
mediu Tnconjurator.

La nivel national, cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere
de 35 % alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligenta si 30 % in plus pentru realizarea
interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon - 30%.
Discutiile preliminare privind programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate
urbana in cadrul acestui obiectiv, similar perioadei de programare actualda. Complementar, se vor mai
sustine interventii prin Obiectivul Prioritar 5 — O Europa mai aproape de cetateni - Sprijin pentru
dezvoltare urbana, cu o alocare minima din Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR) de minim 6%.
Toate a aceste dezvoltari strategice la nivelul UE avantajeaza si stimuleaza demersul de dezvoltare a
Strategiei Regionala de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027
(SR-MUDOD-NV 2021-2027). Desigur, proiectele TIC, specifice oraselor inteligente sunt relevante si
functioneaza ca un catalizator si pentru interventii finantate sub celelalte obiective tematice. Un exemplu
ar fi sistemele TIC orientate catre protectia mediului si rezilienta (obiectivul 2).

n propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027, Romania are alocate 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune, ceea ce inseamnd cu 8% in plus fatd de perioada de programare 2014-2020. n
contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, Regiunea de Dezvoltare
Nord-Vest are nevoie de un fundament strategic construit la nivel regional, impreuna cu actorii urbani
locali, care sa se adapteze la situatia specifica inter- si intra-regionala si la noile prioritati pentru urmatoarea
perioada de programare.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice
si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 6 % din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane. Cooperarea interregionala si
transfrontaliera va fi facilitata de noua posibilitate ca o regiune sa utilizeze parti din propria alocare pentru
a finanta proiecte in alta parte a Europei, impreuna cu alte regiuni. Noua generatie a programelor de
cooperare interregionald si transfrontaliera (,Interreg”) va ajuta statele membre sa depaseasca
obstacolele transfrontaliere si sa dezvolte servicii comune.

Alte documente subsecvente relevante pentru perioada post-2020 in contextul acestui demers de
planificare strategica sunt :

e Initiativa Urban3 Europeand/ European Urban Initiative (EUI), un nou instrument de sprijin
pentru orase, bazat pe prioritdtile tematice ale Agendei urbane pentru UE, care acopera toate
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zonele urbane. Acesta beneficiaza de o alocare de 500 000 000 EUR, sub managementul direct sau

indirect al Comisiei Europene. Initiativa trebuie sa acopere toate zonele urbane si sa sprijine

Agenda Urbana pe trei directii principale de sprijin:

o Cresterea / consolidarea capacitatii - prin sustinerea unor retele de cooperare, bune practici
si transferabilitate, instruire si suport (pe baza URBACT, UDN si a altor initiative pilot);

o Actiuni inovatoare - Proiecte inovatoare pentru identificarea si testarea de noi solutii in zona
dezvoltarii urbane durabile, relevante la nivelul UE (pe baza experientei UIA si a altor
programe);

o Sprijinirea dezvoltarii cunostintelor, elaborarii politicilor si comunicarii — prin Sprijinirea
politicilor bazate pe date (evidence-based), valorificand rezultatele si expertiza din teren si de
la furnizorii de cunostinte (ESPON, JRC, JPI Urban Europe, Horizon Europe) - platforma de
cunostinte.

e Agenda Urbana pentru UE (2016) este o initiativa inovatoare de politica urbana ce poate oferi
exemple pentru strategiile si instrumentele de dezvoltare urbana prin promovarea cooperarii intre
Statele Membre si intre actorii la nivel local, regional si national, prin parteneriate si guvernanta
multi-nivel. Aceasta are rolul de a stimula cresterea, calitatea vietii si locuirii si inovarea in orasele
europene si de a identifica si aborda prin parteneriate provocari urbane relevante la nivel
european.

1.3. NIVEL NATIONAL

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar in preocuparile Uniunii Europene si a Statelor Membre, deoarece
aproximativ 70% din populatia Europei traieste in zone urbane si se preconizeaza ca aceasta cifra va creste.,
conform estimarilor Comisiei Europene. Comisia Europeana a adoptat la 30 septembrie 2009 un plan de
actiune privind mobilitatea urbana, preluat in legislatia UE si nationala in domeniu.

in Romania, procentul de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langd istoricul
defavorabil al infrastructurii din mediul urban, ramase inca intr-o faza de sub-dezvoltare, exista tot mai
multe preocupari legate de:

e situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este inca
unul redus in comparatie cu media UE*, dar in crestere acceleratd cu precddere in mediul urban;

e cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din traficul
auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media europeana;

e crestereaincidentei problemelor de sanatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din activitati
cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au aratat ca orasele sunt inca nepregatite sa raspunda acestor
probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.

1.3.1. STRATEGIA NATIONALA PENTRU DEZVOLTAREA DURABILA A ROMANIEI 2030

Strategia nationala pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030 introduce, in cadrul Obiectivului 11:
Orase si comunitdti durabile, conceptul de orase inteligente, fiind definite ca orase inovatoare, care
utilizeaza tehnologia informatiei si a comunicatiilor, a datelor colectate de la echipamentele utilizate
in furnizarea serviciilor si prin proiectarea inteligenta a dezvoltarii localitatilor pentru a imbunatati
calitatea vietii, eficienta serviciilor urbane, precum si competitivitatea. Daca pentru anul 2020,
obiectivul strategic in acest domeniu este cresterea capacitatii autoritatilor de implementa si superviza
masuri de imbunatatire a calitatii aerului, pentru anul 2030, acesta vizeaza asigurarea accesului la sisteme

4 Valoarea redusa fatd de nivelul UE este datd mai ales de catre discrepantd intre mediul rural si cel urban. Valorile
in mediul urban se aproprie deja de media europeana (peste 350 vehicule / locuitor)
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de transport sigure, la preturi echitabile, accesibile si durabile pentru toti, in special prin extinderea retelelor
de transport public, acorddnd o atentie deosebitd nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femei, copii,
persoane cu dizabilitdti si in etate.”

1.3.2. STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei: Romania policentrica 2035. Coeziune si competitivitate
teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru oameni prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii in
mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii 3.5., incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea
elaborarii planurilor de mobilitate. Scopul urmarit este un teritoriu national cu mobilitate crescuta care sa
sustind dezvoltarea, in special prin asigurarea conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in
atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei
accesibilitati locale si regionale care sa contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

1.3.3. STRATEGIA NATIONALA PENTRU DEZVOLTARE REGIONALA 2014-2020

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Regionala 2014-2020, un alt document strategic national cu impact
asupra politicilor de mobilitate urbana si aplicarea de solutii inteligente, prevede in cadrul capitolului IV.
STRATEGIA, la Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urbana durabila integrata, Tmbunatatirea calitatii
mediului in zonele urbane prin masuri precum dezvoltarea durabilda a sistemelor de transport public,
inclusiv prin facilitarea legaturii cu sistemele regionale si zonele suburbane, precum si dezvoltarea unor
moduri de transport prietenoase mediului: mersul pe jos si ciclism.

Alte documente cu incidenta in dezvoltarea solutiilor inteligente de mobilitate urbana sunt Ghidul Smart
City pentru Romania, elaborat de Ministerul Comunicatiilor si Societatii Informationale in demersul de
operationalizare a prevederilor Agendei digitale pentru Romania, 2020, care prevede mai multe masuri
de integrare a solutiilor de tip SMART in politicile publice de la nivel national si local, inclusiv in domeniul
transporturilor.

1.3.4. MASTER PLANUL GENERAL DE TRANSPORT AL ROMANIEI

La nivel de dezvoltare a infrastructurii de transport, Master planul general de transport al Romaniei este
documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare in domeniu, inclusiv
proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020. Acest
document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar,
aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate
crescutd pentru populatie si firme. Cele mai importante proiecte din MPGT, cele legate de Autostrada
Transilvania se afla in proces de implementare astfel incat legatura intre Cluj-Napoca si Alba lulia va fi
definitivata pana la sfarsitul 2021. Abia pentru orizontul 2030 sunt prevazute Thsa in MPGT legaturile
Municipiului Cluj-Napoca cu Satu Mare, Bistrita si Baia Mare (Drumul Express DX4 si legéturile sale). Tn ceea
ce priveste calea ferata cel mai important proiect pentru regiune este electrificarea si modernizarea liniei
intre Cluj-Napoca, Oradea si Episcopia Bihor. (sectiunea va fi detaliatd in capitolul dedicat Mobilitatii
urbane si regionale din analizd).

Prevederile acestuia se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate pentru masuri de dezvoltare a
infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin Programele operationale
regionale. Acestea sustin, in mod special, proiectele de elaborare a planurilor de mobilitate urbana
durabila ale oraselor din Romania (reglementate prin Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele alocate in exercitiile de programare
2007-2013 si 2014-2020. in perioada 2014-2020, spre exemplu, a fost alocat un buget de 2,3 miliarde de
euro exclusiv pentru proiecte de mobilitate urbana durabila, prin Programul Operational Regional (POR),
gestionat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP). Ariile vizate sunt:

5 https://www.edu.ro/sites/default/files/Strategia-nationala-pentru-dezvoltarea-durabila-a-Rom%C3%A2niei-

2030.pdf
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imbunatatirea transportului public urban, a transportului electric si nemotorizat, investitiile destinate
reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

Astfel prin proiectele finantate au fost sprijinite interventii precum achizitia de mijloace de transport public,
modernizarea tramvaielor, sisteme e-ticketing, proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii pentru mersul
cu bicicleta si a zonelor pietonale, terminale intermodale, statii de alimentare pentru vehicule electrice,
etc.

1.4. NIVEL REGIONAL

n contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, Regiunea de Dezvoltare
Nord-Vest are nevoie de un fundament strategic construit la nivel regional, impreuna cu actorii urbani
locali, care sa se adapteze la situatia specifica inter- si intra-regionala si la noile prioritati pentru urmatoarea
perioada de programare.

La nivel de infrastructura de transport prioritatile sunt inca cele stabilite prin Master Planul General de
Transport, care traseaza principalele cai de transport la nivel national pentru toate modurile de transport:
rutier, feroviar, aerian si naval. Masurile prevazute in acest Master Plan sunt implementate, cu precadere,
cu suportul financiar al Programului Operational Infrastructura Mare (POIM). Pe teritoriul Regiunii Nord-
Vest (Transilvania de Nord) nu trece nici unul din culoarele majore de transport TEN-T (Rin-Dunare sau
Orient-East-Med). Totusi regiunea este conectata la coridorul TEN-T Core care asigura legatura rutiera intre
Campia Turzii — Targu Mures si Piatra Neamt / lasi. De asemenea, Regiunea de Dezvoltare Nord Vest este
strabatura o un coridor feroviar din reteaua TEN-T Core care asigura legatura intre Alba / Sighisoare-Brasov
si Apahida (Cluj-Napoca) — Dej — Beclean si Gura Humorului — Suceava.

Astfel, la nivelul infrastructurii majore de transport, aceasta perioada se programare (panan 2023) implica
urmatoarele proiecte:
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Infrastructura rutiera

e Continuarea proiectelor fazate din exercitiul de programare financiara precen, respectiv:

¢ Continuarea tronsoanelor de pe autostrada A10 - Sbes-Turda, cu termen initial de finalizare
2016;

e Continuarea tronsoanelor de autostrada A3 - Targu Mures - Vama Bors, respectiv sectiunile
Targu-Mures- Campia Turzii si cele aferente traseului Gilau-Suplacu de Barcau-Bors;

e Drum Expres proiect: Somes Expres, DX4
¢ O serie de proiecte cu orizont de timp post 2020, precum:
* Trans Regio proiect: Silvania, TR42, Oradea - Satu Mare;
¢ Trans Regio proiect: Tara Crisurilor, TR33, Oradea-Arad;
* Trans Regio proiect: , DN76, Oradea-Deva;
e Trans Regio proiect: Centura Cluj Sud;
¢ Trans Regio proiect: Bucovina, TR52A, Saratel-Reghin;
® Trans Regio proiect: Maramures, TR43, lacobeni - Negresti Oas (Fara pos Tisa);
¢ Trans Regio proiect: Salaj, TR44, Zalau-Satu-Mare;

* Trans Regio proiect: Rodna, TR45, Bistrita (Beclean) - Salva;
e Trans Regio proiect: Bucovina, TR52, Bistrita-Vatra-Dornei.
¢ Variante ocolitoare, toate cu termene de realizare post 2020:

e Bistrita;

e Satu-Mare;
e Carei;

® S3cuieni;

o Alesd;

e Zaldu;

e Stei.

Infrastructura feroviara

o CF electrificare: Cluj Napoca - Ep.Bihor;

¢ CF modernizare: Baia Mare - Dej Calatori;

¢ CF modernizare: Cluj Napoca - llva Mica;

e CF modernizare: Campia Turzii - Cluj Napoca;
e CF modernizare: Satu Mare - Baia Mare.

¢ CF modernizare: Oradea - Satu Mare

e CF modernizare: Arad - Oradea

Infrastructura aeriana

e Extindere si modernizare suprafete aeroportuare la Aeroportul International Baia Mare;

* Reabilitarea si modernizarea suprafetelor de miscare si extindere a aerogarii Aeroportului Satu
Mare.

Asigurarea interconectarii retelei de drumuri judetene si comunale cu reteaua de drumuri nationale si de
viteza din regiune este gestionata de catre autoritatile judetene si locale din fiecare judet. Finantarea este
asigurata prin fonduri europene nerambursabile din proiecte finantate prin Programul Operational

Regional, de exemplu, dar si prin imprumuturi contractate de unitatile administrativ-teritoriale.

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionald elaborate ca sa corespunda cu exercitile de programare bugetara a UE si cu
prioritatile strategice europene. Sunt elaborate Tnsa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
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functie de nevoile regionale identificate, care Tnsa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

Demersul de elaborare a Strategiei va tinea seama de criteriile de evaluare pentru orase inteligente care
compun Smart City Index, si in functie de care va fi realizatd analiza pentru fiecare oras al regiunii, din
aceasta perspectiva. Mai jos sunt principalele categorii de indicatori care sunt inclusi Tn Index.

Mediu Cladiri inteligente (case inteligente)

Managementul resurselor (amprenta de carbon, energie din surse regenerabile, consumul de apa

o\
ciey

Planificarea urbana durabila (spatiu verde, rezistenta la schimarile climatice)

Mobilitate Transport eficient (transport cu emisii scazute)
Acces multi-modal (transport public)

Infrastructura tehnologica (cartele inteligente, accesul la informatii in timp real)

Guvernanté Servicii online

Infrastructura (acoperire wifi, acoperire in banda larga, acoperire senzori)

Guvernare deschisa (date deschise, aplicatii deschise )

Economia Antreprenoriat & inovare (R + D, nivelul ocuparii fortei de munca, inovare)
Productivitatea (Produsul regional brut pe cap de locuitor)

Conexiune locald si globala (exporturi)

Oamenii Incluziune (gospodarii conectate la internet, posesia a telefoanelor inteligente, implicare civica)
Educatie (absolventi de universitati, invatamant secundar)

Creativitate

NiVE'Ul de trai Cultura si bundstarea (indicele GINI)
Sigurantd (prevenirea criminalitatii prin sisteme inteligente)

Sanatate (instoricul unic de sanatate)

La finalul anului 2018, 87% din gospodarii aveau acces la servicii de Internet in regiunea Nord-Vest, aproape
dublu fata de procentul inregistrat la finalul anului 2011 (47%), conform datelor Eurostat. Cu toate acestea,
doar 12 % dintre persoane folosesc Internetul in relatia cu autoritatile publice, iar doar 23 % au folosit
Internetul pentru a comanda servicii sau bunuri. Aceasta in contextul in care in Regiunea Nord-Vest
functioneaza cel mai important Cluster IT din Romania — Cluj IT, compus din 46 de companii, 6 universitati
si 11 institutii publice. De asemenea, in regiune mai functioneaza iTech Transilvania, initial un cluster de
formare a resurselor umane in domeniul tehnologiilor avansate, iar ulterior furnizor de servicii suport de
inovare, internationalizare si facilitarea proiectelor colaborative intre membrii sai, intre membrii sai si alte
firme sau organizatii din tara si strdinatate. Clusterul are in componenta 80 de organizatii, din care IMM-
uri din domeniul serviciilor de Tnalta tehnologie, universitati din Cluj, administratii publice locale, un institut
de cercetare, un institut de Tnvdtdmant si entitati catalizator.®

Clusterul de Energii Regenerabile TREC (Transylvania Energy Cluster), a dobandit personalitate juridica
in2015 sub denumirea Transylvania Energy Cluster. TREC vizeaza promovarea producerii si utilizarii
energiei din surse regenerabile.

Clusterul Geotermala fost infiintat in 2010 de Federatia Patronilor Bihor in judetul Bihor cu scopul
valorificarii potentialului apelor geotermale din judet.

CLEMS-Cluster Eco-inovativ pentru un Mediu Sustenabil, cu sediul in Bistrita-Nasaud, este format din
intreprinderi, universitati, institute de cercetare, autoritati publice si alte organizatii catalizator, fondat in

6 https://itech.aries-transilvania.ro/prezentare-cluster/
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februarie 2016. Scopul acestuia este dezvoltarea unui cadru de cooperare bazat pe promovarea eco-
inovarii si a dezvoltarii tehnologice eco-eficiente, menit sa creeze si sa asigure un mediu ambiant
sustenabil.

Preocuparea autoritatilor locale pentru crearea si implementarea unor politici locale de tip Smart este
prezenta in mai multe orase din Regiunea Nord-Vest. Astfel, in municipiile si orasele din regiune sunt in
implementare mai multe proiecte cu finantare din fonduri europene care vizeaza promovarea mobilitatii
inteligente si asigurarea conexiunii intre modurile de transport, dar si digitalizarea progresiva a mai multor
servicii publice locale. La Cluj, spre exemplu, este in implementare un proiect finantat prin POR - “Prima
strada Smart din Romania”, integrand solutiile digitale in mobilierul stradal. Alt proiect a vizat introducerea
unui functionar public virtual din Romania (Antonia), a cdrui menire este de a reduce cu 40% timpul necesar
prelucrarii documentelor depuse de cetateni si procesarii raspunsurilor, in paralel cu scaderea costurilor
administrative.

n Beclean, judetul Bistrita-Nas3ud, de exemplu, sunt anuntate investitii de aproape 30 de milioane de euro
in mai multe proiecte de dezvoltare si modernizare a localitatii, care includ si cateva componente “Smart”.

Zaldu este un alt oras care incearca aplicarea unor solutii SMART prin participarea la un parteneriat
strategic cu alte 7 municipii din regiune (Cluj Napoca, Satu Mare, Bistrita, Baia Mare, Dej, Turda si Campia
Turzii) — “Mobilitate si Orase Inteligente din Regiunea Nord-Vest”, prevazut a fi implementat dupa anul
2021.

Alte servicii publice locale au fost transferate in formate accesibile telefoanelor inteligente - Smart apps.
Printre acestea, se pot mentiona:

e Satu Mare - aplicatia City App;

e Cluj-Napoca — Cluj Now, MyCluj;

e Oradea — Oradea City Report, Oradea City;
e Consiliul Judetean Bihor — BusBihor.

De asemenea, demersul de planificare va tine seama si de strategiile de dezvoltare/dezvoltare integrate
urbane elaborate in municipiile si orasele din regiune, precum si de planurile de mobilitate urbana durabila
elaborate, dar si de alte documente strategice si operationale relevante. in actualul exercitiu de
programare, majoritatea municipiilor si oraselor au elaborat atat planuri de mobilitate urbana durabild, cat
si strategii integrate de dezvoltare urbana. Acestea vor fi analizate pentru fiecare UAT inclus Tn analiza, fiind
extrase acele masuri care se circumscriu domeniului SMART City.

De asemenea, sunt operationale o serie de proiecte finantate prin Programul Operational Capacitate
Administrativa 2014-2020 care vizeaza adoptarea si implementarea de solutii de digitalizare si transfer in
mediul online a mai multor servicii publice si proceduri de lucru ale autoritatilor locale si judetene. Aceste
proiecte si activitatilor lor vor fi incluse Tn analiza. Cateva dintre acestea sunt:

TABEL 2 - PROIECTE FINANTATE PRIN POCA 2014-2020

TITLU PROIECT REZUMAT PROIECT JUDET

ADEPT - Administratie digitala Simplificarea procedurilor administrative din perspectiva Cluj

eficienta pentru cetatenii din Turda back-office, prin actualizarea si extinderea solutiilor
informatice existente la nivelul aparatului administrativ al
Primariei Turda si digitalizarea arhivelor;

Implementarea unui portal de servicii catre cetateni ce va
asigura accesul on-line la serviciile gestionate exclusiv de
Primarie.

Judetul Cluj - Smart Territory Introducerea unui sistem de planificare teritoriala Cluj
integrata;
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TITLU PROIECT

Solutii informatice integrate
pentrusimplificarea procedurilor
administrative sireducerea birocratiei
la nivelul MunicipiuluiDEJ

MaraQuality

MaraStrategy

SPECIAL ZALAU - Servicii Publice
Electronice de Calitate si Integrate
pentru Administratia Localda din
Municipiul Zalau

Simplificarea Procedurilor
Administrative si Cresterea Eficientei
n judetul Salaj

Facilitarea accesului la servicii online pentru cetatenii
judetului Cluj prin introducerea unor sisteme de
simplificare a procedurilor administrative din perspectiva
back-office.

Simplificarea procedurilor administrative si reducerea
birocratiei pentru cetateni prin masuri back-office
(adaptarea procedurilor interne de lucru, digitalizarea
arhivelor) si front-office pentru serviciile publice
furnizate. Implementarea unei platforme integrate
(portal web, arhivare electronica, captura documente,
fluxuri de lucru cu documente, registratura electronica si
management arhiva fizica de documente) care va furniza
digital fluxurile de lucru de baza din cadrul institutiei.

Accesul online la serviciile publicegestionate de
Municipiul DEJ si retro-digitalizarea unui numar de cca.
20.000 dosare aflate in arhiva clasica .

Elaborarea documentelor necesare pentru realizarea,
implementarea si certificarea unui sistem propriu de
management al calitdtii (SMC) implementat in cadrul
Consiliului Judetean Maramures, conform standardelor
ISO 9001; - 2015;
Realizarea unui sistem informatic suport al SMC cu
adresabilitate intregului personal.

Realizarea unui sistem informatic de gestiune a arhivelor
proprii;

Digitalizarea proceselor si a fluxurilor de documente,

Realizarea unui sistem informatic de tip portal informatic
care sa asigure interfata on line pentru cetateni cu scopul
reducerii birocratiei si pentru furnizarea de informare
/asistentd, formulare, primire solicitari, emitere
documente, efectuarea platii impozitelor si taxelor on
line, inclusiv sistem informatic de gestiune a informatiilor
geospatiale (GIS) in perioada de implementarea
proiectului.

Portal pentru minim 10 servicii publice electronice si
fluxuri interne de interoperabilitate (front-Office si back-
Office) ca masuri de simplificare a procedurilor
administrative pentru cetateni, pana in 2021;

Retro-digitalizarea unui numar de cca. 40 000 dosare
aflate Tn arhiva clasica .

imbunétatirea accesului la informatiile institutiei prin
implementarea arhivei digitale cu incarcarea rezultatelor
retro-digitalizate si a modernizarii site-ului
www.zalausj.ro pentru a fi intuitiv si usor accesibil, pana
in 2021.

Oferirea unor servicii cu acces on-line, crearea unei arhive
digitale si eliminarea birocratiei pentru serviciile oferite
de Consiliul Judetean Salaj;
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TITLU PROIECT REZUMAT PROIECT JUDET

Simplificarea fluxurilor interne prin eliminarea unor acte
doveditoare eliberate deja de catre institutie;

nfiintarea unui portal de servicii electronice;
Up-gradarea site-ului web al institutiei;

Elaborarea unui instrument extranet pentru confirmarea

Dezvoltarea si implementarea de Retro-digitalizarea documentelor din cadrul Primariei SATU MARE
masuri de simplificare a procedurilor municipiului Satu Mare.

administrative din cadrul Primariei
municipiului  Satu  Mare pentru
cetateni

Implementarea unui sistem informational geografic (GIS)
pentru realizarea bancilor de date pentru cadastru
urbanism si amenajarea teritoriului la nivelul Primariei
municipiului Satu Mare.

Digitalizarea proceselor de administrare a documentelor
necesare accesarii, implementarii si monitorizarii de
proiecte din fonduri europene si a documentelor privind
managementul resurselor umane.

Sursa: POCA 2014-2020

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionald elaborate ca sa corespunda cu exercitile de programare bugetarda a UE si cu
prioritatile strategice europene. Sunt elaborate Tnsa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

De asemenea, demersul actual de planificare va trebui sa tind seama si de strategiile de
dezvoltare/dezvoltare integrate urbane elaborate in municipiile si orasele din regiune, precum si de
planurile de mobilitate urbana durabild elaborate, dar si de alte documente strategice si operationale
relevante.

Prioritatile si masurile rezultate din aceasta strategie sectoriala vor putea fi preluate si incluse in Planul de
Dezvoltare Regionala a Regiunii Nord-Vest 2021-2027, care va fi elaborat de catre ADR Nord-Vest in
parteneriat cu actorii regionali si cu Comitetul de planificare regionala. Prioritatile rezultate din
componenta de mobilitate urbana durabila ce vor avea un caracter integrat si smart vor putea fi incluse in
strategia regionala sectoriald privind orasele inteligente. De asemenea, elaborarea strategiei va urmari
indeaproape obiectivele noii abordari pentru Politica de Coeziune a Uniunii Europene, cu un potential real
de a genera idei si instrumente care vor putea fi parte din contributia pe care ADR Nord-Vest o va putea
aduce n consultarile pentru Acordul de Parteneriat sau in definirea noilor Programe Operationale.

In prezent se afld in lucru o serie de documente strategice elaborate la nivel judetean cu care Strategia
Regionald de Mobilitate Urband Durabild si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027 (SR-MUDOD-
NV 2021-2027) se va coordona. Printre ele se numdrd: PATJ Cluj Napoca si Strategia de ,Smart Territory”
Cluj.

1.4.1. INFORMATII CU CARACTER GENERAL — REGIUNEA DE DEZVOLTARE NORD-VEST

Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest cumula in anul 2011 (la recensamant) 2.6 mil locuitori din care 75%
romani, 19.3% maghiari, 3,5 % rromi si 1.3% ucraineni. Din punct de vedere geografic, Regiunea de
Dezvoltare Nord-Vest este marginita de Regiunile de Dezvoltare Centru, Vest, Nord-Est si de statele Ungaria
si Ucraina. Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest este traversata in partea vestica de Campia de Vest care
strabate municipiile Oradea si Satu-Mare. Partea centrald a regiunii care cuprinde municipiile Zaldu, Cluj-
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Napoca si Bistrita este incadrata in Depresiunea Colinard a Transilvaniei. Pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare
Nord-Vest se regasesc si doua segmente din lantul montan al Carpatilor:

e in sud Carpatii Occidentali — Muntele Ses, Muntii Mesesului, Muntii Vliddeasa, Muntii Gildu si
Muntii Muntele Mare

e In nord-vest Carpatii Orientali in proximitatea Municipiului Baia Mare — Muntii Oasului, Muntii
Gutaiului, Muntii Tiblesului, Muntii Rodnei, Muntii Bargaului si Muntii Calimani.

Reteaua hidrografica a Regiunii de Dezvoltare Nord-Vest este formata din 4 bazine hidrografice: 1.Bazinul

hidrografic al Crisurilor, 2.Bazinul hidrografic Somes, 3. Bazinul hidrografic Tisa si 4. Bazinul hidrografic Tur.

n ceea ce priveste economia, la nivelul anului 2017 Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest se afla incd 47.91%
fata de media europeand’ in ceea ce priveste PIB/cap de locuitor raportat la puterea de cumparare® desi
valoare indicatorului a Tnregistrat o crestere de 27% in intervalul 2000-2015. Pentru 2020 este prognozata
o crestere a PIB/cap de locuitor pana la valoarea de 18.9 mii €°.

7 Eurostat — Statistical Yearbook
8 Locul 3 la nivel national dupd Bucuresti-llfov, Vest si Centru
9 Ageing Report 2018, processing LUISA
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FIGURA 3 - ZONELE URBANE FUNCTIONALE iN REGIUNEA NORD-VEST
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Sursa: Prelucrare proprie cf. WB-OECD

Reteaua de localitdti a Regiunii de Dezvoltare Nord-Veste este formatd din 15 Municipii ( din care 6
resedinte de judet), 28 de orase si 403 comune. Cele 6 municipii resedinta de judet formeaza zone urbane
functionale. Cea mai extinsa zona urbana functionald este cea a municipiului Cluj-Napoca iar cele ale
municipiilor Baia-Mare si Satul Mare se unesc formand practic un sistem urban. In regiune se mai formeaz
si alte sisteme urbane cum ar fi Cluj-Napoca — Turda — Campia Turzii — Ludus — lernut, Dej — Gherla — Beclean
sau Marghita — Valea lui Mihai — Sacuieni.
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FIGURA 4 - SISTEME URBANE IDENTIFICATE IN SDTR
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1.5. CONCEPTUL DE ORAS INTELIGENT — ,SMART CITY”

Deja la inceputul anului, 2000 Robert E. Hall*® d&ddea o definitie orasului inteligent considerand c3 acesta
ar fi:

,»Un oras care monitorizeaza si integreaza conditiile tuturor infrastructurilor sale critice, inclusiv drumuri,
poduri, tuneluri, sine, metrou, aeroporturi, porturi maritime, comunicatii, apa, energie electrica, chiar si
cladiri majore, poate optimiza mai bine resursele sale, planifica activitatile sale de intretinere si sa
monitorizeze aspectele de securitate, in timp ce optimizeaza serviciile oferite cetatenilor”.

n anul 2007 prin articolul Smart Cities: Ranking of European Medium-sized Cities, Giffinger et. al. definea
orasul inteligent ca fiind:

»Un oras performant si vizionar in ceea ce priveste economia, cetatenii, guvernanta, mobilitatea, mediul
si locuirea, bazat pe combinatia inteligenta de dotari si activitati ale cetatenilor determinati,

independenti si constienti”.

Prin aceasta definitie sunt prezentati pentru prima oara cei 6 piloni care stau la baza orasului inteligent.
Ulterior, prin intermediul TU Wien a fost dezvoltata si o versiune preliminara a unui indice care sa permita
evaluarea si compararea oraselor inteligente. Indicele a fost aplicat pe 70 de orase printre care din Romania,
Timisoara (55/70), Sibiu (63/70) sau (68/70). Abia in 2015 este inclus si Municipiul Cluj-Napoca.

O altd abordare pentru clasificarea oraselor inteligente este ,roata oraselor inteligente” / ,smart city
wheel”, prezentata sub forma unei diagrame in care cele 6 piloni al orasului inteligent reprezentati ca fiind

10R.E. Hall, “The Vision of a Smart City.” Proc. of the 2nd International Life Extension TechnologyWorkshop,
Paris, France, 2000.

11 Giffinger, C. Fertner, H. Kramar, R. Kalasek, N. Pichler-Milanovic’, and E. Meijers, Smart Cities:

Ranking of European Medium-sized Cities (Vienna: Centre of Regional Science, 2007).
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cadranele unui cerc. Pornind de la diagrama prezentata mai jos, pentru fiecare pilon al orasului inteligent
au fost dezvoltate subdomenii specifice si indicatori care permit comparatii intre diferitele orase inteligente.

FIGURA 5 - ,ROATA ORASELOR INTELIGENTE“ — SMART CITY WHEEL — B.COHEN
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Sursa: B. Cohen

Indicatorii si pilonii din roata orasului inteligent stau la baza structurii capitolului de analiza din Strategia
Regionald de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027.

Definitia orasului inteligent promovatd de cdtre Comisia Europeand si adoptatd de cdtre Ministerul
Comunicatiilor si Societatii Informationale (MCSI) este urmatoarea: ,Comunitate in care retelele si
serviciile traditionale devin mai eficiente prin utilizarea tehnologiilor digitale si de telecomunicatii, in
beneficiul cetitenilor si mediului de afaceri.”*?

12 Comisia Europeand / Ghid ,,Smart City” — MCSI
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Ceea ce au in comun definitiile orasului inteligent este acest mecanism prin care tehnologia informatiei si
comunicatiei (TIC) este folosita pentru a creste calitatea vietii in mediul urban si a eficientiza modul de
utilizare a resurselor tehnologice, umane si naturale. Ceea ce este insa esential de retinut este faptul ca
proiectele specifice oraselor inteligente functioneaza ca un catalizator care nu au valoare in lipsa unor
proiecte traditionale de infrastructura (ex. sistem de management al traficului fara strazi modernizate).

FIGURA 6 - EVOLUTIA CONTINUA A ORASELOR INTELIGENTE

Orasul inteligent este un sistem de dispozitive, senzori, sisteme de comunicatii si
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informatiile.
Sistemele existente sunt modernizate si
unele noi sunt dezvoltate pentru a indeplinii Informatia este consolidata si integrata intr
nevoile, permitdnd comunitétilor urbane s an un sistem informational comun al orasului.

inoveze.

Cetatenii, afacerile si sectorul public pot

accesa si furniza servicii mai rapid si mai

convenabil, iar calitatea vietii si capitalul
social cresc.

Sursa: CIVITTA

De asemenea, orasul inteligent este Tntr-o continua evolutie. Primul pas este reprezentat de proiecte pilot
prin care se TIC este folosita pentru optimizarea unor procese si servicii generand date. Ulterior, odata cu
cresterea cantitatii de proiecte care mizeaza pe TIC, se contureaza o baza de date integrata care poate fi
accesata de cetateni, vizitatori sau mediul de afaceri. Pentru ca tehnologia evolueaza foarte rapid, este
mereu nevoie de evaluarea si actualizarea infrastructurii TIC care fac orasul inteligent functional.

FIGURA 7 - INTEGRAREA CRITERIULUI DE INTELIGENTA
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INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT DE INTERES
REGIONAL

ANALIZA STADIULUI ACTUAL AL MOBILITATII SI ACCESIBILITATII iN MUNICIPIILE S| ORASELE DIN
REGIUNEA NORD-VEST, CONEXIUNI INTRE MUNICIPII / ORASE $I ZONELE FUNCTIONALE URBANE
AFERENTE, CORIDOARE DE MOBILITATE IMPORTANTE.

2.1. CONTEXT EUROPEAN S| INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT
REGIONAL

n ceea ce priveste priorititile la nivelul UE, acestea difera in primul rand fata de scara. Prioritatile la nivel
teritorial se refera la infrastructura mare (autostrazi si cai ferate). Astfel, in cadrul Agendei Teritoriale
pentru 2020% infrastructura de transport sustine dezvoltarea policentrica si echilibratd a teritoriului
european sprijining cooperarea transfrontalierd si formarea teritoriilor si zonelor functionale. Tn acest
context, definitivarea retelei TEN-T Core dar si Comprehensive raman prioritati pentru urmatoarea
perioada de programare. Accentul va fi pus in continuare pe eliminarea intreruperilor (bottlenecks) in
reteaua TEN-T permitand astfel definitivarea unor segmente cat mai ample din reteaua TEN-T.

in conformitate cu politicile europene in materie de transport, reteaua de transport europeand este
structurata pe doua niveluri: retea centrala (Core) si retea globald (Comprehensive). Reteaua Core este
proiectata sa asigure conexiune intre cele mai importante noduri si legaturi din punct de vedere strategic
ale retelei transeuropene de transport. Reteaua Comprehensive este menitad sa asigure accesibilitatea si
conectivitatea pentru toate regiunile Uniunii.

Performanta infrastructurii de transport al Europei este masurata adesea folosind indicele de accesibilitate
potentiala'®. Printr-o suitd de studii si analize institutii precum ESPON, DG Regio sau JRC monitorizeaza
performanta infrastructurii de transport la nivel regional sau chiar judetean. Pornind de la cel mai recent
studiu ESPON pe acest subiect se poate constata usor decalajul pe care il are Romania fata de restul
teritoriului european.

37n curs de actualizare
14 cantitatea oportunitatilor (populatie si PIB produs) accesibile dintr-o locatie intr-un interval de timp dat.
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FIGURA 8 - ACCESIBILITATE POTENTIALA PENTRU 2030 RAPORTAT LA MEDIA STATELOR ESPON (RUTIER-SUS,
FEROVIAR-JOS)
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Astfel decalajul in ceea ce priveste accesibilitatea la nivel regional intre centrul Europei si statele mai
periferice se pastreaza. Totusi, ludnd in considerare proiectul autostrazii A3 si modernizarile / electrificarile
de cale ferata de pe magistrala CF 300, legaturile Regiunii Nord-Vest cu Europa de Vest vor fi multe mai
facile. Judetele de la granita (Bihor si Satu-Mare) vor beneficia de cea mai mare crestere a accesibilitatii
pana in 2030, luand in considerare prognozele realizate sub egida ESPON.

Prin acordul de la Paris privind schimbarile climatice, Uniunea Europeana reitereaza importanta reduceri
emisiilor de Co2 orientandu-se mai puternic catre decarbonizarea transportului. Acest proces este sustinut
din mai multe directii: legislativ (ex. Cadru legal pentru drone), cercetare (solutii inovatoare si ecologice de
transport) dar si TIC. Mai mult de atat, prioritatea pentru mijloacele de transport cu emisii reduse devine
din ce in ce mai importanta si la nivelul infrastructurii mari, in cadrul retelei TEN-T. Din acest motiv, in
urmatoarea perioada suportul financiar va fi mai puternic orientat catre transportul feroviar, mai putin
catre cel rutier si aproape de loc catre cel pe cale aeriana.

in domeniul infrastructurii rutiere, reteaua TEN-T Core include in Romania dou3 dintre cele noué coridoare
(Rhine-Danube si Orient-East Med). Principalul coridor TEN-T care strdbate Romania si care se aflad in curs
de realizare este Rhine-Danube. Acesta asigurd legatura intre Timisoara si Constanta pe trei cai: rutier
(Timisoara — Deva — Sibiu — Pitesti — Bucuresti — Constanta / Timisoara — Craiova — Pitesti - Bucuresti),
feroviar (Arad — Alba lulia — Brasov — Bucuresti — Constanta / Arad — Timisoara — Craiova — Bucuresti) si
navala (in lungul Dunarii). Pe acest coridor cea mai importanta legatura lipsa / nefunctionala este cea intre
Sibiu si Pitesti pe cale rutiera iar pe cale feroviara intre Brasov si Alba lulia.

Dintre toate rutele retelei TEN-T Core de pe teritoriul tarii, doar una dintre cuprinde un tronson foarte scurt
pe teritoriul Regiunii Nord-Vest (Sebes — Turda — Targu Mures — Targu Neamt — lasi — granita cu Republica
Moldova (Ungheni)): dinspre Regiunea Centru (judetul Mures) = din zona satului Stejeris (judetul Cluj),
spre Municipiul Turda, spre Municipiul Cdmpia Turzii, spre Satul Luncani (judetul Cluj) = continuand spre
Regiunea Centru (judetul Mures).

Reteaua TEN-T Core deserveste astfel foarte putin Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest deoarece doar
traverseaza partea sudica a regiunii si uneste Alba lulia de Campia Turzii si Targu-Mures continuand spre
Regiunea de Dezvoltare Nord-Est. Configurarea retelei TEN-T in Romania evidentiaza prioritatea Comisiei
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Europene de a dezvolta c3i de circulatie de mare capacitate care sa strdbata principalele masive montane®®
asigurand astfel conectarea teritoriului national la restul statelor europene. Cu toate acestea, la nivel
national a fost constituitd ca o prioritate dezvoltarea autostrazii Transilvania (A3) care asigura legatura
intre Oradea, Zalau, Cluj-Napoca, Targu Mures, Brasov, Ploiesti si Bucuresti. Practic, traseul autostrazii A3
aflat Tn curs de implementare (existd tronsoane terminate -ex. Cluj-Napoca-Turda, in lucru — ex. varianta
ocolitoare Zalau, dar si abandonate — ex. viaduct Suplacu de Barcdu) se suprapune pe reteaua TEN-T
Comprehensive. Desi autostrada A3 nu face parte din reteaua TEN-T (segmentul Cluj-Napoca — Zalau -
Oradea) aceasta reprezinta o legatura importanta a regiunii cu orasele din Ungaria, mai ales cu Debrecen
si Berettyodujfalu. Deja autostrada M4 (Ungaria) este la cativa kilometrii distanta de Berettydujfalu urmand
ca legatura pana la granita cu Romania (Vama Bors) sa fie finalizata in curand. Pe teritoriul Romaniei lipsesc
inca cateva sute de kilometri ca autostrada A3 sa se poata conecta la autostrada M4 din Ungaria.

n ceea ce priveste reteaua TEN-T Comprehensive rutierd, Regiunea Nord-Vest este traversatd dupa cum
urmeaza:

e Dinspre Regiunea Vest, spre Municipiul Oradea (de-a lungul drumului european E671, spre
Municipiul Marghita de-a lungul drumului national DN19E, spre Municipiul Zaldu de-a lungul
drumului national DN19B, spre Municipiul Cluj-Napoca si Municipiul Turda de-a lungul drumului
european E81, unde se intersecteaza cu reteaua TEN-T Core rutier3;

e Din Satul Halmeu (judetul Satu Mare), spre Municipiul Satu Mare si Municipiul Carei de-a lungul
drumului E671, spre Orasul Tasnad de-a lungul drumului national DN1F, spre Municipiul Zalau de-
a lungul drumului european E81, unde se intdlneste cu tronsonul mentionat anterior (parte din
reteaua TEN-T Comprehensive).

Municipii importante din regiune precum Baia Mare, Bistrita si Sighetu Marmatiei se afla in afara retelei
TEN-T, componenta rutiera si nu sunt deservite nici de autostrada A3. De asemenea, reteaua TEN-T nu ia
in considerare importanta legaturii rutiere intre orasele din regiune si cele din nordul Moldovei (Regiunea
de Dezvoltare Nord-Est).

in ceea ce priveste reteaua feroviard, de-a lungul retelei TEN-T Core se regiseste pe teritoriul Regiunii
Nord-Vest urmatorul tronson: dinspre Regiunea Centru = spre Municipiul Turda, Comuna Apahida (judetul
Cluj), Municipiul Gherla, Municipiul Dej de-a lungul magistralei 300, spre Orasul Beclean (judetul Bistrita-
Nasaud) de-a lungul magistralei 400, spre Orasul Nasdaud de-a lungul magistralei 401 = continuand spre
Regiunea Nord-Est. Reteaua TEN-T Comprehensive este reprezentata de urmatoarele tronsoane:

e Dinspre Regiunea Vest = spre Municipiul Oradea de-a lungul magistralei 310, spre Municipiul Carei
si Municipiul Satu Mare de-a lungul magistralei 402, spre Municipiul Baia Mare, Orasul Jibou si
Municipiul Dej de-a lungul magistralei 400, unde se intersecteaza cu reteaua TEN-T Core feroviara;

e Dinspre Municipiul Oradea = spre Municipiul Cluj-Napoca de-a lungul magistralei 300, spre
Comuna Apahida (judetul Cluj) de-a lungul magistralei 401, unde se intersecteaza cu reteaua TEN-

T Core feroviara.
Municipii precum Zal3u, Bistrita sau Sighetu Marmatiei se afla in afara retelei TEN-T, componenta feroviara.
n ceea ce priveste reteaua aeriand TEN-T, pe teritoriul Regiunii Nord-Vest se regdsesc exclusiv aeroporturi

din cadrul retelei TEN-T Comprehensive in urmatoarele localitati: Municipiul Oradea, Municipiul Baia Mare,
respectiv Municipiul Cluj-Napoca.

15 valabil si pentru legdtura Pitesti-Sibiu — detalii suplimentare in recomandarile de tard Semestrul European — 2019.
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FIGURA 9 - RETEAUA TEN-T iN ROMANIA
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in completarea retelei TEN-T mai existd o suitd de aliante europene sau nationale care promoveaz3 legturi
suplimentare care ar trebuie incluse cu prioritate pe agenda de investitii. Alianta Vestului, formata din
Arad, Cluj-Napoca, Oradea si Timisoara are in vedere ameliorarea legaturilor intre aceste orase prioritizand
proiecte precum: electrificarea magistralei 300, inclusiv dezvoltarea infrastructurii pentru in tren de mare
viteza sau finalizarea autostrazii A3. Un alt pact european incearca sa includa pe lista de prioritati proiectul
Via Carpathia (lansat in 2006 si extins in 2010) care are in vedere construirea unui coridor de drumuri de
mare viteza (expres si autostrazi) intre Lituania (Klaipeda), Polonia, Slovacia, Ungaria, Romania (Oradea —
Arad — Timisoara — Lugoj — Calafat), Bulgaria si Grecia (Thesaloniki)?®.

16 proiectul face parte si din prioritatile Aliantei Vestului.
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FIGURA 10 - RETEAUA TEN-T iN REGIUNEA NORD-VEST
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n concluzie, regiunea Nord-Vest este slab deservitd de coridoare de transport de interes european. Cea
mai mare parte a retelei TEN-T Core ocoleste regiunea, aceasta fiind deservita doar de reteaua secundara.
Acest aspect face ca legaturile feroviare si rutiere intre orasele din regiune sa nu reprezinte o prioritate la
nivel national sau european. Un caz aparte il reprezinta drumul expres DX4 si 4A care este esential pentru
conectivitatea intra regionala dar se afla in afara retele TEN-T Core sau Comprehensive, motiv pentru care
finantarea acestui proiect din Fondul de Coeziune va fi dificild. Aceeasi problema apare si in cazul centurilor

50


https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

Baia Mare si Bistrita care nu pot fi incadrate in reteaua TEN-T. Mai mult de atat, orientarea investitiilor
catre culoarul Sibiu — Timisoara — Arad face aceste teritorii mult mai atractive pentru noi investitii, mai ales
in zona de logistica. Astfel, centrele logistice Turda / Campia Turzii si Oradea devin mai putin atractive in
comparatie cu nodurile Sebes si Alba — lulia. Progresul foarte dificil in realizarea autostrazii A3 pune
regiunea n situatia de a beneficia de legaturi mai puternice cu orasele din Ungaria decat cu cele din
Romania deoarece ultimul segment din legatura cu autostrada M35 catre Debrecen este deja in curs de
implementare.

Documentul strategic de baza care reprezinta reperul principal din perspectiva propunerilor ce vizeaza
dezvoltarea infrastructurii de transport la nivel national, este Master Planul General de Transport al
Romaniei. Prioritatile de dezvoltare Tn acest domeniu si proiectele stabilite care beneficiaza de finantare
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014 — 2020 / Programul Operational Transport 2021-2027
vizeaza implicit Regiunea Nord-Vest. Cele mai importante proiecte de infrastructura mare care se
contureaza la nivelul regiunii sunt:

e Realizarea Autostrazii Transilvania (A3) - in curs de implementare (TEN-T Comprehensive);

e Realizarea Drumului Express DX4 / 4A si a legaturilor acestuia dintre Municipiul Satu Mare,
Municipiul Bistrita si Municipiul Baia Mare (Non TEN-T);

e Electrificarea si modernizarea liniei de cale ferate dintre Municipiul Cluj-Napoca si Municipiul
Oradea (Episcopia Bihor) (TEN-T Comprehensive).

2.2. RETEAUA DE DRUMURI

La nivelul Regiunii Nord-Vest, reteaua de drumuri este bine dezvoltatd. in ceea ce priveste municipiile
resedinta de judet, acestea pot fi accesibile prin intermediul drumurilor europene / nationale, dupa cum
urmeaza:

e Municipiul Oradea: E671 (DN19), E60 (DN1), E79 (DN76);
e Municipiul Satu Mare: E 671 (DN19), E 58 (DN17);

e  Municipiul Cluj Napoca: E81, E576 (DN1C);

e Municipiul Zalau: E81;

e  Municipiul Baia Mare: E58 (DN17);

e Municipiul Bistrita: E58 (DN17), E578 (DN15A).

De asemenea, exista drumurile nationale (DN18, DN 17D, DN17C, DN18B, DN1H, DN1G, DN1F, DN19B,
DN19E, DN16) care, impreuna cu drumurile europene deservesc intreaga regiune, acestea conectand
indeosebi municipiile si orasele. Exista insa zone mai ample, foarte putin urbanizate, care nu sunt deservite
eficient de reteaua de drumuri nationale: partea de sud a judetului Maramures, partea de sud-est a
judetului Bihor (Muntii Apuseni) dar si zona cuprinsa intre centrele urbane Baia Mare, Satu Mare si Zalau.
Astfel, orase precum Cehu Silvaniei, Ulmeni sau Dragomiresti si Salistea de sus nu sunt deservite de drumuri
nationale. Ultimele doua se afla Tnsa Tn apropierea DN 18 care asigurd legatura intre Sighetu Marmatiei si
zona de nord a Moldovei. Pe de alta parte exista si municipii si orase de mici dimensiuni traversate de mai
multe drumuri nationale (Carei, Valea lui Mihai, Huedin, Beclean, Nasaud, Alesd sau Livada) beneficiind
astfel de un plus de atractivitate pentru dezvoltarea activitatilor economice. Luand in considerare legaturile
asigurate de reteaua de drumuri nationale intre resedintele de judet putem identifica dificultati de
conectivitate intre Zalau si Bistrita.

Buna functionare a retelei de drumuri nationale este dependenta de relieful accidentat. Relieful accidentat
ingreuneaza legatura intre importante centre urbane: Baia Mare - Sighetu Marmatiei, Cluj-Napoca — Zalau
sau Cluj-Napoca — Oradea.
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Trebuie mentionat faptul ca Tn ultimii 5-10 ani, zonele urbane au cunoscut expansiuni semnificative, fie din
pricina fenomenului migrator'’, fie din perspectiva dezvoltdrii zonelor neconstruite si transformarea
acestora in spatii logistice, industriale, de productie sau prin cresterea activitatilor economice unor
operatori existenti. Astfel s-au intensificat legaturile si mobilitatea dinspre orase catre zonele periferice si
chiar rurale. Cu alte cuvinte, se observa o influenta a oraselor, in toate directiile, pe o raza de circa 30 km
n jurul acestora. Astfel, valorile de trafic sunt mult mai ridicate Tn aceste vecinatati ale oraselor si scad pe
madsura ce ne indepartam de zonele urbane.

FIGURA 11 - RETEAUA DE DRUMURI IN REGIUNEA NORD-VEST, 2020
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7 Dinspre rural spre urban / urban — periferic si chiar dinspre urban spre zonele periferice sau spre localitatile
“satelit”. Un exemplu de astfel de zona fiind Parcul Industrial Tetarom Ill cu circa 6.300 de angajati, aflat in localitatea
Jucu, la circa 18-20 km de Cluj Napoca si 25-35 km fatd de orasele Gherla / Dej, principalele orase de provenientd ale
fortei de munca.
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Regiunea Nord-Vest este deservita direct de o singura autostrada. Autostrada A3, care este Tn mare parte
nefinalizata (exista tronsoane fie in stadiul de executie, fie in stadiul de planificare) reprezinta singura cale
de circulatie rutiera de mare viteza care, la stadiul prezent, alimenteaza regiunea deservind cu precadere
municipiile Cluj-Napoca, Turda si CAmpia Turzii®. Desi tronsonul functional din autostrada A3 preia o parte
din fluxurile din traficul de pe DN1 (un segment cu probleme serioase de congestie in trecut) legaturile
intre autostrada si orase este inca deficitara. De exemplu pentru a accesa principalele zone industriale din
Campia Turzii traficul greu este nevoit sa strabata orasul folosind tot DN1.

n ceea ce priveste suprafata ocupatd de cdile de comunicatie si transport din suprafata totald a fondului
funciar, se observa faptul ca la nivelul intregii regiuni procentul este de 1,7% in anul 2014 (cel mai recent
an disponibil), pondere superioard valorii nationale, de 1,6%. In clasamentul regiunilor, Regiunea Nord-
Vest se claseaza din perspectiva acestui indicator pe locul al treilea dupa Regiunea Bucuresti-lifov care
fnregistreaza un procent cu mult mai sporit fata de celelalte regiuni (de 4,2%), si Regiunea Sud (1,9%) *° %°.
Comparand mediul urban si mediul rural, se remarca un procent mai mare al proportiei cailor de
comunicatie si transport in mediul urban (1,9%), fatda de mediul rural (1,6%). La nivel judetean, cele mai
mari valori se Tnregistreaza in Satu Mare si Salaj (in special in mediul urban — 3,6%, respectiv 2,5%, dar sin
mediul rural — 1,7%, respective 1,8%), iar cele mai mici in judetul Maramures (1% pentru ambele medii).

18 Prin A3 regiunea Nord-Vest beneficiaza de acces facil la A10 (inca in lucru) si implicit la nodul rutier Sebes / Alba
lulia

% INS

20 1,6% pentru Regiunile Vest si Sud-Vest, 1,5% pentru Regiunile Nord-Est si Sud-Est, 1,3% pentru Regiunea Centru
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FIGURA 12 - CALITATEA DRUMURILOR iN REGIUNEA NORD-VEST, 2018
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Calitatea drumurilor nationale este preponderent buna, majoritatea acestora fiind modernizate. Doar in
judetul Bistrita-Nasaud exista inca 18km de drum national pietruiti. De asmenea, exista segmente de
drumuri nationale degradate intre Marghita si Nusfaldu (DN19B) sau Dej — Targu Lapus — Baia Mare
(DN18B).
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FIGURA 13 - CALITATEA DRUMURILOR JUDETENE N REGIUNEA NORD-VEST, 2018-2019
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Sursa: Prelucrare proprie conform http://proinfrastructura.ro/harta-calitatii-drumurilor.html#map=7/46/25

n ceea ce priveste starea drumurilor judetene situatia este mai problematic3. Doar judetele Bihor si Cluj
au peste 300 km de drumuri judetene modernizate. Desi judetul Cluj are cea mai mare cantitate de drumuri
modernizate are si cea mai mare cantitate de drumuri pietruite. Cele mai mici valori de drumuri judetene
modernizate se regdsesc in judetele Bistrita-Nasaud, Satu-Mare si Salaj. Totusi, Satu Mare detine cea mai
mare cantitate de drumuri cu imbracdaminte usoare din regiune.
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TABEL 3 - CALITATEA DRUMURILOR NATIONALE, JUDETENE $| COMUNALE iN REGIUNEA NORD-VEST, 2018

TIP DRUM MODERNIZATE CU IMBRACAMINT! USOARE PIETRUITE DE PAMANT
(KM) (KM) (KM) (KM)
DN 133 18

2218
DJ 1427 2761 777 257
DC 611 1111 1992 1433

Sursa: Baza de date INS Tempo online

La nivelul anului 2018 in Regiunea Nord-Vest erau inca 777 km de drumuri judetene pietruite si 257 km de
drum judetean de pamant. Principalele drumuri judetene nemodernizate se regasesc in zone montane cu
un relief accidentat si deservesc comune mai slab populate. Drumurile judetene care alimenteaza
municipiile si orasele din regiune se afla de regula intr-o stare buna. Dificultati apar in ceea ce priveste
deservirea oraselor Salistea de Sus, Dragomiresti, Targu Lapus si Ulmeni. Totusi cea mai mare parte a
drumurilor judetene se afla deja in proces de modernizare fiind fie in curs de implementare (finantare POR
sau PNDL) sau sunt pregatite pentru urmatoarea perioada de programare.

Calitatea infrastructurii rutiere ramane o problema importanta in cazul mediului rural sau a satelor
apartinatoare din mediul urban. Cea mai mare parte a drumurilor nemodernizate, de pamant sau pietruite
sunt cele comunale. Cea mai mare pondere a numarului de drumuri comunale modernizate din total se
regaseste in judetul Satu Mare (peste 25%). in judetul Bistrita-N&sdud exista doar 1 km de drum comunal
modernizat, din totalul de 583 km.

FIGURA 14 - VALORI MZA IN REGIUNEA NORD-VEST, 2017
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n ceea ce priveste incarcarea drumurilor la nivelul anului 2017, cele mai utilizate tronsoane erau cele care
asigurau legatura intre principalele centre urbane din regiune (Oradea si Cluj-Napoca cu extensie catre

56



Targu Mures?!). Cele mai solicitate segmente sunt cele care preiau o parte ampla din traficul de tranzit dar
sustin si fluxurile de navetism in cadrul zonelor urban functionale (ex. Floresti — Cluj-Napoca, Turda — Cluj-
Napoca sau Oradea — Alesd).

Suprapunerea traficului de lung parcurs cu cel de parcurs mediu si scurt este vizibila pe sectiunea cuprinsa
intre Turda si Cluj Napoca, unde actuala autostrada A3 reuseste sa preia doar fluxurile de parcurs mediu si
lung de pe rutele Tg. Mures / Alba lulia — spre Oradea / Zalau, relatiile aflate la E si N-E de municipiul Cluj
Napoca nefiind atrase de aceasta cale de mare viteza, in lipsa unui drum intre A3 si DN1, cu legdtura la
nord de orasul Turda (zona Martinesti, Tureni).

Existenta unui astfel de drum va reduce considerabil timpul de parcurs si ar scoate in afara orasului Turda,
traficul greu si cel de tranzit.

FIGURA 15 - RELATIILE DE TRAFIC DESERVITE DE DN1, SECTORUL TURDA — CLUJ NAPOCA N REGIUNEA NORD-VEST
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FIGURA 16 - RELATIILE DE TRAFIC DESERVITE DE A3, SECTORUL TURDA - GILAU IN REGIUNEA NORD-VEST
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O alta legatura foarte solicitata este cea intre Cluj-Napoca si Dej care ulterior duce catre Baia Mare si
Bistrita (peste 20.000 vehicule MZA)?2. Valori de pan3 la 15.000 vehicule MZA sunt inregistrate si intre Baia
Mare si Satu Mare. Fluxurile intre Zalau, Oradea si Dej / Bistrita sunt inca destul de reduse, sub 10.000

vehicule MZA.

Luand in considerarea relatia dintre capacitatea infrastructurii de transport rutier si cererea de transport
(nivelul de serviciu) putem observa ca cele mai mari probleme sunt in lungul DN1, exact coridorul de
transport care ar trebui dublat de autostrada A3. Problemele de congestie se regdsesc si la intrarea in
municipii precum Cluj-Napoca, Oradea si Bistrita (partial Baia Mare) unde fluxurile de trafic greu se
suprapun peste cele de navetism suprasolicitand astfel reteaua de drumuri.

22 Aceste trasee, cele mai intens utilizate de traficul rutier, sunt dublate si de singurele magistrale de cale feratd

electrificata din regiune.
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FIGURA 17 - NIVELUL DE SERVICIU A RETELEI PRIMARE DE TRANSPORT RUTIER iN REGIUNEA NORD-VEST, 2017
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Sursa: Prelucrare proprie

Calitatea infrastructurii de transport rutier este vizibila cel mai usor la nivelul izocronelor, distanta pe care
un autoturism o poate parcurge intr-un interval de timp dat. Aceasta radiografie este utila pentru a
determina de la ce distante (implicit din ce localitati) se poate realiza navetismul de-a lungul arterelor
rutiere, dat fiind faptul ca aceasta este durata maxima optima pentru a parcurge distanta pana la locul de
munca (2 ore dus —intors).

FIGURA 18 - IZOCRONE DE ACCESIBILITATE A RESEDINTELOR DE JUDET (0-60 MIN) iN REGIUNEA NORD-VEST, 2019
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Accesibilitatea regionala vizeaza analiza nivelului de deservire al populatiei din perspectiva accesului la
serviciile publice principale, precum spitale, universitati, aeroporturi etc. Raportat la municipiile resedinta
de judet, se poate observa ca aceasta este destul de ridicata, existand o serie de alte orase ce pot accesa
facilitatile existente la nivelul municipiilor resedinta de judet in intervalul de 60 de minute.

Astfel, datorita unei retele de drumuri destul de dezvoltate, sustinuta de legaturi cu o capacitate mai mare
(A3, DN1, DN1C), municipiul Cluj-Napoca beneficiaza de cele mai ridicate valori de accesibilitate incluzand
in izocrona de 60 minute alte 2 municipii, respectiv Turda si Campia Turzii. O buna conectivitate face ca si
Satu Mare alaturi de Oradea sa beneficieze de relatii bune cu teritoriul invecinat incluzand in izocrona si o
serie de orase precum Carei, Livada, Ardud, Salonta sau Alesd. Si celelalte 3 municipii resedinta de judet
includ in izocrona de 60 minute alte orase, insa acoperirea teritoriala este considerabil mai mica.

Cu toate acestea, se identifica doua zone la nivel regional ce nu beneficiaza de o accesibilitate la fel de
facild catre marile centre urbane din regiune (Figura 19), respectiv zona din sud-estul municipiului Cluj-
Napoca (orasele Beius, Stei, Nucet), precum si zona situata in nord-estul regiunii (orasele Viseu de Sus,
Salistea de Sus, Borsa, Sangeorz Bai). Acest lucru diminueaza accesul populatiei din aceste zone catre
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municipiile resedinta de judet, fiind necesara o deplasare mai indelungata ca perioada de timp pentru a
accesa anumite servicii.

FIGURA 19 - ACCESIBILITATE REGIONALA — MUNICIPII RESEDINTA DE JUDET, IZOCRONE 60 MINUTE iN REGIUNEA
NORD-VEST, 2019
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Totusi, luand in considerare situatia tuturor oraselor din regiune (Figura 20), se observa ca majoritatea
localitatilor pot accesa in izocrona de 60 de minute un oras sau municipiu. Probleme se observa insa in
cazul localitatilor din sud-estul municipiului Cluj-Napoca si intre orasele Sangeorz-Bai si Borsa.

Chiar si in aceste cazuri, problemele nu sunt accentuate, fiind vorba doar despre o accesibilitate usor mai
scizuta fatd de restul zonelor din regiune. in plus, in cazul localitatilor din zona de nord si nord-est, cauza
acestei accesibilitati mai reduse este relieful, fiind vorba despre o zona montana, nefiind astfel posibila
dezvoltarea excesiva a infrastructurii de transport.

FIGURA 20 - ACCESIBILITATE REGIONALA IN MEDIUL URBAN IN REGIUNEA NORD-VEST, IZOCRONE 60 MINUTE
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Datorita unei retele de drumuri destul de dezvoltate, sustinutd de legaturi de cu o capacitate mai mare
(A3, DN1, DN1C) municipiul Cluj-Napoca beneficiaza de cele mai ridicate valori de accesibilitate incluzand
inizocrona de 60 minute alte 2 municipii (Turda si Campia Turzii). O buna conectivitate face ca si Satu Mare
alaturi de Oradea sa beneficieze de relatii bune cu teritoriul invecinat incluzand in izocrona si o serie de
orase precum Carei, Livada, Ardud, Salonta sau Alesd. Si celelalte 3 municipii resedinta de judet includ in
izocrona de 60 minute alte orase Tnsa acoperirea teritoriala este considerabil mai mica.

in perspectiva imbunatétirii infrastructurii de transport rutier, au fost analizate propunerile formulate in
cadrul MPGT, astfel ca au fost identificate urmatoarele proiecte:

e Autostrada Transilvaniei pe tronsonul Bors — Oradea — Simleu Silvaniei — Nadaselu — Turda —
Campia Turzii (continua spre Regiunea Centru) - este realizat pana in momentul de fata tronsonul
Nadaselu — Gilau — Vlaha — Craesti — Sandulesti — Mihai Viteazu, Cluj — Campia Turzii;

e Drumul Expres pe tronsonul Halmeu — Baia Mare — Dej;

e Drumul Expres pe tronsonul Dej — Gherla — Apahida — Turda;

e Drumul Expres pe tronsonul Dej — Beclean — Saratel;

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Zalau — Satu Mare;

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Satu Mare — Carei — Valea lui Mihai — Saculeni — Oradea — Salonta
(continua spre Regiunea Vest);

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Negresti-Oas — Sighetu Marmatiei — Borsa (continua spre Regiune
Nord-Est);

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Moisei — Salva — Beclean %;

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Salva — Ndsaud — Bistrita 2%;

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Nasaud — Valea Mare (continua spre Regiunea Nord-Est);

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Bistrita — Piatra Fantanele (continua spre Regiunea Nord-Est);

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Oradea — Beius — Stei (continua spre Regiunea Vest);

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Gildu — Cluj-Napoca — Apahida %;

e Drumul Trans Regio pe tronsonul Bistrita — Teaca (continua spre Regiunea Centru);

e Tmbunétitirea vitezelor de circulatie pe tronsonul Cluj — Dej;

e Drum expres zona Campia Turzii spre Targu Mures si lasi;

e Drum expres Turda — Halmeu;

e Variante de ocolire pentru urmatoarele localitati: Cluj-Napoca, Zaldu, Satu Mare, Bistrita, Alesd,
Sacuieni, Carei.

Este necesar de mentionat importanta pe care o are proiectul ce vizeaza implementarea la nivel de
autostrada a intercoridorului Mures — Aries (Sebes — Alba lulia — Aiud — Turda) atat in ceea ce priveste
Romania, cat si in ceea ce priveste regiunea. Acesta asigura legatura coridoarelor Bucuresti — granita de
Vest a Romaniei (ramura nordica) si Regiunea de Dezvoltare Nord-Est (Moldova) — granita de Vest a
Romaniei intre localitatile Sebes si Turda. De asemenea, pe langa legaturile pe care le faciliteaza cu Europa
de-a lungul acestor coridoare, asigura inclusiv conexiunile cu centre economice nationale importante pe
relatiile Cluj-Napoca — Bucuresti, Oradea — Bucuresti si lasi — TArgu Mures — Timisoara 2.

23Tn ceea ce priveste Orasul Beclean se va realiza inclusiv centura ocolitoare care va reprezenta tronson component
al Drumului Trans Regio (documentatia tehnica este in curs de realizare)

247n ceea ce priveste Orasul Ndsdud se va realiza inclusiv centura ocolitoare care va reprezenta tronson component
al Drumului Trans Regio (documentatia tehnica este in curs de realizare)

257n ceea ce priveste Municipiul Cluj-Napoca se va realiza inclusiv centura ocolitoare care va reprezenta tronson
component al Drumului Trans Regio (documentatia tehnica este in curs de realizare)

26 MPGT
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FIGURA 21 - PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL IN REGIUNEA NORD-VEST
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Planul de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea | — Retele de Transport (aprobat prin legea
363/2006) cuprinde o suita de proiecte de infrastructura mare care nu se regasesc in Master Planul General

de Transport:

e Autostrazi:

(6]
O
O

Petea — Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare — Dej — Bistrita (continua spre Vatra Dornei);
Halmeu — Seini;
Oradea (continua spre Chisineu-Cris, Arad);

e Drumuri expres sau cu 4 benzi:

O
O
O
O
O

Halmeu — Satu Mare;

Bors — Oradea — Zaldu;

Baia Mare — Cavnic — Budesti — Borsa (continua spre lacobeni);
Sighetu Marmatiei — Budesti;

Cluj-Napoca — Beius (continua spre Chisineu-Cris);

e Poduri noi:

(0]

Pe raul Tisa la Sighetu Marmatiei.

Desi regiunea Nord-Vest beneficiaza de o pozitionare favorabila in relatie cu Europa de vest infrastructura
de transport rutier Tncd subdezvoltatd limiteaza posibilitatea de valorificare a acestei pozitionari.
Principalele coridoare de transport ocolesc regiunea, legaturile intre principalele centre urbane, Cluj-
Napoca si Oradea sunt suprasolicitate. Dificultati apar si la nivelul legaturilor intre celelalte municipii
resedinta de judet, mai ales pe segmentele Cluj-Napoca — Dej si Satu Mare — Baia Mare iar grupari de orase
precum cele din Salaj (Jibou / Cehu Silvaniei), nordul judetului Maramures sau sudul judetului Bihor sunt
relativ izolate si greu accesibile.
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2.3. RETEAUA DE CAI FERATE

Regiunea Nord-Vest este deservita de 2 magistrale de cale ferata: 300 si 400, care asigura conectivitatea la
nivel regional si local prin intermediul atat a retelei principale, cat si prin intermediul ramificatiilor ce
reprezinta tronsoanele secundare. Doar un segment redus (magistralele 300, 400 si linia 401) din caile
ferate sunt incadrate in reteaua TEN-T Core. Este vorba de legatura intre Campia Turzii, Dej si Nasaud care
continua ulterior spre nordul Moldovei (Suceava). Celelalte legaturi, Cluj-Napoca — Oradea sau Dej — Baia
Mare — Satu Mare — Oradea sunt parte din reteaua TEN-T Comprehensive. Liniile de cale ferata care
deservesc Sighetu Marmatiei, Marghita sau Zalaul nu sunt cuprinse in reteaua TEN-T iar cele catre Borsa,
Stei, Vascau sau Livada si Negresti-Oas sunt deja abandonate.

FIGURA 22 - RETEAUA DE CAI FERATE IN REGIUNEA NORD-VEST, 2019
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Sursa: Prelucrare proprie dupd www.cfr.ro / INS Tempo
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Lungimea totald a retelei feroviare ce strabate regiunea este de 1,663 km, reprezentand 15,4% din
lungimea totala a retelei feroviare de la nivel national, in anul 2018. Aceasta valoare claseaza regiunea pe
locul al treilea la nivel national, dupa Regiunea Vest (1,888 km — 17,5%) si Regiunea Sud-Est (1,745 km —
16,2%).

FIGURA 23 - CATEGORIILE DE CAI FERATE N JUDETELE iN REGIUNEA NORD-VEST (KM)
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Sursa: Prelucrare proprie dupa www.cfr.ro / INS Tempo

Se remarca faptul ca infrastructura ce tine de caile ferate este preponderent neelectrificata, fie ca este
vorba despre cai ferate simple sau duble. Exista totusi cateva exceptii de tronsoane care prezinta cale ferata
electrificatd (dubla sau simpla):

e De-a lungul magistralei 400 pe ruta ce leaga Municipiul Cluj-Napoca de Municipiul Bistrita si de
Orasul Nasaud (care continua spre judetul Suceava);

e De-a lungul magistralei 300 pe ruta ce leaga Municipiul Cluj-Napoca de Municipiul Campia Turzii
(care continua spre judetul Alba).

In ceea ce priveste ruta dintre Municipiul Cluj-Napoca si Municipiul Oradea, existd un proiect care vizeazd
electrificarea cdi ferate intre Cluj-Napoca si Episcopia Bihor. De asemenea, ludnd in considerare reteaua de
localitdti si frecventa fluxurilor intre teritoriul romdnesc si maghiar, pe termen mediu-lung ar exista inclusiv
potential pentru o legdturd pe cale feratd de mare vitezd intre Cluj-Napoca si Viena.

Din punct de vedere al localizarii municipiilor si oraselor de-a lungul retelei principale de cale feratd, se
observad faptul cd doar 3 dintre municipiile resedintd de judet se regdsesc pe circuitul magistralelor 300 si
400. Acestea sunt: Municipiul Oradea (pe magistrala 300), Municipiul Cluj-Napoca (pe magistrala 300) si
Municipiul Baia Mare (pe magistrala 400). Celelalte 3 municipii resedintd de judet, respectiv celelalte
municipii si orase din regiune sunt amplasate de-a lungul retelei feroviare secundare, astfel cd de multe ori
nu beneficiazd de acelasi nivel de eficientd si varietate al rutelor pentru a asigura in special deplasdri pe
distante lungi si foarte lungi. Principalul nod feroviar al regiunii ramdne Municipiul Oradea (magistrala 300,
liniile 402, 310, 314), urmat de Municipiul Dej (magistrala 400 cu linia 401), orasul Jibou (magistrala 400 cu
linia 412) si comuna Apahida (linia 301 cu magistrala 400). O situatie particulard se regdseste in cazul
orasului Viseu de Sus care detine o cale feratd forestierd ingustd si neelectrificatd. Calea feratd este
clasificatd ca monument istoric (cod LMI MM-II-a-B-21017), traverseazd Valea Vdsarului pdnd in apropierea
granitei cu Ucraina si este folositd preponderent in scop turistic.
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Trenurile care circuld pe rutele din intreaga regiune sunt atat Regio (R) — care asigura legaturile
preponderent la nivel local deoarece opresc in majoritatea statiilor si haltelor de pe parcurs, cat si
InterRegio (IR) — acestea opresc in general in statiile mari si mijlocii si au viteza medie de circulatie mai
mare decat trenurile Regio. Exista, de asemenea, trasee de noapte (IRN), care au si vagoane de tip cuseta.

Pentru a percepe imaginea de ansamblu asupra optiunilor de a calatori prin intermediul transportului
feroviar intre orasele mari ale regiunii (municipiile resedinta de judet), au fost analizate toate posibilitatile
de deplasare (traseele gestionare de CFR Calatori). Astfel, cu exceptia traseelor dintre Baia Mare — Zal3u si
Satu Mare — Baia Mare, care nu depasesc 2 ore, restul legaturilor depasesc acest interval, ajungand chiar
pana la a depasi 7 ore (cum este cazul rutei dintre Satu Mare si Bistrita, care presupune inclusiv 2 escale).
Se remarca faptul ca cele mai multe legaturi sunt intre Municipiile Oradea si Cluj-Napoca (17 trenuri),
acestea fiind directe. Multe dintre rute includ cel putin o escala, maxim doud, cele directe fiind asigurate
pentru urmatoarele conexiuni:

e Oradea — Bistrita si retur;

e Oradea — Baia Mare (doar un traseu —si retur);

e Oradea — Cluj Napoca si retur;

e Oradea — Satu Mare si retur;

e Bistrita — Cluj Napoca si retur;

e Cluj Napoca — Baia Mare si retur;

e Cluj Napoca — Satu Mare (doar un traseu — si retur);
e Satu Mare — Baia Mare;

e Satu Mare — Zaldu.

Analizand oferta de transport a operatorilor privati, a reiesit faptul ca exista 3 companii care asigura rute
in Regiunea Nord-Vest: Transferoviar Cilitori, Regio Calatori si Interregional Calatori. Tn continuare sunt
prezentate traseele pentru companiile care gestioneaza conexiuni intre municipiile resedinta de judet,
toate fiind directe:

e Transferoviar Calatori:
o Oradea — Cluj Napoca si retur;
e Interregional Calatori:
o Oradea — Cluj Napoca si retur;
o Bistrita — Cluj Napoca si retur;
o Cluj Napoca — Baia Mare.

n contextul reperarii optiunilor de transport feroviar oferite de operatorilor privati, care sporesc nivelul
de conectivitate la nivel local, au fost identificate urmatoarele trasee care deservesc si alte
municipii/orase/comune:

e Regio Calatori:
o Bistrita — Ludus (Bistrita — San Mihaiu de Campie — traseu pe teritoriul judetului Bistrita-
Ndsdud) si retur;
e Interregio Calatori:
o Bistrita — Bistrita Bargaului (judetul Bistrita-Nasaud) si retur, respectiv Susenii Bargaului
(judetul Bistrita-Nadsdud) — Bistrita Bargaului (judetul Bistrita-Nasaud);
o Cluj Napoca — Jibou (judetul Salaj) si retur;
o Holod (judetul Bihor) — Salonta (judetul Bihor) si retur;
o Vascdu (judetul Bihor) — Holod (judetul Bihor), respectiv Beius (judetul Bihor) — Holod si
retur, si Stei (judetul Bihor) — Beius si retur;
o Oradea — Valea lui Mihai (judetul Bihor) si retur;
o Bratca (judetul Bihor) — Oradea si retur;
o Cluj Napoca — Huedin (judetul Cluj) si retur;
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Cluj Napoca — Aiud (Cluj Napoca — Calarasi Turda — traseu pe teritoriul judetului Cluj);
Cluj Napoca — Campia Turzii (judetul Cluj) si retur;

o Campia Turzii — Aiud (Campia Turzii — Calarasi Turda — traseu pe teritoriul judetului Cluj) si
retur;

o Jibou (judetul Salaj) — Baia Mare si retur.

n ceea ce priveste legitura cu capitala, se remarcd faptul cd nu existd conexiuni eficiente pe cale feroviara,
astfel ca dintre toate municipiile resedinta de judet din Regiunea Nord-Vest toate rutele depasesc 9 ore (in
cazul Municipiului Cluj-Napoca si a Municipiului Bistrita), chiar 11 ore in cazul celorlalte municipii.
Majoritatea traseelor presupun minim o escald, unele chiar doua, rutele care reprezinta o exceptie si care
circuld direct pana in Bucuresti pornind din urmatoarele localitati:

e Din Cluj-Napoca (toate trenurile);

e Din Bistrita (un tren din cele 5 trasee disponibile);

e Din Satu Mare (un tren din cele 6 trasee disponibile);
e Din Baia Mare (2 trenuri din cele 4 disponibile).

n general, pentru toate legdturile analizate, se remarc3 faptul cd numarul acestora nu este foarte mare
(cele mai multe trenuri sunt din Oradea — 8 rute, iar pentru restul destinatiilor numarul traseelor nu este
mai mare de 6, din Zaldu fiind chiar 3). Analizdnd alternativele de deplasare intre Bucuresti si Regiunea
Nord-Vest se observa faptul ca in general, durata medie cu care este scurtat cel mai mult posibil intervalul
de timp este de aproximativ 3 ore 30 de minute Tn cazul deplasarii pe cale rutiera. Cea mai eficienta
alternativa se inregistreaza in cazul Municipiului Satu Mare, astfel ca prin intermediul transportului feroviar
durata minima de deplasare este de 14 ore, iar prin intermediul transportului rutier este de aproximativ 8
ore 50 de minute.

Viteza de deplasare a trenurilor din regiune contribuie la conturarea problemelor ce tin de nivelul de
accesibilitate regionala si locala, astfel ca pe teritoriul Regiunii Nord-Vest aceasta atinge cel mult 100km/h,
ceea ce reprezinta cea mai scazuta valoare de la nivel national (cea mai sporita valoare este de 160 km/h
pe tronsoanele precum Bucuresti — Constanta, Alba lulie-Orastie si Curtici — Arad — Ghioroc). Asadar, cu
titlul de exemplificari, de-a lungul urmatoarelor tronsoane trenurile ating viteze dupa cum urmeaza, in
functie de diferite restrictii pe circuitul traseelor 2’

e Cluj-Napoca — Oradea (distanta de 152 km):
o Trenurile de tip IR ating viteza de maxim 63 km/h;
o Trenurile de tip R ating viteza de minim 38 km/h;
e Dej-lJibou (distanta de 76 km):
o Trenurile de tip IR ating viteza de maxim 49 km/h;
o Nu exista tren de tip R;
e Jibou — Baia Mare (distanta de 58 km):
o Trenurile de tip IR ating viteza de maxim 58 km/h;
o Trenurile de tip R ating viteza de minim 40 km/h;
e Baia Mare — Satu Mare (distanta de 60 km):
o Trenurile de tip IR ating viteza de maxim 50 km/h;
o Trenurile de tip R ating viteza de minim 36 km/h;
e Cluj-Napoca — Dej (distanta de 59 km):
o Trenurile de tip IR ating viteza de maxim 53 km/h;
o Trenurile de tip R ating viteza de minim 38 km/h.

27 http://mobile.hotnews.ro/stire/23148778
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FIGURA 24 - VITEZELE MAXIME DE-A LUNGUL MAGISTRALELOR FEROVIARE
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Pe de alta parte, Rotislav Pejsa a elaborat in anul 2019 un studiu referitor la viteza medie de deplasare a
trenurilor calculata intre cel mai mare oras al unei tari si urmatoarele 5 orase, astfel ca mediile au fost
realizate prin divizarea distantei la timp si la final a fost calculata media vitezelor. Desi exista unele
observatii cu privire la acuratetea studiului (din perspectiva calculelor: vitezele ar fi trebuit ponderate cu
distantele pe care acestea sunt atinse), totusi acesta evidentiaza pozitia Romaniei ca fiind relativ favorabil3,
astfel ca se claseaza pe locul 26 din 35 in clasamentul tarilor europene cu o valoare a vitezei medii de 72,9
km/h. Calculul a fost realizat ludnd in considerare rutele dinspre Bucuresti citre urmatoarele orase: Cluj-
Napoca, Timisoara, lasi, Constanta si Craiova, astfel ca cea mai mare viteza medie s-a inregistrat pe directia
catre Constanta (114,41 km/h), iar cea mai mica pe directia catre Cluj-Napoca (53,25 km/h). Desi au existat
comentarii cu privire la intentia de a creste viteza medie a trenurilor pana la 80 km/h, existd probleme mari
de infrastructurad, astfel ca din totalul de 13,500 km de retea feroviara la nivel national, 9,800 km necesita
reparatii capitale si, in plus, existd foarte multe puncte negre care impun restrictii de viteza (1,373 in
prezent, numarul fiind Tn crestere). Aceste aspecte ingreuneaza orice proces de eficientizare a vitezelor de
deplasare a trenurilor %,

Se observa ca in ceea ce priveste numarul zilnic de calatori din regiune, la nivelul anului 2011, cele mai
sporite valori sunt Tnregistrate intre Municipiul Oradea — Municipiul Cluj-Napoca — Orasul Nasaud
(continuand inspre Municipiul lasi) — intre 5,501 si 9,000 de pasageri. Rutele care inregistreaza intre 1,001
si 5,500 de calatori pe zi sunt urmatoarele: intre Municipiul Oradea si Municipiul Satu Mare si intre
Municipiul Dej si Municipiul Baia Mare, restul rutelor feroviare din regiune colectdnd mai putin de 1,000
de pasageri.

28 https://clubferoviar.ro/romania-pe-a-26-a-pozitie-in-topul-vitezei-trenurilor-in-europa/
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FIGURA 25 - FLUXURILE ZILNICE DE CIRCULATIE LA NIVEL NATIONAL
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Comunele si orasele din jurul municipiilor resedinta de judet s-au dezvoltat in ultimii ani ca importante
zone rezidentiale. Acest aspect face ca numarul navetistilor sa fie din ce in ce mai mare iar existenta unui
sistem de transport metropolitan sa devina o prioritate pentru asigurarea unei dezvoltari durabile. Calea
ferata reprezinta o optiune importanta pentru transportul metropolitan valorificand urmatoarele rute:

Dinspre Oradea spre: Satul Buteni (de-a lungul magistralei 300), Orasul Sacuieni (de-a lungul
magistralei 402) si Satul Boiu (de-a lungul magistralei 310);

Dinspre Satu Mare spre: Satul Marna Noua (de-a lungul magistralei 402), Comuna Halmeu (de-a
lungul magistralei 402) si Satul Sabisa (de-a lungul magistralei 400);

Dinspre Baia Mare spre: Orasul Seini (de-a lungul magistralei 400) si Satul Indu (de-a lungul
magistralei 400);

Dinspre Cluj Napoca spre: Orasul Huedin (de-a lungul magistralei 300), Satul Livada (de-a lungul
magistralei 401) si Comuna Ploscos de-a lungul magistralei 300);

Dinspre Bistrita spre: Comuna Bistrita Bargdului (de-a lungul magistralei 406) si Orasul Beclean (de-
a lungul magistralei 400);

Dinspre Zalau spre: Comuna Supur (de-a lungul magistralei 412), Comuna Sarmasag (de-a lungul
magistralei 412 — cu 1 escald) si Orasul Jibou (de-a lungul magistralei 400).

Avand n vedere faptul ca transportul feroviar se dovedeste a nu fi suficient de eficient, au fost analizate
inclusiv optiunile de deplasare dintre cele mai importante centre urbane ale regiunii (municipiile resedinta
de judet) si celelalte municipii si orase, pe cale rutiera. Asadar, ih mai putin de o ora se pot realiza
urmatoarele legaturi:

Legatura Oradea cu: Municipiul Salonta (35 de minute), Municipiul Alesd (46 de minute) si Orasul
Sacuieni (o ora);
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e Legatura Bistrita cu: Orasul Beclean (42 de minute), Orasul Nasaud (33 de minute) si Orasul
Sangeorz-Bai (56 de minute);

e Legatura Cluj Napoca cu: Municipiul Campia Turzii (53 de minute), Municipiul Dej (o ora),
Municipiul Gherla (49 de minute) si Municipiul Turda (49 de minute);

e Legatura Baia Mare cu: Orasul Baia Sprie (14 minute), Orasul Cavnic (34 de minute), Orasul Seini
(37 de minute), Orasul Somcuta Mare (31 de minute), Orasul Ulmeni (51 de minute), Orasul Targu
Lapus (45 de minute), Orasul Tautii-Magheraus (22 de minute), Orasul Negresti-Oas (58 de minute)
si Orasul Livada (52 de minute);

e Legatura Satu Mare cu: Municipiul Carei (40 de minute), Orasul Negresti-Oas (58 de minute), Orasul
Tasnad (56 de minute), Orasul Ardud (31 de minute), Orasul Livada (30 de minute), Orasul Seini (37
de minute) si Orasul Tautii-Mdagheraus (55 de minute);

e LegaturaZaldu cu: Orasul Simleul Silvaniei (33 de minute), Orasul Jibou (29 de minute), Orasul Cehu
Silvaniei (37 de minute), Orasul Ulmeni (56 de minute) si Orasul Tasnad (59 de minute).

Folosind infrastructura de cale ferata existenta fiecare oras ar avea la 1 ora distanta acces la aproape inca
odata jumatate din propria populatie. De exemplu, peste 80000 de persoane care locuiesc in imprejurimile
municipiului Oradea pot ajunge in Gara Oradea in mai putin de 1 ord. Tn cazul municipiului Baia Mare
dezvoltarea sistemului de asezariin jurul retelei de cai ferate face ca in izocrona de 15 minute pe cale ferata
sa locuiasca peste 45.000 locuitori.

TABEL 4 - NUMARUL DE LOCUITORI CE POT AJUNGE IN CENTRUL URBAN iN MAI PUTIN DE O ORA FOLOSIND
TRENUL

NUME ORAS NUMAR LOCUITORI CARE POT AJUNGE IN CENTRUL URBAN TN MAI PUTIN DE 1
ORA FOLOSIND TRENUL

Oradea 88739
Zaldu 30799
Satu Mare 66614
Baia Mare 64271
Bistrita 54975
Cluj Napoca 76230

Sursa: Prelucrare proprie dupa www.cfr.ro

Dezvoltarea transportului feroviar la nivel metropolitan ar permite un acces facil la dotarile, serviciile si
locurile de munca din municipiile resedinta de judet pentru peste 350000 locuitori din regiune. Proiecte de
modernizare a cdilor ferate (ex. electrificarea magistralei 300 Cluj Napoca — Episcopia Bihor) si achizitia de
material rulant ar permite inclusiv cresterea vitezei si capacitatii de transport asigurand un serviciu de
transport metropolitan pentru o populatie si mai mare.
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Cluj-Napoca este dupa Bucuresti al doilea cel mai mare centru universitar din tara. Clujul reuseste sa atraga
studenti si din aria de influenta al lasului, cel de al treilea cel mai mare centru universitar din tara. Asadar,
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transportul din zona Regiunii de Nord-Est catre Regiunea Nord-Vest se realizeaza pe cale feroviara de-a
lungul magistralelor 500 (spre Suceava), 502 (spre llva Mica) si 401 (spre Cluj-Napoca). Desi magistralele
sunt electrificate, de-a lungul multor tronsoane caile ferate sunt simple, ceea ce ingreuneaza deplasarile.
Dinspre Municipiul lasi circuld zilnic 4 trenuri directe catre Municipiul Cluj-Napoca (2 IR de zi si 2 IRN de
noapte), durata calatoriei fiind de aproximativ 9 ore. Se dovedeste faptul ca transportul rutier este mai
eficient decat cel feroviar pentru aceasta ruta, avand in vedere ca durata calatoriei este de 6 ore 40 de
minute, ceea ce contribuie foarte mult la aglomerarea Municipiului Cluj-Napoca.

Un alt proiect cu impact la nivel metropolitan este referitor la propunerea de realizare a infrastructurii
necesare operarii unuitren care sa deserveasca coroanelor de localitati din proximitatea Municipiului Cluj-
Napoca. Conform PMUD-ului, acesta ar face legatura intre Nadaselu (sau chiar Aghires) pe de o parte si
Apahida/Gherla/Dej pe de alta parte. Totusi realizarea unui astfel de proiect este direct conditionata de
electrificarea si modernizarea caii ferate dintre Municipiul Cluj-Napoca si Municipiul Oradea (Episcopia
Bihorului), respectiv de efectuarea reparatiilor necesare de-a lungul tronsonului feroviar dintre Municipiul
Cluj-Napoca si Municipiul Dej care sa contribuie la eficientizarea duratelor de deplasare. De asemenea,
operarea unui tren metropolitan ar necesita clarificarea procedurilor prin care ADI-urile de transport (in
prezent dezvoltate catre transportul public pe cale rutiera) ar putea opera si trenuri regionale.

Impactul implementarii acestui proiect ar viza urmatoarele aspecte:
e  Fluidizarea traficului auto Tn Municipiul Cluj-Napoca si Zona Metropolitang;
e Cresterea confortului si sigurantei in mobilitatea cetatenilor;
e Mobilitate integrata: tren, auto, bus, velo, aero;
e Diminuarea nivelului de poluare si a emisiilor de CO2;
e Repolarizarea zonelor noi de dezvoltare: rezidentiale, birouri, productie, agrement, etc;

e Mobilitate optima intre zone rezidentiale — Baci, Grigorescu, Gara, Marasti, Someseni, Apahida —
si zone de birouri — Tetapolis, Gara, Centru, Marasti, Someseni, Tetarom Jucu;

e Noduri intermodale — Gara, Podul Fabricii, Podul Ira, Aeroport;

e Mobilitate eficientd spre obiective turistice / sociale: Muzeul Satului, Castel Banfi, Cheile Baciului,
Aquapark Someseni, Clinica Polaris, etc .

Mai jos poate fi observata reteaua de magistrale asociata rutelor trenului metropolitan (M1: Suceag —
Rascruci (35 km) — cea mai importanta conexiune fiind cea cu aeroportul, M2: Floresti — Gara — Emerson
(28 km), M3:Gildu — Floresti — Baciu (12 km)):

FIGURA 27 - RETEAUA DE MAGISTRALE ASOCIATA RUTELOR TRENULUI METROPOLITAN

ETAPA | TRENUL METROPOLITAN

Sursa: https://primariaclujnapoca.ro/ (accesat 29.06.2020)

Din perspectiva analizei folosirii infrastructurii existente de cai ferate in vederea posibilitatii dezvoltarii
transportului public urban/ metropolitan, au fost identificate urmatoarele municipii ca avand potential (dat

2 http://transylvaniaevolution.ro/trenul-metropolitan-cluj/
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fiind faptul ca traseele urmarite de caile ferate strabat teritoriile acestora in proportii suficient de mari
incat sa poata fi luate in calcul astfel de proiecte): Oradea, Bistrita, Campia Turzii, Cluj-Napoca, Gherla, Baia
Mare, Sighetu Marmatiei, Satu Mare.

n ceea ce priveste programele derulate pentru imbunatatirea infrastructurii de transport feroviar de pe
teritoriul Regiunii Nord-Vest, Master Planul General de Transport propune urmatoarele proiecte:

e Reabilitarea urmatoarelor tronsoane:
o De-a lungul magistralei 401 din zona Orasului Nasaud spre Municipiul Campia Turzii
(perioada 2020-2030);
o De-a lungul magistralei 400 din zona Municipiului Dej spre zona Municipiului Satu Mare
(perioada 2030-2040);
o De-a lungul magistralei 402 din zona de nord a Municipiului Satu Mare spre Municipiul
Oradea (perioada 2030-2040);
e Modernizarea urmatoarelor tronsoane:
o De-alungul magistralei 400 din zona Orasului Nasaud spre zona Municipiului Satu Mare;
o De-a lungul magistralei 401 din zona Orasului Nasaud spre Municipiul Campia Turzii;
o De-a lungul magistralei 402 din zona de nord a Municipiului Satu Mare spre Municipiul
Salonta;
o De-a lungul magistralei 300 din zona Municipiului Oradea spre Municipiul Campia Turzii;
e Modernizarea urmatoarelor statii CF:
o Valea lui Mihai (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);
Carei (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);
Satu Mare (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);
Baia Mare (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);
Jibou (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);
Dej Calatori (parte din reteaua TEN-T Core);
Beclean (parte din reteaua TEN-T Core);
o Salonta (parte din reteaua TEN-T Comprehensive);

o O O O O O

e Reabilitarea unor poduri, podete, tuneluri de cale ferata.

De asemenea, existd un proiect care se afla in implementare din anul 2017, acesta fiind referitor la
electrificarea si reabilitarea a 157,9 km de linie de cale ferata. Este finantata, astfel, prin POIM 2014-2020
reactualizarea Studiului de Fezabilitate pentru Electrificarea si Reabilitarea Tronsonului de Cale Ferata Cluj-
Napoca — Oradea — Episcopia Bihor.

Planul de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea | — Retele de Transport (aprobat prin legea
363/2006) cuprinde o suita de proiecte de infrastructura mare care nu se regasesc in Master Planul General
de Transport:

e Reabilitarea liniilor de cale ferata conventionale, cu viteza pana la 160 km/h pe urmatoarele trasee
existente:
o Oradea — Episcopia Bihor;
o Halmeu — Satu Mare — Oradea — Poieni — Cluj-Napoca — Apahida (spre Coslariu);
o Din Oradea spre Salonta (magistrala spre Arad);
o Dej—Beclean pe Somes (spre Suceava);
o Din Beclean pe Somes spre Deda (magistrala spre Brasov);
e Realizarea de cale ferata de interes local, pe urmatoarele trasee:
o Zalau - Cehu Silvaniei;
o Din Dej spre Targu Lapus;
o Zalau — Huedin;
o Baia Mare - Sighetu Marmatiei;
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o Satu Mare — Petea.

Municipiul Cluj-Napoca este unul dintre cele mai mari centre universitare din tard (al doilea dupa
Bucuresti), acesta atragand o mare parte din studentii din regiunea Nord-Vest, dar si din alte zone ale tarii.
Astfel, la nivelul regiunii este important sa existe o accesibilitate sporita care sa permita deplasari eficiente
catre centrul universitar. Traficul la nivelul Municipiului Cluj-Napoca este deja foarte aglomerat, una dintre
cauzele principale fiind referitoare la optiunea multora dintre studenti de a se deplasa prin intermediul
masinilor personale. n anul 2018, erau inregistrati in evidenta INS un numar de 69,200 de studenti si
cursanti Tnscrisi in Tnvatamantul superior, populatia totalda a municipiului fiind de 324,267 de locuitori
(21,3% studenti raportat la populatia totala). Acest procent ridicat dovedeste situatia defavorabila in ceea
ce priveste transportul. In acest sens au fost analizate optiunile de deplasare citre Municipiul Cluj-Napoca,
atat in ceea ce priveste accesibilitatea regionalad (dinspre municipiile resedinta de judet), cat si in limita
izocronelor de maxim o ora:

e Pecale rutiera:
o Cluj-Napoca — Oradea: 2 ore 52 minute;
Cluj-Napoca — Bistrita: 1 ora 58 minute;
Cluj-Napoca — Baia Mare: 2 ore 25 minute;
Cluj-Napoca — Satu Mare: 3 ore 3 minute;
Cluj-Napoca — Zaldu: 1 ora 37 minute;
in mai putin de o ord dinspre: Municipiul CAmpia Turzii, Municipiul Dej, Municipiul Gherla
si Municipiul Turda.

O O O O O

e Pe cale feroviara:

o Cluj Napoca — Oradea: minim 2 ore;

o Cluj-Napoca — Bistrita: minim 2 ore;

o Cluj-Napoca — Baia Mare: minim 4 ore;

o Cluj-Napoca — Satu Mare: minim 4 ore;

o Cluj-Napoca — Zalau: minim 3 ore;

o Tn mai putin de o ora dinspre: Orasul Huedin si Municipiul Gherla.

Se remarca astfel faptul ca de cele mai multe ori, pentru o deplasare mai rapida, optiunea cea mai
favorabila este transportul cu masina personald in defavoarea transportului feroviar (cum este cazul
legaturilor cu Bistrita, Baia Mare, Satu Mare si Zaldu), dat fiind faptul ca infrastructura feroviara nu permite
rute mai rapide si, uneori, nici frecvente foarte sporite ale curselor. In ceea ce priveste legitura Cluj-Napoca
— Oradea, situatia este inversata, deplasarea pe cale feroviara fiind mai rapida decat cea pe cale rutiera. O
altd rutd competitiva este cea intre Cluj-Napoca si Bistrita. in concluzie, sistemul de cale feratd, desi are un
potential ridicat de a oferi un mijloc de transport cu emisii reduse si un confort ridicat nu este competitiv
fata de transportul rutier.
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2.4. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT AERIAN

Pe teritoriul Regiunii Nord-Vest se regasesc 4 aeroporturi in urmatoarele municipii resedinta de judet: Cluj-
Napoca (clasificat conform PMGT ca fiind aeroport international), Oradea, Baia Mare si Satu Mare
(clasificate conform MPGT ca fiind aeroporturi regionale). Dintre acestea, cele mai importante sunt cele
din Cluj-Napoca si din Oradea, avand in vedere importanta lor inclusiv la nivel de retea TEN-T
Comprehensive. In cadrul urmatorului tabel sunt prezentate capacitatile aeroporturilor, in cazul celor doud
cele mai importante fiind realizata o comparatie cu alte aeroporturi de talie similara:

TABEL 5 - CAPACITATEA AEROPORTURILOR IN REGIUNEA NORD-VEST, 2020

AEROPORTURI
DIN
REGIUNEA
NORD-VEST

PARTE DIN
RETEAUA TEN-T
COMPREHENSIVE

Aeroportul Da
International
Avram lancu,
Cluj-Napoca

DESTINATII NUMAR | COMPANII

DE AERIENE

ZBORURI

PE ZI

(DUS SI

INTORS)
Bucuresti, lasi, Dus: (9) Tarom,
Timisoara (cargo), Peste 30 Lufthansa,
Viena, Charleroi, de Wizz Air, Blue
Larnaca, Billund, zboruri Air, LOT
Basel, Dubai, Polish
Beauvais, Lyon, Airlines,
Berlin, Cologne ntors: Turkish
(cargo), Dortmund, Peste 30 Airlines, Silver
Frankfurt, de Air (cargo),
Memmingen, zboruri Swift Air
Minchen, (cargo), Cargo
Nirnberg, Dublin, Air (cargo)
Tel Aviv, Bari,

Bergamo, Bologna,
Roma, Venetia,
Malta, Birmingham,
Sheffield, Liverpool,
Londra, Eindhoven,
Varsovia, Alicante,
Barcelona, Madrid,
Malaga, Valencia,
Zaragoza, Malmo,
Istanbul si
Budapesta (cargo)
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COMPARATIE CU ALTE
AEROPORTURI DE TALIE
SIMILARA

Aeroportul International
Transilvania, Targu

Mures:

e Destinatii:
Budapesta,
Dortmund,

Memmingen,
Londra, Antalya,
Hurghada

e Numar de zboruri
pe zi: maxim 4 - dus
si maxim 4 - intors

e Companii aeriene:
(1) Wizz Air

Aeroportul International
Sibiu:

e Destinatii:
Bucuresti, Tel Aviv,
Frankfurt,
Dortmund, Londra,
Madrid,
Memmingen,
Miinchen,
Nirnberg, Stuttgart,
Viena, Karlsruhe,
Antalya, Basel,
Bruxelles, Hurghada

e  Numar de zboruri
pe zi: maxim 8 - dus
si maxim 8 —intors

e Companii aeriene:
(5) Wizz Air, Tarom,
Lufthansa, Blue Air,
Austrian Airlines



AEROPORTURI | PARTE DIN DESTINATII NUMAR | COMPANII COMPARATIE CU ALTE

DIN RETEAUA TEN-T DE AERIENE AEROPORTURI DE TALIE
REGIUNEA COMPREHENSIVE ZBORURI SIMILARA
NORD-VEST PE ZI

(DUS SI

INTORS)
Aeroportul Da Bucuresti Dus: (1) Tarom Aeroportul International
International maxim 2 Debrecen, Ungaria:
Oradea zboruri

e  Destinatii: Moscova,
Larnaca, Tel-Aviv,
Valletta, Palma de

ntors:
maxim 2 Mallorca, .
sboruri Bar.celona, Milan,
Paris, Basel,
Miinchen, London,
Eindhoven,
Dortmund, Sheffield
e Numar de zboruri
pe zi: maxim 6 — dus
si maxim 6 intors
e Companii aeriene:
(2) Wizz Air,
Lufthansa
Aeroportul Da Bucuresti Dus: (1) Tarom -
International maxim 2
Maramures, zboruri
Baia Mare
ntors:
maxim 2
zboruri
Aeroportul Nu Bucuresti, Londra Dus: (2) Tarom, -
International maxim 2 Wizz Air
Satu Mare zboruri
ntors:
maxim 3
zboruri

Sursa: Paginile web oficiale ale aeroporturilor

Se remarca astfel cea mai ridicata capacitate in cazul aeroportului din Cluj-Napoca, acesta asigurand cele
mai mult zboruri la nivel regional, inclusiv din punct de vedere al transportului de tip cargo. Totodata,
acesta prezinta si cea mai mare varietate de destinatii si cea mai sporita frecventa. Aceste aspecte fi ofera
o atractivitate ridicata, in special prin comparatie cu aeroporturi de talie similara precum cele din Targu
Mures sau Sibiu. Pe langa serviciile de transport aerian, utilizatorii au acces si la o serie de servicii locale
precum magazine, cafenele, restaurante, dar si servicii bancare si de schimb valutar menite sa sustina
necesitatile suplimentare ale acestora. Acestea deservesc terminalele de pasageri atat cel de sosiri, cat si
cel de plecari.

Celelalte trei aeroporturi prezinta o capacitate mult mai redusa, asigurand doar zboruri interne catre
municipiul Bucuresti. Exceptie face aeroportul din Satu Mare ce asigura si zboruri externe catre Londra.
Panain anul 2019, existau zboruri internationale si de pe aeroportul din Oradea, acesta facilitdnd deplasare
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catre 6 state din Europa. Un important motiv pentru reducerea numarului de zboruri internationale la
aeroporturile din regiune este competitia regionala, mai precis, cu aeroportul international din Debrecen,
Ungaria. Acesta se afla la mai putin de 2 ore distanta de Oradea si Satu Mare, oferind o varietate mult mai
mare de zboruri internationale. in cazul aeroportului din Baia Mare, acesta nu asigurd zboruri zilnice, fiind
astfel un dezavantaj pentru potentialii utilizatori. Servicii aditionale se gasesc si in cazul acestor aeroporturi,
ele fiind Intr-un numar mai scazut si, in general, de o varietate redusa.

Legaturile cu capitala pe care le ofera cele 4 aeroporturi din regiune reprezinta un aspect important la nivel
regional, Intrucat transportul pe cale aeriana dinspre Regiunea Nord-Vest reprezinta cea mai eficienta
alternativa. Durata aproximativa a unei astfel de deplasari este de o ora, in vreme ce pe cale rutiera durata
minima a calatoriei este intre 6 si 9 ore, respectiv pe cale feroviara intre 9 si 14 ore in functie de originea
de unde se pleaca. Lipa unor legaturi eficiente pe cale rutiera sau feroviara este unul dintre motivele
principale pentru care aeroporturile din Satu Mare, Baia Mare si Oradea sunt inca functionale, ele fiind
necesare pentru asigurarea deplasarilor intre Regiunea N-V si capitala.

Din punct de vedere al numarului de persoane transportate, se observa faptul ca la nivelul anului 2017,
aeroportul din Municipiul Cluj-Napoca se incadreaza in categoria asociata regiunilor mari, cu un total
cuprins intre 5,000,000 si 10,000,000 de persoane. Aeroporturile din Municipiile Oradea si Satu Mare fac
parte din categoria celor asociate regiunilor mici, inregistrand fiecare mai putin de 1,000,000 de persoane
transportate.

FIGURA 28 - CLASIFICAREA AEROPORTURILOR DUPA NUMARUL DE PASAGERI TRANSPORTATI, 2017
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Sursa: Atlas of The Sky, disponibil la: https://ec.europa.eu/transport/modes/air/aos/aos public.html

n ceea ce priveste transportul de marfs, in Regiunea Nord-Vest existd un singur aeroport care asigurd
transportul cargo aerian, si anume cel din Municipiul Cluj-Napoca. La nivelul anului 2017 acesta este
incadrat la categoria aeroporturilor care transporta intre 1,000 si 10,000 de tone pe an.
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FIGURA 29 - CLASIFICAREA AEROPORTURILOR DUPA TRANSPORTUL DE MARFA, 2017
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n ceea ce priveste legiturile aeroporturilor cu restul sistemelor de transport atat la nivel local, cat si la
nivel regional, se remarca faptul ca cele mai dezvoltate legaturi sunt prezente in cazul aeroportului din Cluj-
Napoca. Acesta este accesibil atat cu autovehiculul, cat si cu mijloace de transport in comun, fie ele locale
sau regionale. Tn cazul transportului public local, acesta este deservit de doud linii de autobuz ce asigurd
legatura cu gara si zona centrala a municipiului Cluj-Napoca. Cu toate acestea, statia aferenta transportului
in comun este localizata in afara aeroportului, la distantd de terminalele de sosire/plecari. Totodata, lipsa
indicatoarelor care sa marcheze accesul catre si dinspre statiile de autobuz ingreuneaza accesibilitatea, in
special pentru persoanele aflate la prima vizita sau care nu caldtoresc frecvent. La nivel regional, aeroportul
se afla pe traseul unor autobuze ce asigura legdtura intre municipiul Cluj-Napoca si alte centre urbane din
regiune precum Baia Mare, Bistrita sau Oradea, precum si cu alte localitati aflate pe traseu, oferind astfel
o accesibilitate crescuta catre serviciile de transport aerian pentru un bazin mai larg de populatie. Pe langa
acestea, se remarca si serviciile de transport de tip taxi sau ,shuttle” (transfer pentru un numar redus de
persoane), acestea fiind realizate de companii private.

Aeroportul din Oradea beneficiaza si el de acces la serviciile de transport public local, fiind astfel infiintata
o linie de autobuz ce asigura legatura intre aeroport si zona centrala a municipiului, facilitind mai departe
accesul citre gard si autogari. In cazul aeroporturilor din Baia Mare si Satu Mare, se remarci absenta
accesului la servicii de transport in comun, ingreunand astfel transportul pasagerilor catre si dinspre
aeroport, acestia fiind nevoiti sa utilizeze fie autovehiculul personal, fie servicii de tip taxi.

Interesul pentru dezvoltarea facilitatilor de transport aerian a nivelul Regiunii Nord-Vest se remarca prin
intermediul proiectelor de modernizare si extindere realizate Tn ultimii 10 ani. Astfel, Tn cazul Aeroportului
International Avram lancu din Cluj-Napoca sunt evidentiate doua proiecte importante de extindere,
respectiv construirea unui nou terminal de pasageri pentru plecari cu o suprafata de 16,000 mp (2009) si
inaugurarea unei noi piste cu o lungime de 2,100 m, insotita de un proiect de extindere a acesteia pana la
3,500 m (2013). Tn cazul aeroportului din Oradea s-au realizat lucrdri de modernizare a terminalului de
pasageri in anul 2011, iar la finalul anului 2015 au fost vizate extinderea si modernizarea suprafetelor
aeroportuare. Tot la finalul anului 2015 s-a conturat si un proiect de reabilitare si modernizare a
suprafetelor de miscare, precum si de extindere a aerogarii la aeroportul Satu Mare.

n cazul aeroportului din Baia Mare, acesta prezintd o serie de interventii in curs de finalizare, aferente
proiectului ,Extindere si modernizare suprafete aeroportuare la Aeroportul International Baia Mare”,
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derulat in perioada 2015-2018, ce a avut ca scop:

e extinderea pistei (lungime 2150 metri si latime 45 metri) si ldrgirea cdilor de rulare la 22.5 metri;

e extinderea platformei de imbarcare-debarcare cu aproximativ 25%, reconfigurarea acesteia pentru
operarea aeronavelor mediu curier si dotarea cu un sistem luminos de ghidare la locurile de
parcare aeronave;

e modernizarea suprafetelor de deservire pasageri si marfa situate intre cladirea terminalului si
platforma de imbarcare-debarcare;

e extinderea sistemului de lumini aeronautice si mutarea unor elemente ale sistemului ILS, conform
noilor dimensiuni ale pistei;

e aducerea in normele aeronautice a tuturor caracteristicilor suprafetelor aeroportuare adiacente
pistei.

Toate proiectele anterior mentionate au adus Tmbunatatiri asupra facilitatilor de transport aerian din
regiune, oferind astfel un potential ridicat pentru extinderea serviciilor oferite, in special in cazul
aeroporturilor din Oradea, Satu Mare si Baia Mare ce sunt utilizate la o capacitate redusa in prezent. Pe
langa proiectele deja realizate sau aflate in curs de implementare, se evidentiaza o serie de proiecte
marcate n cadrul MPGT, conturdnd viitoare investitii ce mizeaza mai ales pe disponibilitatea finantarii
FEDER®. Aceste propuneri evidentiazd modernizarea si extinderea celor 4 aeroporturi, precum si o mai
buna conectivitate a acestora Tn teritoriu. Cu toate acestea, ludnd in considerare numarul redus de zboruri
si concurenta aeroporturilor din Ungaria, viitorul aeroporturilor din Satu Mare, Oradea si Baia Mare este
incert iar investitiile stipulate in MPGT s-ar putea sa nu mai fie justificate. Doar aeroportul Municipiului
Cluj-Napoca inregistreaza o crestere constanta a numarului de pasageri, precum si a volumului de marfa
transportat astfel incat se poate justifica o extindere sau o dezvoltare a terminalului cargo.

Este de mentionat faptul ca in prezent nu se ia n calcul extinderea retelei de aeroporturi in cadrul Regiunii
Nord-Vest. Desi in Planul de Amenajare a Teritoriului este stipulata necesitatea completarii acesteia cu un
aeroport la Bistrita, acesta nu mai este luat in considerare in cadrul MPGT, acesta din urma fiind un
document mai recent.

2.5. TRANSPORTUL DE MARFA (LOGISTICA)

n ceea ce priveste traficul de méarfuri sau a vehiculelor grele (camioane) se remarcé aceeasi distributie
conforma volumelor totale. Astfel, DN1 intre Oradea si Cluj Napoca deserveste cele mai ridicate volume
din regiunea studiata, in lipsa continuitatii autostrazii A3 de la Nadaselu (prezent) si pana la granita cu
Ungaria (Debrecen). Realizarea autostrazii pana la granita cu Ungaria, ar conduce la o incdrcare mai
echilibrata a retelei cu trafic greu, iar municipiul Zaldu va fi unul dintre principalii beneficiari, cu accesul la
autostrada prin intermediul nodul rutier de la Aghires, in care se descarca in prezent Centura Zaldu (etapa
1) si care deserveste un trafic foarte redus, nefiind exploatat potentialul real al acestei legaturi, in lipsa
legaturii acesteia mai departe spre DN1F (E81), traficul greu se desfasoara pe trama stradala a orasului.

n contextul acestui tip de transport, este necesar ca deplasérile s3 se realizeze de-a lungul unor rute special
marcate, indeosebi in ceea ce priveste tranzitul in cadrul localitatilor. Gestionarea infrastructurii din
perspectiva transportului de marfa este importanta prin prisma faptului ca nu ar trebui sa ingreuneze
conditiile de deplasare ale traficului usor. Astfel, se observa ca posibilitatile de a nu tranzita prin zonele
urbane sunt, in general, limitate, doar citeva orase din regiune beneficiind de existenta variantelor
ocolitoare finalizate Tn intregime sau realizate doar partial si pentru care nu este atins inca maximul de
utilitate. Continuarea proiectelor este importanta nu doar pentru ameliorarea conditiilor de trafic ci si

30 T viitoarea perioad3 de programare nu se va mai sustine dezvoltarea infrastructurii aeroportuare. Singurele
exceptii sunt aeroporturile teritoriilor izolate.
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pentru asigurarea santierelor deschise (in anumite cazuri) si pentru atingerea randamentului maxim
preconizat al investitiilor.

FIGURA 30 - TRAFICUL DE MARFURI (VEHICULE GRELE) IN REGIUNEA NORD-VEST, 2017

Legenda

Trafic greu

Sursa: Prelucrare proprie

Asadar, in cazul municipiilor amintite anterior care inregistreaza un numar sporit de vehicule asociate
traficului greu, se remarca prezenta centurilor care au rolul de eficientizare a transportului. Alte localitati
care asigura acest tip de infrastructura, pe langa marile centre urbane Municipiul Satu Mare, Municipiul
Baia Mare, Municipiul Zaldu, Municipiul Oradea, Municipiul Bistrita, sunt: Municipiul Carei, Municipiul
Gherla, Municipiul Sighetu Marmatiei, respectiv Orasul Sacuieni (unde este in constructie). Totusi aceste
centuri si variante ocolitoare nu sunt complete si deservesc doar o parte din principalele directii pe care
circula traficul greu.

Astfel, de exemplu in cazul Municipiului Cluj-Napoca se resimte nevoia unei centuri pe directia est-vest. in
cazul Municipiului Zaldu centura existenta trebuie legata de DN1F si de Autostrada Transilvania. La Baia
Mare este nevoie de largirea profilului centurii de sud, la Bistrita este nevoie de o ocolitoare care sa
suplimenteze centura din nord iar la Satu-Mare centura este in curs de amenajare®.

Desi municipiile resedinta de judet au deja centuri sau macar au pornit lucrdrile de realizare a acestor
elemente importante de infrastructura, majoritatea municipiilor si oraselor mici nu detin asemenea
facilitati. Astfel, traficul greu traverseaza aceste orase si are un impact nociv asupra factorilor de mediu
(poluare cu noxe, Co2 si particule in suspensie, poluare fonica, etc.).

Mai mult de atat, traficul greu care traverseaza orasul ingreuneaza foarte mult circulatia locala si procesul
de implementare a proiectelor de mobilitate urbana. Probleme deosebit de grave provocate de traficul
greu care le traverseaza se remarca in special in urmatoarele orase: Sighetu Marmatiei (punct de trecere a
frontierei), Huedin, Alesd, Beclean, Salonta, Somcuta Mare, Tautii-Magheraus, Valea lui Mihai (nod rutier

31 Centura Satu-Mare va forma un inel care ca inconjura % din municipiu.
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si punct de trecere a frontierei), Livada, Ardud si Seini. Dintre acestea, in MPGT sunt prevazute ca proiecte
prioritare doar variantele de ocolire pentru Sacuieni, Alesd, Stei (termen de finalizare 2016) sau Bistrita
(abia 2023).

n alte cazuri, desi existd o variantd ocolitoare, legiturile acesteia cu zonele industriale sunt precare si
ineficiente. Aceste probleme se regdsesc mai ales in Campia Turzii unde desi exista un racord la autostrada
traficul greu care deserveste zonele industriale este nevoit in continuare sa foloseasca DN15 (principalul
artera a orasului).

83



FIGURA 31 - CENTURI SAU VARIANTE DE OCOLIRE IN MEDIUL URBAN IN REGIUNEA NORD-VEST
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FIGURA 32 - CENTURI SAU VARIANTE DE OCOLIRE IN MEDIUL URBAN N REGIUNEA NORD-VEST
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MOBILITATEA URBANA DURABILA (NIVELUL LOCAL)

Prioritatile Uniunii Europene in ceea ce priveste sistemul de transport urbane pun accentul pe tranzitia de
la sistemul de transport orientat catre autoturism catre un sistem eficientizat care pune pe primul loc
deplasarile nemotorizate urmate de transportul public. Principalul instrument care sustine aceasta
tranzitie este planul de mobilitate urbana durabild32. Astfel, prioritatile stabilite prin Politica de Coeziune
dar si prin Agenda Urbana (parteneriatul pe mobilitate urbana) au in vedere sustinerea mijloacelor de
transport cu emisii reduse, mai ales a mobilitatii active (mersul pe jos / cu bicicleta) si electrificarea
mijloacelor de transport (de la autovehicule individuale pana la transportul public). Intermodalitatea si
sistemele TIC devin factori din ce in ce mai importanti in sustinerea tranzitiei catre obiceiuri mai sustenabile
in ceea ce priveste deplasarile in mediul urban.

3.1. PLANURILE DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planurile de mobilitate urbana durabild, asa cum sunt definite Tn Anexa 2 la Legea 350, ca instrumente de
planificare strategicd teritoriald care coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii / zone
metropolitane, mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor sunt dezvoltate, in principal,
pe baza metodologiilor elaborate de ELTISplus - "Orientdri. Dezvoltarea si implementarea unui plan
sustenabil de mobilitate urbana”, in 2014, sau JASPERS, in 2015.

La nivelul anului 2019, documentul metodologic ELTIS realizat de Rupprecht Consult in 2013 a fost
actualizat, bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor de mobilitate sustenabila din
ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de implicare a partilor
interesate Tn procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de
mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

2

3

4. Evaluarea performantei actuale si viitoare;

5

6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;
7

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Acest lucru este
extrem de important pentru orasele de dimensiuni mici unde capacitatea de dezvoltare este mai redusa,
iar nevoile cetatenilor pot sa difere prin comparatie cu orasele mari sau cu zonele urbane functionale.
Totodata, este incurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane
functionale, aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice
etc.).

in comparatie cu versiunea anterioard a ghidului, editia a doua prezint3 o noua abordare, bazati tot pe 4
faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus,
regdsit Tn faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul

32 Ghidurile UE pentru planurile de mobilitate sunt deja la a doua generatie. Versiunea actualizata a ghidurilor a fost
lansata in octombrie 2019 la Graz.
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in care poate arata orasul sau zona urbana functionala in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajutd la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai
realistice. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in
figura urmatoare.

FIGURA 33 - PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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What concretely, will we do?

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabild, editia a doua,
2019

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, luand in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficientad a interventiilor in oras. Totodata sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a
tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

Noul ghid este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezinta un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila in diferite contexte
la nivel european. Aceasta versiune actualizata a ghidului asigura pentru municipiile si orasele din Regiunea
de Dezvoltare Nord-Vest un cadru actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate
cele mai relevante completari sunt cele care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu (mai ales
pentru Cluj-Napoca si Oradea) dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri si proiecte la nevoile
locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic). Va fi insa foarte important ca
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ghidurile actuale elaborate la nivel national sa fie actualizate iar noile axe de finantare asigurate de
Programul Operational Regional sa tina cont de ultimele tendinte in domeniul mobilitatii urbane.

n ultimii ani, reorientarea oraselor romanesti citre conceptul de mobilitate urbana (planificare pentru
oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014 odata
cu aparitie ghidului pentru planurile de mobilitate urban3d®. in cazul Romaniei, metodologia generald
propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor. Planul de
mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare din 2016 a legii
350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M.U., reprezintd o
documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si Planului
urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si madrfurilor.

(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald imbundtdtirea accesibilitdtii localitdtilor si a relatiei
intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseazd tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzénd
transportul public si privat, de marfd si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriald initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitdatilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitand, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitatd printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale unitdtilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de cdtre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitétii, traficului si in domenii conexe dezvoltdrii urbane.>*

Practic planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care se putea accesa
prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa
3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).
La nivelul Regiunii Nord-Vest se observa faptul ca nu exista astfel de PMUD-uri pentru toate municipiile si
orasele, situatia fiind urmatoarea:

TABEL 6 - PLANURI DE MOBILITATE URBANA DURABILA iN REGIUNEA NORD-VEST

LOCALITATE ARE PMUD/NU ARE PMUD PMUD PE ZUF

Municipii resedinta de judet

Oradea Are PMUD DA
Cluj Napoca Are PMUD DA
Satu Mare Are PMUD NU
Baia Mare Are PMUD DA
Zaldu Are PMUD NU

33 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
34 Extras din normele de aplicare a Legii 350
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LOCALITATE ARE PMUD/NU ARE PMUD PMUD PE ZUF

Bistrita

Are PMUD

NU

Beius
Marghita
Salonta
Campia Turzii
Dej

Gherla

Turda

Carei

Sighetu Marmatiei

Nu are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD

Orase

Alesd

Nucet
Sdcuieni

Stei

Valea lui Mihai
Vascau

Huedin
Negresti-Oas
Tasnad

Ardud

Livada

Baia Sprie
Borsa

Cavnic
Dragomiresti
Salistea de Sus
Seini

Somcuta Mare
Ulmeni

Targu Lapus

Tautii Magherus

Viseu de Sus

Simleu Silvaniei

Jibou
Cehu Silvaniei
Beclean

Nasaud

Sangeorz Bai

Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Nu are PMUD
Nu are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
Are PMUD
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Principalul motiv pentru care unele orase din regiune au decis sa nu realizeze Planuri de Mobilitate Urbana
este faptul ca masurile / proiectele finantabile din axa 3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) nu
corespundeau cu nevoile acestora. De exemplu, in cazul oraselor mici, dezvoltarea unui serviciu de
transport public este dificil si greu de sustinut din punct de vedere economic (densitate redusa a populatiei,
distante mici intre zonele orasului). Exista inca reticenta in dezvoltarea infrastructurii velo, iar in cazul
oraselor mici, traversate de drumuri nationale, posibilitatea de a interveni pe profilul acestora este inca
limitat. Raman astfel posibilitatea dezvoltarii zonelor pietonale, Tnsa in acest caz, o parte considerabilad din
orasele din Regiunea Nord-Vest a preferat sa pregateasca proiecte integrate pe axa 13 unde nu se solicita
plan de mobilitate urbana.

Doar resedintele de judet care detin o zona metropolitana activa au decis sa includa analize si propuneri
pe acest teritoriu. Cea mai amanuntita abordare este cea din PMUD Cluj-Napoca care a inclus analize si
propuneri pe mai multe nivelul pentru zona metropolitana. in cazul oraselor Baia Mare si Oradea analiza
la nivel metropolitan si propunerile vizau preponderent sistemul de transport public. De asemenea, in
municipiile resedinta de judet au existat proiecte de mobilitate gandite pentru prioritizarea mijloacelor
alternative de transport (ex. sistem de bike-sharing Cluj Napoca, revitalizare Piata Unirii Oradea, pista de
biciclete Oradea- Berettydujfalu, Studiu realizare piste biciclete in Municipiul Bistrita etc.) deja din prima
perioada de programare (2007-2013). in aceastd perioadd aceste proiecte acest demers a continuat prin
proiecte esentiale precum: Linia Verde la Bistrita, axul pietonal / velo nord-sud Satu Mare, reteaua de benzi
dedicate transportului public Baia Mare sau coridoarele de mobilitate urbana durabild si modernizarea
flotei de transport public din Cluj-Napoca, Zalau si Oradea.

3.2. REPARTITIA MODALA

Repartitia modala reprezinta calculul procentual al utilizatorilor care folosesc diferite moduri de transport.
Acest indicator reprezintd o componenta importanta in dezvoltarea unui transport sustenabil, astfel ca in
orasele dezvoltate, o repartitie eficienta ar presupune ponderi de aproximativ +40% pentru transportul
nemotorizat (pietonal si velo), respectiv 40% pentru transportul in comun, fiind descurajata utilizarea
automobilului personal.

Desi majoritatea oraselor din regiune au realizat planuri de mobilitate si au calculat repartitia modala a
deplasarilor, formula de calcul difera de la caz la caz. De exemplu, in orase precum Alesd sau Salonta nu au
fost incluse deplasarile pietonale in chestionar, motiv pentru care cota modald pentru autoturisme iese
foarte marte (peste 60%). in plus, unele orase au inclus in calculul cotei modale si alte mijloace de transport
(de exemplu taxi, motocicleta, camioane etc.). De aceea compararea datelor este foarte dificila.

Singurele observatii care se pot valida partial (incluzand si vizitele in regiune a echipei de experti) se refera
la orase mici care au o traditie Tn mersul cu bicicleta precum Salonta, Carei sau Valea lui Mihai. Aici, desi
nu existd o retea completd de piste pentru biciclete (in Valea lui Mihai nu exista deloc), pondera
deplasarilor cu bicicleta este una foarte mare. De asemenea, putem observa cd orasele mai mari precum
Oradea sau Cluj-Napoca, care detin un sistem de transport public consolidat se apropie de pragul de 40%
in ceea ce priveste cota modald. Valori insemnate in acest sens se regdsesc si in orasele din jurul Baii Mari
care sunt integrate in sistemul de transport public metropolitan.
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FIGURA 34 - REPARTITIA MODALA IN MEDIUL URBAN iN REGIUNEA NORD-VEST
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3.3. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT RUTIER (LOCAL)

n ceea ce priveste calitatea drumurilor la nivel local, in anul 2018, conform datelor prezentate de INS, cei
mai multi kilometri de strazi modernizate raportat la lungimea totald a drumurilor se Tnregistreaza in
urmatoarele localitati, dupa cum urmeaza (in ordine descrescatoare): Orasul Jibou si Orasul Stei (100%
fiecare), Municipiul Carei (96%), Municipiul Cluj-Napoca (95%), Orasul Somcuta Mare (93%), Orasul Targu
Lapus (92%), Municipiul Campia Turzii (90%), Orasul Ulmeni (89%), Municipiul Satu Mare (88%), Municipiul
Baia Mare (88%), Orasul Ardud (88%), Municipiul Gherla (83%), Municipiul Oradea (79%). Municipiul Zalau
si Municipiul Bistrita se afla in clasamentul celor 43 de orase si municipii ale regiunii pe locurile 29 si 30, cu
66% drumuri modernizate, respectiv 64%.

91



Ponderea strazilor nemodernizate este mai ridicata in cazul oraselor mai mici (Error! Reference source not
found.), calitatea redusa a acestora reprezentand o problema pentru traficul local, acesta fiind ingreunat
si putand sa creeze probleme de congestie si/sau de reducere a accesibilitatii in anumite zone ale orasului.

FIGURA 35 - PONDEREA STRAZILOR MODERNIZATE DIN TOTAL IN REGIUNEA NORD-VEST
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Aparte de calitatea infrastructurii de transport local, o problemd foarte mare este capacitatea
infrastructurii. Procesul accentuat de suburbanizare (detalii suplimentare in capitolul Dezvoltare Urbana),
alaturi de cresterea accentuatd a indicelui de motorizare reprezintd cauze importante pentru
suprasolicitarea infrastructurii de transport rutier. Cu aceastd problema se confruntda mai ales municipiul
Cluj-Napoca pe axa est-vest. Dezvoltarile rezidentiale din Floresti, Baciu sau Apahida acceseaza dotarile si
locurile de munca din Cluj-Napoca, motiv pentru care principalele cdi de acces spre municipiu sunt blocate
in orele de varf si nu numai. Extinderea si optimizarea serviciilor de transport public, noi legaturi / cresterea
conectivitatii, alaturi de infrastructura pentru biciclete reprezinta in continuare cele mai eficiente masuri
pentru a sustine deplasareaintre zonele de suburbanizare si zonele de interes ale Clujului. Probleme ample
de congestie se regasesc si in municipiile sau orasele care nu detin o centura precum: Sighetu Marmatiei,
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Satu-Mare, Bistrita, Beclean, Dej, Huedin sau Nasaud (detalii suplimentare in capitolul Infrastructura de
transport de interes regional).

3.4. TRANSPORTUL PUBLIC LOCAL (TRANSPORT PUBLIC)

n cadrul analizei transportului in comun de la nivel local au fost identificate orasele si municipiile care au
acest tip de serviciu (inclusiv asigurat de operatori privati), respectiv cele care isi propun sa dezvolte o astfel
de infrastructura. Situatia este urmatoarea:

TABEL 7 - TRANSPORT PUBLIC LOCAL iN REGIUNEA NORD-VEST

LOCALITATE ARE TRANSPORT IN COMUN/NU ARE TRANSPORT iN
COMUN

Municipii resedinta de judet

Oradea Are transport in comun (metropolitan)

Cluj Napoca Are transport in comun (metropolitan)
Satu Mare Are transport in comun

Baia Mare Are transport in comun (metropolitan)
Zalau Are transport in comun

Bistrita Are transport in comun

Beius Nu are transport in comun

Marghita Nu are transport in comun

Salonta Nu are transport in comun

Campia Turzii Nu are transport in comun (planificat 2021)
Dej Are transport Tn comun

Gherla Nu are transport in comun

Turda Are transport Tn comun

Carei Nu are transport in comun (planificat 2021)
Sighetu Marmatiei Are transport Tn comun

Alesd Nu are transport in comun

Nucet Nu are transport in comun

Sacuieni Nu are transport in comun

Stei Nu are transport in comun

Valea lui Mihai Nu are transport in comun (planificat 2021)
Vascau Nu are transport in comun



Huedin
Negresti-Oas
Tasnad

Ardud

Livada

Baia Sprie
Borsa

Cavnic
Dragomiresti
Salistea de Sus
Seini

Somcuta Mare
Ulmeni

Targu Lapus
Tautii Magherus
Viseu de Sus
Simleu Silvaniei
Jibou

Cehu Silvaniei
Beclean
Nasdud

Sangeorz Bai

LOCALITATE

ARE TRANSPORT IN COMUN/NU ARE TRANSPORT iN

COMUN

Nu are transport in comun

Nu transport in comun (planificat 2021)

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Are transport in comun (operator comun cu Baia Mare)
Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun (planificat 2021)
Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Are transport in comun (operator comun cu Baia Mare)
Nu are transport in comun (planificat 2021)
Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun

Nu are transport in comun (planificat 2021)
Nu are transport in comun (planificat 2021)

Nu are transport in comun (planificat 2021)

Sursa: Prelucrare proprie

Dintre localitatile care nu beneficiaza de transport in comun, se evidentiaza cele care au in portofoliul de
proiecte propuse asigurarea acestui tip de serviciu public (dar nu au aplicat incad pentru finantare), dupa
cum urmeaza: municipiile Marghita si Gherla, orasele Valea lui Mihai si Ndsdud. Tn anul 2020 patru orase
de sub 15.000 locuitori au in vedere sa ofere servicii de transport public local si au in curs de achizitie
mijloace de transport public (hibride sau electrice). Tn aceste cazuri va fi nevoie de o atentie sporiti la
gestiunea acestui serviciu pentru a putea asigura sustenabilitatea acestuia, dat fiind bazinul relativ redus
de populatie deservits si distantele reduse. in cazul oraselor din Zona Metropolitand Baia Mare (T&utii
Magherus si Baia Sprie) noile investitii in mijloace de transport public intaresc sistem de transport public
regional. O abordare similara s-ar putea realiza si Tn cazul municipiilor Campia Turzii (achizitie mijloace
transport public electric) si Turda, cu o posibila extensie spre Cluj-Napoca.
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TABEL 8 - SITUATIA FLOTEI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL iN REGIUNEA NORD-VEST

Institutia | SITUATIE FLOTA TRANSPORT PUBLIC - TIPUL PROPRIETATII - UAT SAU OPERATOR

PUBLIC SAU OPERATOR PRIVAT

Troleibuze (nr / tip) Autobuze (nr / tip) -
tip)

Primaria Autobuze electrice lungime 8-
Municipi 9m
ului . .
Tl 10 Autobuze electrice lungime
11-12 m
Primaria 7 bucati  Autobuze hibride diesel- Transportul
Municipi electrice, ecologice, Euro 6 public se
ului care urmeaza a fi achizitionate introduce
Campia in anul 2021 prin POR
Turzii 2014-2020
Primaria 2 se vor achizitiona 2 microbuze  Transportul
Orasului de tip KARSAN JEST - electric public se
Sangeorz introduce
-Bai prin POR
2014-2020
Primaria 12 Solaris 28 Solaris Urbino model 2004 si Operator
Oras Baia Trolino 2012 metropolit
Sprie 2012 an. Mai au
si9
microbuze
4 Volvo 20 Mercedes Conecto model
1986 2005
6 Saurer 11 NAW model 1989
1982
Primaria - - - - 8 electrice Transportul
Orasului public se
Beclean introduce
prin POR
2014-2020
Primaria 2 Electrice Nepoluante 14 + 1 Transportul
Oras locuri public se
Seini introduce
prin POR
2014-2020
Primaria 10 10 autobuze
Viseu de hibrid(diesel/electrice)
Sus
Primaria 7 7 Electrice nepoluante Transportul
Municipi public se
ului Carei introduce
prin POR
2014-2020
Primaria 15 Diesel - din care 10 fabricate in
Municipi 2016 - euro 3 si 5 intre 1977-
ului Dej 1987, din care 2 euro 1si 3
non euro
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Institutia
PUBLIC SAU OPERATOR PRIVAT

Primaria
Municipi
ului Satu
Mare

Primaria
Municipi
ului
Sighetu
Marmati
ei

Primaria
Municipi
ului Zalau

Primaria
Orasului
Nasaud

Primaria -- -- 15
Municipi

ului Cluj-

Napoca

Irisbus
Agora
Long -
transform
ate din
autobuze

active

5
(operat
or
public)
7
(operat
or
public)
54
(EXISTE
NT) din
care 25
MZ si 29
operato
.

20
PROPUS
POR
2014-
2020)

5

9
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SITUATIE FLOTA TRANSPORT PUBLIC - TIPUL PROPRIETATII - UAT SAU OPERATOR

Troleibuze (nr / tip) Autobuze (nr / tip) -
tip)

BMC 10 buc din care 5 Euro 4
si 5 Euro 6; Irisbus 14 buc Euro
3; MAN 12 buc din care 6 buc
Euro 5 si 6 buc Euro 3; Volvo 3
buc Euro 3, Mitsubishi 2 buc
Euro 2; Evobus 2 buc Euro 2;
Sprinter 1 buc Euro 3, Ikarus 2
buc Euro 1

Diesel, Mercedes Benz, Euro 2

Diesel, VAN HOOL, Euro 2

DIESEL- din care : 5
MERCEDES Conecto 2005;2
Iribus 2006;10 Iveco2005;4
BMC Procity 2010( MZ);13
MAN1999-2003(M2Z); 2 VOLVO
2002(M2Z);4 1suzu 1999; 2 DAC
1996;4 MAN 1988;2
MERCEDES 1989;6 MERCEDES
SPRINTER 2017( MZ)
FULL-ELECTRICE

Full electric Proiectul
este in
precontract
are

Microbuze



Institutia

PUBLIC SAU OPERATOR PRIVAT

Tramvaie (nr / Troleibuze (nr / tip) Autobuze (nr / tip)
tip)
50

23

12
(contra
cte
ferme,
livrare
pana in
2020)

Primaria 0

Orasului

Valea lui

Mihai

Primaria 0
Municipi
ului
Bistrita

Pesa
Swing
2012

Tatra
KT4D

ASTRA

Solaris -

(contra  articulate

cte

ferme,

livrare

in

cursul

anului)

20 Astra 41
Town 118
articulate
model
2017

27 Irisbus 85
Agora
nearticula
te 2004

20 Irisbus 165
Citelis - 10
articulate,

10
nearticula
te

0 2

0 0 20

0 0 12

97
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Solaris Electric Urbino 12 -
model 2018

Mercedes-Benz Euro 6 - 15
articulate, 60 scurte, 10 pentru
elevei

Diesel - din care 50 Euro 6, 115
Euro 4 si inferior

capacitate 16 persoane. Se vor
achizitia prin proiectul
Reducerea emisiilor de carbon
in Orasul Valea Iui Mihai,
judetul Bihor,
Cod SMIS 121637,
NV/BH/2017/3/3.2/1/1216/29
,03,2018 -
Programul Operational
Regional 2014 - 2020, Axa
prioritard 3, prioritatea de
investitii 4e, obiectivul specific
3.2 - reducerea emisiilor de
carbon in zonele urbane bazata
pe planurile de mobilitate
urbana durabil;

Autobus Diesel Euro 3

Microbuze Euro 6



Institutia | SITUATIE FLOTA TRANSPORT PUBLIC - TIPUL PROPRIETATII - UAT SAU OPERATOR
PUBLIC SAU OPERATOR PRIVAT

Troleibuze (nr / tip) Autobuze (nr / tip) -
t|p)

Autobus Diesel Euro 6

Primaria na na 6 Saurer 20 Mercedes solo model 2005,
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Urbis SA
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public
Urbis SA
Primaria 33 Tatra 0
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ului 4D
Oradea model
1978-
1981
30 Tatra 0
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10 Sieme 65 Diesel - din care 34 Euro 5, 10
ns Euro 4, 20 Euro 3 si 1 autobuz
model turistic Euro 4
2008-
2009
Primaria
Tautii Idem Baia Mare- transport metropolitan
Magheru

$
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Sursa: ADR NV

Orasele care nu detin servicii proprii de transport public sunt deservite de transportul public judetean care
asigurd legaturi Tn interiorul orasului dar si cu alte orase si municipii. Exista in anumite cazuri, sate
componente care nu se afla pe drumuri principale care nu sunt deservite de transportul public judetean
(ex. Livada, Marghita, Sacuieni, Simleu Silvaniei, etc.).

in perioada 2014-2019, numérul cilitorilor transportati a evoluat diferit de la oras la oras. Astfel, in
municipiile Oradea si Satu Mare se observa o scidere a acestora de 14%, respectiv 6%. In Baia Mare se
remarca o crestere de 25%, pe cand municipiul Zaldu inregistreaza cea mai ridicata crestere de 130%, mare
parte dintre aceasta crestere fiind realizata in perioada 2018-2019.

Din punct de vedere al retelelor de rute, municipiile Oradea si Cluj-Napoca au dezvoltate cele mai extinse
retele, bine conectate, fiind deservite de mai multe mijloace de transport in comun (tramvaie, autobuze)
ce deservesc atat zona urband, cat si cea metropolitan. in restul oraselor si municipiilor, transport public
este prezent prin intermediul rutelor de autobuz. in marea lor majoritate, acestea deservesc zona urbani
si anumite localitati Tnvecinate sau zone suburbane. Un astfel de exemplu este Baia Mare unde exista un
operator unic de transport pentru municipiul Baia Mare si orasele Tautii Magherus si Baia Sprie. Cu toate
acestea, exista si orase cu zone nedeservite de transportul public precum municipiul Zalau unde cartierele
Dealul Morii, Lacului si str. Crangului nu au acces direct la reteaua de transport public (cf. PMUD Zalau).
Probleme similare sunt evidentiate si in cartierele Mulatau si Dealul Sf. Petre din municipiul Dej, cauza
principala fiind infrastructura precara din aceste zone (cf. PMUD Dej).

Luand n considerare legaturile transportului public local cu alte sisteme de transport (aerian, feroviar,
rutier), acestea sunt destul de bine conturate in orasele si municipiile din regiune. Astfel, toate retelele de
transport public local prezinta legaturi cu garile aferente si, In majoritatea cazurilor si cu autogarile, acestea
fiind de obicei in vecinatate (mai multe detalii in sub-capitolul Intermodalitate). in ceea ce priveste legitura
cu serviciile de transport aerian, se evidentiaza probleme in cazul municipiilor Satu Mare si Baia Mare,
acestea neavand linii de transport in comun care sa deserveasca aeroporturile locale.

O problema pregnanta la nivelul oraselor si municipiilor din regiune ce detin servicii de transport public
local o reprezintd frecventa acestora. in orase precum Oradea si Cluj-Napoca, unde bazinul de populatie
deservit este considerabil mai ridicat, se identifica o frecventa buna a mijloacelor de transport in comun in
zona urbana. Totusi, Tn ceea ce priveste zonele deservite de transportul public metropolitan, se remarca
anumite localitati unde frecventa scade considerabil pe fondul unei cereri mult mai scazute decat in mediul
urban. Astfel, in cazul transportului metropolitan Oradea, se identifica probleme de frecventa pe toate
rutele metropolitane, cele mai mici diferente fiind identificate pe linia 612, avand traseul Oradea — Bors —
Santaul Mare si o frecventa medie de 50 de minute in timpul sdptamanii. Zonele cu probleme accentuate,
fiind deservite redus de transportul in comun metropolitan sunt urmatoarele:

e Saldabagiu de Munte — doar 6 autobuze/zi in timpul saptamaénii, cu o frecventda de 2 ore
dimineata/dupd amiaza si 3 autobuze/zi Sdmbata;

e Cihei—frecventa medie de 1 or3, in intervalele 7-12 si 17-20 autobuzul nu circul3;

e Localitatile Paleu, Uileacu de Munte, Cetrariu, Tautelec, Silterea si Sustorogi — frecventa intre 1.5
si 3 ore in timpul saptamanii si de 4 ore in zilele de weekend.

Aceste probleme sunt cauzate in principal de o cerere scazuta, orarul existent fiind orientat catre
deservirea orelor de varf aferente programului de lucru (6-8, 16-18) si, implicit, catre persoanele care fac
naveta in municipiul Oradea.

n cazul Cluj-Napoca, se identificd o reteaua de transport public mult mai extins, aceasta cuprinzand si
numeroase linii metropolitane. Desi, in comparatie cu restul oraselor si municipiilor din regiune, Cluj-
Napoca prezinta un transport public cu o frecventa buna, diferentele la nivel metropolitan fiind in medie
de 1 ora, se identifica si aici o serie de localitati nvecinate slab deservite. Printre acestea se numara
Corpadea si Deus (3-5 autobuze pe zi, nu circula in weekend), Pata (frecventa medie de 3 ore si 20 de
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minute), Popesti Deal si Feiurdeni (2 autobuze pe zi, nu circuld in weekend), Sanmartin (4 autobuze pe zi
in cursul saptamanii, 2 in zilele de weekend), Ciurila (frecventa medie de 2 ore si 30 de minute in timpul
saptamanii, doar doua autobuze in zilele de weekend) si Tauti (2 autobuze pe zi). Dintre toate liniile
metropolitane operate in municipiul Cluj-Napoca, cele ce deservesc zona Floresti prezinta cea mai ridicata
frecventa.

Probleme de frecventa sunt prezente si in municipiul Satu Mare, conturandu-se urmatoarele zone cu cea
mai redusa frecventa:

e zona nord-vest aferenta liniei 5 pe tronsonul str. Andy Endre — capatul de linie (Metamob), unde
frecventa este de 1.5 ore in cursul sdptamanii, cu doar 1-2 autobuze care circula pe fiecare directie
in cursul zilei de Sambata si fara operare Duminica;

e zona aferentd liniei 23 pe tronsonul str. Lazarului unde frecventa este de 1.5 ore in cursul
saptamanii; autobuzul nu circula in zilele de weekend.

Restul traseelor existente la nivelul municipiului Satu Mare au o frecventa medie de 1 ora in majoritatea
cazurilor, aceasta nefiind o situatie optima. Cu toate acestea, traseele mai multor mijloace de transport se
suprapun, ajungand astfel la o frecventa mai ridicata, neconstituind o problema majora ca in cazul celor
doua zone anterior mentionate.

fn cazul municipiului Baia Mare se remarcd o frecventd scdzutd si in cazul liniilor urbane, acestea
prezentand intervale de succedare destul de ridicate, ajungand si pana la doua ore. O astfel de zona este
prezenta in nord-vestul municipiului, marcata de strazile Grivitei, Republicii, Alba lulia si Colonia Topitorilor,
existand o frecventd medie de 2 ore. in cazul liniilor metropolitane, ce deservesc localititile invecinate,
toate prezintd o frecventa redusa, cu un numar limitat de autobuze pe zi (mai putin de 10). Aproximarea
unei frecvente nu este posibila intrucat acestea circula la intervale inegale de timp, cuprinse intre 2 si pana
la 8 ore. Ce este important de mentionat este faptul ca ele sunt orientate catre satisfacerea cererii de la
orele de varf (dimineata/dupa amiaza).

fn municipiul Zaldu, zone precum Ortelec, Valea Mitii sau Stina sunt deservite de transport public cu
frecventa redusa, diferenta intre mijloacele de transport in comun fiind de 1-2 ore. Totodata, in cazul liniilor
ce ajung in localitatea Stana (5, 12) se observa un numar redus de autobuze pe zi (6 Tn cursul sdptamanii, 3
in zilele de weekend), fiind astfel intervale considerabile de timp in care populatia zonei nu are acces la un
mijloc de transport public. in cazul municipiului Dej, se remarcd probleme de frecventd pe liniile ce
deservesc localitatile invecinate, respectiv Somcut, Jichisu de Sus, Codor, Nima, Tarpiu si Pintic. Cele mai
accentuate probleme, insa, sunt in Tarpiu unde circuld 2 autobuze pe zi doar in zilele de marti si vineri,
Pintic unde circula un singur autobuz/zi si in Nima, unde circuld doar 3 autobuze/zi, acestea avand pana la
5 ore diferenta intre ele. Totodata, autobuzele citre Somcut, Codor si Nima nu circula in zilele de weekend.

Tn municipiul Turda, se evidentiazi o frecventd redusd pe liniile ce deservesc zona de nord-est, marcata de
zonele Salina Turda, Uscator Bai si Hotel Aries, respectiv liniile 15 si 17. Pentru linia 17 (Uscator Bai/Salina
Turda) frecventa autobuzelor este Tn medie de 1 ora si 20 de minute, pe cand in cazul liniei 15 (Hotel Aries)
aceasta ajunge pana la 2 ore si 10 minute. Acest lucru este cauzat si de deservirea redusd pe aceste
tronsoane (o singura linie), precum si de caracterul turistic al zonei, existand o densitate redusa a locuirii
pe aceste portiuni in comparatie cu restul municipiului.

Pentru municipiul Bistrita nu s-au gasit date actualizate cu privire la orarul de functionare al mijloacelor de
transport public local, nefiind posibild o analiza a frecventei acestora.

Principala cauza a frecventei reduse a transportului public catre anumite zone din regiune este numarul
scazut al populatiei si, implicit, o cerere scazuta. Totodata, lipsa unei dezvoltari urbane dense duce la
diminuarea accesibilizarii anumitor zone. Toate aceste probleme ce vizeaza frecventa transportului public
local scad atractivitatea acestuia, diminuand posibilitatile populatiei deservite de a utiliza transportul
public pentru nevoile de zi cu zi. In lipsa cererii corespunzitoare, astfel de probleme sunt greu de ameliorat,
ele necesitand solutii adiacente care sa sustina transportul public local (transport velo, transport feroviar
etc.) astfel incat sa poata contribui la dezvoltarea sustenabila a sistemului de transport.
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Din punct de vedere al statiilor, transportul public local prezinta o calitate scazuta, amenajarea acestora
fiind Tn multe dintre cazuri precara sau inexistenta, asigurand un confort redus pentru calatori. De exemplu,
in municipiul Dej, majoritatea statiilor sunt neamenajate, evidentiindu-se lipsa afisajelor cu privire la liniile
de transport care circula prin statia respectiva, lipsa mobilierului stradal, dar si lipsa unor amenajari pentru
adapostire in cazul conditiilor meteo nefavorabile (cf. PMUD Dej). Astfel de probleme sunt evidentiate si
in alte municipii precum Turda sau Zaldu. Totodata, se remarca ca majoritatea statiilor de transport public
prezente in orasele si municipiile din regiune nu sunt accesibilizate pentru persoanele cu mobilitate redusa.
Lipsa amenajarilor corespunzatoare scad atractivitatea transportului public, conturand in unele cazuri
probleme de siguranta pentru utilizatori. Cu toate acestea, se remarca si exemple pozitive care incurajeaza
o dezvoltare sustenabila in randul municipiilor din regiune. Un astfel de exemplu este reprezentat de str.
Buna Ziua din Cluj-Napoca unde au fost amenajate 6 statii de transport in comun, unele avand inclusiv un
acoperis Tnierbat si dispunand de urmatoarele facilitati: alveola autobuz, mobilier urban, panouri digitale
de afisare in timp real a timpilor de asteptare si marcaje corespunzatoare.

n ceea ce priveste vechimea flotelor de vehicule din municipiile resedints de judet care asigurd deplasarile
prin intermediul transportului in comun, se remarca faptul ca majoritatea au o durata de exploatare foarte
mare (conform PMUD-urilor). Fie ca este vorba de autobuze, troleibuze sau tramvaie, unele vehicule au
depasit 40 de ani vechime, cum este cazul in Municipiul Oradea (unele tramvaie de tip vagoane remorca)
sau Tn Municipiul Satu Mare (unele autobuze). Cea mai favorabila situatie la nivel general se observa in
cazul Municipiului Cluj-Napoca, acesta avand in cadrul flotei inclusiv autobuze cu o vechime de doar 3 ani,
respectiv tramvaie cu o vechime de 7 ani. Inclusiv Municipiul Bistrita beneficiaza de prezenta unor
autobuze care au o vechime de doar 4 ani.

Majoritatea oraselor din regiune care au proiecte de modernizare a flotei de transport public au in vedere
amenajarea benzilor dedicate de transport public (ex. Oradea, Bistrita, Zaldu, etc.). In prezent doar
municipiul Cluj-Napoca detine benzi dedicate pentru transportul public (6 km). Astfel de interventii sunt
importante pentru asigurarea functionarii optime a transportului public local, imbunatatind totodata
atractivitatea acestuia, in special in comparatie cu autovehiculul personal.

Analizand costul deplasarii prin intermediul transportului in comun Tn cadrul municipiilor resedinta de
judet, se observa faptul ca Municipiul Oradea si Municipiul Cluj-Napoca se situeaza cu pretul unei calatorii
peste valoarea de 2 RON, considerata ca fiind maximul pe care utilizatorul ar trebui sa il achite pentru acest
tip de serviciu. Astfel, conform PMUD-urilor, cel mai mare tarif se inregistreaza in Municipiul Oradea (3
RON), iar in Municipiul Cluj-Napoca este de 2,5 RON. in ceea ce priveste celelalte 4 municipii, costul maxim
optim este identificat in Baia Mare si Zaldu (2 RON), fiind urmate in ordine descrescatoare de Bistrita (1,91
RON) si Satu Mare (1,5 RON). in majoritatea cazurilor achizitionarea titlurilor de cilitorie se poate realiza
la chioscurile operatorilor de transport public, la automatele special amenajate Tn anumite puncte de-a
lungul rutelor existente (unde plata se poate realiza si cu card bancar) sau la magazinele partenere. In
anumite cazuri (Oradea, Dej, Turda) plata se poate realiza si prin SMS. Municipiul Cluj-Napoca este singurul
unde se identifica o varietate mai larga de modalitati de plata a titlurilor de calatorie, incluzand si o
componenta digitala, dupa cum urmeaza:

e Plata la chiosc/automat;
e Plata prin SMS;
e Plata prin aplicatiile dedicate (24pay, mobilPay Wallet);

e Plata direct cu cardul bancar, contactless, la validatoarele amplasate in mijloacele de transport
public.

Se remarca si un interes pentru dezvoltarea acuratetei transportului public, astfel incat sa se ofere o
informare optim3 cétre utilizatori. Tn municipii precum Oradea si Cluj-Napoca sunt disponibile panouri
digitale de afisaj al timpilor de asteptare in statii. Totodata, aplicatia Moovit detine traseele actualizate ale
transportului public local din regiune, putand fi utilizata de cetateni pentru identificarea atat a rutelor catre
destinatie, dar si a orarului de functionare al mijloacelor de transport in comun. In ceea ce priveste
comunicarea cu utilizatorii, majoritatea operatorilor de transport public (exceptie Turda) pun la dispozitie
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un numar de telefon si o adresa de email pentru a putea fi contactati cu privire la reclamatii/sugestii. Se
remarca faptul ca o parte dintre operatori utilizeaza si retelele sociale (platforma Facebook) unde distribuie
informatii de interes privind operarea transportului public local si unde se poate comunica aditional prin
intermediul facilitatii de chat. Printre acestea se numara Turda, Satu Mare, Bistrita, si Oradea.

Toate problemele mentionate anterior exprima necesitatea unor interventii de modernizare si
imbunatatire a serviciilor de transport public local, astfel incat acesta sa fie un mijloc de transport viabil
care impreuna cu mobilitatea activa sa sustina o dezvoltare durabila a mobilitatii la nivel regional, fiind
astfel prioritizat in fata utilizarii autovehiculului. Astfel, se identifica o serie de directii ce pot fi abordate
atat de orasele ce detin transport public local, dar si de cele ce au planificat/planificad dezvoltarea acestor
servicii pe viitor, respectiv modernizarea flotei, accesibilizarea infrastructurii aferente pentru persoanele
cu mobilitate redusa, amenajarea corespunzatoare a statiilor, dar si digitalizarea serviciilor astfel Tncat sa
fie facilitat accesul la informatii, dar si comunicarea cu utilizatorii.

3.5. INFRASTRUCTURA SI SERVICII TIC PENTRU TRANSPORT

Numarul autovehiculelor este intr-o continua crestere, ca urmare a perceptiei generale asupra masinii
personale ca un element ce contribuie la sporirea nivelului de confort al utilizatorilor in viata de zi cu zi.
Infrastructura aferenta poate fi considerata de multe ori subdimensionata raportand la numarul sporit de
autovehicule, astfel ca Tn multe dintre municipiile si orasele din regiune se genereaza congestii. Acesta este
principalul efect produs de la care se ramifica o serie de multe altele care contribuie la o calitate scazuta a
vietii locuitorilor (poluare excesiva, durata de deplasare mult prea mare, dificultatea soferilor mijloacelor
de transport public de a Tsi respecta orarul de circulatie, dificultatea de deplasare a biciclistilor si a
pietonilor etc). Cu toate acestea, adaptarea gabaritelor infrastructurii la fluxurile actuale de trafic nu
reprezinta o solutie eficienta, deoarece acesta nu ar face altceva decat sa incurajeze si mai mult deplasarile
cu autovehiculul personal, ceea ce in final va conduce din nou la o supraaglomerare.

Pentru ameliorarea si, pe cat posibil, eliminarea problemelor aparute in vederea dezvoltarii unor sistemele
de transport sustenabile, se remarca tehnologiile de tip TIC menite sa eficientizeze utilizarea diferitelor
mijloace de transport. Un astfel de mecanism este reprezentat de managementul traficului prin care
gestionarea acestuia poate fi abordata intr-o maniera integrata cu ajutorul unor subsisteme independente
care, interconectate din punct de vedere functional printr-o retea de comunicatii, pot alcatui un sistem
(inteligent) de management al traficului. Beneficiile pe care implementarea unui sistem de acest tip le
poate genera constau in fluidizarea traficului, monitorizarea, sa ajusteze in timp real orarul de deplasare al
mijloacelor de transport, sa contribuie la scaderea poluarii si a timpului pierdut pentru a cauta loc de
parcare, etc. Se estimeaza ca in urma implementarii unui sistem inteligent de management al traficului
timpul mediu de asteptare la trecerile de pietoni nu depdseste 70 de secunde in zonele comerciale, iar
emisiile de CO2 asociate transportului sunt reduse cu 25%%.

Astfel de sisteme de management al traficului sunt prezente Tn numar redus si in Regiunea Nord-Vest. Cel
mai reprezentativ exemplu este cel al Municipiului Zalau unde, in anul 2013, s-a luat hotararea de a monta
un sistem de 11 camere de supraveghere, cu 8 dintre acestea fiind localizate de-a lungul Bd. Mihai Viteazul,
cea mai aglomerata artera de circulatie din municipiu. Din cauza sporirii numarului de autovehicule care se
dovedea a avea efecte negative asupra conditiilor de circulatie in contextul atingerii limitei superioare de
capacitate a retelei, s-a considerat necesara implementarea unui sistem inteligent de management al
traficului, in vederea atingerii urmatoarelor obiective:

e Reducerea timpilor de asteptare si a numarului de opriri;
e Cresterea sigurantei rutiere si pietonale;

35 Sursd: CIVITAS. (2015). Intelligent Transport Systems and traffic management in urban areas. [PDF] pagina
13. Disponibil la: http://www.eltis.org/sites/default/files/trainingmaterials/civ_pol-not6 its web.pdf [Accesat in
data de 03.04.2019]
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e Reducerea incidentelor in punctele de conflict;

e Sporirea fluidizarii circulatiei rutiere;

e Alocarea de benzi de circulatie asociate curentilor de circulatie cu pondere mare;
e Simplificarea relatiilor in intersectie;

e Supravegherea centralizata a functionarii sistemului de comanda si dirijare;

e Reducerea poluarii chimice si sonore.

Astfel, in cea mai aglomeratd zona a municipiului, de-a lungul unui traseu cu o lungime de 3.5 km care
include 11 intersectii (inclusiv treceri de pietoni), s-a realizat un sistem de management al traficului.
Sistemul dispune de o serie de functionalitati printre care se numara:

e Arhivarea si stocarea datelor;

e Dirijarea circulatiilor cu ajutorul a 11 automate echipate cu 38 de module de detectie;

e Treceri de pietoni dotate cu dispozitive push-button (4 treceri);

e Semnalizare rutiera cu indicatoare si marcaj longitudinal si transversal de-a lungul traseului,
inclusiv marcaj tactil performant pentru nevazatori;

e Sistem de monitorizare prin camere video;

e Sistem de detectie a trecerii pe rosu si depasirea vitezei cu ajutorul licentelor software incluse (6
radare);

e Amenajarea unui centru de control al traficului;

e Facilitati pentru persoanele cu dizabilitati: dispozitive acustice si marcaje tactile la trecerile de
pietoni.

Pe langa acestea se remarca si functiile de monitorizare si control adaptiv. Prin functia de monitorizare se
cunosc informatii cu privire la volumele de trafic, la cozile de asteptare, la relatiile din intersectie (de
exemplu procente de viraj), capacitatile sensurilor de mers si timpii de ciclu. Controlul adaptiv contribuie
la stabilirea in timp real a strategiei de control luand in considerare conditiile locale de trafic si, dupa caz,
cererile de prioritate. De asemenea, n cadrul sistemului de management al traficului al Municipiului Zalau
exista si un modul reprezentat de sistemul de management al defectiunilor care functioneaza ca parte
integranta a solutiei software din cadrul centrului de control. Acesta receptioneaza in timp real defectiunile
de echipamente din sistem si, avand ca scop alegerea costului cel mai redus, stabileste activitatile de
interventie si intretinere, alertand totodata operatorii cu privire la defectiuni.

Se remarca si sistemul de detectie a trecerii pe rosu care ajuta la depistarea si sanctionarea soferilor
indisciplinati, avand capacit