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(1) P.M.U.D.- Componenta strategica
(corespunzatoare etapeil)

1.INTRODUCERE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) are rolul de a contura strategii,
initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil,

care sa permita cresterea economica sustenabild, inclusiv din punct de vedere social
si al protectiei mediului, In regiunile polilor de crestere.

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIE

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabila pentru
perioada 2023-2030 al municipiului Satu Mare va avea In vedere contextul
strategic existent la nivel global si european, precum si preocuparile ce vizeaza
mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan international.

Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu,
dezvoltarea domeniului economic si pentru Imbunatatirea calitatii vietii, fiind
abordate in multiple documente strategice, in special din punct de vedere al
obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce
mai important pe agendele institutiilor europene.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila
reprezinta un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici
specifice, principala utilitate fiind rezolvarea nevoilor de mobilitate ale
persoanelor si intreprinderilor din orasele si zonele invecinate, contribuind in
acelasi timp la atingerea obiectivelor europene legate de eficienta energetica si
protectia mediului.Ca urmare a abordarii integrate, promovata de Comisia
Europeand, in vederea finantdrii proiectelor de transport urban in cadrul
Programului Operational Regional, devine o necesitate elaborarea Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).
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In conformitate cu legislatia nationali (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in
decembrie 2013), Planul de mobilitate urbana este o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala periurbana /metropolitana si a
planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica
teritoriala prin care se coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu necesitatile de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

Politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un
demers strategic mai larg demarat de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de
dezvoltare durabila ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea
au fost definite In cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in
urma cdruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila. Aceasta
reprezinta un program de actiune globala cu un caracter universal si care
promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii 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:

Firi saricie | , Educgt,le de | N Energlle cural.a_la | : Munca decenta i N > Egalitate de
calitate preturi accesibile crestere economica gen
~
Inegalitti Industrie, inovatie Apd curati si e : =
: ! Y ] ? el Sdndtate si bundstare| Zero foamete
< : si infrastructura < sanitatie < ’ < I
= ica [

> Viata terestra

e
Orase si Consum si productie Actiune

comunitati L > responsabile i > climatics [ - Viata acvatica
durabile

Parteneriate pentru
realizarea
obiectivelor

v

Pace, justitie

1 si institutii
eficiente

Figura 1.0biective globale

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune
ambitioasa pentru orizontul de timp 2030 in vederea eradicarii saraciei 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.
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In acest sens, obiectivele de dezvoltare durabili fac referire la mobilitate
prin intermediul urmatoarelor obiective:

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

e Obiectivul DD 10 - Inegalitati reduse - Reducerea inegalitatilor in 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.

Dintre acestea, ODD 11 incorporeaza cel mai mare numar de interventii care
vizeaza dezvoltarea politicilor de transport urban si reducerea emisiilor de
poluare. Acesta include obiective specifice, cum ar fi:

e 11.2 - Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si
sustenabile pentru toti, imbundtdtind siguranta rutierd, in special prin extinderea
transportului public, acorddnd o atentie deosebitd nevoilor celor din situatii
vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitdti si persoanelor in etate,
pdnd in 2030;

e 11.3 - Consolidarea urbanizdrii incluzive si durabile si a capacitdtii de
planificare si gestionare a asezdrilor umane pe baze participative, integrate si
sustenabile in toate tdrile, pdnd in 2030;

e 11.6 - Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv
acorddnd o atentie deosebitd calitdtii aerului si gestiondrii municipale a deseurilor;

e 11.A - Sustinerea legdturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre
zonele urbane, periurbane si cele rurale prin consolidarea capacitdtii de planificare
a dezvoltdrii la nivel national si regional;

e 11.B - Cresterea substantiald a numdrului de orase si asezdri umane care
adoptd si implementeazd politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei
resurselor, atenudrii si adaptdrii la schimbdrile 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 holisticd a
riscului de dezastre la toate nivelurile.
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Obiectivele de Dezvoltare Durabila formulate de Natiunile Unite la nivel
global urmaresc sa formuleze politici de dezvoltare urbana durabila si au fost
adoptate in cadrul Conferintei ONU-Habitat III sub denumirea de Noua Agenda
Urbana. Acesta contine liniile directoare necesare pentru a face orasele din
intreaga lume mai incluzive, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior, Acordul de la Paris privind schimbarile climatice a fost adoptat cu
scopul de a limita incalzirea globala si sprijinirea tarilor care au semnat acordul in
eforturile de adaptare si reducere Impactul schimbarilor climatice. Scopul
principal al protocolului este de a mentine cresterea temperaturii medii globale "cu
mult sub 2°C”, iar eforturile de a limita cresterea temperaturii la 1,5°C continug,
raportat la valorile pre-industriale.

In acelasi timp, acordul ridici o serie de probleme cheie care trebuie
abordate Ca raspuns la schimbarile climatice, UE sprijina aceste politici prin Pactul
verde european, o noua strategie a UE pentru a asigura o dezvoltare bazata pe
tehnologii verzi si solutii durabile pentru a atinge obiectivul neutralitatii climatice.
pana in 2050. Prin urmare, Grupul European isi propune sa sprijine cetatenii si
companiile deopotriva in dezvoltarea si utilizarea solutiilor care sprijina tranzitia
catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari ale urmatorului
deceniu, traduse intr-un set de masuri de politica in cadrul European Green
Compact, se numara o serie de elemente direct legate de actualul PMUD:

Tabel 1.Seturi de masuri din Pactul Verde European relevante pentru P.M.U.D.

MOBILITATEA DURABILA ELIMINAREA POLUARII ACTIUNI
CLIMATICE
Reducerea emisiilor de carbon ca | Pentru a proteja cetatenii si Atingerea starii
urmare a transportului trebuie | ecosistemele europene, se va | neutre din punct
sa fie de cel putin 90% pentru a adopta planul de actiune de vedere climatic
contribui semnificativ la zero-poluare care vizeaza a Uniunii
atingerea obiectivelor privind actiuni de protejare a Europene pana in
neutralitatea climatica. La aerului, apei si solurilor anul 2050.
sfarsitul anului 2020 Comisia impotriva poluarii. Relevante
Europeana a adoptat o strategie pentru mobilitate si
pentru sustinerea mobilitatii transport sunt masurile
inteligente si durabile, avand in orientate catre calitatea
centru nevoile utilizatorilor si aerului, Comisia Europeana
incurajarea mijloacelor urmarind sustinerea
alternative de transport, autoritatilor locale in
nepoluante, mai sigure si procesul de obtinere a unui
accesibile. aer mai curat.
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Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabila au fost adoptate
de Comisia Europeana prin Agenda Urbanda a UE lansata in mai 2016 prin
Conventia de la Amsterdam, fiind conceputa pentru a oferi oraselor o voce in
procesul de luare a deciziilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta pe mai multe
niveluri si accent pe invatarea reciproca, Agenda Urbana a UE lucreaza cu partile
interesate din mediul urban pentru a contribui la implementarea unei noi agende
urbane in intreaga UE, nu numai pentru orase, ci si pentru intreprinderi, ONG-uri
si reprezentanti. a statelor membre si a institutiilor UE. De asemenea, printre cele
12 teme prioritare sunt incluse mobilitatea urbana, dezvoltarea durabila urmarita
si aspectele cheie legate de conectivitate, accesibilitate, calitatea vietii, transportul
public si mobilitatea activa.

In ceea ce priveste noul ciclu de programare (2021-2027), la nivel 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, si de instituire a unor norme
financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie,
Fondului pentru securitate interna si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noua
abordare strategica pentru Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de
urmatoarele cinci obiective principale:

1. O Europa mai inteligenta - prin promovarea transformdrii economice
inovatoare si inteligente;

2. 0 Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon - prin promovarea unei
tranzitii energice juste si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastrd, a
economiei circulare, a adaptdrii climatice si a prevenirii si gestiondrii riscurilor;

3. 0 Europa mai conectata - prin imbundtdtirea mobilitatii si a conectivitatii TIC
la nivel regional;

4. 0 Europa mai sociala - prin implementarea Pilonului European al Drepturilor
Sociale si sprijinirea calitdtii ocupdrii fortei de muncd, a educatiei si formdrii de
competente, a incluziunii sociale si a accesului egal la asistentd medicald.

5. O Europa mai aproape de cetateni - prin incurajarea dezvoltdrii durabile si
integrate a zonelor urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

pag. 17
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Tabel 2.0biective principale

OBIECTIVE DE OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE
POLITICA
CCO 01 - intreprinderi | CCR 01 - IMM-uri care
(i) Dezvoltarea capacitatilor | care beneficiaza de introduc inovatii In materie
de cercetare si inovare si sprijin pentru inovare de produse, procese,
adoptarea tehnologiilor CCO 02 -Cercetatori comercializare sau
avansate care lucreaza in centre | organizare
(ii) Fructificarea avantajelor | de cercetare care CCR 02 - Utilizatori
digitalizarii, In beneficiul beneficiaza de sprijin suplimentari de noi
cetitenilor, al companiilor si | CCO 03 - Intreprinderi | produse, servicii si aplicatii
. _ | al guvernelor si institutii publice care | digitale dezvoltate de
1.0 Europa mai | (jjj)impulsionarea cresterii si | beneficiazi de sprijin Intreprinderi si institutii
inteligenta competitivitatii IMM-urilor pentru a dezvolta publice
(iv) Dezvoltarea produse, servicii si CCR 03 - Locuri de munca
competentelor pentru aplicatii digitale create In IMM-urile care
specializare inteligents, CCO 04 - IMM-uri care | beneficiaza de sprijin
tranzitie industriala si beneficiaza de sprijin CCR 04 - Angajati ai IMM-
antreprenoriat pentru a crea locuri de | urilor care beneficiaza de
munca si crestere formare in vederea
economica dezvoltarii competentelor
CCO 05 - IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor
CCO 06 - Investitiiin | CCR 05 - Beneficiari cu o
(i) Promovarea masurilor | masuri de clasificare energetica
de eficienta energetica imbunatatire a imbunatatita
(ii) Promovarea energiei eficientei energetice CCR 06 - Volum de
din surse regenerabile CCO 07 - Capacitate | energie din surse
(iii) Dezvoltarea la nivel suplimentara de regenerabile
local a unor sisteme productie a energiei suplimentara produsa
energetice, retele si din surse CCR 07 - Utilizatori
sisteme de stocare regenerabile suplimentari conectati la
inteligente CCO 08 - Sisteme retele inteligente
(iv) Promovarea adaptarii | digitale de gestionare | CCR 08 - Populatie
la schimbarile climatice,a | dezvoltate pentru suplimentara care
prevenirii riscurilor si a retele inteligente beneficiaza de masuri de
rezilientei in urma CCO 09 - Sisteme noi | protectie impotriva
dezastrelor sau modernizate de inundatiilor, incendiilor
monitorizare, de forestiere si a altor
_ pag. 18
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2. 0 Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse

de carbon

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei
la 0 economie circulara
(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a
infrastructurii ecologice in
mediul urban si reducerea
poluari

alerta si de reactie in
caz de dezastre

CCO 10 - Capacitati
noi sau modernizate
pentru tratarea apelor
uzate

CCO 11 - Capacitati
noi sau modernizate
pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 - Suprafata
infrastructurii verzi in
zonele urbane

dezastre naturale legate
de clima

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

CCR 10 - Deseuri
suplimentare reciclate
CCR 11 - Populatie care
beneficiaza de masuri
privind calitatea aerului

3. O Europa mai

(i) Imbunatitirea
conectivitatii digitale

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

(iv) Promovarea

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

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

conectata mobilitatii urbane CCO 14 - Reteaua infrastructurii rutiere
multimodale durabile TEN-T rutiera: CCR 14 - Numarul anual
Drumuri noi si de pasageri deserviti de
modernizate transporturi feroviare
CCO 15 - Reteaua imbunatatite
TEN-T feroviara: Cai | CCR 15 - Numarul anual
ferate noi si de utilizatorii deserviti
modernizate de linii de tramvai si de
CCO 16 - Extinderea | metrou noi si
si modernizarea modernizate
liniilor de tramvai si
de metrou
_ pag. 19
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4. 0 Europa mai
sociala

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

(i) Imbunititirea
accesului la servicii de
calitate si favorabile
incluziunii in educatie,
formare si invatarea pe tot
parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii
(iii) Imbunititirea
integrarii socio-economice
a comunitatilor
marginalizate, a migratilor
si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii
de acces la asistenta
medicala prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistenta primara

CCO 17 - Numarul
anual de someri care
beneficiaza de servicii
imbunatatite 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

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
invatamantului

CCR 18 - Numarul anual
de utilizatori care
beneficiaza de
infrastructuri de primire
noi si imbunatatite si de
locuinte

CCR 19 - Populatie cu
acces la servicii de
sanatate imbunatatite

5. 0 Europa mai

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate in domeniul

CCO 21 - Populatie
care beneficiaza de

aproape de social, economic si al strategii de
cetateni mediului, a dezvoltarii dezvoltare urbana
patrimoniului cultural sia | integrata
securitatii In zonele
urbane
pag. 20
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Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere
substantiala a resurselor alocate pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii
digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii schimbarilor climatice
si mediu Inconjurator.

Pentru perioada de finantare post-2020, domeniile de cercetare, inovare si
tehnologii digitale vor cunoaste cele mai insemnate cresteri (+160%) fiind urmate
de domeniile dedicate atenudrii schimbarilor climatice si mediu Inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027
aloca 27 miliarde de euro prin Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce
inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare 2014-2020. 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. Discutiile preliminare privind programarea
interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in cadrul acestui
obiectiv, similar perioadei de programare actuala.

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 incd, in mare masura, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc
noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivelul scazut de educatie, schimbarile
climatice si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea.
Regiunile ultraperiferice 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.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie
un nou document strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie
dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare contextul pandemiei de
Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate odata cu aparitia
acesteia. Comisia Europeani a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI
INTELIGENTA, impreuni cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care si
ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru ani. Strategia se bazeaza
pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind
prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera
rezultate din transport pana in anul 2050.
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Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul
sustenabil, strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor
viitoare:

 Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de
transport multimodal;

» Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

In ceea ce priveste mobilitatea inteligent3, strategia propune atingerea unei
conectivitati fara probleme, sigura si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea
mobilitatii multimodale conectate si automatizate, concentrarea pe inovatie si
utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de vedere
al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport
care sa permita sistemelor actuale sa 1si revina in urma impactului pandemiei intr-
un mod sustenabil si inteligent, precum si sa se poata adapta viitoarelor situatii de
criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati echitabile si egale
pentru toti, prin Incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si
securitatii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

e Panain 2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi iIn operare pe
drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;
o Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa
aiba emisii neutre de carbon;
o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregdtite pentru piata.
e Panain 2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru
piata.
e Panain 2050:
o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele
vor fi cu zero emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;
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o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodal3,
complet operationald pentru transport sustenabil si inteligent, cu o
conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in
vederea conturarii unei mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata
criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de accelerare a proceselor de
modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate, pana
in anul 2050. In contextul pregitirii noului cadru strategic multianual de
programare 2021-2027, dar si in contextul noilor tendinte de dezvoltare a
mobilitatii urbane, municipiul Satu Mare si zona sa urbana functionala au nevoie
de un proces integrat de planificare, realizat prin metode transparente si
participative Impreuna cu actorii urbani locali, bazat pe probleme si provocari
reale.

Asadar, municipiul Satu Mare trebuie sa aiba in vedere reducerea emisiilor
de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare
abordari care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in
special, a mobilitatii active (mers pe jos, bicicletd). Totodatd, este necesara
monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel
incat sa se reduca impactul acestora asupra dezvoltarii atat la nivel municipal, cat
si la nivelul intregii zone metropolitane. Nu in ultimul rand, serviciile de mobilitate
urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se
asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile
defavorizate.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste
mobilitatea urbana durabila a fost demarata in anul 2006, o data cu publicarea
STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre Comisia Europeang,
aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre Comisie. Aceasta a
prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE
PENTRU MOBILITATE URBANA de citre Comisia Europeand, plan ce propunea
accelerarea adoptdrii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si
zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de 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), emisa de Comisia Europeana in
martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana durabila a
devenit relevanta la nivel european, acesta propunand spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare
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Communication from the Commission to the Ewropean Pariament, the Council, the
EESC and the Cof: Eurcpe on the Move, An agenda for 2 sodally fair ransitdon
towards dean, competitive and connected mobility Tor all, COM {2017} 283 final
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Agreed at the informal Meeting of ELI Ministers Responsible for Urban Matters on 30 ]
May 2016 in Amsterdam, The Netherlands. "
-
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{
i Guidance for Member States on Integrated Sustainable Urbon Development (Article
LY 7 ERGF Regulation). EGESIF_15-0010-02, 20.4.2016.

URBAN MOBILITY PACKAGE

Comimunication from the Commission to the European Padiament, the Council, the }
EESC and the Cof: Together towards competitive and resowrce-efficient urban I
michility, COM {2013) 913 final ri

WHITE PAPER ON TRANSPORT

White paper: Roadmap to 2 single Furopean transport area — Towards a competitive
and resource-efficient transport system, COM {2011} 144 final

~
ACTION PLAN ‘\
i
Communication from the Commission to the European Pardiament, the Council, the []
EESC and the Cof: Actlon Plam on Urban Mobilitg, COM (2009) 490 final JI|l
,
----------------------------------------- '-.’

GREEN PAPER

Green Paper: Towards a new culture for urban mobility (presented by te
Covmmissian], COM (2007} 551 final

THEMATIC STRATEGY \\
Communication from the Commission to the Council and the Puropean Parliament }
on Thermmatic Srategy on the Urban Envitonment, COM {2005) 718 final ‘l

&

. G MMOWE RGREGID

Figura 2.Principalele documente de politicd adoptate de Comisia Europeand

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitatii urbane au fost si
AGENDA URBANA PENTRU UE prezentati anterior, precum si documentul
EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeazda un set de initiative pentru
obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu
mediul si competitive.

1 -Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013.
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urbanmobility/urban-mobility-package_en
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Tot in anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza
mobilitatea urbanad, elaborat de ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urbana durabila. La nivelul anului 2019,
acesta 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 in procesul de
elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de
mobilitate urbana sustenabild se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii
generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane
functionale;

2. Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

3. Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

4. Evaluarea performantei actuale si viitoare;

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
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 ghid este recunoasterea nevoii de adaptare
a procesului de planificare la contextul local, fara a pierde din vedere cele opt
principii generale mentionate anterior. Totodatd, este incurajata tratarea
mobilitatii bazdndu-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 anterioara a ghidului, editia a doua prezinti o
noud abordare, bazata tot pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura diferita.
Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus, regasit in faza a doua, ce
vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul in
care poate arata orasul / zona urbana functionalda in viitor, plecand de la
problemele si oportunitatile identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la
conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realiste. Totodatd, ordinea de
realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putdnd fi identificat in figura
urmatoare.
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Figura 3.Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urband Durabild

Sursa: Orientdri pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband 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 eficienta 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
sustenabila a mobilitatii urbane.
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Ghidul 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 municipiul Satu Mare un cadru
actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate cele mai
relevante completdri sunt cele care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un
serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri si proiecte la
nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de
mobilitate urbana (planificare pentru oameni) renuntand la modul traditional de
planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014 odata cu aparitia
ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urband durabild 2 . in cazul
Romaniei, metodologia generala 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 urbana, denumit in
continuare P.M.U. reprezinta o documentatie complementara strategiei de
dezvoltare teritoriala periurbana/metropolitana si Planului urbanistic general
(P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care
este  corelatd dezvoltarea spatiala a localitatilor si  a  zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urbana are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii
localitatilor 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 urbana se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si
transport, incluzand transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si
nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriala initiatoare si poate
fi realizat si pentru teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale aflate in zona
periurbana sau metropolitana, care este deja instituita sau care poate fi delimitata
printr-un studiu de specialitate.
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(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiala aferente
P.U.G. ale unitatilor administrativ-teritoriale din zona de studiu, de catre echipe de
lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde specialisti In domeniul urbanismului
atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul mobilitatii,
traficului si In domenii conexe dezvoltarii urbane?.

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si
pe baza GHIDULUI JASPERS PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE
URBANA DURABILA elaborat in februarie 2015. Acesta prezinta principalii pasi de
urmat in pregatirea unui PMUD. Printre aspectele prezentate de Ghidul Jaspers se
numara: componentele cheie ale unui PMUD, probleme administrative, evaluarea
riscurilor si cea de mediu, precum si un Ghid de achizitii publice al PMUD-urilor.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de
orasele Romaéniei 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 puteau fi accesate 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).

In ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul
Operational Regional (POR) al Regiunii Nord-Vest aloca fonduri pentru interventii
ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor identificate, respectiv
Prioritatea 2 - O regiune cu orase Smart - OS a(ii), Prioritatea 3 - O regiune cu
orase prietenoase cu mediul - OS b(viii) si Prioritatea 4 — O regiune accesibila - OS
c(iii)3 . Se remarca, astfel, faptul ca prioritatile de finantare In domeniul mobilitatii
iau 1n considerare noile tendinte identificate la nivel european si global, fiind
incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

In acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild
pentru municipiul Satu Mare se va pleca de la noua paradigma de mobilitate
identificata, urmarindu-se atingerea pasilor prezentati In ghidurile ELTIS si
JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii 350/2001.
Astfel, din punct de vedere al mobilitatii urbane, municipiul Satu Mare va trebui sa
se axeze pe reducerea emisiilor de carbon, pe promovarea mijloacelor de transport
prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii vietii, luand In considerare

2 -Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001
3 -Program Operational Regional (POR) Nord-Vest 2021-2027.
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aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau
digitalizarea sistemelor.

N
Legenda
W@E
s Aria de acoperire a
PMUD Satu Mare

s B firits Judetul Satu More
20 Uimits Roménia

N Legenda

Aria de acoperice a
wi I o ot vare
E B Imita Judetul Satu Mare

Figura 4.Aria de acoperire a PMUD Satu Mare

*Sursa: Prelucrare proprie GIS
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1.2.INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE
PLANIFICARE SPATIALA

Documentele de planificare spatiala reprezinta sursa oficiala de informatii
pentru Intocmirea studiilor de specialitate, dupa cum este mentionat in Legea 350

/ 2001, privind Amenajarea teritoriului si urbanismul.

In conformitate cu articolul 7, principalul scop al amenajarii teritoriului il
constituie armonizarea la nivelul Intregului teritoriu a politicilor economice,
sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel national si local pentru asigurarea
echilibrului in dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se cresterea
coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea.

In tabelul de mai jos sunt prezentate documentele dupi care Planul de
Mobilitate Urbana Durabild se coreleaza, atat la nivel european cat si la nivel
national, dupa cum urmeaza:

Tabel 3.Documente sectoriale luate in considerare pentru PMUD Satu Mare

Domeniu Document la nivel european Document la nivel
specific national
Schema de Dezvoltare a Spatiului Planul de Amenajare a
Planificare = Comunitar (SDSC) Teritoriului National
spatiala Strategia de Dezvoltare
Teritoriala a Romaniei
Cartea Alba 2011-Foaie de parcurs Master Planul General de
Transport pentru un spatiu european unic al Transport al
transporturilor-Catre un sistem de Romaniei(MPGT)
transport competitiv si eficient din punct
de vedere al resurselor Strategia de Dezvoltare a
Infrastructurii Feroviare
2021-2025
Economie  Proiectul Europa 2030 Strategia nationala pentru
competivitate
Mediu Strategia de Dezvoltare Durabila UE Strategia  Nationala a
Romaniei privind
Schimbarile Climatice
2022-2030
Cartea Alba-Impreuni pentru sanitate. O  Strategia Nationald de
Sanatate abordare strategicd a UE Sanatate 2022-2030
Planul Strategic pentru Tehnologia Strategia Nationala
Digitalizare Transportului privind Agenda Digitala
pentru Roménia
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Schema de Dezvoltare a Spatiului Comunitar al Uniunii Europene (SDSC)+

Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene

de a realiza o dezvoltare echilibrata si durabild, in special prin consolidarea

coeziunii economice si sociale, la care se adauga coeziunea teritoriala. Nu are

caracter legislativ sau obligatoriu, dar reprezinta o politica-cadru care vizeaza o

mai buna cooperare intre politicile sectoriale cu impact major asupra teritoriului,

intre statele membre si Intre regiunile si orasele din comunitatea europeana. SDSC

propune 3 directii de dezvoltare spatiala:

Dezvoltarea unui sistem urban policentric si echilibrat si intarirea relatiilor
dintre arealele urbane si cele rurale.

Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al
dezvoltarii policentrice a teritoriului european si ca pre-conditie
semnificativa pentru a sprijini orasele si regiunile europene sa acceada la
Spatiul Monetar European.

Dezvoltarea si conservarea patrimoniului natural si cultural printr-o

gestiune inteligenta.

Propunerile din PMUD Satu Mare vor aduce o contributie majora la

promovarea municipiului Satu Mare ca pol major in reteaua de orase a Romaniei,

urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in SDSC.

4 - https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf
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Planul de Amenajare a Teritoriului National (P.A.T.N.) 5

La nivel national, unul dintre documentele de planificare spatiala relevante
in contextul actualizarii PMUD Satu Mare este PLANUL DE AMENAJAREA
TERITORIULUI NATIONAL (PATN), intrat in vigoare in anul 2006. Acesta prevede
in cadrul Sectiunii I - Retele de transport urmatoarele interventii pentru o
conectivitate ridicata a teritoriului, ce vizeaza municipiul Satu Mare:

Drum Express proiect: Somes Expres (DX4C);
Trans Regio proiect: Salaj, TR44;

CF modernizare: Satu Mare - Baia Mare;
Trans Regio proiect: Silvania, TR42;
Modernizare Aeroport Satu Mare.

DN NN NN

N DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
TIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT

A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAlI RUTIERE

Figura 5.PATN-Sectiunea cai de comunicatii

Conform Legii 350/2001 cu modificarile si completarile ulterioare, acest
document are caracter director si reprezinta sinteza programelor strategice
sectoriale pe termen mediu si lung, prevederile acestuia fiind obligatorii pentru
toate celelalte documentatii de amenajare a teritoriului. PATN se constituie prin
mai mule sectiuni: Retele de transport (Legea 363/2006), Ape (Legea 171/1997),

5- https://lege5.ro/gratuit/gmztgobx/planul-de-amenajare-a-teritoriului-national-sectiunea-a-iv-a-
reteaua-de-localitati-reteaua-de-localitati-urbane-lege-351-2001?dp=giytqmjvgm4do
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Zone Protejate (Legea 5/2000), Reteaua de localitati (Legea 351/2001, Studiu de
fundamentare pentru Reactualizarea retelei de localitati 2014), Zone de risc
natural (Legea 575/2001), Zone cu resurse turistice (Legea 190/2009).

Prevederile Sectiunii 1 transport a PATN sunt respectate si de Strategia
pentru transport durabil 2007-2013-2020-2030 elaborata de Ministerul
Transporturilor. Totusi, Sectiunea 1 Transport a PATN nu include recomandari
prioritare, ci doar o lista consistenta de lucrari de transport ce se doresc a fi
efectuate, fara sa se propuna un termen de executie si fara sa fie facute repartizari
de prioritate. Avand in vedere aceste aspecte, precum si termenul de peste 10 ani
de la elaborarea PATN Sectiunea I si existenta documentatiei subsecvente Master
Plan-ului General de Transport al Romaniei, PMUD Satu Mare va fi corelat cu cel
din urma.

Clasificarea conform PATN Sectiunea a IV-a, Satu Mare este o localitate de
rang [I-municipiu de importanta judeteana, cu rol de echilibru in reteaua de
localitati.

Tabel 4.Clasificare P.A.T.N. a municipiului Satu Mare

Satu Mare II Municipiu
Satmarel V | Localitate componenta municipiului

Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei (S.D.T.R.) ¢

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu modificarile si completarile ulterioare in martie 2016, strategiile,
politicile si programele de dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui

fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei este documentul programatic
pe termen lung prin care este conturata viziunea de dezvoltare a teritoriului
national pentru orizontul de timp 2035 si sunt stabilite obiective de dezvoltare,
masuri, actiuni si proiecte concrete la nivel teritorial.

6 - https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr
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axele prioritare TEN-T centrale si globale X
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Figura 6.Reteaua de transport de baza si extinsa

*Sursa: SDTR
SDTR propune:

Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationald;
Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele
mari; Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului
tuturor localitatilor la servicii de interes general;

Intirirea cooperdrii intre autorititile publice de la diferite niveluri
administrative in scopul asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului
national.
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1.3.INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR
STRATEGICE SECTORIALE

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la
nivel national, in special in contextul urbanizirii accelerate. In prezent,
aproximativ 70% din populatia Europei traieste in zone urbane si se preconizeaza
ca aceasta cifra va creste, conform estimarilor Comisiei Europene. In Romania,
procentul de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa
istoricul defavorabil al infrastructurii din mediul urban, ramase inca intr-o faza de
subdezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

v’ 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 accelerata cu precadere in mediul urban;

v’ 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 europeanad;

v Cresterea incidentei problemelor de sdnitate ale populatiei cauzate de
bolile rezultate din activitati cu grad ridicat de poluare.

CARTEA ALBA 2011-FOAIE DE PARCURS PENTRU ZONA UNICA A
TRANSPORTULUI EUROPEAN 7

Acest document atesta importanta vitala a sistemului de transport pentru
rolul acestuia 1n integrarea regiunilor si oraselor europene In economia globalg,
comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai eficiente si inovatoare
solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre Comisia de
Transport a Comisiei Europene.

Principalele masuri propuse prin adoptarea acestui document sunt:

v" Reducerea cu 60% a emisiilor GES si sprijinirea dezvoltarii sectorului
transportului si a mobilitatii persoanelor si marfurilor;

7 -https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=RO
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v Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si cilitoriile
intre orase, pe baza dezvoltarii de noduri intermodale;

v’ Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a
transportului international de marfuri;

v Navetism si transport urban eficient si sustenabil.

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

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

De asemenea, Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului este o
componenta a Cartii Albe a Transportului-2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite
fara tehnologiile actuale. Planul isi propune identificarea aspectelor specifice
pentru nevoile de cercetare si inovare in domeniul transportului si concentrarea
acestor activitati inspre gasirea solutiilor celor mai bune.

PMUD Satu Mare reprezintd o analiza In domeniu transportului si mobilitatii
concentrat pe municipiul Satu Mare, pe baza unui set de date stiintifice prin care
se identifica cele mai bune solutii pentru diminuarea congestiei si sporirea
mobilitatii.

MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT 8

In contextul politicii europene in domeniul transporturilor, care prevede
realizarea unei retele europene integrate, orientata spre dezvoltarea unei retele
centrale, cu termen de finalizare 2030 (TEN-T Core) si a unei retele globale ce va
sustine reteaua centrald, cu termen de finalizare 2050 (TEN-T Comprehensive),
Romania trebuie sa creasca eficienta investitiilor in infrastructura de transport
atat de interes european, cat si de interes national orientate spre dezvoltarea
conectivitatii nationale si internationale, precum si cresterea accesibilitatii tuturor
regiunilor Romaniei la oportunitatile Pietei Unice

MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT (MPGT) AL ROMANIEI este
principalul document strategic privind dezvoltarea infrastructurii de transport

8 - https://www.mt.ro/web14 /strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport
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prin care se stabilesc prioritati de dezvoltare si proiecte care sa beneficieze de
finantare. De asemenea, documentul include analize si interventii planificate
pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar, aerian si naval) insotite de
solutii pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate
pentru locuitori si agenti economici.

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.

In cazul municipiului Satu Mare se remarca urmatoarele interventii
relevante, acestea vizand fie in mod direct municipiul Satu Mare si zona sa urbana
functionald, avand impact direct asupra dezvoltdrii zonei de studiu:

v Drum Express proiect: Somes Expres (DX4C);
v Trans Regio proiect: Salaj, TR44;

v" CF modernizare: Satu Mare - Baia Mare;
v Trans Regio proiect: Silvania, TR42;

v' Modernizare Aeroport Satu Mare.

[¥] mmi-mPGT

proiecte de infrastructura -Master Planul General de Transport

&l

(= 13047702 0egrem |

Asroportul Satu Mars

.
Legend A x

MPGT - Rutier Trans Regio in proiect

MPGT - Rutier Euro Trans in proiect

MPGT - Rutier Variante de ocolire

MPGT - Rutier Pasaj / Pod

MPGT - Feroviar Statii CF

MPGT - Feroviar CF modernizare

Proiect finzlizat

Proiectin lucru

MPGT - Aerian Aeroporturi
9

VTRAFFICPLAN
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pag. 37



t B9
e

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025 °

Un alt document important in actualizarea PMUD il reprezintda STRATEGIA
DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se
bazeaza pe doua obiective strategice generale pentru dezvoltarea infrastructurii

......

piata interna si integrarea in spatiul feroviar european.

Pentru realizarea acestor obiective si a viziunii propuse, in cadrul strategiei
sunt prezentate o serie de actiuni si masuri relevante care sa ghideze
implementarea strategiei.

Dintre toate aceste actiuni si masuri, cele cu un impact direct asupra
municipiului Satu Mare sunt urmatoarele:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Globale:

e Reabilitarea liniei de cale ferata Dej -Baia Mare - Satu Mare (S.F.)
e Reabilitarea liniei de cale ferata Arad - Oradea - Satu Mare.

Totodata, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare prevede si
implementarea tuturor proiectelor prezentate In cadrul MASTERPLANUL GENERAL
DE TRANSPORT al ROMANIEI ce vizeaza infrastructura feroviara.

9 - https://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-
infrastructurii-feroviare
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA SI ORASE
INTELIGENTE A REGIUNII NORD-VEST 2021-202710

STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA SI ORASE
INTELIGENTE A REGIUNII NORDVEST 2021-2027 este un alt document strategic
important, care contureaza viziunea si obiectivele de dezvoltare a oraselor si
municipiilor din Regiunea Nord-Vest din punct de vedere al mobilitatii si al
conceptului ,,smart-city”.

Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest (Transilvania de Nord) este una
dintre cele opt regiuni de dezvoltare din Romania si este compusa din sase judete:
Bihor, Bistrita-Nasaud, Cluj, Maramures, Satu Mare si Salaj.

o MARAMURES

(o)
SATU MARE

BISTRITA-NASAUD

Figura 8.Harta Regiunii Nord-Vest!1

In cadrul strategiei, municipiul Satu Mare este identificat drept pol regional
de dezvoltare economica cu o importanta ridicata in dezvoltarea regiunii.

Strategia se poate rezuma la 2 obiective majore, respectiv:

10 - https://online.fliphtml5.com/rrpvj/dcdc/#p=1

11 - https://www.nord-vest.ro/
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e Regiune inteligentd, sustinutd de o retea de orase ce utilizeazd TIC pentru a
asigura o dezvoltare durabild si a rdspunde provocdrilor si tendintelor
actuale;

e Acces facil la oportunitdti si servicii sustinut de o infrastructurd de comunicatii
si transport performantd si rezilientd

De asemenea, documentul care sta la baza elaborarii Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila este Ghid-Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila
(Ghid Comisia Europeana, 2014)12,

Documentul este destinat specialistilor din domeniul transportului si
mobilitatii urbane si altor actori implicati in dezvoltarea si implementarea unui
astfel de plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe
implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici
sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre
autoritatile invecinate.” Ghidul a fost tradus si in limba romana.

Planificarea mobilitatii urbane durabile este o abordare strategica si
integrata pentru tratarea eficientd a problemelor transportului urban. Scopul sau
principal il reprezinta imbunatatirea accesibilitatii si a calitatii vietii locuitorilor
oraselor prin realizarea unei tranzitii catre o mobilitate durabila.

PMUD pledeaza pentru luarea deciziilor bazate pe fapte ghidate de o viziune
pe termen lung pentru mobilitatea durabila. Considerate componente cheie, acesta
necesita o evaluare minutioasa a situatiei actuale si a tendintelor viitoare, o viziune
comuna sustinuta pe scarad larga cu obiective strategice si un set integrat de masuri
reglementatoare, de promovare, financiare, tehnice si de infrastructura pentru
realizarea obiectivelor - a cdror implementare ar trebui sa fie insotita de
monitorizare si evaluare sistematica.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare, PMUD pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a partilor interesate, pe coordonarea
politicilor intre sectoare (in special transporturi, utilizarea terenurilor, mediu,
dezvoltare economicd, politica sociald, sanatate, siguranta si energie) si pe
cooperarea vastd in diferite niveluri de guvernare si actori privati. Conceptul
subliniaza, de asemenea, necesitatea de a acoperi toate aspectele mobilitatii (atat

12 -http://mobilityplans.eu/docs/file /guidelines-developing-and-implementing-a-
PMUD_final_web_jan2014b.pdf
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persoane, cat si bunuri), moduri si servicii intr-o maniera integrata si de a planifica
intreaga ,zond urbana functionald”, spre deosebire de o singura municipalitate in
limitele sale administrative.

In ultimii ani, abordarea planificirii transporturilor s-a schimbat
considerabil in mediul academic si in practicile de planificare. Principalele
diferente dintre abordarile traditionale si Planificarea Mobilitatii Urbane Durabile
sunt rezumate in aceastd imagine de ansamblu:

Tabel 5.Diferente intre planificarea traditionala a transportului si Planificarea Mobilitatii Urbane
Durabilel3

Planificarea transportului traditional

Planificarea Mobilitatii Urbane Durabile

Accent pe trafic

Obiective primare:
Capacitatea siviteza fluxului de trafic

Accent pe oameni

Obiective primare:

Accesibilitatea si calitatea vietii, inclusiv echitatea social3,
s@nitatea si calitatea mediului, precum si viabilitatea
economica

Accent asupra modului de transport

Infrastructura ca subiect principal

Dezvoltarea integratd a tuturor modurilor de transport si
trecerea la o mobilitate durabild

Combinatie intre infrastructur3d, piatd, reglementare,
informare si promovare

Docurmnent de planificare sectoriald

Document de planificare in concordantd cu domeniile conexe

de politica

Plan de livrare pe termen scurt si mediu incorporat intr-o

Plan de livrare pe termen scurt si mediu . . .
: viziune si strategie pe termen lung

=
[=]

AC

=

perd o zond urbana functionald bazata pe fluxuri de
c

Acoperirea unei zone administrative . .
atre locul de munca

wrie

we

cal

Dormeniul inginerilor de trafic Echipe de planificare interdisciplinara

Planificarea cu implicarea partilor interesate si a cetatenilor

Planificare efectuatd de citre experti . . - o -
folosind o abordare transparenta si participativa

Evaluarea sistematic3 a impactului pentru a facilita invatarea

Evaluare limitatd a impactului . .
si perfectionarea

13 https://sumps-
up.eu/fileadmin/user_upload/Tools_and_Resources/Publications_and_reports/Guidelines/SUMP%20Gui
delines%202019_RO_web_compressed_med.pdf
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1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA
ECONOMICA, SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN
DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE UAT

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDETULUI SATU MARE 14

Strategia de Dezvoltare a Judetului Satu Mare pentru perioada 2021-2030,
elaborata in contextul in care institutiile Uniunii Europene traseaza cadrul specific
de implementare a politicilor europene pentru aceeasi perioada, precum si bugetul
aferent operationalizarii prioritatilor si politicilor definite.

Viziunea strategiei de dezvoltare a judetului este :

“In anul 2030 judetul Satu mare va fi o zond atractivd pentru locuire si turism, cu un
nivel ridicat al calitdtii vietii, intr-un mediu ospitalier si durabil care oferd
oportunitdti valoroase pentru asigurarea unui cadru economic competitiv, este
conditionatd de plasarea la nivele egale a interventiilor orientate cdtre integrarea
sociald, valorificarea potentialului turistic si a celor dedicate viabilitdtii economiei
locale.”

Pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabila Satu Mare este relevant
obiectivul specific 0S3. Conectivitate teritoriala imbunatatita, infrastructura de
baza pentru locuire si activitati economice dezvoltate.

Tabel 6.Proiecte relevante pentru PMUD Satu Mare

Directii de actiune Masuri

3.1.1. Modernizarea retelei de drumuri

judetene
. o o 3.1.2. Realizarea de actiuni pentru
3.1. Imbunatatirea conectivitatii si imbunitatirea sigurantei circulatiei pe

3.1.3.Realizarea de variante de ocolire
pentru localitdtile urbane din judet

3.14. Dezvoltarea infrastructurii
aeroportuare

14 -https://www.cjsm.ro/storage/ddr/strategii/strategia-2021-2030/strategia-de-dezvoltare-a-judetului-

Satu Mare-2021-2030-varianta-sintetica.pdf
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3.2. Dezvoltarea transportului public si a
intermodalitatii

3.2.1. Modernizarea infrastructurii de
transport public judetean

3.2.2. Dezvoltarea intermodalitatii intre
serviciul de transport public judetean si cel
local

3.2.3. Dezvoltarea serviciului de transport
public metropolitan

3.2.4. Promovarea transportului feroviar in
contextul modernizarii liniilor 400
Apahida-Dej-Baia Mare-Satu Mare si 402
Oradea-Satu Mare-Halmeu

3.3. Incurajarea utilizarii modurilor de
transport nepoluante

3.3.1.Dezvoltarea unei retele de piste de
biciclete la nivel judetean

3.3.2. Modernizarea / construirea de
trotuare de-a lungul drumurilor judetene,
in interiorul localitatilor

3.3.3. Sustinerea Innoirii parcului auto
pentru persoane fizice si juridice

3.3.4.Dezvoltarea unei retelei de statii
pentru persoane fizice si juridice

3.4. Dezvoltarea infrastructurii edilitare
necesare

3.4.1.Reabilitarea/ modernizarea /
extinderea retelelor de alimentare cu apa
si de canalizare

3.4.2. Reabilitarea / modernizarea/
extinderea retelelor de alimentare cu gaze
naturale

3.4.3. Reabilitarea / modernizarea /
extinderea retelelor de iluminat public
stradal

3.4.4. Dezvoltarea infrastructurii TIC

VTRAFFICPLAN
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STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA ( S.I.D.U.) 15

STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU) a municipiului
Satu Mare este unul dintre principalele documente de planificare ale UAT-ului,
acesta conturand viziunea de dezvoltare, obiectivele si directiile de actiune
prioritare pentru orizontul de timp vizat.

In prezent, SIDU Satu Mare 2023-2030 se afld in curs de elaborare pentru
perioada 2023-2030, astfel ca Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru
municipiul Satu Mare va urmari corelarea constanta cu procesul de elaborare a
SIDU si cu prevederile documentului.

Viziunea strategiei de dezvoltare a municipiului la orizontul anului 2030
este :

“Municipiul Satu Mare - un centru urban regional multicultural, verde, atractiv
pentru locuitori, investitori si turisti, cu bund conexiune la infrastructura
europeana de transport. “

Obiectivele de dezvoltare formulata in Strategia Integrata de Dezvoltare
Urbana Municipiului Satu Mare pentru orizontul de timp 2016-2020 au fost:
e Imbunititirea accesibilitdtii si misuri de stimulare a unei mobilititi
sustenabile
e Protectia mediului si promovarea utilizarii eficiente a resurselor
inclusiv prin masuri de crestere a eficientei energetice la nivel local
e Turism si valorificarea patrimoniului cultural, inclusiv actiuni pentru
imbunatatirea mediului urban, revitalizarea orasului, regenerarea si
decontaminarea siturilor poluate
e Promovarea unui mediu socio-economic incluziv si combaterea saraciei
¢ O administratie publica eficientd, orientata catre cetateni si mediul de

afaceri
Pentru orizontul de timp 2030, viziunea de dezvoltare a Municipiului Satu
Mare continua liniile trasate anterior si isi propune cresterea gradului de
atractivitate al zonei pentru locuitori, investitori si turisti. In 2030, Municipiul Satu
Mare va fi ,un centru urban regional multicultural, verde, atractiv pentru locuitori,
investitori si turisti, cu buna conexiune la infrastructura europeana de transport.”

15 -https://interreg-rohu.eu/wp-content/uploads/2020/07/SIDU-actualizat.pdf
pag. 44

VTRAFFICPLAN



'8
T

PLANUL URBANISTIC GENERAL ( P.U.G.)

Planul Urbanistic General ( P.U.G. ) este in proces de elaborare, ultima
variantd a acestuia datand din anul 2016. In prezent Primaria Municipiului Satu
Mare lucreaza pe baza de PUZ-uri aferente investitiilor din municipiu
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1.5. DEFINIREA ZONEI DE ANALIZA A PMUD SATU MARE

Rolul prezentei sectiuni este de a evidentia complexitatea componentei de
mobilitate In planificarea dezvoltarii municipiului Satu Mare, tindnd cont de
relatiile de interdependenta pe care acest municipiu de rang Il le are cu teritoriul
sau Inconjurator. Acest lucru porneste de la noua tendintd, In special la nivel
european, de a aborda intr-o maniera integrata astfel de teritorii complexe, in
cadrul carora se manifesta o serie de provocari sau elemente de potential precum
situatii In care un set de relatii si caracteristici comune transcend limitele
administrative, necesitaind o gestionare unitara (spre exemplu, bazinele de
navetism, fluxurile de calatori catre dotarile de interes suprateritorial din cadrul
centrelor urbane) sau cazuri in care numarul redus de locuitori ale unor unitati
administrative nu atinge pragul de rentabilitate a unor serviciilor publice (spre
exemplu, In cazul transportului in comun).

In acest context, apare conceptul de zone functionale ,care functioneaza ca
un sistem unitar din punct de vedere politic si / sau social si / sau economic”, ,unde
se regdsesc caracteristici comune si relatii de interdependenta ce determina
coezivitate si le deosebesc fata de alte teritorii”1¢. Una dintre categoriile distincte
ale acestor tipuri de zone sunt zonele urbane functionale (ZUF), care se definesc
drept ,reprezentarea spatiala a relatiei bidirectionale dintre un centru urban si
teritoriul sau adiacent, bazata pe relatii si fluxuri socio-economice care includ
navetismul (privit ca relatia dintre oferta de locuri de munca si forta de munca
disponibila in teritoriu) sau oportunitati legate de educatie si oferta serviciilor
(publice sau private).”

In acelasi timp, este foarte importanti diferentierea dintre conceptele de
zona urbana functionald, zona metropolitana si zona periurbana. Daca primele
doua vizeaza mai mult analiza navetismului si a fluxurilor de oameni, in zona
periurbana sunt deosebit de importante de studiat si tendintele si modul de
utilizare a terenului pentru a evidentia mixitatea functionald din zona de imediata
influenta a oraselor. Mai mult, rolul zonelor urbane functionale este de analiza si
cercetare in scopul fundamentarii politicilor publice, in timp ce zonele
metropolitane reprezintd o asociere voluntara intre mai multe unitati
administrativ teritoriale cu rol in planificarea si gestionarea dezvoltarii si a

16 .MDRAP, 2017. Zonele functionale In statele membre ale Consiliului Europei. Studiu pregatitor pentru a
XVII-a sesiune a Conferintei Consiliului Europei a Ministrilor Responsabili cu Amenajarea Teritoriului
(CEMAT)
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interventiilor de interes suprateritorial, iar zonele periurbane sunt mai curand
relevante pentru activitatile de proiectare prin planificare spatiala.

Atat la nivel european, cat si la nivel national, exista o serie de definitii si
criterii de delimitare pentru aceste tipologii de teritorii, chiar daca acestea nu sunt
intotdeauna suficient de specifice sau armonizate. Cu toate acestea, pentru
municipiul Satu Mare, vor fi luate In considerare urmatoarele delimitari deja
existente:

- ZONA METROPOLITANA a municipiului - ce cuprinde UAT-urile asociate
voluntar in cadrul Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana
Satu Mare;

- ZONA PERIURBANA a municipiului - stabilitd prin intermediul Studiului de
fundamentare privind definirea zonelor periurbane din judetul Satu Mare in scopul
realizarii planului de amenajare a acestora, pornind de la analiza procesului de
navetism si a accesibilitatii nucleelor urbane din zonele periurbane;

- ZONA URBANA FUNCTIONALA a municipiului - conform studiului Bancii
Mondiale privind Orase Magnet: Migratie si navetism in Romania, in cadrul caruia
zonele urbane functionale ale municipiilor resedinta de judet din Romania au fost
stabilite pe baza metodologiei armonizate CEOECD, conform careia Z.U.F. cuprinde
localitatile In care cel putin 15% din forta de munca face naveta catre orasul
polarizator.

Orasele sunt conectate cu imprejurimile lor prin fluxuri zilnice de oameni si
bunuri, ceea ce Inseamna ca aria geografica a unui PMUD trebuie sa se bazeze pe
aceasta ,zona urbana functionalad”. in functie de contextul local, aceasta ar putea fi
un oras si zona sa periurbana Inconjuratoare, o Intreaga regiune policentrica sau o
alta constelatie de municipalitati. Planificarea ce are la baza fluxurile efective de
oameni si bunuri este un criteriu important pentru a elabora un plan relevant si
cuprinzator, chiar daca limitele municipale pot urma o logica diferita si pot face
acest lucru dificil de realizat.

Asadar PMUD Satu Mare analizeaza si localitatile componente zonei urbane
functionale pentru o mai buna intelegere a mobilitatii locale si pentru solutionari
optime ale problemelor identificate. Zona Urbana Functionala Satu Mare este
cuprinsa in figura de mai jos:
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Figura 9.Zona Urbana Functionala Satu Mare

Zona Urbana Functionala Satu Mare a fost reglementata in cadrul
Programului Operational Regional si cuprinde 26 de localitati: Porumbesti,
Turulung, Micula, Agris, Lazuri, Botiz, Odoreu, Mediesu Aurit, Apa, Valea Vinului,
Culciu, Paulesti, Viile Satu Mare, Homoroade, Socond, Ardud, Terebesti, Dorolt,
Craidorolt, Acas, Supur, Bogdand, Beltiug, Doba, Moftin si Vetis.

Accesibilitatea orasului in relatia cu teritoriul Inconjurator reprezinta
factorul determinant in cadrul procesului de definire a unei zone urbane
functionale alaturi de fluxurile de navetism care sunt direct influentate de durata
deplasirilor. In acest context, municipiul Satu Mare, desi in cea mai mare parte nu
este accesibil la aproximativ de 25 de minute (calculat fata de centrul orasului),
pentru unitatile administrativ teritoriale din afara granitelor sale, gradul de
accesibilitate este relativ ridicat in teritoriu, izocrona de 60 de minute atingand un
alt pol regional de dezvoltare economica din Regiunea Nord-Vest, municipiul Baia
Mare.
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

In acest context, analizand navetismul la nivel judetean, se remarca faptul ca
ponderea populatiei care lucreaza in municipiul Satu Mare scade odata cu scaderea
accesibilitatii, fapt ce a determinat si conturul actualei zone urbane functionale.

14

Legenda
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D other
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. [ other
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Figura 10.Gradul de accesibilitate a municipiului Satu Mare

*Sursa: Prelucrare proprie GIS
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2.ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

Gestionarea impactului schimbarilor demografice are la baza in special
aspecte precum gestionarea sanatatii publice, gestionarea serviciilor sociale,
gestionarea bugetelor si gestionarea vietii publice. Abordarea acestor probleme
este importanta pentru o redresare a tendintelor negative si pentru crearea unui
context care sa faciliteze o evolutie demografica favorabilad unitatii administrativ-
teritoriale.

Conform Bancii Mondiale, tendintele demografice se coreleaza strans cu cele
economice, sociale si politice pentru a crea un context dinamic pentru functionarea
unitatilor administrativ-teritoriale. Acestea sunt diversificate de la o zona la alta.
In timp ce unele localitdti continud si creascd, multe altele sunt caracterizate de
scaderea populatiei sau de o imbatranire demografica.

In general, populatia migreaza spre zone cu o calitate mai ridicati a vietii, cu
servicii mai diverse si favorabile, precum si cu oportunititi mai variate. In cadrul
localitatilor cu o populatie in crestere, este o nevoie ridicata pentru dezvoltarea
infrastructurii urbane si de servicii pentru a acoperi nevoile In expansiune, iar in
cadrul localitatilor cu o populatie in scadere, trebuie identificate principalele
elemente pentru care locuitorii aleg sa migreze spre alte zone si Imbunatatite
acestea pentru a diminua tendintele demografice in scadere.
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2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA
DENSITATILOR DE POPULATIEI SI A ACTIVITATILOR
ECONOMICE

Scopul acestui sub-capitol este de a identifica principalele tendinte si
caracteristici ale dezvoltarii urbane in arealul municipiului Satu Mare din ultimul
deceniu. Analiza isi propune astfel sa studieze modul in care principalele elemente
de potential uman si economic si interactiunile dintre actorii locali si regionali pe
aceste paliere se afla in interdependenta cu dezvoltarea urband, mobilitatea si
accesibilitatea locala.

Municipiul Satu Mare este situat in nord-vestul tarii, reprezentand
principalul pol urban al judetului fiind in acelasi timp si resedinta judetului cu
acelasi nume.

Conform Legii 315//2004 privind denumirea si componenta regiunilor ,

judetul Satu Mare face parte alaturi de judetele Bihor, Salaj, Maramures, Bistrita-
Nasaud si Cluj din Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest

*Sursa: Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest

.
--¢»s
Nota.

mmm::t;r;:om 7satu Mare] ";\‘:f\\_
i ‘ ,_ AR
uunss s
A A
oAl I
- ‘-f"' ’Qﬁ ﬁt“ﬂ*
. ..;aah:rmri AUD*

Regiunea Nord-Vest

AT e v 12

Figura 11.Judetele Regiunii Nord-Vest si marcarea localitdtilor acestora
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U.A.T. Satu Mare este alcatuit din orasul Satu Mare si localitatea componenta
Satmarel.

Legenda

w— Satu Mare
— Sitmi

) umitd LAT Satu Mare
Refea rutierd

Figura 12.U.A.T. Satu Mare - la nivel microregional

In elaborarea PMUD Satu Mare, pentru o mai buni intelegere a problemelor
si disfunctionalitatilor au fost analizate si datele de influenta ale localitatilor din
Zona Functionala Urbana, care include pe langa UAT Satu Mare si unitatile
administrative Paulesti, Viile Satu Mare, Vetis, Lazuri, Culciu, Odoreu, Dorolt, Doba,
Micula, Moftin, Ardud, Beltiug, Botiz, Agris, Supur, Apa, Mediesu Aurit, Acas,
Terebesti, Bogdand, Craidorolt, Homoroade, Porumbesti, Socond, Valea Vinului si
Turulung.

pag. 52

VTRAFFICPLAN



2.1.1. Caracteristici socio-demografice

Municipiul Satu Mare reprezinta principalul pol urban al judetului Satu
Mare, fiind si municipiu- resedinta de judet. In urma clasificirii dupa numarul de
locuitori, municipiul Satu Mare se incadreaza In categoria oraselor de marime
mijlocie (populatia intre 100.000-120.000 de locuitori) cu o populatie de 91.520

locuitori, conform noului recensamant realizat in anul 2022.

Populatia municipiului a scazut cu cca. 10.891 de locuitori de Ila

recensamantul din anul 2011 (102.411 locuitori).

I, 1520

MUNICIPIUL SATU MARE

B 5057
B 22

MUNICIPIUL CAREI

0 20000 40000 60000 80000

1RPL2021 ®mRPL2011

Figura 13.Populatia municipiilor din judetul Satu Mare
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Figura 14.Populatia oraselor din judetul Satu Mare

*Sursa: Baza de date Tempo INS

Structura demografica a municipiului Satu Mare se caracterizeaza printr-o
regresie demografica in ultimii 10 ani, de aproximativ 7% de la nivelul anului 2013
pana la nivelul anului 2022 conform datelor furnizate Institutul National de

Statistica.
*Sursa: Baza de date Tempo INS
124839
124096
123484
122596
121726
120822
119915
118932
117526
116037
Anul 2013  Anul 2014 Anul 2015 Anul 2016 Anul2017 Anul2018 Anul2019 Anul2020 Anul2021 Anul 2022

Figura 15.Evolutia populatiei la nivelul municipiului Satu Mare, populatia dupd domiciliu
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*Sursa: Baza de date Tempo INS
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 16.Distributia graficd a municipiului Satu Mare din populatia totald a judetului

*Sursa: Baza de date Tempo INS
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Populatia municipiului Satu Mare reprezenta la nivelul anului 2022 cca. 30.42%
din populatia judetului, fiind totusi in scadere fata de anii trecuti.

Tabel 7.Crestere demografica a localitatilor Z.U.F Satu Mare

Procentaj
Localitati componente Z.U.F. crestere
Anul 2013 Anul 2022 demografica

ORAS ARDUD 7389 7531 1.89%

AGRIS 2066 2116 2.36%
APA 2741 2713
BELTIUG 3441 3347
BOGDAND 2965 2623

BOTIZ 3811 4040 5.67%

CULCIU 4182 4047 3.23%

DOBA 2976 3022 1.52%

DOROLT 4072 4104 0.79%

HOMOROADE 1858 1684
MEDIESU AURIT 6842 6812
MICULA 4179 4159
MOFTIN 4536 4410
ODOREU 5754 6435 11.84%
PAULESTI 5617 6343 12.91%
PORUMBESTI 2649 2568
SOCOND 2854 2995
SUPUR 4283 4030

TEREBESTI 1853 1996 7.72%
TURULUNG 4260 4346 1.98%

VALEA VINULUI 2034 1896 | -678%
VETIS 5297 5795 9.40%
VIILE SATU MARE 3707 3939 6.26%
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Figura 17.Distributia spatiala populatiei ZUF Satu Mare

*Sursa: Prelucrare proprie GIS
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Figura 18.Piramida varstelor-municipiul Satu Mare, anul 2012
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Figura 19.Piramida varstelor- judetul Satu Mare, anul 2012
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Municipiul
Satu Mare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 20.Piramida varstelor-municipiul Satu Mare, anul 2022
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Figura 21.Piramida vdrstelor- judetul Satu Mare, anul 2022
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Piramida varstelor pentru municipiul Satu Mare respectiv judetul Satu Mare
sunt realizate pe baza datelor oferite de Institutul National de Statistica (I.N.S.)
pentru anul 2022.

Aceasta arata un dezechilibru major intre cohortele de populatie cu varste
pana in 24 de ani si cele cuprinse intre 25 si 65 de ani evidentiind un proces de
imbatranire accentuat pentru municipiul Satu Mare.

Pentru a putea satisface nevoie de forta de munca pe termen mediu si lung
ale angajatorilor va fi astfel nevoie de extinderea arealului din care aceasta poate
fi recrutata (cresterea mobilitdatii In zona functionald) alaturi de cresterea
populatiei tinere (atragere de tineret in oras sau cresterea natalitatii). Pe palierul
mobilitatii urbane acest lucru aduce dupa sine nevoia Intaririi relatiilor intre
municipiul Satu Mare si zona lui de influenta impreuna cu nevoia de conturare a
unor rute care sa permita deplasarea elevilor in siguranta catre unitatile de

invatamant.

In conformitate cu Ghidul Jaspers 1, care realizeazi o clasificare a oraselor
pentru analize functionale regionale, municipiul Satu Mare se incadreaza la nivelul
2, asa cum este prezentat mai jos, dat fiind numarul populatiei din municipiu.

Nivel 1

Nivel 2

Nivel 3

Populatie
> 100,000 locuitori
Transport Public

Retea complexa cu trasee care se
intersecteaza si mai multe
moduri de transport (tramvai,
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o
zona urbanad mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe calatorii, precum si
congestionarea traficului care
apare in perioadele tipice din zi.

VTRAFFICPLAN

Populatie
40,000- 100,000 locuitori
Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si

unele oportunitati de schimb

Trama stradala

Centru urban compact alimentat
de un numar definit de drumuri,
si cu diferite optiuni de rutare
pentru traficul in/ prin zona
urbana.

Populatie
<40,000 locuitori
Transport Public

Foarte putine rute de transport
public, sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de
a alege cai alternative.
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Figura 22.Dinamica raportului de gen 2012-2022
*Sursa: LN.S.S.E

Dupa cum poate fi observa in figura 23 pe toate perioada analizatd, numarul
femeilor din municipiul Satu Mare este mai ridicat, spre deosebire de numarul
barbatilor. In anul 2012, numarul acestora era cu 9,61% mai ridicat decit numarul
barbatilor, iar in anul 2022 numarul acestora era cu 12.75%% mai ridicat decat
numadrul barbatilor.
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Miscarea naturala a populatiei
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Figura 23.Numar nascuti vii In municipiul Satu Mare
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Figura 24.Numar decedati in municipiul Satu Mare
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Sporul natural al unei populatii, raportat la o anumita perioada, ca valori
absolute, reprezinta diferenta dintre numarul nascutilor-vii si numarul decedatilor
in perioada de referinta.Ca valori relative, sporul natural reprezinta diferenta
dintre natalitate si mortalitate, in care:

¢ Natalitatea reprezintda numarul de nascuti vii la 1000 de locuitori;
¢ Mortalitatea reprezinta numarul de decedati la 1000 de locuitori.

Dupa evolutia numarului populatiei, sporul natural poate fi:

¢ pozitiv, cind numarul nascutilor-vii este mai mare decat numarul

decedatilor;

¢ negativ, cind numarul nascutilor-vii este mai mic decat numarul
decedatilor;

® zero, cidnd numdrul nascutilor-vii este egal cu numarul
decedatilor.

Tabel 8.Comparatie rata sporului natural 2011-2022

Rata
mortalitatii

Rata
natalitatii

Populatie Nascuti
2011 vii

municipiul Satu 125847 997 1146
Mare Populatie Nascuti Rata
2022 vii Decedati natalitatii

116151 765 1582 0.66 1.36 -0.70

Decedati

mortalitatii

Astfel, evolutia sporului natural reprezinta una dintre cauzele principale ale
regresiei populatiei municipiului Satu Mare din ultimii 10 ani. Daca la nivelul
anului 2011 sporul natural era de -0.12%, la nivelul anului 2022 s-a pastrat
tendinta de scadere a sporului natural, ajungand la -0.70%.
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Miscarea migratorie a populatiei

Pe langa evolutia in timp a populatiei trebuie sa tinem cont si de schimbarile
in spatiu ale acesteia, efectele fenomenului avand consecinte directe asupra
structurii populatiei atat din punct de vedere cantitativ, cat si calitativ. Schimbarile
de domiciliu sunt de prea putine ori determinate de un singur factor, totalitatea
conditiilor subiective si obiective conducand la un flux multidirectional al
migratiei. Ca si sporul natural, miscarea migratoare a populatiei arata valori
oscilante de la un an la altul.

1400
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Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

= Stabiliri cu resedinta Plecari cu resedinta

Figura 25.Comparatie intre plecarile si stabilirile cu resedinta
*Sursa: LN.S.S.E

La nivelul municipiului Satu Mare, in anul 2011 au existat 716 de stabiliri cu
resedinta si 1285 de plecari cu resedinta. Astfel, numarul plecarilor cu resedinta
era cu 44,28% mai ridicat decat numarul stabilirilor.

In intervalul 2013-2019 se observi faptul ci intre acesti 2 indicatori incepe
a se construi un echilibru, pentru ca la nivelul anului 2021 numarul de stabiliri cu
resedinta sa fie cu 49.51% mai mare decat cel al plecarilor cu resedinta.
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Figura 26.Fond construit municipiu Satu Mare partea de Nord- vedere satelit anul 2014

*Sursa: Living Atlas
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Figura 27.Fond construit municipiul Satu Mare partea de Nord-vedere satelit anul 2023
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Figura 28.Fond construit municipiu Satu Mare partea de Sud- vedere satelit anul 2014

*Sursa: Living Atlas
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Figura 29.Fond construit municipiu Satu Mare partea de Sud- vedere satelit anul 2023
*Sursa: Living Atlas
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Din punct de vedere al repartizarii In teritoriu se observa o concentrare in
zona nordica a orasului, centrul vechi si zonele apropiate acestuia.

Reteaua viara are o slaba conectivitate, in special intre partea sa de nord si
partea sa de sud, relationandu-se, peste Somes, prin doar doua poduri rutiere,
pietonale si carosabile.

Zonele cu densitate scazuta a populatiei sunt localizate catre periferie, si
sunt compuse din locuinte individuale: Satmarel, Curtuius, Bercu Rosu, Lunca
Sighet, Balta Blonda. Desi densitatea scazutd a populatiei face ca transportul public
sa fie dificil de rentabilizat este important faptul ca aceste zone prezinta cea mai
mare dinamica a dezvoltarilor rezidentiale si industriale.
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Profilul economic al municipiului Satu Mare

La nivelul anului 2022, in municipiul Satu Mare erau inregistrati un numar
de 14.492 de agenti economici care asigurau 27.942 locuri de munca pe teritoriul
municipiului, fiind cea mai mare concentrare economica din judetul Satu Mare.

1]
ul Nectarie ‘%q%
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tis Real
@ e
. Martinesti
Dedeman@ b 24 J q
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®
. ¢ it Tei Paulesti
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a [ [} (1034
194]
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Figura 30. Distributia dinamica a agentilor economici-municipiul Satu Mare, anul 2022

*Sursa: Listd Firme
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Figura 31.Localitati cu cei mai multi agenti economici din judetul Satu Mare
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Figura 32.Clasificarea agentilor economici in functie de numarul de angajati
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Figura 33.Clasificarea agentilor economici in functie de cifra de afaceri
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Figura 34.Clasificarea agentilor economici in functie de profit
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Ponderea somerilor in totalul resurselor de munca este un indicator
statistic, calculat lunar, exprimat in procente si determinat prin raportarea
numarului somerilor inregistrati la totalul populatiei dupa domiciliu cu varsta
cuprinsa intre 18-62 ani la 1 ianuarie si 1 iulie a fiecarui an. Acest indicator statistic
reprezinta rata somajului la nivel de localitate In sensul 0.U.G. nr. 75 / 2000 privind
regimul zonelor defavorizate.

Numarul total de someri inregistrati

Ponderea somerilor inregistrati =

Populatia dupa domiciliu 18 — 62 ani

1.4
1.2
1.2
1
0.8
0.6
0.4
0.2
0
Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Figura 35.Ponderea somerilor inregistrati- evolutie 2011-2021
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Figura 36.Ponderea somerilor inregistrati in lunile din anul 2022
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Institutii de invatamant din municipiul Satu Mare
Oferta educationala din municipiul Satu Mare consta la nivelul anului 2022

e 12 gradinite;

e 10 scoli gimnaziale;
e 16 licee;

e O scoala post-liceala.

Legenda

& Instrugii de i
[ Limitd UAT Satu Mare

Figura 37.Localizarea institutiilor de Tnvatamant
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In cea ce priveste numarul de elevi Inscrisi, la nivelul anului 2022 erau
inregistrati cca. 21082 de elevi. Unitatile de invatamant care gazduiesc cei mai
multi elevi sunt prezentate in figura de mai jos:

Scoala Gimnaziala "Constantin Brancoveanu"
Colegiul Nationa "Doamna Stanca"

Colegiul National "Mihai Eminescu"

Colegiul National "loan Slavici"

Liceul cu Program Sportiv

Scoala Gimnaziala "Balcescu - Petofi"
Colegiul Economic "Gh. Dragos"

Scoala Gimnaziala "Grigore Moisil"

Scoala Gimnaziala "Lucian Blaga"

Liceul German

Colegiul National "Kolcsey Ferenc"

0 200 400 600 800 1000 1200
Legenda
) Limitd UAT Satu Mare
Sperse
Dense
Figura 38.Heatmap -Densitatea numarului de elevi
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Ariile protejate - municipiul Satu Mare

e ROSAC0214 Raul Tur-arie naturalda protejata declarata arie speciala de
conservare, in cadrul retelei ecologice Natura 2000;

e ROSPA0068 Lunca inferioara a Turului - aric naturala protejata declarata ca
si arie de protectie speciala avifaunistica In cadrul retelei ecologice Natura
2000;

e Padurea Noroieni - rezervatie naturala de interes judetean, este inclusa in
siturile Natura 2000 mentionate anterior;

e ROSCI 0436 Somesul Inferior arie naturala protejata declarata sit de
importanta comunitara in cadrul retelei ecologice Natura 2000.

53 78| NATURA 2000 (V21 SRRE—— coro: @@Bdiversity | Expert viewer | Related website

oN il

6 km
At

Figura 39.Arii protejate cu interferenta asupra municipiului Satu Mare

A fost initial instituita arie protejata prin Hotararea Consiliului Judetean -
HC] Sat Mare nr. 4/1995. Rezervatia Padurea Noroieni este inclusa integral in
siturile Natura 2000, atat in ROSAC0214 Raul Tur cat si in ROSPA0068 Lunca
inferioara a Turului.

Este o rezervatie forestiera rezervatie naturala (de tip forestier) are rol de
protectie contra factorilor climatici, dar si padure cu functii de recreere; situata in
NE mun. Satu Mare la 7 km de oras, cu o suprafata de aprox1198,5 ha. Padurea are
in componenta: stejar (Quercus robur) in proportie de 70-80%, anin negru, carpen,
plop euramerican, frasin, jugastru paltin, ulm de camp; pe suprafete mai reduse:
plop negru, plop tremurator, stejar rosu, salcam, nuc, artar, tei. Subarborete
dezvolate de: paducel, alun, lemn cainese, precum si semincis si nuielis de carpen.

pag. 74

VTRAFFICPLAN



A8
[

e

Statutul de protectie se datoreaza prezentei stejaretelor din zona de campie
- Campia Somesului. Padurea se afla Intr-o stare de conservare bunad, cu arbori
batrani maturi de 70-80 de ani care trebuie conservati Padurea este o ramasita a
stejarisurilor specifice silvostepei, cu flora specifica, cu specii de interes botanic:
Staphylea pinnata, Lithospermum purpureo-caeruleum, Tilia cordata, Lychnis
corronaria, Scilla bifolia.

Gazduieste o fauna variata In mamifere: cerb lopatar, cerb, caprioara,
mistret, iepure de camp, vulpe, sacal, bizam, deasemenea specii diverse de pasari
de la specii obisnuite ca si fazanul, care tolereaza prezenta umana, pana la specii
mai sensibile, precum este barza neagra, etc; specii de fluturi si insecte, iar dintre
reptile vipera este specifica arealului.

Proximitatea fata de municipiul Satu Mare, prin dezvoltarea zonelor de
locuit, exercita o presiune antropica puternica, in dezvoltare, cu efecte negative
care pot influenta starea de conservare. Constructiile de imobile sau infrastructura
de turism/recreere constituie o presiune identificata In marginea padurii Noroieni,
iar amenintarea se manifesta prin fragementarea habitatului si este considerata
mare intrucat aceste zone sunt coridoare ecologice importante; de asemenea sunt
afectate habitate forestiere si anumite specii de interes comunitar, precum si
aliniamentele de arbori si arbusti din marginea padurii Noroieni.

In cadrul habitatului 92A0 Paduri galerii (zavoaie) de Salix alba si Populus
alba o caracteristica speciala este in UP [ Noroieni, ua 101 - unde plopii
euramericani batrani, reprezinta loc impotant de cuibarit - are aspect de habitat
92A0 artificial, dar habitatul natural al parcelelor este 91F0 si 9160. Se propune
mentinerea proceselor de succesiune naturala
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2.2. Reteaua stradala

2.2.1. Infrastructura rutiera - la nivel european

Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) este o infrastructura
de transport strategica la nivel european, creata pentru a facilita conectivitatea si
integrarea infrastructurilor de transport in intreaga Uniune Europeana. Aceasta
are ca scop asigurarea unui sistem eficient, interoperabil si durabil, care sa permita
circulatia fluida a bunurilor si persoanelor in cadrul UE. Municipiul Satu Mare nu
beneficiaza de conectivitate primara la cele doua coridoare TEN-T prioritare

In cadrul retelei rutiere a coridoarelor TEN-T, existd mai multe coridoare
care traverseaza Romania. Iata cateva dintre principalele coridoare rutiere pe
reteaua TEN-T in Romania:

» Coridorul Rin-Dundre (Coridorul IX): Acest coridor rutier conecteaza
orasele si regiunile de-a lungul fluviului Rin cu cele de-a lungul fluviului
Dunirea. In Romania, acesta trece prin municipiile Arad, Timisoara si
Craiova, facilitand legatura intre Europa de Vest si Europa de Sud-Est.

» Coridorul Orient-East Med (Coridorul V) Acest coridor conecteaza Europa
Centrala si de Est cu regiunea Marii Negre si Orientul Mijlociu, facilitand
transportul rutier, feroviar si maritim intre aceste zone.

Il

Figura 40.Coridoare TEN-T care traverseaza Romania!?

17 - https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html
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2.2.2. Infrastructura rutiera la nivelul regional

Muni

cipiul Satu Mare se afla pe doua importante artere de transport

nationale, respectiv coridorul Cluj-Zalau-Petea si coridorul Baia Mare-Oradea.
Aceasta pozitionare confera orasului un rol crucial in distribuirea traficului in zona
de nord-vest a tarii, actionand ca un centru de atractie si distributie.

Astfe

], prin intermediul acestor coridoare rutiere, municipiul Satu Mare

beneficiaza de o conectivitate buna cu alte centre urbane si zone importante din
regiunea Nord-Vest, facilitind dezvoltarea economica, turismul si schimburile
comerciale.
""'""‘”""‘,.',uw s § : Infrastructura rutiera, feroviara si aeriana TEN-T
< % Ucraing Regiunes Nord-Yest, 2013
v S sy y - Weestem Ul oine
 Maliia ; condoruv 3 [ &
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Figura 41.Principalele artere de transport la nivelul Regiunii Nord-Vest
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2.2.3. Infrastructura rutiera intraurbana

Infrastructura rutiera din cadrul municipiului Satu Mare este organizata sub
forma unui graf hiperintegrat, reteaua nationala de drumuri suprapunandu-se
peste trama stradala din interiorul UAT-ului.

Figura 42.Graf hiperintegrat

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

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul
Satu Mare este una de tip radial, cu 4 directii principale (DN19A - spre Petea,
Ungaria; DN19A - spre Cluj-Napoca; DN19 - spre Oradea, Carei; DN19 - spre Baia
Mar

Municipiul Satu Mare reprezinta un important nod rutier, dat fiind faptul ca
pe teritoriul sau sunt amplasate 2 coridoare de transport majore la nivelul tarii:
Cluj - Zalau - Petea si Baia Mare - Oradea.
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Municipiul Satu Mare, resedinta judetului Satu Mare, este tranzitat pe directia
est - vest de DN19 Carei - Satu Mare - Livada si pe directia sud - nord de DN19A
Zalau - Satu Mare - Petea. Pe langa aceste drumuri nationale, in municipiul Satu

Mare debuseaza si urmatoarele drumuri judetene:

- D] 194 Satmarel - Satu Mare - Lazuri;
- D] 194A Satu - Mare - Micula;

- DJ 192 Satu Mare - Apa;

- DJ 193 Satu Mare - Ardusat;

- DJ 193A Satu Mare - Ratesti.

Legenda

DI 194
w— D) 1934

— D193

&= Centura Ocolitoare SM
= DN 19F

; = DN 19

. . = DN 19

s [) Limits UAT Satu Mare

Resea stradali

Figura 43.Reteaua stradalda a municipiului Satu Mare
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Reteaua stradala a municipiului Satu Mare este organizata intr-un sistem
coerent de strazi si bulevarde care se intersecteaza in mod regulat, formand un
traseu bine definit in interiorul orasului. Planificarea urbanistica este
responsabilitatea autoritatilor locale, care asigura adaptarea retelei stradale la
nevoile prezente si viitoare ale comunitatii.

Municipiul Satu Mare este strabatut de mai multe artere principale, care
furnizeaza conexiuni esentiale intre diferitele zone ale orasului si cu alte localitati
din regiune. Aceste artere sunt proiectate pentru a facilita fluxul de trafic si pentru
a oferi acces rapid catre destinatiile cheie. Principalele artere rutiere la nivelul
municipiului Satu Mare sunt:

= DN19: Este o artera nationala care trece prin municipiul Satu Mare si face
legatura cu Oradea si Baia Mare. Acest drum asigura conexiuni importante
intre diferitele regiuni ale tarii si este o ruta principala pentru traficul de
marfuri si persoane.

= DNI1F: Este un drum national care leaga municipiul Satu Mare de granita cu
Ucraina, prin localitatile Halmeu si Petea. Acesta este un punct de frontiera
important si faciliteaza comertul si turismul transfrontalier.

= DN19A: Este o artera care face legatura intre municipiul Satu Mare si
localitatile din apropiere, precum Ardud, Carei si Negresti-Oas. Acest drum
faciliteaza accesul catre zonele rurale si asigura conectivitatea intre
diferitele comunitati din judet.

» DJ193B: Este un drum judetean care leagda municipiul Satu Mare de
localitatile Madaras si Turulung. Acesta ofera acces la zone agricole si are o
importanta deosebitd pentru agricultura si transportul de produse agricole.

*= DJ196: Este un drum judetean care leaga municipiul Satu Mare de localitatea
Odoreu si continua catre judetul Salaj. Acest drum faciliteaza legatura cu alte
zone din judet si permite accesul la infrastructura regionala.

= DJ108D: Drumul Judetean 108D asigura legatura dintre municipiul Satu
Mare si localitatea Livada. Este o ruta utilizata in special pentru transportul
agricol si conecteaza zonele rurale din judet.

* DJ191: Drumul Judetean 191 leaga municipiul Satu Mare de localitati
precum Beltiug, Vetis si Ciumesti. Acesta faciliteaza accesul catre zonele
rurale si asigura conectivitatea intre diferitele comunitati locale.

* DJ191C: Drumul Judetean 191C face legatura intre municipiul Satu Mare si
localitatile Homorodu de Mijloc, Socond si Soconzel. Este o ruta importanta
pentru conectivitatea rurala si pentru transportul local.
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Acestea sunt principalele artere rutiere din municipiul Satu Mare, judetul
Satu Mare. Aceste drumuri asigura conectivitatea Intre municipiu si localitatile din
jur, facilitdnd transportul de persoane si marfuri in cadrul judetului si catre alte
regiuni ale tarii.

In cea ce priveste bulevardele si strazile de importanta majora, la nivelul
municipiului Satu Mare enumeram:

* B-dul Lucian Blaga

» B-dul Vasile Lucaciu
» Strada Careiului

= Strada G. Baritiu

» B-dul Closca

* B-dul Octavian Goga
» B-dul Henri Coanda
= Str. Botizului

*  Drumul Odoreului

» Strada Stefan cel Mare
» B-dul Unirii.
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Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile
urbane se clasifica In raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le
indeplinesc, astfel:

1. Strazile de Folosinta Locala sunt strazi de folosinta locala, cu trafic foarte
redus, asigura accesul la locuinte si la servicii curente. Aceste strazi trebuie sa
asigure accesul masinii de salubritate si cea a pompierilor. Aceste tipuri de alei auto
sunt denumite Strazi de Categoria IV-a.

2.Strazile Colectoare sunt cele mai intalnite si locuite/construite strazi.
Majoritatea au doua benzi de circulatie (o banda pe fiecare sens). Unele din aceste
strazi ele au acostament pe o parte sau pe ambele parti, pavat partial sau total,
continuu sau intrerupt in lungul strazii. Strazile Colectoare sunt incadrate
in Categoria a III-a.

3.Strazile de Legatura preiau traficul de pe strazile Colectoare si, uneori, (desi nu
este indicat) direct traficul din strazile de Folosinta Locala. La fel ca la strazile
colectoare, pot exista benzi de acostament pentru stationare sau parcare. Numarul
benzilor este de patru (doud pe fiecare sens de mers). Incadrarea Strazilor de
legatura este in clasificata in Categoria a Il-a.

4.Categoria Ieste acordata Strazilor Magistrale. Aceste artere majore de
circulatie preiau, In principal, circulatia de pe strazile de legatura dar si in (prea)
multe cazuri de pe strazile colectoare. Benzile de circulatii inglobate sunt
de minim sase (cate trei benzi In fiecare sens de mers). Pe langa acostamente
ample pentru stationare, aceste artere principale pot ingloba strazi colectoare sau
de folosinta locala.

Inglobarea acestor strizi are rolul de a asigura fluxul normal de trafic pe
cele sase benzi dar si preluarea in siguranta confortabila a fluxului auto si de
serviciu pentru cladirile “riverane”. Prezenta strazilor “ajutatoare” locale sau
colectoare poate fi pe una sau ambele laturi, partial sau pe toata lungimea
magistralelor, delimitate de spatii verzi, trotuare pietonale, velo, spatii de oprire,
stationare si parcare auto pentru vizitatori si locuitori.

Strazile de legatura si strazile magistrale (cat. I si cat. II) pot ingloba linii de
tramvai, rezultand strazi de legatura cu doua benzi auto plus doua linii de tramvai
si strazi magistrale cu patru benzi auto plus douda de tramvai. Doar In cazuri
exceptionale se pot introduce linii de tramvai pe strazi colectoare sau strazi care
nu Indeplinesc deplin conditiile de strada de legatura.
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Figura 44.Clasificarea strazilor din municipiul Satu Mare pe categorii functionale




Lungime

Categorie, conform 0G 43-1997 (km) Procent
Categoria I - magistrale 0.0 0.0%
Categoria a Il-a - de legatura 29.598 16.6%
Categoria a IlI-a - colectoare 101.792 57.2%
Categoria a IV-a - de folosinta locala 46.687 26.2%

Total retea 178.077 100.0%

In urma analizei categoriilor functionale ale strizilor de la nivelul
municipiu Satu Mare, majoritatea strazilor sunt incadrate in categoria a IlI-a
- colectoare (peste 57% din lungimea totala a retelei stradale), acestea
facilitand distributia traficului catre zonele de locuit.

M Categoria |
m Categoria ll
M Categoria lll

m Categoria IV

Figura 45.Distributia categoriilor de strazi din municipiul Satu Mare



Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care
influenteaza costurile generalizate ale utilizatorilor, precum si deciziile
acestora de efectuare a calatoriilor, In special in ceea ce priveste alegerea
rutei.

In vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3),
Consultantul a efectuat inspectii tehnicevizuale pentru determinarea starii
tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor Normativului CD
155- 2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea stdrii tehnice a
drumurilor moderne”, Anexa 6.

Tabel 9.Clasicarea starii tehnice a drumurilor publice

Stare Clasa Calificativul caracteristicilor Lucriri obligatorii de
tehnica starii intretinere si reparatii
tehnice .
Capacitate Stare de . .
portanti degradare Planeitate Rugozitate
Foarte 5 foarte buna foarte buna foarte foarte buna
buna buna
cel putin cel cel putin Tratamente
buna putin mediocra bituminoase
Buna 4 cel putin buni
buni Straturi intretinere
cel putin cel buni larea bituminoase periodica
mediocra pufin foarte subtiri
buna
L cel putin cel putin cel foarte bunala Covoare
Mediocra 3 mediocra mediocra putin rea bituminoase
mediocr
a
. . Reciclarea in situ
cel putin cel foarte bundla o
Rea 2 mediocra cel putin rea puti rea aimbracamintilor
nrea bituminoase
. 1 foarte bundla foarte foarte bundla Ranforsarea Reparatii
oarte rea rea rea bundla rea structurii rutiere curente
rea

Majoritatea strazilor din municipiul Satu Mare prezinta o imbracaminte rutiera in
stare buna sau foarte buna. Totusi, aproximativ 7% din strazi sunt pietruite, in
mare parte din localitatea components, Sitmirel. In figura de mai jos sunt
prezentate strazile modernizate in ultimii 4 ani, conform datelor furnizate de
Primaria Municipiului Satu Mare:
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Figura 46.Strazi modernizate in ultimii 4 ani
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Dezvoltarea accentuata a municipiului Satu Mare si a localitatilor limitrofe

pe parte economica) a dus la cresterea fluxurilor de trafic de pe raza municipiului
Satu Mare, in special pe arterele de penetratie si cele 2 poduri de traversare a raului
Somes. Totusi, la ora de varf singura artera depasita este Podul Decebal, celelalte
artere aglomerate incadrandu-se pana la 92% procent al raportului debit /
capacitate.

Printre aceste artere amintim:

B-dul Closca;

B-dul Ion C. Bratianu;
B-dul L. Blaga;

B-dul Lalelei;

B-dul Independentei;
Str. Stefan cel Mare;
Str. Mihai Viteazu;
Str. Careiului;

Str. Botizului.

Centura de ocolire a orasului a preluat mult din traficul de tranzit si de

transport marfuri, degrevand mult traficul din interiorul municipiului Satu Mare.
La polul opus, principalele probleme identificate la nivel de municipiu care duc la
congestia traficului sunt:

e Lipsa locurilor de parcare, care duce la parcarea haotica a
autoturismelor.

e Treceri de pietoni nesemaforizate, care duce la o fragmentare
continua a traficului.

e Nesincronizarea timpilor de semaforizare

e Trecerile la nivel cu calea ferata.
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Siguranta rutiera

Siguranta rutierd este o responsabilitate comund, care necesita actiuni
concrete si coordonate, iar Imbunatatirea parametrilor specifici domeniului se
poate obtine doar cu implicarea fiecaruia, atat din postura de utilizator al drumului,
cat si din cea de autoritate de reglementare si aplicare a legislatiei.

Avand iIn vedere ca numarul persoanelor decedate in accidente rutiere
continua sa creasca, la nivelul intregii lumi, UE si-a reafirmat obiectivul pe termen
lung, de a se apropia de zero decese pana in 2050 - ,Viziunea Zero”.

Prin aprobarea Declaratiei de la Valleta, la obiectivul pe termen lung al UE -
de apropiere de un nivel zero al deceselor cauzate de accidente rutiere pana in
2050 - s-a adaugat faptul ca acelasi obiectiv ar trebui atins pentru vatamarile grave.
De asemenea, comunicarea a propus noi tinte intermediare de reducere a
numarului de decese cauzate de accidente rutiere cu 50 % in perioada 2020-2030,
precum si de reducere a numarului de vatamari grave cu 50 % in aceeasi perioada.
Pentru atingerea acestor obiective, Comisia Europeana stabileste o noua abordare
privind siguranta rutiera pentru deceniul 2021-2030, respectiv cea reprezentata
de ,sistemul sigur”. Potrivit abordarii "sistemului sigur”, "decesele si vatamarile
grave cauzate de accidentele rutiere nu reprezinta un pret inevitabil al mobilitatii.
Accidente se vor produce mereu, dar decesele si vatamarile grave pot fi prevenite
in mare masura. Abordarea ,sistemului sigur” vizeaza un sistem rutier mai putin
punitiv, care implica constientizarea faptului ca oamenii fac greseli si propune
masuri complexe pe mai multe niveluri pentru a preveni decesul persoanelor,
ludnd 1n considerare caracteristicile vulnerabilitatii umane.

Anumite masuri precum constructia optimizata a vehiculelor, imbunatatirea
parametrilor infrastructurii rutiere, impunerea unor viteze de circulatie reduse,
pot reduce impactul accidentelor. Aplicate la nivel unitar, masurile ar trebui sa
asigure un nivel de protectie suficient chiar si In cazul in care un element esueaza,
pentru cd un alt element va compensa pentru a preveni rezultatul cel mai grav.
Aceasta abordare implica o actiune multisectoriala si multidisciplinara si o
gestionare In functie de obiective, tinte incadrate in timp si monitorizarea
performantei.” (adaptare din Cadrul de politica al UE privind siguranta rutiera
2021-2030 - Urmatorii pasi in directia , Viziunii zero”, 2019).
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La nivelul municipiului Satu Mare, conform datelor furnizate de catre
Politia Rutiera, in perioada 2017-2022 au fost inregistrate urmatoarele valori
legate de accidentele grave petrecute pe raza municipiului Satu Mare:

t Legend
Du  Accidente n ultimii 5 ani
High
Low
Oar
®dozen)
‘qmérel
. Esri Romanis Esri HERE Garmin Foursouars GeoTachnolooies Inc METI/NASA TSGS | Esri Romania Esri HERE :‘:i il
Figura 48.Dinamica accidentelor de pe raza municipiului Satu Mare in ultimii 5 ani
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Figura 49.Evolutia numarului de persoane decedate in accidente rutiere
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 50.Evolutia numarului de persoane ranite grav in accidente rutiere
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10

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figura 51.Evolutia numarului de persoane ranite usor in accidente rutiere
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

M neacordare prioritate pietoni

M neacordare prioritate vehicule

M traversare neregulamentara pietoni

W neasigurare la schimbarea directiei de
mers

M nerespectare distanta intre vehicule

M abateri biciclisti

M viteza neadaptata la conditiile de drum

M pietoni pe partea carosabila

M alte preocupari de natura a distrage

atentia

M viteza neregulamentara

Figura 52.Cauze principale de producere a accidentelor
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2.3.Transportul public
Transportul public rutier

In momentul actual, serviciile de transport public rutier de calitori in
municipiul Satu Mare sunt realizate de S.C. TRANSURBAN S.A. persoana juridica de
drept privat, avand forma juridica de societate pe actiuni si capital integral al
Municipiului Satu Mare. Societatea este autorizata sa efectueze transport rutier
public de persoane in trafic international pe teritoriul Uniunii Europene in
conditiile stabilite In Regulamentul Consiliului (CEE) nr. 684/92 din 16 martie
1992, asa cum a fost modificat de Regulamentul (CE) nr. 11/98 si conformitate cu
prevederile generale ale licentei.

In municipiul Satu Mare au fost lansate mai multe proiecte privind cresterea
gradului de mobilitate a populatiei si de asemenea cresterea gradului de utilizare
a transportului public.

La aceastd data sunt demarate sau sunt in curs de a fi demarate mai multe
proiecte de dezvoltare a transportului public cu consecinte pozitive atat in ceea ce
priveste calitatea serviciilor dar si cu efecte pozitive in ceea se priveste protectia
mediului prin reducerea emisiilor de carbon.

Sunt urmarite in special aspecte privind reducerea semnificativa a
numarului autovehiculelor individuale utilizate pentru deplasarea la locurile de
munca, scoli, centre comerciale, locuri de agrement etc. si cresterea gradului de
atractivitate a solutiilor alternative de deplasare.

Astfel pe langa proiectele in curs de realizare sau deja terminate (sistem de
management al transportului public si a unui sistem de taxare modern; terminal
de imbarcare si debarcare a utilizatorilor serviciilor de transport judetean si
national/international de calatori; piste de biciclete si sistem de bike sharing) sunt
in curs de implementare cu finantare prin PNRR si/sau fonduri europene
nerambursabile, mai multe proiecte majore cum ar fi:

e Achizitia a 14 autobuze electrice de 12 m si 3 de 18 m, a 17 statii de
reincarcare lenta si 6 statii de reincarcare rapida pentru autobuze, precum
si achizitia a 45 de statii de reincarcare pentru alte tipuri de autovehicule
electrice, proiect finantat prin PNRR, care are contractul de finantare semnat
si se afla in procedura de licitatie;

e Dezvoltarea sistemului de management al traficului prin montarea de
semafoare inteligente cu scopul prioritizarii trecerii prin intersectii si zone
aglomerate a mijloacelor de transport in comun, instalarea in mai multe
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puncte din municipiu de senzori de monitorizare a calitatii aerului,
instalarea de camere de luat vederi inteligente pentru cresterea gradului de
siguranta a populatiei, instalarea la intrarile principale din municipiu de
senzori de greutate si gabarit cu scopul gestionarii eficiente a intrarilor
autovehiculelor neautorizate, etc. proiect care este in faza de elaborare a
caietelor de sarcini in vederea demararii procedurilor de achizitie;

e Modernizarea a peste 150 de statii de autobuz din cele aproximativ 210
existente prin instalarea de constructii moderne cu echipamente smart, cu
panouri de informare, conexiune internet, camere de luat vederi inteligente
care sa permita monitorizarea activitatilor din statii si din proximitatea
acestora si sa emita semnale de alerta in cazuri de incidente, etc. proiect care
este In faza de elaborare a caietelor de sarcini in vederea demararii
procedurilor de achizitie;

e Construireaainca 3 terminale (autogari) pentru imbarcarea calatorilor care
utilizeaza transportul judetean sau national/international precum si alte
moduri de transport proiect in faza de studiu de oportunitate.

In cea ce priveste parcul auto activ la nivelul anului 2023, este alcatuit din
58 de autobuze si un microbuz.

W <2010
m 2019
m 2020
w2021
m 2022

Figura 53.An fabricatie al parcului activ de autobuze si microbuze

pag. 94

VTRAFFICPLAN



Legenda N

) umits UAT Satu Mare w E
Stati de bus

In momentul de fata exista cca. 230 de statii de autobuz, care nu asigura deocamdata un grad de accesibilitate bun pentru toate zonele din municipiu, in special pentru zona de nord-
vest a municipiului, situatie exprimata in figurile de mai sus.

Legenda

[ Limita UAT Satu Mare
Accesibitate TP



Alaturi de conectivitate (rute de legatura) si frecventa (posibilitatea de a
calatori), costul biletelor e perceput ca fiind principalul inhibitor al utilizarii
transportului public. TP ar trebui sa faca un pas important prin adoptarea
principiului de calatorie pe baza de timp in proiectul sau de taxare moderna.
Calatorii vor putea sa cdlatoreasca schimband vehiculul, fara sa ia amenda,
crescand astfel conectivitatea eficace a retelei prin reducerea costului calatoriilor
care implica utilizarea mai multor linii.

Diversii operatori de transport public interurban ofera o varietate modesta
de optiuni de plata, ne-existand vreun tip de abonament comun combinat.

Tabel 10.Situatia biletelor si abonamentelor vandu-te la finalul anului 2022 - Sursa : Transurban

Ah

Ab.120 lei Nenom

4

Bilete

Ab.65 lei Nenom

1
8.130

40 leil/2luna oras
80 leiOras 13.430
Pensionari pensie
sub 2500 lei 1 luna
80 lei subv.100% 29.334
Pensionari peste 70
ani, 80 lei
subv.100% 53.668
Donatoril luna 80
lei subv.50% 71
Elevi 1 luna 80 lei
subv.100% 20.812
Prescolari 1 luna
80 lei subv.100% 269
nr.buc
Pens.2 cal 2,5
subv.50% 109.868
bil.oras intreg 2,5 le 957.372
bil.oras2cal(Slei) 1.032
bil.24h toate liniile
7.5 lei 3.168

12. Cum evaluati calitatea serviciilor de transport public local de calatori asigurate de

operatorul Transurban?

@ Serviciile de transport public local sunt
neadaptate nevoilor si asteptarilor
cetatenilor.

@ Serviciile de transport public local sunt
satisfacatoare, raspund intr-o oarecare
masura nevoilor si asteptarilor cetaten...
Serviciile de transport public local sunt
bune, raspund inh mare masura nevoll...

@ Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceasta intrebare.



14. Cat de des folositi transportul public local ? I_D Copy

641 responses

® Zinic

@ De cateva ori pe saptamana
@ De cateva ori pe luna

@ De cateva ori pe an

@ Niciodata

® Nu stiu/ Nu doresc sé& raspund la
aceasta intrebare.

15. Care sunt aspectele care considerati ca trebuie imbunatatite in ceea ce priveste
transportul privat de calatori (pe rute la nivel judetean / inter-judetean /
international)? Marcati cate variante de raspuns vi se potrivesc.

Orarul de circulaiie 267 (41.7%)

Rutele operate 254 (39.6%)

Starea vehiculelor —221 (34.5%)
Conectivitatea cu reteaua de

196 (30.6%
transport public local ( °)

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la

0,
aceasta Intrebare. 139 (21.7%)

0 100 200 300

Date le furnizate in cadrul anchetei de mobilitate releva anumite informatii
cheie In continuarea analizei transportului public local, si anume:

e 33.7% sunt de parere ca serviciile de transport public local asigurate de
operatorul Transurban sunt satisfacatoare

¢ 39.9 % nu folosesc niciodata serviciu de transport public, 26.8% 1l folosesc
de cateva ori pe an iar 14.5% il folosesc de cateva ori pe luna.

e Aspectele care trebuiesc Imbunatatite la nivel de transport public
judetean/interjudetean, international sunt legate in mare parte de orarul de
circulatie, rutele operate si starea vehiculelor.
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In cea ce priveste aspectele ce trebuiesc imbunatatite, respondentii au furnizat

urmatoarele raspunsuri:

16. Considerati ca sunt si alte aspecte care trebuie imbunatétite? Motivati raspunsul

160 responses
nu se ajunge la timp pentru a prinde celélalt autobuz de legéatura

Comportamentul soferilor

16. Considerati ca sunt si alte aspecte care trebuie imbunatétite? Motivati réspunsul.

160 responses
Amabilitatea angajatilor

Lookere de parcare bicicleta

Amabilitatea personalului

Digitalizarea sistemului, de exemplu introducerea tichetele sau abonamentele online sau asigurarea
informatiilor actuale despre anumite rute de autobuze judeteane/inter-judeteane (in foarte multe cazuri
programul prezentat in website-urile acestei firme nu sunt actuale deloc)

dupa masa nu pot sa cumpar bilete de la "chiosc”

Orarul autobuzelor si rutele pe care merg trebuie integrate in aplicatii precum Google Maps, asa mai multi
tineri vor putea folosi autobuzele. Nu am timp sa ma uit pe site-ul transurban sa descopar ce bus merge in
directia X si la ce ord, pana Tmi dau seama ce bus trebuie sa iau, as fi ajuns la jumétatea drumului mergand
pe jos

Nu stiu.

Lipsesc statii dedicate transportului intra si interjudetean sau international, se folosesc spatii

neconventionale, de cele mai multe ori strazile secundare arterelor principale de transport. L X . . _ . ) .
Ar fi util ca fiecare statie de autobuz sa fie dotata cu panou pentru vizualizarea minutelor de asteptare

- . péna la sosirea urmatorului autobuz
Lipsa mijloc de transport din cartierul Titulescum,Bulevardul Magheru,Str.oradea ,Miron Costin,

. . Rute mai multe
Atitudinea soferilor

Transport feroviar

Pentru a intelege situatia mobilitatii, trebuie analizata interconectarea
serviciilor oferite de operatorul local de transport public de calatori cu reteaua de
transport regional si national.

In judetul Satu Mare, reteaua de cdi ferate este in mare parte formata din linii
simple neelectrificate, iar municipiul Satu Mare este deservit de o cale feratd simpla
neelectrificata. Acest lucru inseamna ca doua trenuri nu pot circula simultan prin
acelasi punct si sunt necesare manevre de Incrucisare si depasire, care pot fi
efectuate doar in zonele in care linia ferata este dublata. Uneori, aceste manevre au
loc in statii, halte sau pe segmente cu dublare temporara a liniei. De obicei,
trenurile de rang superior au prioritate, iar cele de rang inferior sunt retinute pe
linii suplimentare pana cand tronsonul principal de cale ferata este eliberat.

Municipiul Satu Mare este conectat cu restul tarii printr-o magistrala
principala de cale ferata: Magistrala 400 Brasov - Siculeni - Deda - Dej - Baia Mare
- Satu Mare, si doua magistrale secundare:

e Magistrala 402 Oradea - Sacuieni - Carei - Satu Mare - Halmeu (154 km)
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e Magistrala 417 Satu Mare - Bixad (52 km) - inchisa

Populatia municipiului Satu Mare are acces la transportul feroviar prin trei
statii de cale ferata:

e Statia Satu Mare - gara
e Statia Satu Mare Sud - gara
e Statia Satmarel Hm - halta de miscare.

Legenda

~ee= Linie de CF.
[ Limits 2UF Satu Mare

A Estl. HERE Garmin. Foursquare. GeoTechnologies. IngATETVNASA, USGS

Figura 56.Retea feroviara
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2.4. Transportul de marfa

La nivelul municipiului Satu Mare este restrictionata circulatia
autovehiculelor de transport marfa cu masa maxima autorizata mai mare de 3,5
tone pentru zona centrala (Zona A) si respectiv 7,5 tone pentru zona periferica (B)
(HCL 76/2015, art. 6, 8 si 9 din Anexa 1). Zona centrald a municipiului Satu Mare
cuprinde urmatoarele strazi: M. Viteazul, P-ta Jean Calvin, Iuliu Maniu, Retezatului,
Petofi, Kogalniceanu, Pastravului, P. Bran, B-dul Transilvania, P-ta Romana, I. C.
Bratianu, E. Lovinescu, Parangului, G. Doja, Horea, Stefan cel Mare (portiunea
cuprinsa intre P-ta Libertatii si P-ta Eroii Revolutiei ), Decebal, Cetatii, M. Klein, M.
Eminescu, Mircea cel Batran, Aurel Pop, G. Sincai, Barbu Stefanescu de la Vrancea,
Al Cuza, G. Lazar si 1 Decembrie 1918.

Circulatia autovehiculelor cu masa totala maxima autorizata cuprinsa intre
3,5 tone si 7,5 tone se poate face in ZONA B care cuprinde strazile nominalizate in
Anexa nr. 2, pe toata durata zilei, fara a fi necesara detinerea autorizatiei de acces
pentru traficul greu. Circulatia acestei categorii de autovehicule in zona A este
permisa numai in baza unei autorizatii de acces, obtinuta in prealabil.

Accesul 1n zona centrald numai pentru aprovizionare se poate face si cu
autovehiculele cu masa totala maxima autorizata pana la 7,5 tone cu respectarea
unui orar de aprovizionare:

e Intre orele 06:00 - 07:30,
e Intre orele 09:00 - 15:30,
e Intre orele 18:00 - 22:00,

In intervalul orar 7:30 - 9:00 si 15:30 - 18:00 este interzisi circulatia
autovehiculelor cu masa de peste 7.5 tone.

Mijloacele de transport greu pot tranzita municipiul Satu Mare fara a obtine
autorizatie de acces, pe urmatoarele trasee (rute de tranzit):

» dinspre Cluj Napoca (Zalau), dinspre Oradea (Carei), dinspre Petea
(Ungaria), dinspre Baia Mare (Halmeu), spre toate directiile - pe varianta de
ocolire a municipiului Satu Mare (centura).

» dinspre Oradea (Carei) - str. Careiului - str. Platanului - str. Energiei - str.
Magnoliei (pana la sensul giratoriu cu bd. Closca) - bd. Closca (spre
Satmarel) - varianta de ocolire a municipiului Satu Mare (centura) si retur.

» dinspre Baia Mare - str. Botizului (spre centru, pana la sensul giratoriu de la
Kaufland, bd. Henri Coanda, nr.12) si retur.
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» dinspre Odoreu spre toate directiile - calea Odoreului (pana la sensul
giratoriu de la pasareld) - str. Botizului (spre Botiz, Baia Mare) - varianta de
ocolire a municipiului Satu Mare (centura) si retur, sau calea Odoreului - str.
Botizului (spre centru, pana la sensul giratoriu de la Kaufland, bd. Henri
Coanda, nr.12) siretur.

* dinspre Paulesti (Amati) spre toate directiile - str. Paulesti (pana la sensul
giratoriu cu bd. Lucian Blaga) - bd. Lucian Blaga (spre Zalau) - DN 19A -
varianta de ocolire a municipiului Satu Mare (centura) si retur.

Legenda

Transport privat de marfuri
Vehicule la ora de varf
Anul 2023

Link bars
Volume PT [veh) (AP)
271

CREED
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Figura 57.Distributia fluxurilor de trafic greu la nivelul municipiului Satu Mare
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2.5. Mijloace alternative de mobilitate

Sectorul transportului reprezinta sectorul care ar putea produce cele mai de
impact schimbari prin adoptarea unor masuri sustenabile, intrucat acest sector
reprezinta unul dintre cele mai poluante activitati ale oamenilor.

Singurul efect pozitiv al pandemiei a fost reducerea considerabila a emisiilor
provenite din sectorul transportului, la nivelul anului 2020 emisiile au scazut cu
cca. 10% la aproximativ 7.2 giga tone de dioxid de carbon de la aproape 8.5 giga
tone in anul 2019.

Pentru a putea avea un transport neutru din punct de vedere al emisiilor
pana la jumatatea secolului, emisiile provenite din acest sector trebuie sa scada cu
20% pana in 2030, lucru care poate fi realizat prin mai multe moduri, insa mai intai,
trebuie sad intelegem de ce masina a ajuns sa fie atat de folosita, in special in oras.

De-a lungul timpului, oamenii, in special cei de la oras, au inceput sa se
bazeze tot mai mult pe masina personala pentru transport, lucru care i-a facut pe
oficiali sa se ingrijoreze cu privire la poluarea aerului.

Pe langa efectele negative pe care dioxidul de carbon le are asupra sanatatii,
expertii sunt Ingrijorati cu privire la modul in care acesta amplifica incalzirea
globala si cum efectele lui pot fi ameliorate prin adoptarea de vehicule mai putin
poluante sau chiar nepoluante, precum masinile hybrid sau cele electrice, dar si
prin adoptarea mijloacelor de transport mai sustenabile.

In concluzie, transportul rutiere reprezinti cel mai mare procent al emisiilor
din transporturi, in anul 2021 Insumand un total de 72% din emisiile totale de gaze
cu efect de sera produse de transporturi interne si internationale ale UE.

Pentru a indeplini obiectivele legate de clima, UE revizuieste legislatia in
sectoarele cu impact direct asupra pachetului , Pregatiti pentru 55”.Acestea includ
transporturile, singurul sector in care emisiile de gaze cu efect de sera sunt inca
mai ridicate decat in 1990.
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Deplasarile pietonale

Mersul pe jos reprezinta una dintre optiunile fundamentale ale mobilitatii,
oferind o serie de avantaje: este ieftin, fara emisii, nu utilizeaza combustibili
fosibili, ofera beneficii pentru sanatate, este la fel de accesibil, indiferent de
venituri.

De altfel, mersul pe jos este o modalitate de transport pe distante scurte
foarte eficientd, oamenii folosind totusi din comoditate tot autoturismul personal.
Un alt avantaj al acestui mod de transport il reprezinta beneficiile aduse pentru
sandtate, printre care amintim: reducerea tensiunii arteriale, mentinerea
nivelurilor normal de colesterol, etc. De asemenea mersul pe jos te scuteste de
cautarea unui loc de parcare, o problema foarte stresanta in vremurile noastre la
nivelul zonelor urbane.

Cota modala actuala a deplasarilor pietonale la nivelul municipiului Satu
Mare este de cca 13.6% In timpul saptamanii, respectiv 13.4% in zilele de week-
end, aceasta fiind in scadere cu cca. 7% fata de evaluarea anterioara.

Prin setul de masuri propuse prin PMUD, se doreste cresterea acestei cote
modale si promovarea deplasarilor te tip intermodal intre tipurile de transport
sustenabile.

Astfel, in prezent, municipiul Satu Mare are in vedere implementarea
conceptului ,walkable city“ de dezvoltare a orasului pentru pietoni, orientandu-se
totodata si catre reducerea impactului asupra mediului. Acest aspect este relevant
in special in contextul actual al pandemiei de COVID19 si al tendintelor de
mobilitate ce vor urma in perioada post-pandemica, fiind nevoie de o orientare
catre mijloace cat mai sigure de deplasare din punct de vedere al sanatatii publice.

Principiul unei "walkable city" (oras pe care il poti parcurge pe jos) este o
abordare urbanistica care promoveaza planificarea si dezvoltarea unui oras in asa
fel Incat sa fie prietenos cu pietonii si sa incurajeze deplasarile pe jos. Acest concept
are labaza ideea ca oamenii ar trebui sa aiba acces facil la toate serviciile, facilitatile
si atractiile dintr-un oras, fara a fi nevoie sa recurga la masina pentru a-si indeplini
nevoile de baza.

Exista cateva principii cheie care stau la baza unei walkable city:

» Mixitate functionala: Planificarea urbana trebuie sa incurajeze o mixitate
functionala, adica combinarea rezidentialului, comercialului, serviciilor si
facilitatilor intr-un mod integrat. Acest lucru inseamna ca oamenii sa aiba
posibilitatea de a ajunge la supermarketuri, restaurante, parcuri, scoli si

alte servicii de interes zilnic in apropierea locuintelor lor.
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» Densitate urbana moderata: Orasele walkable au de obicei o densitate
urband moderatd, cu cladiri Tnalte si mixte, care permite oamenilor sa
locuiasca, sa lucreze si sa se bucure de servicii in acelasi cartier sau zona.
Densitatea moderata permite reducerea distantelor dintre destinatii si
promoveaza mobilitatea pe jos.

» Design urban prietenos cu pietonii: Orasele walkable trebuie sa aiba strazi
si trotuare bine amenajate, largi si sigure pentru pietoni. Acestea pot include
trotuare largi, piste de biciclete separate, treceri de pietoni bine marcate si
semnalizate si iluminat adecvat pentru a asigura siguranta si confortul
pietonilor.

» Accesibilitate si conectivitate: Walkable city se concentreaza pe asigurarea
unei retele de transport public eficiente si bine conectate, care sa faciliteze
deplasarile pietonilor intre diferitele zone ale orasului. Statiile de autobuz
sau metrou ar trebui sa fie amplasate in apropierea destinatiilor cheie si sa
permita o accesibilitate usoara si convenabila.

» Spatii publice atractive: Walkable city pune un accent deosebit pe crearea si
ingrijirea spatiilor publice atractive, cum ar fi parcuri, piete si zone de
recreere. Aceste spatii ofera oamenilor un loc placut in care sa se relaxeze,
sa socializeze si sa petreaca timp In aer liber.

» Beneficiile unei walkable city sunt numeroase. Promovarea deplasarilor pe
jos reduce poluarea si emisiile de carbon, contribuind la protejarea mediului
si laimbunatatirea calitatii aerului. De asemenea, iIncurajeaza un stil de viata
activ si sanatos, reducand dependenta de masini si promovand exercitiul
fizic. Orasele walkable sunt, de asemenea, mai atractive pentru turisti si pot
sprijini economia locala prin stimularea activitatilor comerciale si turistice.

Pentru a realiza o walkable city, este necesara o abordare integrata si
colaborativa intre autoritati, urbanisti si comunitatea locala. Este important sa se
tind cont de nevoile si preferintele locuitorilor, sa se asigure infrastructura
adecvata si sa se promoveze un mediu urban placut si sigur pentru toti cetatenii.

In cele ce urmeaza se va prezenta o analiza a zonelor din municipiul Satu
Mare pe baza platformei Walk Score 18.

Platforma Walk Score genereaza un punctaj intre 0 si 100 pentru orice
adresa introdusa pe baza distantei dintre locatia selectata si dotarile de interes
cotidian regasite in vecinatatea acesteia. Cu cat exista mai multe dotari si facilitati
catre care se poate merge pe jos Intr-un timp cat mai scurt, cu atat punctajul este

18 https://www.walkscore.com/
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mai ridicat. Platforma utilizeaza date din Google Maps, Factual, Open Street Map,
Localeze si locuri adaugate de catre comunitatea Walk Score.

Walk Score este un instrument util pentru a evalua potentialul unei locatii
de a promova deplasarile pe jos si de a reduce dependenta de masina. Este adesea
utilizat de catre persoane care cauta sa se mute intr-un nou cartier sau oras si de
catre dezvoltatori si urbanisti pentru a evalua planificarea urbana si dezvoltarea
durabila.

Legenda

Limit3 UAT Satu Mare
WalkScore
0-12
13-30
| 31-44
B ss-70
. s

Figura 58.Walk Score pentru cartierele din municipiul Satu Mare

Zona din municipiu cu cel mai ridicat scor este zona centrald, aceasta
detinand 83 de puncte, fiind urmata indeaproape de zona strazii Mileniului cu 81
de puncte.

Procesul de diversificare si extindere a dotarilor locale este dependent nu
numai de actiunile autoritatilor locale, dar si de interesul agentilor economici si ai
antreprenorilor locali. Acest lucru ar sporii accesibilitatea locuitorilor, indeosebi a
persoanelor cu mobilitate redusa ( persoane cu dizabilitati, varstnici, etc.) prin
scurtarea distantelor de deplasare.
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Conform anchetei de mobilitate desfasurate online, pietonii sunt
nemultumiti de ponderea actuala a spatiului dedicat mersului pe jos din urbea
studiata, aproximativ 71% considera ca spatiul exclusiv pietonal din oras ar trebui
sa creasca.

34. Considerati ca spatiul exclusiv pietonal din municipiu ar trebui:

@ Sacreasca
® Sascada
) S& ramana neschimbat

35. Pentru pietoni, considerati ca principala problema este:

@ Ocuparea trotuarelor cu masini
@ Trotuare inguste

@ Lipsa semnalizarilor / marcajelor

@ Lipsa / insuficienta mobilierului urban
w (cosuri de gunoi, banci, etc.)

@ lluminare stradalz slaba

@ Treceri de pietoni pozitionate prost

@ Insuficiente treceri pentru pietoni

43.4% ® Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la

aceasta intrebare.

In viitor, se intentioneaza sa se Imbunatateasca accesibilitatea prin
modernizarea trotuarelor, cu un accent deosebit pe facilitarea deplasarii pietonale
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pentru persoanele cu deficiente locomotorii sau mobilitate redusa. Pentru a atinge
acest obiectiv, se vor lua masuri pentru eliminarea obstacolelor fizice, cum ar fi
bordurile, si pentru a asigura continuitatea si planeitatea coridoarelor pietonale.
De asemenea, se vor construi rampe de legatura pentru a facilita urcarea si
coborarea de pe suprafetele pietonale pe trecerile de pietoni aflate pe carosabil,
evitand astfel utilizarea bordurilor sau a pragurilor care nu sunt necesare.

Este observat faptul ca multe dintre trotuarele existente sunt proiectate
pentru a permite deplasarea pietonala in conditii optime. Cu toate acestea, exista o
proportie semnificativa de suprafete pietonale care sunt insuficient de late sau care
lipsesc in intregime. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) propune
construirea de trotuare in toate zonele din unitatea administrativ-teritoriala unde
astfel de facilitati lipsesc, cu scopul de a spori numarul de deplasari pietonale si de
a Imbunatati calitatea acestora.

De asemenea, pentru pietoni o alta problema o reprezinta lipsa mobilierului
urban, amplasare gresita a trecerilor de pietoni, numarul insuficient de treceri
precum si iluminarea stradala slaba.
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Deplasarile cu bicicleta

Bicicleta ramane in continuare un mijloc de transport eficient din mai multe
perspective. Este o optiune cu costuri reduse pentru deplasare, are un impact
minim asupra mediului inconjurator si necesita un consum scazut de spatiu. De
asemenea, este un mod rapid de a calatori pe distante mai scurte, in special pentru
deplasari sub 5 km.

Pe langa avantajele legate de eficienta, mersul cu bicicleta contribuie in mod
semnificativ la sanatatea urbana. Activitatea fizica implicata In pedalat aduce
beneficii pentru starea de sanatate, inclusiv Imbunatatirea sistemului
cardiovascular, cresterea nivelului de fitness si reducerea riscului de boli asociate
sedentarismului. In plus, in perioada pandemiei de COVID-19, bicicleta a castigat o
importantd mai mare, deoarece permite distantarea sociald si evitarea
aglomeratiilor din transportul public.

Astfel, mersul cu bicicleta nu numai ca ofera o alternativa eficienta si
ecologica la alte mijloace de transport, dar si promoveaza un stil de viata sanatos
si activ. De aceea, tot mai multi oameni aleg sa utilizeze bicicleta ca modalitate
principald sau complementara de deplasare in mediul urban.

Cota modala actuala a deplasarilor cu bicicleta la nivelul municipiului Satu
Mare este de cca 5.6% in timpul saptamanii, respectiv 9.6% in zilele de week-end,
aceasta fiind In scadere fata de evaluarea anterioara, cand cota deplasarilor cu
bicicleta era de cca. 20%.

Actuala retea de piste de biciclete din municipiul Satu Mare este in lungime
de aproximativ 4 km, fiind deja aprobate proiecte in urma cdrora aceasta va fi
extinsa cu Inca 19 kilometri.
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1 Romania Esri HERE Garmin Foursquare, GeoTechnologies. Inc. METUNASA, USGS

Figura 59.Retea existentd de piste de biciclete

In cadrul anchetei de mobilitate, cca. 35.4% din respondenti sustin ci nu
folosesc niciodata bicicleta ca mijloc de deplasare.

25. Cat de des folositi bicicleta ca mijloc de deplasare?

@ Zinic

@ De cateva ori pe saptamana
@ De cateva ori pe luna

@ Niciodata

@ Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceasta intrebare.
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Principalele deficiente ale retelei de piste de biciclete semnalate de locuitori
sunt: calitatea indoielnica a pistelor de biciclete (61.5%), accesibilitate redusa a
pistelor de biciclete (56%), gradul redus de siguranta in circulatie ( 52.3%).

19. Care sunt, in opinia dumneavoastra, cele mai mari deficiente ale infrastructurii
destinate biciclistilor la nivelul municipiului Satu Mare? Marcati cate variante de
raspuns vi se potrivesc.

in Satu Mare nu exista o retea... 394 (81.5%

Nu exista o infrastructura de su... 211 (32.9%)
236 (36.8%)

207 (32.3%)

Pistele de biciclete existente su...
Nu sunt disponibile servicii de T...
Pistele de biciclete sunt ocupat... 284 (44.3%)
Nu existd piste de biciclete in... 359 (56%)
Pistele de biciclete existente nu... 118 (18.4%)
Biciclistii Tsi pun in pericol sigur... 335 (52.3%)
Nu stiu/ Nu doresc sa raspund |... 47 (7.3%)

0 100 200 300 400

In cea ce priveste implementarea conceptului de bike-sharing, respondentii
s-au aratat in mare parte incantati, 72.2 considerand oportuna realizarea unui
sistem de Inchiriat biciclete.

27. Considerati oportuna realizarea unui sistem de inchiriat biciclete in oras?

® Da
® Nu

@ Nu stiu/ Nu doresc s raspund la
aceasta Intrebare.
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

Figura 60.Retea de piste de biciclete propusa
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Electromobilitatea

In trecut, electromobilitatea era consideratd tehnologia viitorului sau
inovatie, iar unii oameni Inca sunt de aceasta parere. Cu toate acestea, e-
mobilitatea nu mai este un subiect pentru viitor, ci este deja o preocupare
permanenta astazi.

Materiile prime fosile pe care le folosim pentru a alimenta motoarele cu
ardere interna sunt limitate, iar resursele sunt aproape epuizate. Efectele
schimbarilor climatice sunt devastatoare si afecteaza vizibil mediul inconjurator:
schimbarile extreme de temperaturd, dezastrele ecologice, cresterea nivelului
marii si disparitia speciilor marine impun o regandire a mobilitatii.

Obiectivul politic si social este sa reducem la zero impactul asupra mediului
si sd ne bazam in mare masura pe energiile regenerabile pentru a incetini Incalzirea
globala si consecintele acesteia. Aceste evolutii au favorizat o schimbare in
domeniul mobilitatii si au facut ca e-mobilitatea sa fie cheia tranzitiei energetice,
deoarece face posibila utilizarea directa a energiei generate pentru mobilitate.
Motorul simplu cu ardere interna, ca solutie pentru mobilitate, a avut perioada sa
de glorie. Masinile electrice si vehiculele hibride 1si pun deja amprenta asupra
peisajului nostru urban si vor continua sa faca acest lucru in viitor. Mai degraba, in
viitor, mobilitatea se va manifesta prin pluralitate. Masinile electrice, vehiculele
hibride, vehiculele cu motoarele cu ardere internd, masinile electrice cu propulsie
partial electrica vor determina peisajul nostru urban si vor schimba mobilitatea in
ansamblu.

Operatorul de micromobilitate Bolt a anuntat o crestere a utilizarii
trotinetelor electrice. In martie 2022, Bolt a inregistrat o crestere de peste 500% a
numarului de curse In comparatie cu aceeasi perioada a anului trecut. Compania
va aloca 150 de milioane de euro pentru dezvoltarea segmentului de trotinete si
biciclete electrice.

Asadar este de asteptat ca acest tip de transport sa se dezvolte si mai intens
in viitorul apropiat, reprezentand o alternativa fiabila si sustenabilda pentru
planificarea transportului in viitor.
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Figura 61. Statii de incarcare electrica

De asemenea, la nivelul municipiului nu exista un sistem de inchiriat
trotinete electrice, un sistem ce ar duce la o alternativa in plus de deplasare pentru
locuitorii municipiului, ducand la reducerea numarului de masini din oras si
implicit la reducerea noxelor.
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2.6. Managementul traficului

Un sistem de control al traficului este responsabil de monitorizarea
caracteristicilor traficului In timp real si, pe baza informatiilor colectate si a
parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati. Pentru a
obtine aceste informatii, sunt utilizate detectori amplasati in diferite puncte ale
retelei rutiere, iar modulele de control la distanta se asigura ca timpii de trafic
sincronizati sunt respectati.

Managementul traficului reprezinta un set de masuri atat active, cat si
pasive, menite sa asigure fluiditatea traficului si sa utilizeze infrastructura
existenta in mod eficient. Intersectiile reprezinta puncte critice intr-o retea de
strazi, iar sistemele de control al traficului cu semafoare sunt cea mai comuna
metoda utilizata pentru a gestiona intersectiile care se apropie de capacitate
maxima. In plus, intr-o retea de strizi in care distantele dintre intersectii sunt
relativ mici In raport cu volumul de trafic, controlul eficient al spatiilor de stocare
dintre intersectii devine foarte important.

Prin functionarea In regim controlat cu semafoare, cum este cazul in
municipiul Satu Mare, se poate asigura functionarea optima a intersectiilor si a
retelei stradale in ansamblu. Activitati precum supravegherea traficului, controlul
traficului, monitorizarea echipamentelor, urmarirea parametrilor de performanta,
aplicarea politicilor de transport locale pot fi eficient gestionate prin intermediul
unui sistem de management al traficului, operat prin intermediul unui centru de
management al traficului.

Cu toate acestea, in prezent, municipiul Satu Mare nu dispune de un astfel de
sistem de management al traficului. Din cauza schimbarilor aparute in
desfasurarea traficului rutier, generate de cresterea parcului auto, a mobilitatii
acestuia si a numarului de autovehicule care tranziteaza municipiul, se considera
necesara implementarea unui sistem de monitorizare a traficului. Scopul
investitiei este imbunatatirea conditiilor de circulatie pe principalele axe rutiere
din municipiu, in special pe axa centrala nord-sud si est-vest.

Lucrarile de semaforizare vor include echiparea intersectiilor cu instalatii de
semaforizare configurate pentru a functiona in regim de dirijare adaptiva. Aceste
instalatii vor cuprinde semafoare, automate de dirijare a circulatiei, detectori de
trafic, stalpi de semaforizare simpli si cu consola, canalizari electrice si camere de
monitorizare. Solutia de detectare va utiliza in principal tehnologie video, dar si
tehnologie inductiva, in functie de conditiile de amplasare. Intersectiile vor
functiona in doua moduri: adaptiv local (cu reglare fina a fazelor de circulatie in
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Managementul parcdrilor

Cresterea ratei de motorizare este un lucru firesc in ultimii ani la nivel
national, municipiul Satu Mare si zona sa urbana functionala nefacand exceptie de
la reguld. Totusi situatia locurilor de parcare a ramas In mare aceeasi, astfel
problema locurilor de parcare reprezinta una dintre marile probleme ale zonelor
urbane din Romania.

La nivelul anului 2022, In municipiul Satu Mare se regaseau un numar total
de 10613 locuri de parcare publice, dintre care 2735 erau parcari publice cu plata.

Legenda
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Figura 64.Localizarea parcarilor pe domeniul public si in centrele comerciale
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parcare cu taxa sunt in Zonele A si B, dupa cum urmeaza:

Tabel 11.Locuri de parcare cu taxa - Zona A

Nr.
crt.

N O AW

o

10
11
12

13

14

15
16

)
)

Strada / zona

Martirilor
Deportati
Golescu

Piata Libertatii
Ion I.C.Bratianu

Horea

Horea Parcare

Prahova

Pastravului

Decebal
Alexandru loan
Cuza

1 Decembrie
1918

Gheorghe Doja

Martirilor
Deportati
Martirilor
Deportati
Parcare
Gheorghe Lazar

Petru Bran

{
VY
VTRAFFICPLAN

Inceput

Brancoveanu
Voltaire

Toata

Toata

Toata

De la Piata Somes
Piata Libertatii
Micu Klein

Piata Libertatii

Piata Libertatii

B-dul Ion
[.C.Bratianu

Brancoveanu

Brancoveanu

Toata

Pastravului

Sfarsit

Voltaire

Alexiu Berinde

Petofi Sandor
Piata Libertatii

Vasile Lucaciu

Gheorghe Lazar

1 Decembrie 1918

Bujorului

Bujorului

C.Brancoveanu
TOTAL

Nr.

locuri

25,
39
127

94
47

40

79
54

18

22

10

30

47

13
662

Conform datelor furnizate de Primaria Municipiului Satu Mare locurile de

Loc
Pers.
Dizab.

16
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

Tabel 12. Locuri de parcare cu taxa - Zona B

Nr. Nr. Loc
ert Strada / zona Inceput Sfarsit logtet e
Dizab.
1 1 Decembrie 1918 Gheor“ghe Vasile Lucaciu 15
Lazar
2 Micu Klein Toata - 34
3 Mihai Eminescu Micu Klein o 1Ehrgkel 9
Deleanu

4 Ion Budai Deleanu Toata 14

5 Mircea Cel Batran Toata - 51 2

6 Mircea Cel Batran Parca;esBl.19- 23

7 Mircea Cel Batran Bloc D8 i 16

Parcare
. . Mircea Cel

8 Piata Romana Btran Aurel Popp 15

9 Gheorghe Sincai Toata - 22

10 Aurel Popp Toata - 28 5
11 Transilvania erf eaA tel Alexiu Berinde 192 2

Batran

12 Transilvania Parcare Bl.11 16

13 Transilvania Parcare Bl.1-6 20

14 Vasile Lucaciu Piata Romana Calea Traian 90 2
15 Vasile Lucaciu Traian Simion Barnutiu 43

16 Vasile Lucaciu G.Cosbuc Calea Traian 27

17 Mioritei Toata - 14
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

18 Mioritei Parcare Corvinilor Romtelecom 6
19 Corvinilor Henri Coanda Calea Traian 54 3
20 Corvinilor Calea Traian Simion Barnutiu 35
21 Eugen Lovinescu Toata - 38 1
22 Traian Vasile Lucaciu = Grivitei/lalomitei 70
23 Mihai Viteazu Toata - 67 6

24 Gheorghe Doja Mihai Viteazu Ion I.C.Bratianu 32

25 Piata Jean Calvin Toata - 31
: . Stefan cel Martirilor

26 [uliu Maniu Mare D 44

27 Petofi Sandor Toata - 76 4

28 Petru Bran C.Brancoveanu Petofi Sandor 19

29~ Lonstantin Toata : 26

Brancoveanu
30 Retezatului Toata - 56 1
31 Nicolae Golescu [uliu Maniu Volta_lre/ 5 67
Berinde

Nicolae

32 Turturelelor Zutphen 18
Golescu

Bogdan Petriceicu Nicolae .

33 Hasdeu Golescu [ancu Jianu 6

34 Alexiu Berinde Transilvania Nicolae Golescu 43

35 Decebal parcare i i 44

Somesul

Decebal parcare

&8 nr.35

35
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

37 Bujorului Martmlol“ Petofi Sandor 9
Deportati
38 | Bujorului Parcare - - 12
39 Martmlo.r Brancoveanu [uliu Maniu 58
Deportati
40 Martirilor Voltaire luliu Maniu 28
Deportati
41 Martmlo.r Bujorului Transilvania 18
Deportati
42 Cap Pod Decebal i i 94
Parcare
43 Parangului Toata 16
44 Mihail Toati . 20
Kogalniceanu
45  Parcare Aleea Tisa Aleea Tisa Piata Somes 30
46 Parcare Piata Neajlov Aleea Tisa 37
Somes
Constantin Eugen Inspectoratul
47 . . 11
Negruzzi Lovinescu Scolar
48 Mileniului M.Viteazu G.Cosbuc 37
49 T.ud.or Mileniului Vasile Lucaciu 45
Vladimirescu
50 @ Piata 25 Octombrie Parcalr i B 45
Lucian Blaga
ol (Restaurant Tei) i - 108
Careiului (Magazin
o2 Lebida] ol
TOTAL 2.025 32
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Legenda
% — Parcare Zona B
s Parcin Zona A
[ Limith UAT Satu Mare

£ Romana, Eun HERE, Gaemin GeoTachnoiogres. inc METUNASA, USG5

Figura 65.Zona A si Zona B de taxare

Legend
Parcare Zona B

3 Numr locuri de
e cade parcare
— 10

—_1
— 50
- 100
Parcéri Zona A
Numdr locuri de
parcare
—10
— 25
- 50
- 100
() Uimiti UAT Satu Mare

£ Romana Esn, HERE, Garmin, Founiquars GeoTechnoioges Inc METVNASA USGS

Figura 66.0ferta locurilor de parcare pentru zona A si zona B
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Parcarea in municipiul Satu Mare se poate realiza prin accesul la parcometru,
respectiv prin intermediul aplicatiei TPARK. Parcarea este obligatorie de luni-
vineri in intervalul orar 08:00-17:00, sdmbata si duminica fiind parcarea gratuita.
Tariful este de 1 euro/ ord in zona A, respectiv 0.50 euro / ord in zona B.

7500
6181
i i i i i ) )

Oradea Arad Tg Mures Alba lulia Baia Mare Ramnicu Sibiu Satu Mare Zaldu Ploiesti
Valcea

Figura 67.Topul oraselor medii in privinta locurilor de parcare cu plata

Venituri din parcari (RON)

35000000
30000000
25000000
20000000
15000000
10000000
5000000 I
Ploiesti Oradea Arad Alba lulia Resita Suceava Zalau  SatuMare Buzdu Sfantu
Gheorghe

Figura 68.Topul oraselor medii in privinta veniturilor din parcari

pag. 122
—
D)
Vi
VTRAFFICPLAN



Venit / loc de parcare(RON)

1,400.00

1,200.00

1,000.00

800.00

600.00

400.00

SN TTRY
0.00 .
Ploiesti Oradea Arad Sfantu  Alba lulia Resita Suceava Zalau  SatuMare  Buzdu
Gheorghe

Figura 69.Topul oraselor medii In privinta veniturilor/ loc de parcare

Exploatarea eficienta a locurilor de parcare de catre Primaria
Municipiului Satu Mare este esentiala pentru gestionarea traficului, imbunatatirea
calitatii vietii cetatenilor si promovarea mobilitatii durabile. Prin gestionarea
adecvata a spatiilor de parcare, autoritatile locale pot reduce congestia rutiera,
stimula utilizarea transportului public si a formelor de mobilitate durabila, genera
venituri suplimentare si investi in dezvoltarea infrastructurii. Astfel, exploatarea
locurilor de parcare devine o componenta cruciala a unei strategii integrate de
planificare urbana si de transport, cu beneficii semnificative pentru intreaga
comunitate.

Astfel, prin cresterea numarului de locuri de parcare cu taxa si prin
scumpirea tarifelor, municipalitatea ar descuraja utilizarea autoturismului
personal si ar beneficia de venituri suplimentare pe care sa le investeasca in
sectoarele deficitare.
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28. Care sunt, in opinia dumneavoastra, cele mai mari deficiente ale infrastructurii de
parcari publice (inclusiv locuri de parcare la domiciliu/resedinta) la nivelul municipiului
Satu Mare? Marcati cate variante de raspuns vi se potrivesc.

Locurile de parcare sunt insufic... 494 (77.1%)

374 (58.3%)

Sunt insuficiente locuri de parc...

Sunt insuficiente locuri de parc... 318 (49.6%)

Locurile de parcare la domiciliu... 182 (28.4%)

Locurile de parcare nu sunt ma...

Locurile de parcare nu sunt intr... 145 (22.6%)

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund ... 25 (3.9%)

0 100 200 300 400 500

Principala problema a infrastructurii de parcari publice o reprezinta
numarul insuficient raportat la cererea existenta. Alte probleme identificate sunt
lipsa de locuri de parcare din zona centrala, care este principala zona de destinatie
a locuitorilor, precum si lipsa locurilor de parcare pentru vizitatori.

33. Cum apreciati costul parcarilor publice din municipiu?

@ Foarte ieftin
@ leftin

@ Scump

@ Foarte scump

@ Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceasta intrebare.

In cea ce priveste costul parcarilor, majoritatea respondentilor apreciaza
costul parcarilor ca fiind scump (50.1%), 10.6% foarte scump, in timp ce 19.3 % il
considera ieftin.
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2.7. 1dentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zonele identificate ca avand un grad ridicat de complexitate a mobilitatii
reprezinta zona centrala ( delimitata de Piata Libertatii-Calea Ferata), aceasta zona
contine functiuni mixte, reunind obiective de naturda socio-administrativa,
culturala si comerciala si zona garii fiind tranzitata de multi calatori.

Legenda
Lim&3 UAT Satu Mare
B Zone Complexe

Figura 70.Delimitarea zonelor complexe

Zona centrala

Zona centrald a municipiului Satu Mare, delimitata de strada Nicolae Golescu
la vest si de strada Vasile Lucaciu la est, reprezinta o zona deosebit de importanta
si intens tranzitata in cadrul orasului. Aceasta zona se caracterizeaza prin prezenta
cladirilor cu valoare arhitecturald, care confera o imagine urbana distincta si
contribuie la identitatea municipiului.

Din punct de vedere urbanistic, zona centrala este considerata complexa,
avand un potential semnificativ. Aici se gasesc principalele institutii de interes,
cum ar fi Consiliul Judetean Satu Mare, Primaria Municipiului Satu Mare, Casa de
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Cultura a Sindicatelor, Directia de Impozite si Taxe, Directia Generala a Finantelor
Publice, Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara, Casa Judeteana de Pensii,
Inspectoratul Scolar Judetean, Judecatoria Satu Mare, biserici precum Biserica
Reformatd, Biserica Sfintii Arhangheli Mihail si Gavriil, Biserica Adormirea Maicii
Domnului, Catedrala Romano-Catolica, muzee precum Muzeul Judetean, Teatrul de
Nord, Galeriile de Arta, Filarmonica Dinu Lipatti, institutii de invatamant precum
Colegiul National "Mihai Eminescu”, Colegiul National Kolcsey Ferenc, Liceul
Teologic Romano-Catolic Ham Janos, Colegiul National Doamna Stanca, Liceul de
Arta Aurel Popp, Universitatea de Vest Vasile Goldis, Colegiul Tehnic de Transport
si Telecomunicatii Ion [.C.Bratianu, precum si spatii comerciale si de servicii. De
asemenea, zona centrala este cea mai vizitata de turisti si cea mai utilizata pentru
activitati comerciale de catre locuitori.

Zona centrala atrage fluxuri importante de pietoni si autovehicule datorita
obiectivelor de interes public, dar si datorita faptului ca serveste ca zona de tranzit
pentru traficul intern pe directia est-vest. Aici se intersecteaza cateva intersectii
importante, ceea ce duce la aglomerarea zonei centrale. in prezent, accesul in zona
centrald este facilitat in principal de autovehiculele personale, deoarece putinele
rute de transport In comun si locurile de parcare amenajate in zona sunt
insuficiente. Cu toate acestea, exista si unele tronsoane prioritar destinate
pietonilor, precum Strada Corneliu Coposu si Piata 25 Octombrie, dar si spatii
publice precum Parcul Central, Piata Jean Calvin si Piata Libertatii. Cu toate acestea,
aceste tronsoane nu sunt exclusiv pietonale, iar trotuarele nu sunt intotdeauna
intr-o stare corespunzatoare. De asemenea, exista potential neexploatat in ceea ce
priveste gradinile interstitiale ale tesutului urban si zona malului raului Somes.
Dezvoltarea unei infrastructuri pietonale atractive, care sa valorifice aceste
elemente, ar putea contribui la imbunatatirea calitatii vietii in zona centrala.

In ceea ce priveste mobilitatea auto, se urmareste reducerea gradului de
motorizare In zona centrald, eliminarea parcdrilor de pe strazi si integrarea
parcdrilor multietajate In zonele de interes, cum ar fi zona Kogalniceanu si zona
Decebal. In acelasi timp, se doreste acordarea unei atentii sporite mobilititii
nemotorizate prin prioritatea acordata traseelor pietonale, valorificarea spatiilor
publice, deschiderea gradinilor si curtilor interioare catre locuitori si punerea in
valoare a elementelor naturale din zona. Prin reabilitarea elementelor cu valoare
arhitecturala si de patrimoniu si promovarea caracterului de oras gradina, se poate
contribui la imbunatatirea imaginii urbane si la cresterea atractivitatii turistice a
zonei centrale.
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Zona Garii si Autogarii

Zona garii si autogarii din Satu Mare reprezinta un important punct de
legatura si de transport In municipiu. Aceasta este situata in partea de vest a
centrului orasului, la o distanta relativ mica de zona centrala.

Gara Satu Mare este amplasata intr-o cladire istoricd, cu o arhitectura
impresionanta, care 1i confera un aspect distinctiv. Gara deserveste calatorii prin
intermediul trenurilor de calatori, oferind conexiuni cu alte orase din Romania si
chiar din strainatate. Aici opresc trenuri regulate, precum InterRegio si Regio, care
asigura transportul calatorilor catre destinatii importante precum Bucuresti, Cluj-
Napoca, Timisoara si alte orase din tara. De asemenea, gara este punctul de plecare
si sosire pentru trenurile internationale care leaga Satu Mare de destinatii din
Ungaria si alte tari europene.

Autogara Satu Mare se afla in apropierea garii si asigura transportul rutier
catre diverse destinatii nationale si internationale. Autocarele si microbuzele
pleaca si sosescregulat din aceasta autogarad, conectand Satu Mare cu alte orase din
Romania si cu unele destinatii din strdinatate. Printre destinatiile populare se
numara Bucuresti, Cluj-Napoca, Oradea, Baia Mare si Budapesta.

Dat fiind rolul central al zonei garii si autogarii, aceasta atrage un numar
mare de calatori si vizitatori. Fluxul mare de oameni poate crea o atmosfera
animata si aglomerata in aceasta zona. In apropierea girii si autogarii, se gisesc si
hoteluri, pensiuni si alte facilitati de cazare, care asigura optiuni de innoptare
pentru cei care calatoresc in sau prin Satu Mare.
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3.MODELUL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Satu Mare s-a dezvoltat
un model de transport pentru atribuirea pe itinerarii aferent transportului privat
si transportului public. Modelul de transport este dezvoltat tabelar pe baza datelor
culese din teren precum si datele istorice din arhivele CESTRIN si a celor din
modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind
formalizate matematic pe baza calculului tabelar, matriceal utilizand Microsoft
Excel. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport
s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS), in sistem de referinta WGS 84,
pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software
specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine atat informatii
specifice caracteristicilor ofertei de transport - dispunerea spatiala a retelelor,
forma si atribute de tip - viteza, durata, distanta etc, cat si caracteristici ale cererii
de transport - marimea fluxurilor de trafic etc.

Modurile de transport persoane modelate sunt:
- autoturism (CARS);
-bicicleta (BIKE);
- mers pe jos (WALK);
- transport public (BUS) ;
Modurile de transport marfuri modelate sunt:
- vehicule grele de marfa (HGV) ;
- vehicule usoare de marfa (LGV).
Modelul de transport al municipiului Satu Mare cuprinde:

- modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala

- modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public -
Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand
instrumentul de calcul JASPERS.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:
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- Parametri globali ai retelei urbane de transport - viteza medie globala,
distanta globala de deplasare, durata globala de deplasare si cerere globala
de transport structurata pe modurile de transport modelate.

- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane - exprimata In
vehicule/zi/sector de strada sau deplasari/zi/sector de strada - Marimea
fluxurilor de trafic de marfa - exprimata in vehicule/zi/sector de strada

- Indicatori de mediu - cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul
mediu de zgomot (dB)

- Indicatori de prestatie - densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate
(veh / km) sau pasageri (pasageri / km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi)
sau prestatia transportului public (vehicule de transport x km si pasageri x
km)

- Distributia teritoriala a nevoii de mobilitate pietonala - deplasari/zona sau
deplasari/km?

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului
de transport:

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta | I T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
parametri <

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru T T
prognoza P

Figura 71.Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model transport

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de
urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii Regionale si
Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de
transport in cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru
localitatile de rang 0 si 1.
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Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de
Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea a IV-a Reteaua de localitatii,
Municipiul Satu Mare este localitate de rang II, municipiu de importanta
interjudeteand, judeteand, cu rol de echilibru in reteaua de localitati.

Desi nu este obligatoriu, modelul de transport va genera raspunsuri mai
ample, care vor fundamenta obiectivele si directiile de actiune ale PMUD Satu Mare,
astfel s-a considerat oportun realizarea unui model de transport.

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

Modelul a fost dezvoltat utilizand pachetul PTV VISUM 23 - software de
modelare in domeniul transporturilor, fiind un model de afectare a cererii de
transport in 4 pasi, cu toate activitatile complexe de modelare atat a ofertei de
transport cat si a cererii de transport tinand seama de cele mai recente ghiduri si
bune practici in domeniu.

eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-o
perioadad de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru cdlatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munc3, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

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

— . " . , o N
e Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, ludndu-se
n considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul
si trenul

J

Figura 72.Etape de realizare a modelului de transport
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Municipiul
Satu Mare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

Aria de cuprindere

A fost modelat un areal suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze
analiza efectelor asupra cererii de transport la o scara adecvata. Reteaua modelata

este delimitata astfel :

La sud de DN19A, in zona localitatii Beltiug ;

La nord de DN19, zona localitatii Halmeu ;

La est de intersectia drumurilor nationale DN1C si DN19F;
La vest de punctul de trecere a frontierei Petea.

22
Z
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Figura 73.Arie de cuprindere a modelului
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Pachetul software utilizat a fost VISUM 2023 si VISSIM 2023, produse de
firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si
proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM contine o interfata GIS utild in
modelarea spatialda a infrastructurilor de transport si zonificarea teritoriului in
raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu
modulul VISSIM de micro-simulare a traficului permite realizarea de modele de
transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse
prin Ghidul JASPERS privind elaborarea modelelor de transport.

Anul de baza al modelului este 2023, iar anii de perspectiva sunt 2027
(termen mediu) si 2030 (termen lung si finalul orizontului PMUD).

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

e Parametri globali ai retelei urbane de transport - viteza medie globala,
distanta globala de deplasare, durata globala de deplasare si cerere globala
de transport structurata pe modurile de transport modelate;

e Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane - exprimata in
vehicule/zi/sector de strada sau deplasari/zi/sector de strada;

e Marimea fluxurilor de trafic de marfa - exprimata in vehicule/zi/sector de
strada;

e Indicatori de mediu - cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul
mediu de zgomot (dB);

e Indicatori de prestatie - densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate
(veh / km) sau pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi)
sau prestatia transportului public (vehicule de transport x km si pasageri x
km) ;

e Distributia teritoriala a nevoii de mobilitate pietonala - deplasari/zona sau
deplasari/km? .

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua
etape majore, respectiv definirea modelului de transport de baza si definirea
modelului de transport de prognoza.
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In cea ce priveste acoperirea temporald sunt modelate 3 perioade de timp:

e Orade varfde dimineata (AM: 8:00 - 9:00);
e Perioada dintre varfuri (IP) ( 10:00-15:00);
e Orade varfde seara (PM: 16:00 -17:00).

Perioadele de varf, orele de varf si perioadele inter-varf au fost determinate
in principal in functie de masuratorilor automate de trafic. In baza acestora se
poate afirma ca:

e Perioada de varf de dimineata este 07:30 — 10:00, cu ora de varf modelata in
intervalul 08:00 - 09:00;

e Perioada de varf de dupa amiaza este 16:00 - 19:00, cu ora de varf modelata
in intervalul 16:00 - 17:00;

e Perioada intre varfuri este in intervalul 10:00 - 16:00.
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3.2. COLECTAREA DE DATE

In perioada februarie 2023 - mai 2023 s-au realizat colectiri de date in zona
de analizd cu scopul de a surprinde caracteristicile de deplasare a locuitorilor. In
acest sens, s-au elaborat chestionare adaptate nevoilor pentru realizarea
modelului de transport , care au stat la baza realizarii anchetelor de mobilitate
precum si a activitatii de colectare a datelor in teritoriu. Aceste activitati au constat
in realizarea unor:

3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

Anchetele de mobilitate au avut ca principal scop colectarea de date cu
privire la ultimele deplasari realizate de interlocutor in vederea realizarii unei
imagini complete asupra calatoriilor efectuate de rezidentii unei zone studiate,
identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate, cum ar
fi venitul mediu, nivelul de educatie, starea ocupationald, numarul de autoturisme
aflate In posesie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul si
frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016
privind normele de aplicare ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, actualizata in 2013, defineste urmatoarele activitati incluse in etapa
de culegere de date:

- Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1%
din total populatie);

- Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la
intrarile in localitate;

- Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la
intrarile in localitate si in interiorul localitatilor, la nivel de unitate
teritoriala de referinta;
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Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date
din teren:

- Recensamantul calatorilor pe mijloacele de transport public si In statii;
- Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru
identificarea fluxului de marfa si a problemelor de mobilitate.

Ancheta de mobilitate s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza
formulelor statistice, astfel incat sa se asigure reprezentativitatea acestuia. Pentru
un univers de cercetare de 91.520 de locuitori (conform RPL 2022), asigurand un
grad de incredere de 99% si o marja de eroare de 3% s-a stabilit dimensiunea
esantionului reprezentativ, distribuit pe Iintreaga arie administrativa a
municipiului Satu Mare.

Numar minim de Numar de raspunsuri Populatia Esantion
raspunsuri necesare inregistrat municipiului atins
Satu Mare
(RPL 22)
915 921 91520 1.01%

Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii
chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea
modelului de transport.
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CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

In cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsti a
persoanelor intervievate releva o preponderenta a respondentilor incadrate in
grupa de varsta 36-50 de ani - 47,3%, urmata de grupa 18-35 de ani - 26,4%. Se
remarca ca 95% din respondenti sunt In varsta de munca, 19 - 65 ani, dar si lipsa
de reprezentativitate a categoriei sub 18 ani, care reprezinta decat 1,7% din
respondenti .

1. In ce categorie de varsta va incadrati?

@ Sub 18 ani
@ 18-35deani
O 36-50de ani
® 51-55deani
@ P=aste 65 ani

@ Nu stiu/ Nu doresc s& raspund la
aceasta intrebare.

Figura 74.Distributia populatiei intervievate pe grupe de vdarstd

Distributia esantionului de populatie intervievat pe ocupatii este prezentat
in figura de mai jos. Se observa ca intr-o majoritate substantiala esantionul
intervievat intra in categoria angajat / angajator, respectiv 84.9% , urmate de elevi
/ studenti(5.1%) si pensionari (7.1%) .

2. Care este statutul dumneavoastra ocupational?

@ Elev sau student

@ Angajat sau angajator

@ Somer [ concediu de lunga durata
(maternal, etc.)

@ Pensionar

@ Mu stiu/ Nu doresc sa raspund |a
aceastd intrebare.

Figura 75.Distributia populatiei intervievate pe ocupatii
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In cea ce priveste adresa de domiciliu, majoritatea respondentilor sunt din
Cartierele Micro 14, Micro 15 si Micro 16 (27.3%), Central / Semicentral (16.4%)

si Micro 17, Carpati 1, Carpati 2 si Soarelui (16.1%).

3. 1n ce zona locuiti?

@ Central / Semicentral

@ Cartierele Micro 14, 15, 16 inclusiv Str._.
@& Cartierele Micro 17, Carpati 1, Carpati...
@ Zona Titulescu — Aurel Vigicu — Poligo...
@ Zona Burdea, strazile Clogca, Magnoli...
@ Sir Lucian Blaga, cartierul Balta Blonda
@ Zona 14 Mai — Solidaritaii — Baritiu —...
@ Zona Strand - Bercu Rosu — Botizului. ..

113

Figura 76.Distributia populatiei in functie de zona de domiciliu

Principala zona in care se concentreaza cele mai multe locuri de munca / de
studiu este zona centrala/ semicentrala (45.1%), aceasta fiind cea mai accesata

zona de catre respondenti.

4.1n ce zona se afla locul/locurile dumneavoastra de muncé/de studiu? Marcaii cate

variante de raspuns vi se potrivesc.

Central / Semicentral
Cartierele Micro 14, 15, 16 1.
Cartierele Micro 17, Carpati._.
Zona Titulescu — Aurel Vaic. ..

86 (13.4%)
62 (9.7%)

33 (5.1%)

Zona Burdea, strazile Closc. . 74 (11.5%)
Str. Lucian Blaga, cartierul B. . 32 (5%)
Zona 14 Mai — Solidaritati —. . 33 (5.1%)
Zona Strand — Bercu Rosu —. . 25 (3.9%)
Cartierul Satmarel Jli—6 (0.9%)

Orasul Ardud si zona limitrofa i—4 (0.6%)
Comuna Odoreu si zona limi._ JI—3 (0.5%)
Comuna Paulesti si zona lim... 7 (1.1%)

Comuna Vetis si zona limitrofa 8(1.2%)
Comuna Ville Satu Mare siz... 3 (0.5%)
Comuna Lazuri si zana limitr.__ |1 {0.2%)
Comuna Dorolt si zona limitr... i—3 (0.5%)

Comuna Botiz gi zona limitrofa 7 (1.1%)

Nu stiu/ Nu doresc sa raspu... 49 (7 .6%)

0 100

289 (45.1%)

200 300

Figura 77.Distributia zonelor in functie locul de munca/studiu a respondentilor
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Numarul mediu de deplasari dus-intors este de 2 pe zi (45.6%)

5. In medie, cate drumuri faceti pe zi, dus-intors, pe raza municipiului Satu Mare, cu
orice mijloc de depasare?

300

289 (45.6%)

200

100 105 (16.6%)

90 (14.2%) 99 (15.6%)
51 (8%)

1 2 3 4 ]

Figura 78.Numar mediu de deplasari zilnice

Principalul mod de deplasare folosit de respondenti in timpul saptamanii
este Tn mod nesurprinzator autoturismul personal (65.6%), urmat de mersul pe
jos (13.6%) si transportul public (11.4%). Se remarca cota modala extrem de
scazutd a mersului cu bicicleta (5.6%), fiind abia a 4 varianta de transport preferata
de respondentii chestionarului.

6. Care este mijlocul de transport cel mai folosit in timpul saptamanii?

@ Autoturismul personal
@ Transportul public
@ Bicicleta
® Mersul pe jos
o @ Taxi

@ ~it mijloc de transport

@ Nu stiu/ Nu doresc s& raspund la
aceastd intrebare.

Figura 79.Mijlocul de deplasare principal in timpul saptamanii
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Si-n timpul week-end ului, cel ami utilizat mijloc de transport este
autoturismul personal (68.8%), urmat de de mersul pe jos (13.4%) si mersul cu
bicicleta (9.5%). A patra optiune in zilele de week-end este transportul public
(5.5%), din cauze ce tin de orarul si frecventa curselor.

7. Care este mijlocul de transport cel mai folosit in week-end?

@ Autoturism personal
@ Transport public

@ Bicicleta

@ Wersul pe jos

@ Taxi

@ Alt mijloc de transport

@ Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la
aceasta intrebare.

Figura 80.Mijlocul de deplasare principal in timpul week-end ului

Principalul scop al deplasarilor 1l reprezinta deplasarea la munca/ scoala
(74.9 %). Alte scopuri ale deplasarilor ar fi deplasarea pentru cumparaturi (8.7%)
si insotirea copilului(4.8%).

8. Care este scopul principal al deplasarilor dumneavoastra?

@ Deplasare pentru munca / scoald

@ Deplasare pentru nsotirea copilului

@ Deplasare la sediul unor institutii /
autoritati publice

@ Deplasare in scopuri privind sanatatea
(spitale, cabinete medicale, farmacii et. ..

@ Deplasare pentru cumparaturi

@ Deplasare pentru recreere, vizite

@ Alt motiv al deplasérii

@ Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la acea. ..

Figura 81.Scopul deplasarilor
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Orele de varf din timpul saptamanii sunt:
- 06:00-08:00 (52.6%)
- 16:00-18:00 (47.6%).

10. Care sunt intervalele orare in care va deplasati cel mai frecvent in cursul
sdptamanii? Marcati cate variante de rdspuns vi se potrivesc.

Tnainte de ora 6|6 (0.9%)

Tntre orele 6 — 8 337 (52.6%)

Intre orele 8 - 10
Intre orele 10 — 12
Tntre orele 12 — 14 10 (17.2%)

intre orele 14 — 16 169 (26.4%)

Tntre orele 16 — 18 305 (47 .6%)
Intre orele 18 — 20 119 (18.6%)
Dupa ora 20 32 (5%)
Nu stiu/ Nu doresc sa raspund |. .. 9 (1.4%)
0 100 200 300 400

Figura 82.Intervale orare de deplasare in timpul saptamanii
Orele de varf din timpul week-endului sunt:

- 10:00-12:00 (44%)
- 16:00-18:00 (34.5%).

11. Care sunt intervalele orare in care va deplasati cel mai frecvent in week-end?
Marcati cate variante de rdspuns vi se potrivesc.

Tnainte de ora 6|3 (0.5%)

Intre orele 6 — 8 13 (2%)

Intre orele 8 - 10 139 (21.7%)

Intre orele 10 — 12 282 (44%

ntre orele 12 — 14 162 (25.3%)

Tntre orele 14 — 16 158 (24.6%)

Intre orele 16 — 18 221 (34.5%)

Intre orele 18 — 20 165 (25.7%)

Dupé ora 20
Nu stiu/ Nu doresc sa raspund |.... 24 (3.7%)
0 100 200 300
Figura 83.Intervale orare de deplasare in timpul week-endului
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3.2. Colectarea datelor

Activitatea de colectare a datelor a avut loc in perioada februarie 2023-
martie 2023 pe raza municipiului Satu Mare. Au fost amplasate atat aparate radar
in sectiune transversalda a drumurilor precum si in intersectiile considerate
problematice. De asemenea, pentru determinarea matricelor de origine-destinatie,
s-au montat dispozitive pentru urmarirea Bluetooth si WI-FIL.

Amplasarea dispozitivelor de recenzare a traficului au fost amplasate
conform figurii de mai jos:

Legenda

' PestoD
Aparate Radar

3 umas var

)
/

=a

VTRAFFICFLAN

Figura 84.Amplasarea dispozitivelor

3.2.1.Caracteristici ale dispozitivelor utilizate in colectarea datelor
Aparatele radar

Pentru efectuarea masuratorilor de trafic s-au utilizat echipamente de

detectie neinductiva, care inregistreaza urmatorii parametri:
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Numarul de vehicule;
- Directia de deplasare;
- Vitezele individuale ale fiecarui participant la trafic;

- Categoria fiecarui vehicul determinata pe baza lungimii conform
normei ARX;

S-au utilizat echipamente de tip radar, care functioneaza pe principiul
Doppler. Sunt produse de catre firma germana VIA TRAFFIC CONTROLLING
GmbH.

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt:
- Tipul detectiei — efect Dapere 24.165 Guz;
- Memorie interna - 16 MB;
- Domeniu de masurare - 1-255 km/h;
- Domeniul de temperatura -20 +40°C;
- Alimentarea 12V
- Autonomie 14-18 zile;
- Usor de montant pe elementele fixe de pe marginea drumului;
- Rezistenta mare la umezeald, praf, intemperii;

- Inregistrarile sunt trimise producitorului care efectueazi
interpretarea datelor. Rezultatele astfel trimise, nu pot fi prelucrate de
catre operatorul studiului de trafic.

Pentru determinarea traiectoriilor si fluxurilor de trafic din intersectii
s-au utilizat dispozitive video furnizate de Miovision - S.U.A. Dispozitivele
utilizate sunt portabile, fiind concepute pentru a fi instalate in cateva minute
si usor de gestionat in orice tip de intersectie.

Caracteristicile tehnice ale Miovision Scout sunt:
- Camera video 2MP;
- Display 5,5%;

- Capacitate de stocare 64 GB;
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- Autonomie 355 ore;
- Rezistenta mare la intemperii, praf;

- Inregistririle sunt trimise producdtorului care efectueazi
interpretarea datelor. Rezultatele astfel trimise, nu pot fi prelucrate de
catre operatorul studiului de trafic.

Dispozitivele Miovision pot inregistra simultan urmatorii parametrii:

- Volumele de trafic din intersectii; Volumele de trafic din sensurile
giratorii;
- Intervalul dintre vehicule;
- Timpul de deplasare;
- Detectia pietonilor si a biciclistilor.
Aparatele pentru O-D

Pentru determinarea matricilor de origine-destinatie, s-au montat
dispozitive pentru urmarirea Bluetooth si WI-FI. Senzorul ideal, neintrusiv, fara
intretinere, pentru obtinerea informatiilor online despre timpul de calatorie si
informatii despre origine / destinatie pentru o planificare Imbunatatitda a
infrastructurii.

Antenele DeepBlue AA special concepute ofera perfomante optime pe 2
canale fara interferente, permitand detectarea a pana la 12 benzi de trafic de pe
marginea drumului.

Dispozitivele Bluetooth utilizate pot Inregistra simultan urmatorii
parametri:

* Bluetooth cu un singur canal + detectare WI-FI cu un singur canal;
» Detecteaza toate versiunile Bluetooth;

* Antenele AA DeepBlue;

* Unghiuri de detectare 110 grade/ 30 grade (orizontala / verticala);
* 104dB sensibilitate;

* Criptare flexibila a datelor pentru o confidentialitate sporita.
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3.2.2. Prelucrarea datelor

Prelucrarea datelor a constant in:

* Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentru intreaga perioada
de observare;

» Statistica participantilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete,
autoturisme, vehicule transport marfa si persoane;

* Calculul indicelui de utilizare a stazilor si intersectiilor mentionate in
adresa;

* Calculul debitelor orare in conditiile functionalitatii obiectivului propus;

* Prognoza debitelor orare pentru orizontul anilor de perspectiva :2027 (pe
termen mediu), 2030 (pe termen lung).

In Anexa 2 sunt prezentate debitele echivalente calculate pe baza datelor

primare si a relatiei:
Qadzzzzglqi*ki

Determinarea nivelului de serviciu

Pentru determinarea nivelului de serviciu a strazilor monitorizate, s-a
apelat la determinarea capacitatii de circulatie a strazilor, indicele de utilizare
fiind dat de relatia:

Qe -este debitul orar inregistrat;

@n -este capacitatea de circulatie determinata In functie de categoria de drum,
numar de benzi si viteza de circulatie masurata.

Conform STAS 10144 /5-89 (,,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”),
capacitatea de circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se
pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-
o sectiune data. Aceasta poate fi influentata de urmatorii factori:

- Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue);
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- Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule,
viteza medie de circulatie, compozitia traficului);

- Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele Intre
intersectii si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea
acestora);

- Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate);

- Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme
de semnalizare si echipare tehnica);

- Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de
perceptie - reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Calitatea unei strazi este data de parametrul numit fluenta circulatiei In
sectiunea curenta ,F” si se determina:
w

W

- W [km/h] este viteza de circulatie

- Wy [km/h] este viteza de proiectare sau de baza. Se considera o fluenta foarte
buna a traficului daca F=0,5/1 si foarte redusa F=0-0,15.
1000
Densitatea traficului ,D” reprezinta nr. de vehicule pe km: b= [nr.
vehicule/km];

Pe baza relatiilor exuse mai sus, se va calcula capacitatea maxima de
circultie pentru o banda carosabila in conditiile unui flux rutier continuu sau
discontinuu:

e 1000 = 17
- Pentru cazul fluxului rutier continuu: £ rmin [nr. vehicule etalon/ora];
o T
N = N° = =< =1
D, W _(1_1 T
- Pentru cazul fluxului discontinuu: s (a+z)+ 7.

[nr. vehicule etalon/ord]; In care Di [m] reprezinta distanta Intre intersectii sau
treceri pentru pietoni;

W [m/s] - viteza de circultie
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a sid [m/s*2] - acceleratia, respectiv deceleratia

5 categorii pe criteriul lungimii, (Tabelul 8):

T'si Tc [s] - durata deplasarii pe distanta Di, in cazul circulatiei discontinuu,

respectiv continue;

Ta [s] - timpul de rosu plus galben din intersectia prevazuta cu semafoare.

Pentru identificarea participantilor la trafic, autovehiculele s-au clasificat pe

Tabel 13. Tabel coeficient de echivalare

Categorii de vehicule Coeficientul de echivalare in
Nr. et conform RNTR 2 vehicule etalon
utilizate in
Categoria sau tipul de vehicule fizice identificarea
vehiculelor pe criteriul Drumuri in Drumuri in
lungimii afara localitati
localitatilor
1 Vehicul pe doud rofi. tricichi L 0, 0.3
5
2 Autoturism cu sau fird remorca motocicletd cu atas M1 1, 1.0
o
3 Moderatrobuz, autofirgonetd, autocamionetd cu sarcina utila M2.N1.01 2, 3.0
de pani la 15kN, cu sau farér remorcd 0
4 Autocamion cu sarcina utild intre 15-30kN, tractor. vehicul N2.02 2, 33
special 5
5 Autocamion cu sarcina utild peste S0kN, autobuz M3 N303 3, 40
5
6 Autotractor cu sa si semiremorcd, tractor sau remorcher N3, 04 8.0
7 Vehicul agabaritic N304 1. L3
3
8 Remorcala autocamion si tractor 04 1. 1.5
5
9 Tramvai motor, troleibuz M3 45
10 Remorci tractatd san articulati la un vehicul de transport n 04 2.0
comun
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3.2.2. Analiza transportului privat - Date preliminare de trafic

Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-Pod Decebal-
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e |CU (%) === Capacitate de circulatie

Figura 85.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-Pod Decebal

Tabel 14.Valori IUC- Pod Decebal

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata 109.3 %
07:00-08:00
Perioada dintre varfuri 90.4%
09:00-14:00
Ora de varf de seara 102.29%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-strada Botiz-
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Figura 86. Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-strada Botiz

Tabel 15. Valori IUC- strada Botiz

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 69.85 %
Perioada dintre varfuri 65.38%
09:00-14:00
Ora de varf de seara 79.85%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)

-strada Careiului-
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Figura 87.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-strada Careiului

Tabel 16.Valori IUC- strada Careiului

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
08:00-09:00 69.54 %
Perioada dintre varfuri 67.45%
09:00-14:00
Ora de varf de seara 76.17%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-Bulevardul Lucian Blaga-
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Figura 88.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-Bulevardul Lucian Blaga

Tabel 17. Valori IUC- Bulevardul Lucian Blaga

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 68.67 %
Perioada dintre varfuri 50.18%
09:00-14:00
Ora de varf de seara 68.%
15:00-16:00
pag. 150

)
7o)
VTRAFFICPLAN



Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-Bulevardul Lalelei-
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Figura 89. Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-Bulevardul Lalelei

Tabel 18. Valori IUC- Bulevardul Lucian Blaga

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 78.5 %
Perioada dintre varfuri 72.84 %
09:00-14:00
Ora de varf de seara 91.25%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-strada Paulesti-
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Figura 90.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-strada Paulesti

Tabel 19.Valori IUC- Strada Paulesti

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 75.7 %
Perioada dintre varfuri 50.65 %
09:00-14:00
Ora de varf de seara 69.63%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-strada Fabricii-
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Figura 91. Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-strada Fabricii

Tabel 20. Valori IUC- Strada Fabricii

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 67.09 %
Perioada dintre varfuri 61.24 %
09:00-14:00
Ora de varf de seara 79.36%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-Bulevardul Closca-
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Figura 92.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-B-dul Closca

Tabel 21.Valori IUC- B-dul Closca

Perioada analizata Indice de utilizare
Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 96.84 %
Perioada dintre varfuri 66.84 %
09:00-14:00
Ora de varf de seara 91.84%
15:00-16:00
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Indice de utilizare a capacitatii de circulatie (%)
-Drumul Odoreului-
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Figura 93.Indice de utilizare a capacitatii de circulatie-Drumul Odoreului

Tabel 22.Valori IUC Drumul Odoreului

Perioada analizata Indice de utilizare

Ora de varf de dimineata
07:00-08:00 82.08 %
Perioada dintre varfuri 65.34 %
09:00-14:00
Ora de varf de seara 84.50%
15:00-16:00
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Masuratori privind vitezele medii de circulatie

In vederea calibririi si validarii modelului de transport la anul de bazi
2023, s-a avut in vederea efectuarea unor masuratori ale vitezei de circulatie
medii pe sectorul prezentat in figura de mai jos.

Vitezele au fost inregistrate cu aparate ViaCount, aparate echipate cu
dispozitive radar si a caror descriere a fost efectuata in sub-capitolul 3.2.1..

recenzate
] umita UAT Satu Mare

\/ Legenda
——, Sector 1-Viteze medii

Satu Mare

T

Figura 94.Traseu analizat
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3.2.3. Analiza transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua
rutierd, intr-o maniera mai simpla decat cea a transportului individual pentru care
numarul de constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu exista rute fixe
predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand in conditiile respectarii
regulamentului de circulatie, etc).

Afectarea transportului public, foloseste o0 metoda de afectare bazata pe
graficul de circulatie (planului de mers). Aceasta este o metoda adecvata daca
liniile sunt deservite rar sau fara a se respecta o anumita frecventa.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor
origine-destinatie pe o retea formata prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va
distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea in functie de
caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de
circulatie, de conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteaua anului 2023 cat
mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic
distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de
transport. Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule
considerate, folosind datele inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015.
In cadrul acestuia au fost efectuate si Anchete 0-D. Aceste tipuri de investigatii de
trafic, sunt programate sa aiba loc odata la cinci ani. Ancheta Origine - Destinatie,
reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata de agentii
de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a
raspunde unor intrebari adresate de catre anchetatori.

In timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei, numéarului de
calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi. Astfel ca, pentru obtinerea matricelor
0-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun. Satu Mare, au fost
considerate matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost scalate la nivelul
anului 2023, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda T
Flow Fuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata de recensamintele efectuate
in anul 2023.

In cele ce urmeaza este prezentat nivelul de incarcare al autobuzelor pe
fiecare linie in parte, conform datelor furnizate de catre operatorul de transport
public la nivelul municipiului Satu Mare, Transurban:



NIVELUL DE INCARCARE AL AUTOBUZELOR
I I:I

W MEDIE MIC

LINIA 1 M1 5.00-9.00 9.00-12.00 12.00-18.00 18.00-21.00 JEWIEX]
- ( { { |

LINIA 1 M2 500-9.00 9.00-12.00 12.00-18.00 18.00-20.00 EEENTEY

TTPTE C0000 GUOIZ00" 1200110 IROGELOS

LINIA 2 IV m

LINIA 3 | m 9.00-12.00 12.00-18.00 18.00-21.00

LINIA 5 mmm 18.00-21.00 IR

TR A 00000 EE 001500

LINIA 7 11 m=m

LINIA & m

LINIA 9 m Y EFL M FX ST} 18.00-21.00 | 21.00-0.00

LINIA 10 mmm 18.00-21.00 IR

DR Fa001200 12001200

LINIA 12 5.00-9.00 mm

TERTRE 200000 ERasTEaE 12001500, Eameanos

LINIA 14 1l m
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NIVELUL DE INCARCARE AL AUTOBUZELOR

MEDIE MI'E;

.

LINIA 15 5.00-8.00 9.00-12.00 12.00-18.00
I D
LINIA 16 5.00-9.00 9.00-12.00 12.00-18.00 18.00-20.00 IEFNTENL]

LINIA 17 5.00-9.00  S00-12.00 12.00-18.00 18.00-21.00 FEENIENC]

LINIA 18 5.00-8.00 9.00-12.00 12.00-18.00
[
LINIA 22 5.00-9.00
[
LINIA 23 5.00-5.00 0.00-12.00 12.00-18.00
I
LINIA 20 | 5.00-5.00 [ 12.00-18.00
1 1 ]
LINIA 29 1l 5.00-9.00 [ 12.00-18.00
[
CSP 3 5.00-8.00
[
CSP 4 5.00-5.00 I 12.00-18.00
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de
drum care o alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise
prin:

¢ Noduri la fiecare capat al segmentului de drum - fie ca sunt intersectii cu
alte segmente sau modificari ale descrierilor functionale;

¢ Lungimea segmentului de drum;

¢ Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie,
descriere functionala - numar de benzi, categorie functionala, tip
imbracaminte;

¢ Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata general
la nivelul tipului;

¢ Capacitatea segmentului de drum;

¢ Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Satu Mare include reprezentari ale
retelei rutiere utilizata de modurile de transport definite in cadrul modelului -
autoturisme, biciclete si vehicule rutiere de marfa. Reteaua urbana cuprinde un
nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata la
reteaua majora de transport judeteana si nationala.

Grafului retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este
reprezentarea unui sector de drum caruia ii sunt asociate caracteristicile tehnice
cum ar fi capacitatea, viteza maxima de circulatie, numarul de benzi, tipul de
imbracaminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea simplificata a intersectiei
simple Intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este reprezentarea
unei intersectii, fiind punctul material de inceput si/sau final al unui arc.
Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;
- Relatiile de transport reglementate in intersectie;
- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

Figura 95.Zonificarea modelului de transport a municipiului Satu Mare
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Figura 96.Noduri si legaturi ale modelului

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2023, s-a elaborat un
model clasic de trafic in 4 pasi si anume:

model de generare a cererii de calatorii;

model de distributie a calatoriilor Intre zonele de trafic;
- model de repartitie modala;

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

_ pag. 162

VTRAFFICPLAN



A8
[

e

3.4. Calibrarea si validarea datelor

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport
reflectd conditiile existente in reteaua de transport curentd. Calibrarea este un
proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca
reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza.

Procesul de validare a modelului utilizeaza date independente pentru a
verifica modelul de transport pentru anul de baza. Un model ,adecvat scopului”
atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe baza
criteriilor si datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include: - verificarea succesiva a retelei de
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum
ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza. -
compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite
cu volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de
trafic din intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor
observate fie prin manipularea manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc
aferent retelei de transport din model, fie automatizat prin estimarea matricei. In
urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat
cu datele de validare independente, care ar putea fi sub forma de volume
contorizate pe arcele grafului retelei de transport a modelului, inregistrari ale
duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate In rutarea traficului.
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In vederea calibrarii si validarii modelului, s-a avut in vedere analiza a 9
intersectii importante ale municipiului Satu Mare, intersectii localizate in figura de
mai jos.

®

Satu Mare

Legenda

®  intersecti analizate

Esri Romania Esri HERE Ganmin, Foursauare GeaTechnoiogies Inc METUNASA USGS

Figura 97.Intersectii analizate in vederea procesului de calibrare si validare a modelului
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IP PTZ Camera

Figura 98.Zonificarea intersectiei Strada Botizului-Centura-DN 19 N-E

Deplasari din Strada Botizului catre DN 19 N-E

406 18 5 429
Deplasari din Strada Botizului catre Centura

62 14 3 79
Deplasari din DN 19 N-E catre Strada Botizului

246 17 9 272
Deplasari din DN 19 N-E catre Centura

109 29 2 140
Deplasari din Centura catre DN 19 N-E

71 22 1 94
Deplasari din Centura catre Botizului

55 7 0 62
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2. Strada Botizului-Drumul Odoreului-Bulevardul Henri Coanda

IP-PTZCamesa

Figura 99. Zonificarea intersectiei Strada Botizului-Drumul Odoreului-Bulevardul Henri Coanda

Deplasari din Strada Botizului catre Bulevardul Henri Coanda

324 19 9 352
Deplasari din Strada Botizului catre Drumul Odoreului

161 19 2 182
Deplasari din Bulevardul Henri Coanda catre Strada Botizului

464 31 10 505
Deplasari din Bulevardul Henri Coanda catre Drumul Odoreului

503 17 3 523
Deplasari din Drumul Odoreului catre Bulevardul Henri Coanda

189 10 2 201
Deplasari din Drumul Odoreului catre Strada Botizului

167 4 2 173
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3. Strada Fabricii-Drumul Odoreului

IP PTZ Camera

Figura 100. Zonificarea intersectiei Strada Fabricii-Drumul Odoreului

Deplasari din Drumul Odoreului V catre Strada Fabricii

240 18 1 259
Deplasari din Drumul Odoreului V catre Drumul Odoreului E

401 20 5 426
Deplasari din Drumul Odoreului E citre Strada Fabricii

81 3 1 85
Deplasari din Drumul Odoreului E catre Drumul Odoreului V

412 12 4 428
Deplasari din Fabricii catre Drumul Odoreului E

131 10 1 142
Deplasari din Fabricii catre Drumul Odoreului V

208 9 4 221
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P PTZ Camera

Figura 101. Zonificarea intersectiei Strada Careiului-Bulevardul Lalelei (Pod Golescu)-strada
Prahova

Deplasari din Careiului E catre Careiului V

491 9 12 512
Deplasari din Careiului E citre Prahova

70 1 3 74
Deplasari din Careiului E catre Bd. Lalelei

333 8 6 347
Deplasari din Careiului V catre Careiului E

539 17 7 563
Deplasari din Careiului V catre Prahova

246 0 5 251
Deplasari din Careiului V catre Bd. Lalelei
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| 259 | 10 | 11 ! 280 |
Deplasari din Prahova catre Careiului E
183 8 2 193
Deplasari din Prahova catre Careiului V
37 1 0 38
Deplasari din Prahova catre Bd. Lalelei
165 4 6 175
Deplasari din Bd. Lalelei catre Careiului E
223 7 5 235
Deplasari din Bd. Lalelei catre Careiului V
321 3 12 336
Deplasari din Bd. Lalelei catre Prahova
97 2 5 104
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5. Bulevardul Octavian Goga-Bulevardul Lucian Blaga-Bulevardul
Independentei

IP PTZ Camera

Figura 102. Zonificarea intersectiei Bulevardul Octavian Goga- Bulevardul Lucian Blaga-
Bulevardul Independentei

Deplasari din Bulevardul Octavian Goga catre Bulevardul Lucian Blaga

849 14 16 879
Deplasari din Bulevardul Octavian Goga catre Bulevardul Independentei

112 3 4 119
Deplasari din Bulevardul Lucian Blaga catre Bulevardul Octavian Goga

204 2 6 212
Deplasari din Bulevardul Lucian Blaga catre Bulevardul Independentei

471 9 11 491
Deplasari din Bulevardul Independentei catre Bulevardul Lucian Blaga

59 2 2 63
Deplasari din Bulevardul Independentei ciatre Bulevardul Octavian Goga

38 7 3 98
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IP PTZ Camera

Figura 103.Zonificarea intersectiei strada Paulesti-strada Jubileului

Deplasari din Strada Paulesti E cadtre Strada Paulesti V

162 19 12 193
Deplasari din Strada Paulesti E catre Strada Jubileului

136 5 3 144
Deplasari din Strada Paulesti V catre Strada Paulesti E

220 13 5 238
Deplasari din Strada Paulesti V catre Strada Jubileului

39 2 0 41
Deplasari din Strada Jubileului catre Strada Paulesti E

106 3 2 111
Deplasari din Strada Jubileului catre Strada Paulesti V
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7. Strada Lacramioarei-Strada Rodnei- Strada Ady Endre- Strada Gheorghe
Baritiu

IP PTZ Camera

Figura 104.Zonificarea intersectiei strada Lacramioarei-strada Rodnei-strada Ady Endre-Strada
G.Baritiu

Deplasari din Strada Lacramioarei catre Strada Rodnei

138 3 1 142
Deplasari din Strada Lacramioarei catre Strada Ady Emre

22 1 2 25
Deplasari din Strada Lacramioarei catre Strada Gheorghe Baritiu

70 5 2 77
Deplasari din Strada Rodnei catre Strada Lacramioarei

104 6 4 114
Deplasari din Strada Rodnei catre Strada Ady Emre

54 1 0 55
Deplasari din Strada Rodnei catre Strada Gheorghe Baritiu

98 2 1 101

pag. 172

VTRAFFICPLAN



Deplasari din Strada Ady Emre catre Strada Lacramioarei

11 0 0 11

Deplasari din Strada Ady Emre catre Strada Rodnei

76 1 2 79

Deplasari din Strada Ady Emre catre Strada Gheorghe Baritiu

151 0 2 153
Deplasari din Strada Gheorghe Baritiu catre Strada Lacramioarei

45 1 1 47
Deplasari din Strada Gheorghe Baritiu catre Strada Rodnei

42 2 1 45
Deplasari din Strada Gheorghe Baritiu catre Strada Ady Emre

205 6 4 215

)
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IP PTZ Camera

Figura 105.B-dul Closca-Strada Gara Ferastrau

Deplasari din Bulevardul Closca N catre Bulevardul Closca S

191 4 3 198
Deplasari din Bulevardul Closca N catre Strada Gara Ferastrau

67 1 7 75
Deplasari din Bulevardul Closca S catre Bulevardul Closca N

274 12 3 289
Deplasari din Bulevardul Closca S catre Strada Gara Ferastrau

32 1 2 35
Deplasari din Strada Gara Ferastrau catre Bulevardul Closca S

14 0 0 14
Deplasari din Strada Gara Ferastrau catre Bulevardul Closca N

46 3 5 54
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De asemenea, pentru realizarea anchetelor de origine-destinatie in vederea
determinarii traiectoriilor si a comportamentului de deplasare, s-au montat
dispozitive pentru urmarirea Bluetooth si WI-FI. Senzorul ideal, neintrusiv, fara
intretinere, pentru obtinerea informatiilor online despre timpul de calatorie si
informatii despre origine / destinatie pentru o planificare imbunatatita a
infrastructurii.

Antenele Deep Blue AA special concepute ofera perfomante optime pe 2
canale fara interferente, permitand detectarea a pana la 12 benzi de trafic de pe
marginea drumului.

Dispozitivele Bluetooth utilizate pot Inregistra simultan urmatorii
parametri:

* Bluetooth cu un singur canal + detectare WI-FI cu un singur canal;
* Detecteaza toate versiunile Bluetooth;

* Antenele AA DeepBlue;

* Unghiuri de detectare 110 grade/ 30 grade (orizontala / verticala);
* 104dB sensibilitate;

* Criptare flexibila a datelor pentru o confidentialitate sporita.

Punctele de amplasare a acestor dispozitive au fost in proximitatea
punctelor de recenzare a traficului. Valorile pentru fiecare punct sunt pe 24 de ore
si sunt exprimate in procente, dupa cum urmeaza a se prezenta in figurile de mai
jos:
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== spre Botizului ~ e====spre Martinesti e spre B-dul Unirii  =====spre Pod Somes  e====spre B-dul Lalelei

120
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80
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Figura 106.Destinatii cu originea pe strada Fabricii



Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e spre Pod Somes e spre B-dul Lalelei e spre B-dul Closca e spre Paulesti = spre B-dul Blaga
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Figura 107.Destinatii cu originea pe strada Careiului
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e=spre Paulesti  e====spre Careiului  e=====spre Pod Somes  =====spre B-dul Lalelei
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Figura 108.Destinatii cu originea pe B-dul Lucian Blaga
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e spre Careiului e spre Botizului e spre Paulesti = spre B-dul Blaga e spre B-dul Lalelei e spre Fabricii @ spre B-dul Unirii e spre B-dul Closca
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Figura 109.Destinatii cu originea pe Pod Decebal
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e spre Careiului = spre Pod Somes e spre B-dul Closca e spre B-dul Unirii e spre B-dul Blaga e spre Paulesti e spre Fabricii e spre Botizului
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Figura 110.Destinatii cu originea pe Bd-ul Lalelei
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e spre Careiului  e====spre Pod Somes  e====spre B-dul Lalelei = =====spre Paulesti

120

100

80

60

A e
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Figura 111.Destinatii cu originea pe Bd-ul Closca
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

e spre Fabricii  e====spre Pod Somes  e====spre B-dul Lalelei  =====spre Martinesti
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Figura 112.Destinatii cu originea pe strada Botizului
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 113. Destinatii cu originea pe strada Paulesti
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 114.Destinatii cu originea dinspre Martinesti
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030
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Figura 116.Extras din matricea anului de bazd 2023- Modelare proprie
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Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse
metodologii de corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de
corectie a matricelor corecteaza relatiile matriciale (adica deplasarea
autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) In asa fel Incat valorile
de trafic inregistrate in diferite locatii, In sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic
retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de
corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care
se potriveste valorilor Inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca
“valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate.
Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii
specifice de probabilitate valorilor Inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea
“celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda
furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Investigatii
de trafic

Graful-retea

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Figura 119.Schema logica a procesului de calibrare utilizat

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda
urmatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului
de trafic pentru ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de
“Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12,
Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)
pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formula de
calcul:

(M -C)’

GEH = |~ —~)
(M +C)/2

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85%
din cazuri, modelul se valideaza.



Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor
doua seturi de valori: recenzate si modelate, anul de baza 2023. Rezultatele
calibrarii arata ca valorile GEH pentru autoturisme se plaseaza in 87.69% din
cazuri sub pragul de 5 in vreme ce pentru vehiculele grele de transport marfa in
93,4% din sectiuni valoarea statisticii GEH este mai mica de 5 iar vehiculele usoare
de marfa in 95.4% se plaseaza In satistici GEH sub 5, satisfacand asftel cerintele.

Vehicule fizice modelate Vehicule fizice recenzate
CARS | LGV CARS HGV LGV
Bulevardul Lucian Blaga 392 17 9 483 17 4 4.33 0.00 1.72
Bulevardul Lucian Blaga 317 21 6 374 23 13 3.05 0.45 2.53
Bulevardul Lucian Blaga 662 18 9 722 41 38 2.29 4.26 5.98
Bulevardul Lucian Blaga 821 9 7 917 10 16 3.25 0.18 2.67
Bulevardul Octavian 606 7 7 497 9 12 465 0.72 181
Goga
Bulevardul Octavian 696 9 9 622 5 12 2.90 155 1.03
Goga
Bulevardul Octavian 768 8 7 655 4 13 425 1.67 211
Goga
Bulevardul Octavian 747 5 8 694 6 8 1.98 0.44 0.00
Goga
Podul Decebal 851 18 11 717 99 50 4.77 10.59 7.03
Podul Decebal 1141 21 29 1655 17 21 13.75 0.97 1.55
Strada Henri Coanda 406 11 2 413 22 14 0.35 2.86 4.23
Strada Henri Coanda 519 14 8 413 22 14 491 1.99 2.00
Drumul Botizului 289 11 2 291 5 1 0.14 1.87 0.86
Drumul Botizului 267 14 8 172 14 4 6.37 0.00 1.35
Drumul Careiului 788 34 11 763 29 10 0.89 0.75 0.34
Drumul Careiului 861 18 20 917 9 17 1.86 2.27 0.78
0 1011 34 11 1002 53 14 0.30 2.88 0.93
Drumul Careiului 890 18 19 915 55 22 0.83 6.11 0.73
0 453 5 0 559 4 6 4.72 0.48 3.33
Drumul Careiului 555 8 12 497 27 24 2.52 4.47 2.85
Podul Golescu 1330 32 17 1270 27 27 1.67 0.77 2.15
Podul Golescu 1483 16 17 1470 37 32 0.34 4.10 3.14
Strada Pet6fi Sdndor 309 0 7 735 0 0 18.64 0.00 3.65
Strada Pet6fi Sdndor 404 0 3 359 3 0 2.30 2.51 2.58
Piata Libertatii 446 2 10 287 3 8 8.32 0.65 0.74
Piata Libertatii 399 0 9 395 4 8 0.18 2.90 0.38
Bulevardul I. C. Bratianu 578 0 2 617 4 31 1.59 2.90 7.07
Strada Corneliu Coposu 477 2 8 504 16 13 1.23 4.57 1.71
Strada Stefan cel Mare 332 2 3 299 5 11 1.86 1.64 2.89
Strada Stefan cel Mare 353 0 1 345 4 8 0.44 2.90 3.16
Strada Stefan cel Mare 295 4 8 303 2 6 0.48 1.18 0.86
Strada Stefan cel Mare 307 3 7 268 1 3 2.30 1.45 1.49
Bulevardul Unirii 268 6 3 232 5 3 2.24 0.44 0.00
Bulevardul Unirii 264 12 3 254 9 7 0.66 0.65 1.49
Bulevardul Unirii 496 17 7 404 11 6 4.32 1.71 0.45
Bulevardul Unirii 542 23 3 380 15 2 7.53 1.93 0.67
Strada Ady Endre 146 0 3 140 3 7 0.49 2.51 1.49
Strada Ady Endre 169 1 6 135 1 7 2.78 0.00 0.45
Strada Gheorghe Baritiu 470 2 7 460 1 9 0.44 0.84 0.80
Strada Gheorghe Baritiu 413 6 6 321 4 6 4.80 0.92 0.00
Strada Rodnei 142 0 0 144 4 11 0.20 2.90 4.71
Strada Rodnei 258 0 0 234 3 7 1.58 2.51 3.65
Strada Lacrimioarei 300 5 0 254 16 1 2.77 3.24 1.49
Strada Lacrimioarei 255 2 3 337 26 6 4.79 6.41 1.05
Strada Fabricii 486 4 1 555 23 6 3.00 5.12 243
Strada Fabricii 518 8 1 707 30 7 7.63 5.00 2.82
Strada Ion Slavici 321 0 0 312 2 2 0.53 2.05 211
Strada Ion Slavici 152 0 0 152 4 2 0.00 2.90 211
Bulevardul Vasile 301 2 2 316 5 10 0.87 1.64 3.14
Lucaciu
Bulevardul Vasile 365 0 441 5 1 3.82 3.24 1.49
Lucaciu
Strada Mihai Viteazul 490 0 0 496 1 1 0.27 1.45 1.49
Strada Mihai Viteazul 197 2 2 169 2 1 2.09 0.00 0.86
Strada [uliu Maniu
657 2 3 683 1 10 1.00 0.84 2.58
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Vehicule fizice modelate Vehicule fizice modelate GES

Nume CARS HGV | LGV CARS HGV LGV CARS HGV LGV
Strada Iuliu Maniu 76 1 8 53 2 7 2.80 0.84 0.41
Strada Martirilor 1062 15 11 1097 21 13 1.08 1.49 0.64
Deportati
Strada Nicolae Golescu 966 12 8 1123 29 27 4.87 3.88 4.55
Strada Caisilor 516 6 7 539 3 3 1.03 1.45 1.49
Strada Caisilor 326 0 409 8 2 435 2.18 2.11
Strada Gabriel 159 0 0 168 2 9 0.65 2.05 421
Georgescu
Strada Gabriel 177 0 0 191 1 8 1.04 1.45 3.94
Georgescu
Strada Liviu Rebreanu 506 6 2 610 9 2 4.40 1.12 0.00
Strada Liviu Rebreanu 359 5 2 527 10 7 8.02 1.72 211
Strada Wolfenbiittel 232 8 1 260 6 1 173 0.77 0.00
Strada Wolfenbiittel 216 4 1 165 3 1 3.68 0.55 0.00
Strada Gheorghe Baritiu 622 2 7 830 5 4 7.71 1.54 0.94
87.69%  93.40% _ 95.40%
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3.5. Cererea de transport

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe
baza informatiilor demografice specifice fiecarei zone rezultind matricele
deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore de deplasare (in interiorul
orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tindnd cont de formalizarile
matematice ale algoritmilor de alocare, cererea de transport este distribuita in
retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea fluxurilor de trafic pe
elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa,
modelul de alocare pe itinerarii este unul stocastic. Aceasta procedura modeleaza
intr-o maniera realist alegerea unui itinerariu deoarece considera ca participantii
la trafic selecteaza cea mai bunad rutd, bazdndu-se pe evaluarea individuala a
rutelor intr-o maniera diferita data de nivelul de informatii specific rutei evaluate.
In comparatie cu alocarea la echilibru, procedura stocastici va incdrca mai multe
rute potentiale, chiar si pentru retele slab incarcate, intrucat considera si atribuirea
cererii pe rute sub-optimale. Procesul este unul iterativ si se repeta pana cand nu
se mai gasesc rute alternative posibile sau pana cand diferenta dintre marimea
traficului pe arc pentru 2 iteratii succesive este suficient de mica.

Pentru Modelul de Transport al municipiului Satu Mare, a fost considerat un
numadr total de 35 de zone de generare si atractie a calatoriilor.

Figura urmatoare prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in
cadrul sistemului de zonificare al Modelului de Transport.
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Figura 120.Zonificarea modelului de transport



Modurile de transport utilizate

In cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
e CAR - autoturisme (Tip - PrT, private transport)
e HGV - Heavy Goods Vehicles (Tip - PrT, private transport)
e BUS - autobuze (Tip - PuT, public transit)
e BIKE - biciclete (Tip - PrT, private transport).

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

- Pebazarezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile
manuale de circulatie (cererea detransport observata) ;

- Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone
elementare (cererea de transport sintetica), date de populatia
rezidentd si numarul de locuri de munca.

Fiecare raspuns obtinut iIn urma interviurilor cu soferii, reprezinta
intersectia dintre linia “i” si coloana “j” din matricea O-D. Linia “i” determina
originea calatoriei, iar coloana “j” determina locul de destinatie a acesteia.
Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare “Origine”
si “Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior,
obtindndu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei “Pivot Table”,
sirul de date se transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La
aceasta etapd, matricea contine valorile brute, obtinute direct, in urma

interviurilor.

«“:=»n l(j"

Matricele obtinute sunt de forma 46 x 46 (linii x coloane). Liniile si
coloanele corespund numarului de zone aferent modelului (35 zone interioare,
11 zone adiacente). Capetele de linii semnifica calatoriile generate, iar capetele
de coloane reprezinta calatoriile atrase.

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost
dezvoltata de Dieter Lohse si este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta
procedura modeleaza procesul invatdrii al utilizatorilor care solicita o retea
rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de autovehicule
apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte
rute gasite la fiecare pas al iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in
seama numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu
ajutorul impedantelor medii calculate pana in prezent si cu impedantele care
rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la fiecare pas n al iteratiei se
bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost
gasita (memorata de VISUM).



Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei
si timpii efectivi de parcurgere a acestor rute coincid pana la un anume grad;
exista o probabilitate ridicata ca aceasta stare stabila a retelei de trafic sa
corespunda comportamentului utilizatorilor de alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de parcurgere pentru fiecare legatura din
urmatorul pas,n+1, al iteratiei, timpul estimat dedeplasare pentru n este adaugat
diferentei dintre timpul curent calculat pentru parcurgerea lui n si timpul
estimatpentru parcurgerea lui n. Aceastdadiferenta este multiplicata apoi cu o
valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta un factor de invatare.

Procedura se termina in momentul in care este indeplinita conditia ca
timpii de parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si n-1 si timpul calculat de
parcurgere la pasul n, corespund suficient de mult unii cu altii.

Schema logica a procesului de afectare (distribuire) pe retea a entitatilor
de traficeste redata in figura alaturata.

Marginea superioara si inferioara a lui A: Asup si Ainr
Parametrii functiei f(TT): W1, V2, V3
Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N:
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a
impedantei

l

n = 0, imp,_g = Impedanta in reteaua neincarcata

l

n=n-+ 1

l

Determinarea celei mai scurte rute Rn pentru toate
perechile OD pe baza impedantei frmp;,_,
Daca R, este noua ruta,: Contor, = 1
Daca ruta R, exista deja ca ruta, Contor. = Contor: + 1

l

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol = (F;/ n) *x Contor,

l

Impn = impedanta la volumul curent n
TT, = |Imp, — Imp;,_y|/Impy_1
FOTT,) = V1/(1 4+ V2 V3xTTny
A— A + sup — Ding
i mF T T, T
Imp;, = imp/,_, + H, x (Fmp,, — fmp;,_)

l

n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu
|Frnp, — fmph_ | < E = E1 x fmnj,_ 7253
l da
Sfarsit

Figura 121.Schema logica a metodei
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Figura 122.Vehicule fizice la ora de varf- anul 2023
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Figura 123.Biciclete la ora de varf -anul 2023
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Figura 124.Vehicule de transport marfuri - ora de varf 2023
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3.6. Prognoze

Odata cu dezvoltarea orasului este probabilad aparitia mai multor puncte de
interes (centre comerciale, zone turistice, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage /
genera la randul lor mai multe deplasari. Totodata, prin amplasarea orasului pe
unul din coridoarele principale de tranzit ale regiunii si pozitia sa in centrul
geografic al tarii este de asteptat ca traficul de tranzit sa creasca in zong, lucru care
va afecta calitatea vietii, in lipsa unor infrastructuri adecvate care sa preia valorile
de trafic in crestere.

In vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in
vedere indicii de crestere stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei
Generale de Afaceri Economice si Financiare, in trimestrul [ al anului 2021 au fost
stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 - 2022:

Tabel 23.Evolutia indicilor PIB si Inflatie

2019 2020 2021 2022

Cresterea PIB (%, de la un an la altul)

Inflatia (%, de la un an la altul)

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere de 5% a produsului intern brut,
efect generat de pandemia COVID-19. Pentru anii 2021 si 2022 sunt prognozate
cresteri de 3,8%, respectiv 4%, fapt ce indica o revenire a economiei pe un trend
crescator.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri
medii ale PIB de 2% pe an in perioada 2020 - 2030 si de 1.8% pe an in perioada
2031 - 2050, valoarea medie pe intreaga perioada 2020 - 2060 fiind de 1.9% pe
an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost
actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza
scenarii de crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

e PIB real si PIB in preturi curente;

e Populatia si populatia activa );

e Numadrul de angajati (locuri de munca);

¢ Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).
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Tabel 24.Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale
Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50

Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

In urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere mentionati, s-au
obtinut urmatorii factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de
baza, 2023.

Tendinta de crestere a fost determinata utilizand previziunile exprimate de
Comisia Europeana si The Economist Intelligence Unit (EIU) in anul 2020. Potrivit
acestor prognoze, In perioada pre-COVID se estimeaza o continuare a cresterii
economice incepand cu anul 2019, cu rate de crestere de 4.1% in 2019 si 4% in
2020. Apoi, incepand cu anul 2021, se prognozeaza o crestere constanta de 2% pe
an, urmata de o crestere de 1.8% incepand cu anul 2031, conform The Economist
Intelligence Unit.

In ceea ce priveste prognoza post-COVID, aceasta se bazeazi pe datele
furnizate de Comisia Europeana pentru anii 2020, 2021 si 2022, dupa care se
inregistreaza o perioada de tranzitie caracterizata de o scadere anuala de 0.3%
pana in 2027, cand se atinge valoarea de 2.5%. Ulterior, conform prognozei The
Economist Intelligence Unit, se preconizeaza revenirea la tendinta de crestere
incepand cu anul 2028.

Este important de mentionat ca aceste previziuni au fost efectuate in anul
2020 si pot fi influentate de diverse factori si evenimente care pot interveni in timp.
Este recomandat sa se monitorizeze in mod constant evolutia economica si sa se ia
in considerare si alte surse de prognoza actualizate pentru a obtine o imagine mai
cuprinzatoare si precisa a tendintelor economice.
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Tabel 25.Factori de crestere si evolutia PIB

Evolutie Factor Evolutie Factor Factor

An PIB Elasticitate PIB Populatie  Elasticitate populatie prognoza
2027 | 1.25749 1.20117 1.00592 1.00592 1.20828
2030 | 1.33446 1.25964 1.00847 1.00847 1.27031
2035 | 1.45897 0.8 1.35281 0.99459 1 0.99459 1.34549
2040 | 1.59509 1.45287 0.9809 0.9809 1.42512
2050 | 1.90661 1.67575 0.94539 0.94539 1.58423
2060 | 2.27897 1.93282 0.89255 0.89255 1.72513

Pentru determinarea comportamentului de deplasare a locuitorilor
municipiului Satu Mare au fost dezvoltate 3 scenarii de perspectiva:

e Scenariul ,A nu face nimic”: este scenariul de perspectiva in care se
considera ca nu se vor aduce modificari semnificative in sistemul de
mobilitate urbana si in reteaua stradala a municipiului, cu investitii care se
vor axa pe intretinerea infrastructurii actuale.

e Scenariul ,A face minimum”: reprezinta scenariul de perspectiva, in care
se considera ca doar proiectele ,certe” se vor realiza/implementa. Prin
proiecte ,certe” intelegem proiectele de infrastructura sau cu impact asupra
mobilitatii urbane pentru care constructia investitiei respective a fost
demaratad sau finantarea pentru proiect a fost alocata si toate aprobarile
necesare au fost obtinute.

e Scenariul ,A face ceva”: reprezinta scenariul de perspectiva, in care se
considera a fi implementate lista de proiecte prioritizate propusa in cadrul
PMUD, proiecte care vor fi descrise in capitolele viitoare si vor fi prioritizate
in cadrul unei analize multi-criteriale.
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Indicele de motorizare la nivelul municipiului Satu Mare

Indicele de motorizare reprezinta un indicator utilizat in evaluarea
dezvoltarii economice a unei unitati administrativ teritoriale. Valoarea acestuia
exprima numarul de autoturisme detinute de grupe de 1000 de locuitori.

De asemenea, ca majoritatea celorlalte domenii si indici, si indicele de
motorizare a cunoscut o usoara crestere in ultimii ani. Daca la nivelul anului 2018
indicele de motorizare era de 472.72 autoturisme la mia de locuitori, la nivelul
anului 2022 indicele de motorizare ajungea la 473.19 autoturisme la mia de
locuitori.

Autoturisme Autoturisme Total Populatie
- Persoane fizice - Persoane fizice autoturisme Dupa domiciliu
2018 43602 13513 57115 120822
2019 43482 13245 56727 119915
2020 43063 13341 56404 118932
2021 42141 13460 55601 117526
2022 41269 13639 54908 116037
474.50
474.00
473.50
473.00 T
472.50
472.00
471.50
2018 2019 2020 2021 2022

Figura 125.Evolutia indicelui de motorizare la nivelul municipiului Satu Mare
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Figura 126.Vehicule la ora de varfla nivelul anului 2027-Scenariul a nu face nimic
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Figura 127.Vehicule la ora de varfla nivelul anului 2030-Scenariul a nu face nimic
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3.7. Testarea modelului de transport in cazul unui studiu de caz

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de
proceduri realizata (calibrata si validata) poate simula comportamentul
utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor retelei.

Avand In vedere situatia specifica municipiului in care scenariul de referinta
nu cuprinde proiecte sau masuri care sa afecte cererea sau oferta de transport, se
constata ca scenariul de referinta este similar scenariului de a nu face nimic. Pentru
a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera
simularea unei situatii concrete. Evaluarea consta in identificarea senzitivitatii
modelului la modificarile create prin compararea a doua situatii, respectiv:

- Situatia fara proiect - figura 126 (situatia existenta) consta in mentinerea
retelei actuale la parametrii actuali pentru reteaua stradala si pentru traficul rutier.

- Situatia cu proiect - figura 127 - construirea celui de al treilea pod peste raul
Somes, amplasate pe strada Strandului, este un proiect aflat in executie care va fi
inclus ulterior In Scenariul A face minim.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea - arce si
noduri, cu caracteristicile tehnice specifice precum si atributele asociate - viteza,
nr. de benzi, moduri de transport permise pe directii etc. si totodata s-au adaugat
elemente noi (arce si noduri) impreuna cu atributele asociate pentru elementele
de retea noi, respectiv poduri si strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii
a acelorasi matrice de cerere precum in scenariul de referinta pentru a analiza
elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii.
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Figura 128.Situatie existenta
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Prin rerutarea traficului de tranzit pe drumul de mare viteza propus, se
identifica o scadere semnificativa a valorilor de trafic de pe celelalte 2 poduri,
indeosebi de pe Pod Decebal, dar si de pe arterele conexe din interiorul
municipiului, lucru ce contribuie la cresterea calitatii vietii locuitorilor din zona,
prin reducerea emisiilor, a nivelului de zgomot si al vibratiilor.

In concluzie, ca urmare a evaluirii / testarii senzitivitati modelului calibrat,
s-a constatat ca acesta este suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari
suplimentare, modelul conducand la variatii realiste si consistente la nivelul retelei
urbane de transport



3.8. Calculul GES

Schimbarile climatice reprezinta procesul cu caracterul cel mai global cu care se
confrunta omenirea din punct de vedere al protectiei mediului Inconjurator. Acestea sunt
determinate in mare parte si de transporturi, combustia si utilizarea combustibililor
conducand in mod direct la emisii GES (gaze cu efect de sera) in cazul arderilor pe baza
de benzina si motorina. Tipul vehiculului, viteza si distanta parcursa determina cantitatea
de emisii de GES care provin de la acel vehicul.

Evolutia transporturilor din tara noastra indica o crestere semnificativa a
numadrului de vehicule inmatriculate in Romania. Ca urmare s-a intrevazut a fi necesara
adoptarea masurilor corespunzatoare care sa conduca la decuplarea emisiilor de GES din
sectorul de transport fata de cresterea economica, cu scopul asigurarii unei dezvoltari
sustenabile.

Intelegerea emisiilor GES se poate realiza cu ajutorul modelelor de transport,
acestea furnizand informatii despre vehiculele ce utilizeaza reteaua de transport. Prin
utilizarea datelor cuantificate intr-un model de transport, emisiile GES pot fi estimate prin
determinarea cantitatilor de combustibil sau de energie consumate de catre fiecare mod
de transport. In mod specific, datele despre numarul de kilometri parcursi de moduri
diferite de transport, la viteze diferite, pot fi utilizate pentru a calcula consumul de
combustibil si de energie si apoi, emisiile de GES.
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Tabel 26.Termeni utilizati in calculul emisiilor GES

Clasa Un tip de vehicule
Autobuz electric Un autobuz alimentat electric printr-un sistem de baterii de la bord
GHG Gaze cu efect de sera (Green House Gas) - grupul de gaze care reprezinta

una din preocupdrile principale ce fac obiectul intelegerilor
internationale cu privire la eforturile de atenuare a schimbarilor
climatice

HDV Vehicule de tonaj greu (Heavy Duty Vehicles) - vehicule cu masa maxima
autorizatad mai mare, de regula, de 3,5 tone, in care sunt incluse clasele
OGV1, OGV2 si PSV

kWh Kilowatt-ora - o unitate de masura pentru consumul de energie

LDV Vehicule cu tonaj usor (Light Duty Vehicles) - vehicule cu 0 masa maxima
autorizatd mai mica, de regula, de 3,5 tone, in care sunt incluse
autoturismele si vehiculele de marfa usoare

Tronson O portiune de drum pentru care sunt definiti parametrii fluxurilor de
transport. Acesta poate fi reprezentat fie de un intreg drum, fie de o parte
dintr-un drum. In mod normal, acesta reprezintd drumul intre doua
puncte de intersectie.

0GV1 Alte vehicule de marfa (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa maxima
autorizata mai mare, de reguld, de 3,5 tone cu sasiu rigid

0GV2 Alte vehicule de marfa (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa maxima
autorizata mai mare, de reguld, de 3,5 tone cu sasiu articulat

PSV Vehicule de serviciu public (Public Service Vehicles) - autobuze si alte
autovehicule alimentate prin motoare conventionale

tCO2e Tone echivalent de CO2, principalul indicator de rezultat al
instrumentului de analiza

Tramvai Vehicul alimentat electric care circula pe sina

Troleibuz Vehicul alimentat electric printr-un sistem de catenare

Veh / km (kilometri Produsul dintre numarul de vehicule care parcurg o anumita distanta si

parcursi de vehicule) distanta respectiva (de exemplu, in cazul a 50 de vehicule care parcurg
fiecare cate 10 km, numarul de kilometri parcursi de vehicule este egal
cu 500).
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Pentru calculul emisiilor GES s-a utilizat ,Ghidul de evaluare JASPERS
(Transport) - Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera din
sectorul transporturi”’, elaborat de catre JASPERS in numele Autoritatii de
Management pentru POR (MDRAP).

In sprijinul calculirii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban si
implicit pentru o buna intelegere a impactului planurilor si proiectelor specifice
din punct de vedere al emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de
analiza sub forma unor foi de lucru. Acest instrument implica realizarea
urmatorilor pasi principali:

Calcularea numarului de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare mod
de transport;

Calcularea cantitatii de combustibil care este necesara in functie de viteza si
de caracteristicile vehiculelor;

Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta cresterea eficientei
vehiculelor in viitor;

Calcularea emisiilor GES pe baza cantitatii totale de combustibil consumate.

Instrumentul necesita ca utilizatorul sa introduca informatii despre numarul
de vehicule, viteza si anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele
sunt apoi realizate pe baza unui numar de ipoteze, unele dintre acestea putand fi
ajustate de catre utilizator in situatia In care se cunosc alte informatii specifice mai
exacte.

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a
cuantifica nivelul emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest
instrument poate prelucra fie informatii simple (agregate), fie informatii detaliate
(dezagregate), inclusiv cele rezultate din modelul de transport, in vederea
estimarii nivelului de emisii GES pentru compararea diferitelor optiuni de
interventie. Calculele sunt efectuate de regula la nivelul unui intreg an.

Intelegerea si compararea emisiilor GES poate fi utild in procesul ludrii
deciziilor, pentru urmatoarele tipuri de interventii si utilizari:

Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie in
functie de tipul vehiculelor, fie in functie de localizare;

Compararea diferitelor optiuni de interventii si efectele lor asupra emisiilor
GES;

Identificarea posibilelor schimbari intre scenariul existent si cel selectat.
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Etapele de utilizare a acestui instrument iIn vederea sprijinirii procesului de
luare a deciziilor, potrivit specificatiilor din ghid, sunt prezentate in urmatorul
model:

Intreducerea
datelor in
instrumentul
de analiza

Obtinerea

datelor de Verificarea

Transport

rezultatelor

Figura 130.Etape de utilizare

Instrumentul de calculare a emisiilor GES accepta date referitoare la
utilizarea transportului, avand in vedere doua posibile abordari, lasand, astfel,
utilizatorului o marja de flexibilitate in utilizarea datelor din sursele existente.

Instrumentul ofera doua tipuri posibile de evaluari, aplicand fie o Metoda
agregata, fie o Metoda dezagregata.

Metoda agregata necesita introducerea unor date de transport la un nivel
agregat, care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, in
primul rand, incadrarea in anumite categorii de viteze medii. Aceasta metoda este
mai utila pentru evaluarea realizata la nivelul unui intreg oras sau la nivel zonal.
Metoda agregata se preteaza pentru datele provenite de la un Model de transport
multi-modal sau de la un Model de alocare intre moduri.

Metoda dezagregata este proiectata pentru a utiliza datele provenite dintr-
un model de transport ce produce rezultate incepand de la nivelul de tronson de
drum. Acest model permite definirea, la nivel de tronson de drum si cu o rezolutie
mai mare, a vitezelor individuale, a lungimilor si a datelor cu privire la fluxurile de
transport.

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect in
scenariul de perspectiva ,A nu face nimic” este prezentat in Anexe si vizeaza drept
date de intrare fluxuri de pe arterele prezentate in tabelul de mai jos:
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Date de iesire

| Emisiile totale GES (tC02e) | 101,647 |
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2027

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI |
Clasa Autoturisme LGV oGVl 0oGV2 PSV

Emisii GES (tCO2e) 76,711 2,667 22,269 | 0 0|
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul
2027

Date de intrare

[ Anul evalusrii [2027 ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV
Kilometri parcursi de vehicule

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

Categoria de Descrierea
viteza km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI

Autoturisme LGV oGV1 oGV2 PSV

Urbana
Suburbana
Rurala
Autostrada

100% 100% 100% 0% 0%




A8
[

e

Tabel 27.Calcularea cantitatii de combustibil fosil

Autoturism - Autoturism -
B M LGV-B LGV-M oGVl oGVv2 PSV
Urbana 23 km/h Vehkm 350596456 188782707 1068348 1068348 4605366 0 0
kg Emisii
(2027) CO 39008191.5 23407016.0 201642.6 193606.5 2987726.5 0.0 0.0
\P10] 4507.6 1231.9 23.3 10.2 157.2 0.0 0.0
CH4 14042.9 1231.9 72.6 10.2 157.2 0.0 0.0
COz Echivalent 40,674,448 23,802,471 210,256 196,877 3,038,203 0 0
Autoturism - Autoturism -
B M LGV-B LGV-M oGVl oGVv2 PSV
Suburbana 48 km/h Vehkm 65736836 35396758 4273391 4273391 18421462 0 0
kg Emisii
(2027) CO 5613059.2 33718639 442406.3 613827.2 8600075.6 0.0 0.0
N.O 648.6 177.5 51.1 32.3 452.6 0.0 0.0
CH4 2020.7 177.5 159.3 32.3 452.6 0.0 0.0
COz Echivalent 5,852,824 3,428,831 461,304 624,198 8,745,372 0 0
Autoturism - Autoturism -
B M LGV-B LGV-M oGVl oGv2 PSV
Rurala 73 km/h Vehkm 21912279 11798919 5341739 5341739 23026828 0 0
kg Emisii
(2027) CO 1814802.0 1042826.6 319822.7 826734.0 10310863.4 0.0 0.0
\\P10) 209.7 54.9 37.0 43.5 542.7 0.0 0.0
CH4 653.3 54.9 115.1 43.5 542.7 0.0 0.0
COz Echivalent 1,892,322 1,060,445 333,484 840,701 10,485,063 0 0
Autoturism - Autoturism -
B M LGV-B LGV-M oGV1 0oGV2 PSV
Autostrada 100 km/h Vehkm 0 0 0 0 0 0 0
Emisii (2027) CO 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
N.O 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
CH4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
COz Echivalent 0 0 0 0 0 0 0
Autoturism - Autoturism -
B M LGV-B LGV-M oGVl 0oGV2 PSV TOTAL
TOTAL
Emissions
(2027) CO; 46436052.7 27821706.5 963871.7 1634167.7 21898665.4 0.0 0.0 | 98754464
N.O 5365.9 1464.3 111.4 86.0 1152.6 0.0 0.0 8180
CH4 16717.0 1464.3 347.0 86.0 1152.6 0.0 0.0 19767
Emisii COz Echivalent (t) 48,420 28,292 1,005 1,662 22,269 0 0 101,647
Q)
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4. Evaluarea impactului actual asupra mobilitatii

Evaluarea impactului actual al mobilitdtii se bazeaza pe scenariul de
referinta prezentat in capitolul de prognoze. De asemenea, se folosesc informatii
statistice referitoare la anul de baza pentru a fundamenta evolutiile indicatorilor
considerati.

Scenariul analizat, cunoscut sub denumirea de "a face minimum" 1n ceea ce
priveste reteaua de transport si serviciul de transport asociat, este similar
scenariului de "a nu face nimic". Acest lucru se datoreaza faptului ca infrastructura
si serviciile de transport sunt considerate a ramane similare situatiei de baza, cu
ajustarile necesare pentru a reflecta impactul proiectelor in curs de desfasurare.
Scenariul presupune ca, pe termen mediu si lung, caracteristicile tehnice ale
strazilor si serviciilor de transport se vor mentine la nivelul actual.

Mediul urban se confrunta cu provocari majore in ceea ce priveste
sustenabilitatea transporturilor. In situatia mentinerii stirii actuale, orasul va
suferi cel mai mult din cauza congestiei, calitatii aerului reduse si expunerii la
zgomot.

Transportul urban reprezinta o sursa importanta de emisii generate de
transport. Proiectarea unui oras durabil este una dintre cele mai mari provocari
pentru factorii de decizie politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase
alternative in materie de mobilitate. Adoptarea strategiilor cu emisii reduse in
domeniul energiei este facilitata de cerintele mai mici in ceea ce priveste tipurile
de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii
terenurilor, In scopul promovarii deplasarilor pe distante scurte, pot contribui
semnificativ la reducerea volumului de trafic. Mersul pe jos si cu bicicleta,
impreuna cu transportul public, ofera adesea alternative mai bune nu doar in ceea
ce priveste emisiile, ci si In ceea ce priveste viteza acestor mijloace care pot inlocui
cu usurintda un numar mare de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km.
Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, aceste alternative pot aduce
beneficii semnificative in ceea ce priveste sanatatea, reducerea poluarii
atmosferice si fonice, utilizarea mai eficienta a spatiului rutier si consumul mai
redus de energie.

Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa
devina o parte integranta a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa obtina o pondere mai mare decat in prezent in
comparatie cu alte mijloace de transport, trebuie sa fie usor accesibil pentru toti
utilizatorii, sa fie perfect integrat si sa utilizeze mijloace de transport nepoluante.



Utilizarea biletelor electronice integrate si a cardurilor inteligente poate
furniza operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice in timp real
privind comportamentul utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia
datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi utilizate atat pentru
optimizarea planificarii serviciului, cat si pentru dezvoltarea de strategii de piata
care sa incurajeze utilizarea transportului public.

4.1. Eficienta economica

Mai jos sunt prezentati cei doi indicatori de performanta globali ai retelei si
anume:

e Durata globala zilnica de deplasare;
e Distanta totald zilnicd de deplasare.

Acesti indicatori vor fi utilizati In metodologia de selectie a proiectelor si in
evaluarea impactului mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru a oferi o
prezentare comprehensiva a situatiei traficului general si pentru a utiliza un set de
indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, sunt prezentate mai jos
cei doi indicatori globali de performanta ai retelei.

Pe termen scurt si mediu, se estimeaza ca durata petrecuta in trafic de
autoturisme si transportul public va creste din cauza cresterii indicele de
motorizare si a gradului de mobilitate in crestere. Aceasta se va intampla daca nu
se iau masuri pentru a imbunatati viteza de deplasare a transportului public prin
acordarea prioritatii acestuia la intersectii si prin impunerea de constrangeri
asupra utilizatorilor de autoturisme.

In absenta unei planificiri urbane adecvate si a unei guverniri
corespunzatoare la nivelul zonelor urbane functionale, municipiul se va extinde in
mod necontrolat, ceea ce va duce la aparitia zonelor izolate, greu accesibile prin
transportul public, la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta
de autoturismele personale.
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Tabel 28.Disfunctionalitati si recomandari pentru cresterea eficientei economice

Disfunctionalitati observate Recomandari pentru cresterea eficientei
economice

W EVETD DG S e B UG ESEIG= W BEB Realizarea unor parcdri inteligente cu posibilitatea de
nivel municipal acces In timp real al disponibilitatii locurilor de parcare
din zona.

Numarul insuficient de piste de biciclete Crearea unor trasee de piste de biciclete continue si
sigure, care sa vind ca o alternativa la transportul
motorizat.

Infrastructura rutiera si pietonala Amenajarea si dimensionarea corecta a tuturor
trotuarelor.

Asfaltarea sau modernizarea tuturor strazilor din
municipiul Satu Mare.

(6 2V WG XD L R R HEGER RO G EG ERZ1 VB Reorganizarea circulatiei, realizarea parcarilor pentru
cresterea capacitatii de circulatie a retelei rutiere.

Tabel 29.Evaluarea indicatorilor pentru eficientd economica

Indicator Scenariu de baza- Scenariu “A face minim”- Scenariu “A face minim”-anul

anul 2023 anul 2027 2030
Durata

medie a
deplasarilor
(minute)

Satu Mare 9 5,5 6,5

Satmarel 18,5 20 22
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4.2. Impactul asupra mediului

Activitatea de transport are un rol esential in dezvoltarea economica si
sociala a municipiului Satu Mare, oferind acces la locuri de munca, agrement,
locuinte, bunuri si servicii. Cu toate acestea, transportul are un impact semnificativ
asupra mediului inconjurator, afectand toti factorii de mediu in urmatoarele
moduri:

e Congestie in trafic si accidente, in special in cazul transportului rutier, exista
probleme de congestie si crestere a numarului de accidente.

e Poluarea aerului: Emisiile generate de vehicule conduc la poluarea aerului,
avand efecte negative asupra calitatii aerului si sanatatii umane.

e Poluarea fonica si vibratiile: Intersectiile aglomerate, soselele principale,
zonele adiacente nodurilor feroviare si aeroporturilor produc zgomot si
vibratii perturbatoare.

e Poluarea solului si a apei: Deversarile de produse petroliere si alte poluanti
pot afecta solul si apa, avand consecinte negative asupra mediului.

e Ocuparea terenurilor pentru parcari: Suprafetele de teren in intravilan sunt
folosite pentru parcarea autovehiculelor, ceea ce duce la ocuparea spatiilor
si lareducerea zonelor verzi.

e Schimbarea peisajului eco-urban: Dezvoltarea infrastructurii rutiere poate
modifica peisajul natural si urban.

e Generarea deseurilor solide: Activitatea de transport produce deseuri cum
ar fi anvelope uzate, acumulatoare etc.

Efectele negative asupra mediului si, in special, asupra sanatatii umane, sunt
cauzate in principal de nocivitatea gazelor de esapament care contin substante
precum NOx, CO, SO2, CO2, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale
grele precum plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu, zinc. Acesti poluanti,
impreuna cu pulberile ridicate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice si pot Inrautati alte afectiuni. Traficul greu genereaza niveluri
ridicate de zgomot si vibratii, care pot duce la stres si pot afecta sanatatea.

Din perspectiva impactului asupra mediului inconjurator, exista o serie de
factori care influenteaza cresterea emisiilor de CO2 generate de transportul rutier,
cum ar fi cererea si oferta de autoturisme, nevoile de mobilitate individuala,
disponibilitatea sau lipsa de alternative de transport public, precum si costurile
asociate detinerii unui autoturism personal.
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Pentru a reduce impactul asupra mediului produs de transporturi, se iau in
considerare urmatoarele masuri:

e Modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport.

e Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport pentru
imbunatatirea calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii si calitatii
mediului, precum si asigurarea interoperabilitatii sistemului de transport.

e Consolidarea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin
asigurarea legaturilor intre orase si cresterea accesibilitatii populatiei la
transportul public, inclusiv in zonele cu densitate mica a populatiei sau
nuclee dispersate.
interne de transport.

e Imbunititirea comportamentului transportului in relatia cu mediul
inconjurator, reducerea impactului global al transporturilor asupra
schimbarilor climatice si reducerea degradarii calitatii mediului in mediul
natural si urban.

Prin extragerea datelor de trafic din modelele de transport, se pot evalua
efectele traficului rutier pentru o anumita perioada de timp. Astfel, se calculeaza
nivelul de zgomot si valoarea altor poluanti emisi pe fiecare artera.

Astfel indicatorul de performanta global pentru determinarea impactului
asupra mediului va fi :

e Emisiile GES de CO: (tone /an).

Tabel 30.Valorile emisiilor GES provenite din sectorul transportului la nivelul unui an

Scenariul A face minimum

Emisii CO: (tone / an) 104,937 105,244 107,421
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Observam o tendinta de crestere pe termen lung a emisiilor de gaze cu efect
de serd, ceea ce are un impact semnificativ negativ asupra mediului si climei locale.
Aceasta crestere este rezultatul unei mobilitati generale in crestere si a unei
pastrari relativ constante a ponderii autoturismelor in totalul deplasarilor. Pe
termen mediu (2027) se estimeaza o crestere de cca. 0.29% in scenariul A face
minim, in timp ce pe termen lung (2030) se estimeaza o crestere de aproximativ
2.37%.

Prin urmare, acest indicator COZ2e va fi utilizat In analizele viitoare pentru a
selecta si prioritiza proiectele, deoarece este un indicator relevant pentru
obiectivele de mediu (si este in concordanta cu obiectivele stabilite in axa de
finantare). Prezenta gazelor toxice, chiar si in concentratii relativ scazute, poate
cauza urmatoarele efecte:

e afectarea functionarii sistemului nervos central;

e descresterea ritmului cardiac, determinand o scadere a cantitatii de sange
circulata In organism;

e diminuarea claritatii vizuale si a performantei fizice;

e oboseala intensa;

e dificultati respiratorii si dureri in piept la persoanele cu afectiuni
cardiovasculare;

e iritabilitate, dureri de cap, respiratie acceleratd, lipsa de coordonare,
senzatie de greatd, ameteald, confuzie, dificultati in concentrare.

Categoria de populatie cea mai vulnerabila la expunerea la monoxidul de
carbon include: copiii, varstnicii, persoanele cu afectiuni respiratorii si
cardiovasculare, persoanele anemice si fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot provenite din transporturi cresc gradual de la un an
la altul, intrucat numarul de autovehicule in crestere contribuie la aceasta tendinta.
In viitor, va fi necesard implementarea unor politici care si promoveze utilizarea
autovehiculelor cu surse alternative de energie pentru a reduce emisiile.
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Nivelul emisiilor de substante poluante in atmosfera poate fi semnificativ

redus prin aplicarea unor politici si strategii de mediu, printre care se numara:

sporirea utilizarii surselor de energie regenerabild (eoliand, solara, hidro,
geotermald, biomasa);

inlocuirea combustibililor traditionali cu combustibili alternativi (biodiesel,
etanol);

adoptarea instalatiilor si echipamentelor cu eficienta energetica ridicata
(consum redus, randament crescut);

implementarea unui program de impaddurire si crearea de spatii verzi
(absorbtie de COZ2, filtrare a pulberilor fine, eliberare de oxigen in
atmosfera);

crearea de perdele forestiere de protectie pentru atenuarea zgomotului si
reducerea poluarii.

Principalele provocari sunt legate de emisiile semnificative de substante

chimice provenite din combustibilii fosili, iar aceste emisii sunt rezultatul:

predominanta vehiculelor cu motoare cu combustie interna in parcul auto,
care utilizeaza combustibili fosili conventionali;
cresterii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti impactul direct si vor fi semnificativ afectate sunt

zonele adiacente arterelor principale de circulatie din municipiu, care sunt
integrate organic intr-o retea superioara de transport, deservind fluxurile majore
de trafic in municipiu.
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4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea este definitad ca nivel de calitate a calatoriei sau ca abilitatea
de a ajunge la bunurile, serviciile si activitatile dorite, de catre populatie. O
accesibilitate mai buna creste calitatea vietii si genereaza dezvoltarea sociala si
economicd, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca, servicii urbane,
cultura si alte persoane, asigura o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc
crescut de izolare. Mobilitatea ofera accesibilitate, iar astfel cele doua aspecte
direct proportionale pot fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de
transport.

Accesibilitatea este o caracteristicd a sistemului de transport, fiind
dependenta de reteaua rutiera, dar si de parametrii specifici mijloacelor de
transport utilizate, cum ar fi graficele de circulatie si gradului de acoperire, in cazul
transportului public.

Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de transport prin
parametrul durata de deplasare, de la/catre obiectivele socio-economice.

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului
asupra mediului, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor
acestora sunt prezentate in tabelul de mai jos:
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Figura 131.1zocrond accesibilitate transport privat de calatori
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Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

Figura 133.Zone inaccesibile transportului public
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Printre deficientele determinate In urma analizei situatiei existente, regasim:

e Accesibilitate redusa la nivel feroviar;

e Accesibilitate redusa pietonald pentru persoanele cu dizabilitati si
carucioare pe majoritatea arterelor secundare, datorita subdimensionarii
infrastructurii pietonale (1 ml) si acapararii trotuarelor de autoturisme
parcate, respectiv a discontinuitatilor planului cauzate de borduri;

e Accesibilitate redusa la imbarcarea mijloacelor de transport in comun
suburbane rutiere;

e Lipsaintermodalitati

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale
accesibilitatii, principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de
transport, exprimata ca numarul de deplasari.

Cererea de transport evolueaza in functie de nivelul de accesibilitate oferit
de reteaua urbani de transport si serviciile conexe. In ceea ce priveste transportul
public, accesibilitatea este determinata si de distributia spatiala a punctelor de
acces in sistem, cum ar fi statiile de transport public. Acest aspect al accesibilitatii
a fost detaliat in capitolul dedicat analizei situatiei actuale in ceea ce priveste
transportul public.

In cadrul retelei de transport public, vehiculele operatorului sunt echipate
in mare masura cu facilitati destinate in special persoanelor cu mobilitate redusa.
Cu toate acestea, accesul la serviciul de transport este limitat in zonele cu
accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa redusa a
serviciului pe anumite trasee afecteaza calitatea serviciului oferit si, implicit,
accesibilitatea si atractivitatea intregului sistem.

Accesibilitatea are ca scop satisfacerea cererii de transport, deoarece un
sistem de transport accesibil permite oamenilor sa beneficieze de oportunitati
economice si sa-si satisfaca nevoile de mobilitate. Astfel, un indicator cheie al
accesibilitatii utilizat in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de
cererea de transport, exprimata ca numar de deplasari pe zi per mod de transport.
Acest aspect este prezentat mai jos pentru scenariul de referinta.
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4.4. Siguranta

Siguranta si securitatea tuturor utilizatorilor retelei de transport este unul
dintre cele mai importante aspecte, atunci cand se are in vedere dezvoltarea unui
sistem de transport care sa asigure o mobilitate durabila.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al
mobilitatii din punct de vedere al sigurantei sunt: numadrul de accidente
grave/usoare, numarul de victime.

Din punct de vedere al accidentelor de circulatie, zonele vulnerabile sunt de-
a lungul Drumului European; elaboratorului nu i-au fost puse la dispozitie datele
statistice despre numarul sau cauzele accidentelor.

Situatia accidentelor la nivelul municipiului Satu Mare a fost analizata in
cadrul capitolului 2.

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului
asupra sigurantei, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor
acestora sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Tabel 31.Disfunctionalitati si recomandari pentru cresterea sigurantei

Disfunctionalitati observate Recomandari pentru cresterea sigurantei

A

Inexistenta semnalizarii rutiere dinamice Includerea in semnalizarea rutiera dinamica

specifice pentru deplasarile cu bicicleta (intersectii semaforizate) a semnalizarii specifice
pentru deplasarea biciclistilor si integrarea acesteia in
sistemul de management al traficului.

Latimea necorespunzatoare a trotuarelor Reamenajarea trotuarelor in punctele in care este
necesar, in special in cele in care s-au produs accidente
Lipsa trecerilor de pietoni « . . 0q
p p Amplasarea corecta a trecerilor de pietoni in zonele cu
flux pietonal rididcat.

Problemele legate de siguranta pietonilor la
traversarea unor artere de circulatie cu trafic
intens si viteze de deplasare mari.

Amenajarea de treceri pietoni semnalizate, pasarele
pentru traversarea arterelor rutiere pe care se
inregistreaza volume mari de trafic si viteze de
deplasare mari
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4.5. Calitatea vietii

Municipiul Satu Mare se confrunta cu diverse probleme generate de
autovehicule si trafic, inclusiv poluarea cu noxe, praf si zgomot rezultata din
traficul auto. Analizele realizate de consultant evidentiaza faptul ca arterele
principale de circulatie reprezinta surse de poluare care afecteaza zonele
rezidentiale, avand un impact negativ asupra calitatii vietii si sanatatii locuitorilor.
De asemenea, absenta unei ocolitoare complete a orasului duce la trafic de tranzit
pe arterele principale, transformandu-le in bulevarde aglomerate. Parcarile din
zonele rezidentiale contribuie, de asemenea, la degradarea calitatii vietii, generand
poluare vizuala, poluare cu praf si disconfort, stanjenind de asemenea si fluenta
traficului.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand consecinte asupra
patrimoniului arhitectural. Zonele protejate sufera deteriorari din cauza traficului
intens si a stationarii autovehiculelor.

Astfel, la nivelul municipiului Satu Mare dar si la nivelul zonei urbane si
metropolitane exista mai multe aspecte care ar putea fi Imbunatatite in ceea ce
priveste mobilitatea:

e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea retelei pietonale.

e Reorganizarea zonelor rezidentiale, acordand prioritate pietonilor.

e Modernizarea arterelor de circulatie pentru imbunatatirea calitatii
transportului public, prin implementarea de benzi dedicate si acordarea
prioritatii in intersectii.

e Completarea centurii ocolitoare in zona industriald de est pentru a reduce
poluarea cu noxe din oras prin devierea traficului greu in afara zonei
urbane.

e Reorganizarea zonelor de parcare in cartierele rezidentiale.

Acestea sunt cateva dintre problemele importante legate de mobilitate cu
care se confrunta municipiul Satu Mare, iar analiza acestor aspecte reprezinta baza
formularii prioritatilor de interventie si ameliorare a calitatii vietii in oras.
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Exista indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii,
iar acestia deriva din urmatoarele aspecte:

e Lungimea aliniamentelor si a zonelor verzi, inclusiv prezenta vegetatiei pe
strazi, zone umbrite pentru asteptarea mijloacelor de transport in comun si
trotuare inconjurate de vegetatie pentru a face deplasarile pietonale mai
placute.

e Suprafata zonelor comunitare, care include existenta zonelor recreative
apropiate de locuinte In comparatie cu zonele destinate parcarilor auto.

e Modul de ocupare al terenului, cu spatii dedicate masinilor in comparatie cu
spatii destinate altor necesitati urbane si pietonilor.

e Lungimea traseelor pietonale, asigurand conectivitatea intre zonele
rezidentiale si punctele de interes.

e Suprafata parcarilor/zonele de stationare, transformand zonele de parcare
in zone destinate locuitorilor.

Calitatea mediului urban este adesea neglijata in planificarea sectorului
transporturilor. Focalizarea pe utilitate si infrastructurd, in special pentru
transportul motorizat, impreuna cu cresterea numadrului de autovehicule
personale, a dus la reducerea amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor
publice in general.

Un mediu urban atractiv si confortabil, care ofera amenajari adecvate, are
potentialul de a influenta toate celelalte aspecte ale vietii urbane si ale sistemului
de transport. Siguranta creste atunci cand mediul urban este plin de pietoni.
Accesibilitatea este Imbunatdtita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile Incep si se termina in calitate de pietoni.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a
parcdrilor si a utilizarii tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Eficienta
sistemului economic creste odata cu atragerea unui numar mai mare de utilizatori
ai spatiilor urbane.
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Figura 134.Indicatori calitate aer - statie SM119
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Figura 135.Amplasare statie SM1
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Evaluarea calitatii vietii in mediul urban este dificila, deoarece adesea
aceasta se rezuma la o combinatie de aspecte calitative mai degraba decat
cantitative. Concepte precum "walkability" (abilitatea de a calatori pe jos in conditii
sigure si placute) si "livability” (calitatea locuirii) sunt des utilizate in descrierile
calitative ale vietii urbane, dar sunt greu de exprimat in termeni cantitativi.

"Walkability" este un indicator al gradului de permisivitate pentru
deplasarile pietonale Intr-o anumita zona. Acest indicator are beneficii economice,
de sanatate si de mediu, promovand un mod durabil de deplasare. El este influentat
de prezenta sau absenta aleilor, trotuarelor si zonelor pietonale, precum si de
trafic, infrastructura, utilizarea terenului, accesibilitatea cladirilor, siguranta si alti
factori.

"Livability" este un concept care masoara calitatea vietii la nivel urban, luand
in considerare mai multe criterii legate de bunastare, confort, bunuri materiale si
nevoile unei anumite clase socioeconomice intr-o anumitda zona geografica.
Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, ocuparea fortei de
muncd, rata sadrdciei, calitatea locuintei, indicatori socioeconomici, timpul
disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale si educationale de calitate,
speranta de viatd, costul bunurilor si serviciilor, infrastructura, stabilitatea
economica si politica, libertatea politica si religioasa, climatul si siguranta.

Aceste concepte sunt dificil de cuantificat, iar perceptia locuitorilor asupra
spatiilor pietonale si de recreere joaca un rol important in evaluarea lor, dar
difera de la un locuitor la altul.

Alti indicatori cantitativi ai calitatii vietii In mediul urban includ nivelul de
zgomot, care poate fi calculat pe baza volumului de trafic si a prestatiei medii
zilnice 1n kilometri-parcursi.

In municipiul Satu Mare, traficul, in special cel rutier, genereazi probleme
semnificative de zgomot. Conform hartii de zgomot a municipiului, nivelurile de
zgomot de-a lungul unor drumuri principale depasesc limitele cu 5-10 dB,
situandu-se intre 75 si 80 dB. Aceastd depasire a limitelor de zgomot este
preocupanta si are un impact negativ asupra mediului si calitatii vietii.

Situatia se agraveaza deoarece diferenta intre nivelurile de zgomot in timpul
zilei si noaptea este de doar 4-7 dB. Aceasta discrepanta redusa intre valorile de
zgomot diurn si nocturn indica faptul ca locuitorii sunt expusi la niveluri ridicate
de zgomot si in timpul noptii, cand ar trebui sa se bucure de liniste si odihna.
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Aceste constatari evidentiaza necesitatea abordarii problemei zgomotului in
municipiul Satu Mare si implementarea unor masuri adecvate de reducere a
impactului sonor al traficului rutier. Prin luarea in considerare a acestor aspecte si
implementarea unor strategii eficiente de gestionare a traficului si a infrastructurii
rutiere, se poate Imbunatati semnificativ calitatea mediului urban si bunastarea
locuitorilor.

Bulevardul Lucian Blaga, Bulevardul Octavian Goga, strada C. A. Rosetti,
Drumul Botizului, Bulevardul Traian, strada Stefan cel Mare, strada Martilior
Deportati, strada Ady Endre si strada Gheorghe Baritiu sunt printre zonele cu cel
mai ridicat nivel de poluare fonica din municipiul Satu Mare.

Tabel 32.Indicator privind calitatea vietii - nivel mediu de zgomot

Scenariul A face minimum

Nivelul de Zgomot

(dB)
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Pana in anul 2030, Municipiul Satu Mare va deveni un centru atragator
pentru intreaga regiune, datorita accesibilitatii sale excelente si a nivelului ridicat
de trai oferit locuitorilor, bazat pe generarea unei oferte complexe si atragatoare
de transport eficient si sustenabil. Scopul este de a elimina barierele naturale si
artificiale care in prezent limiteaza accesul la oras. Prin crearea unui mediu urban
atractiv, modern, ecologic si usor accesibil atat pentru rezidenti, cat si pentru
vizitatori, Municipiul Satu Mare se va impune ca un oras inteligent, inovator si
prietenos cu mediul inainte de anul 2030.

Municipiul Satu Mare va juca un rol crucial ca nod de transport in cadrul
regiunii, facilitand schimburile dintre Regiunea Nord-Vest si restul tarii. Aceasta va
fi posibil datorita realizarii viitorului drum de mare viteza Somes Expres, care va
reduce timpul de calatorie si emisiile de gaze cu efect de sera. Astfel, Municipiul
Satu Mare va contribui la dezvoltarea unei infrastructuri de transport eficiente si
sustenabile, consolidand legaturile dintre regiune si restul tarii.
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5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele de teritoriale

Planul de mobilitate urbana durabila al Municipiului Satu Mare propune
proiecte si masuri pentru a rezolva problemele identificate in etapa de analiza a
situatiei curente. Obiectivul principal este de a dezvolta un sistem de transport
eficient, durabil, integrat si sigur, care sa sustina dezvoltarea economica si sociala
a municipiului.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Satu Mare isi propune
atingerea urmatoarelor obiective strategice:

= Accesibilitate: Asigurarea de optiuni de transport pentru toti cetatenii, astfel
incat acestia sa poata accesa destinatiile si serviciile esentiale In mod
convenabil si eficient.

= Siguranta si securitate: Imbunititirea conditiilor de siguranti si securitate
pentru toti utilizatorii sistemului de transport si pentru comunitatea in
general. Se urmareste reducerea accidentelor si crearea unui mediu sigur
pentru deplasare.

» Mediu sanatos: Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze
cu efect de sera si a consumului de energie In cadrul sistemului de transport.
Se doreste protejarea mediului Inconjurator si Imbunatatirea calitatii
aerului.

= Eficienta economici: Imbunitatirea eficientei si rentabilititii transportului
de persoane si marfuri. Se propun solutii pentru a optimiza costurile si a
reduce timpii de calatorie si de transport al marfurilor.

= (alitatea mediului urban: Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban
si a peisajului urban, in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in
ansamblu. Se urmareste crearea unui mediu urban placut si prietenos, care
sa contribuie la bunastarea comunitatii.

Conform specificatiilor din Anexa 3.2.7 a Ghidului solicitantului pentru
Obiectivul Specific 3.2, se solicita dezvoltarea mai multor scenarii alternative in
localitatile de rang I.

Desi municipiul Satu Mare este o localitate urbana de rang II, pentru a
asigura o planificare detaliata si adaptata nevoilor specifice ale fiecarei localitati s-
a considerat necesar dezvoltarea a mai multor scenarii alternative.
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Urbanizarea aduce cu sine provocari economice, sociale si de mediu
semnificative, atat pe termen lung, cat si in viata de zi cu zi a afacerilor si oamenilor.

Orasele, vazute ca centre de creatie si inovare, se confrunta cu diverse
provocari generate de urbanizarea rapida, schimbarile climatice si cererea tot mai
mare pentru servicii publice esentiale, precum transportul. Pentru a aborda aceste
provocari si pentru a profita de oportunitatile emergente, orasele sunt incurajate
sa devina "smart".
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British Standards Institute (BSI) defineste un smart city ca fiind o “integrare
efficienta a sistemelor fizice, digitale si umane pentru a construe mediul necesar
dezvoltarii sustenabile, prospere si inclusive a viitorului cetatenilor lui“ (BSI,
2014).

Asocierea conceptului de tehnologie este facuta si de Cisco. Echipele de
specialisti de la Cisco afirma ca orasele smart sunt cele care adopta “solutii
scalabile care iau in calcul avantajele tehnologiei informatiei si comunicarii pentru
a creste eficienta,a reduce costurile si pentru a imbunatatii calitatea vietii”.
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Unui oras smart adesea i se atribuie si termini precum: future city sau digital
city, unde folosirea tehnologiilor smart contribuie la cresterea sustenabilitatii
oraselor, a rezolvarii problemelor economice, sociale, de transport si de mediu cu
care acestea se confrunta.

Orasele intelegente sunt orase in care investitiile in capitalul uman si social
si in infrastructura de comunicatii traditionala (de transport) si modern (TIC)
alimenteaza o crestere economicda durabila si o calitate ridicata a vietii, cu
gestionare Inteleapta a resurselor naturale, prin guvernare participativa. Conform
acestei definitii, exista sase categorii de functii ale orasului intelligent, dintre care
mobilitatea inteligenta este o categorie, in care sunt evidentiate abordari
prezentate in lucrari de specialitate.

Economie inteligenta Oameni inteligenti Guvenare inteligenta
Spirit inovativ Nivelul de calificare Participarea la decizii
Antreprenoriat Diversitatea social si etnica Servicii publice si sociale
Imagine economica si marci Flexibilitatea Transparenta
Productivitate Creativitate Strategii politice si
Flexibilitatea pietei muncii Deschidere perspective
Abilitatea de adaptare Participarea la viata publica

Mobilitate inteligenta Mediu inteligent Locuire inteligenta

Accesibilitatea locala Atractivitatea conditiilor Facilitati culturale
naturale

Accesibilitate nationala si Conditii de sanatate

internationala Poluare

Siguranta personala
Infrastructura de transport  Protectia mediului

. . . Calitatea locuirii
sustenabile,inovative si

Managementul resurselor

sigure . Facilitati pentru educatie
J sustenabile p
Activitati turistice
Coeziune sociala
pag. 234
7N
\Vi

VTRAFFICPLAN



A8
[

e

Pentru a intelege mai bine conceptul de Smart City - dezvoltarea
comunitatilor creativ inteligente - trebuie sa ludam in calcul principalele 6 mari
verticale ale Industriei Smart City asa cum au fost promovate de peste doi ani de
zile de catre asociatia noastra. Cele 6 verticale sunt in acord cu strategia de
dezvoltare a Comisiei Europene. Acestea sunt:

e SMART GOVERNMENT;
e SMART LIVING;
e SMART MOBILITY;
e SMART PEOPLE;
e SMART ECONOMY;
e SMART ENVIRONMENT.
Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:
¢ (O imagine imbunatatita a orasului;
e Accesibilitate, conectivitate si mobilitate imbunatatite;
¢ O mai buna calitate a vietii;
e Beneficii pentru mediu si sanatate.

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetateni si pentru autoritatea
publica- Transportul public

Mijloacele de transport in comun au un rol-cheie pentru protejarea
mediului, ajuta oamenii sa se deplaseze rapid dintr-un loc 1n altul, fara ca acestia
sa mai plece la drum cu masinile care polueaza si aglomereaza orasul.
Avantajele alegerii transportului in comun sunt semnificative:

- este accesibil tuturor categoriilor sociale din oras fara discriminare;

- este folosit de marea majoritate a locuitorilor, in special de cei cu venituri
mici si mijlocii. Se diminueaza prin aceasta excluderea sociala;

- contribuie la descongestionarea traficului general si la folosirea mai
rationala a cdilor de circulatie; o reducere importanta a traficului si a
aglomeratiei;

- este mai prietenos cu mediul ,contribuie la mentinerea starii de sanatate a
locuitorilor;

- este mai eficient energetic si prin asta mai economic;

- este mai sigur in circulatie;

- este mai pufin stresant pentru calatori;

- contribuie la dezvoltarea economica si rezidentiala a unui oras.
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Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decat in
prezent fata de celelalte mijloace de transport, sa devina usor accesibil tuturor, sa
fie perfect integrat si sa se efectueze cu mijloace de transport nepoluante.
Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza
operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice In timp real privind
comportamentul utilizatorilor.

Respectand legislatia privind protectia datelor cu caracter personal, aceste
informatii pot fi utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului, cat si
pentru a concepe strategii de piata vizand cresterea utilizarii transportului public.

Exista asadar oportunitati considerabile de a imbunatati, in ansamblu, viteza
si fiabilitatea transportului public utilizand managementul traficului si Sisteme
Inteligente de Transport pentru a acorda o prioritate adecvata, fara a cauza
intarzieri semnificative pentru alte forme de trafic.

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetateni si pentru autoritatea
publica - infrastructura rutiera

In ultimii ani, numirul de autoturisme inmatriculate in Judetul Satu Mare a
crescut semnificativ, Insa in aceeasi perioada investitiile in cresterea capacitatii
infrastructurii rutiere fiind relativ reduse. Cum era de asteptat, congestia in spatiul
urban a crescut semnificativ.

Numarul mare de vehicule care intra si ies zilnic din oras se datoreaza
probabil lipsei unor servicii de transport public periurban convenabile, fiabile si de
inalta calitate.

Prin PMUD se propune o infrastructura rutiera care sa conduca la un
transport public atractiv in vederea asigurarii unui transport public metropolitan
de calitate.

PMUD utilizeaza masuri de infrastructura pentru atingerea obiectivelor, luand
in considerate urmatoarele arii de interventie:
- corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urbana;
- promovarea si crearea retelelor de infrastructuri si servicii pentru biciclisti
si pentru trafic
nemotorizat;
- reorganizarea arterelor de circulatie in raport cu cerintele de trafic, cu cerintele
transportului public, ale deplasarilor nemotorizate si cu exigente de calitate a
spatiului urban;
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stabilirea zonelor cu restrictii de circulatie (limitari ale vitezei, limitari
si/sau taxari ale accesului, restrictionarea accesului vehiculelor poluante,
prioritate acordata deplasarilormotorizate etc.);

- dezvoltarea retelelor de transport public;

- valorificarea, utilizarea infrastructurilor de transport abandonate (trasee
feroviare dezafectate, zone logistice etc.) si integrarea acestora in reteaua
majora de transport public de la nivelul localitatilor si al zonelor periurbane
ale acestora pentru asigurarea serviciilor de transport metropolitan;

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetateni si pentru autoritatea
publica - Mijloace alternative de mobilitate

Deplasarile pietonale sunt un mijloc de transport alternativ, prietenos cu
mediul care, alaturi de deplasarile cu bicicleta pot sustine reducerea emisiilor de
carbon provenite din transport si, implicit, tranzitia catre orase mai sustenabile.

Pe langa beneficiile pe care acest mijloc le are pentru mediu, se evidentiaza
si beneficiile asupra populatiei, contribuind In mod direct la imbunatatirea si
mentinerea unei bune stari de sanatate a acestora. Totodata, infrastructura de
transport pietonal, in special spatiile/zonele pietonale ample (piete, scuaruri,
parcuri etc.) constituie dotari de agrement si petrecere a timpului liber, fiind si
importante zone pentru desfasurare a activitatilor de socializare sau de sport. Prin
functiunea lor, acestea pot contribui si la inchegarea comunitatilor la nivel local.
Astfel, infrastructura deplasarilor pietonale cuprinde atat zonele pietonale integral
(piete, scuaruri, strazi), cat si alte elemente precum aleile aferente spatiilor verzi
sau trotuarele.

Pietonalizarea se numadra printre preocupadrile principale ale oraselor
europene, In ultimii 50 de ani fiind dezvoltate treptat zone pietonale amplasate cu
precadere In zonele centrale ale acestora. Prin astfel de interventii, zonele
pietonale devin mai accesibile, constituind o noua atractie turistica la nivel local,
contribuind totodata si la decongestionarea traficului si la conturarea unor spatii
publice de calitate.

Mersul pe jos si cu bicicleta, Impreuna cu transportul public, ofera adesea
alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor
mijloace care ar putea inlocui cu usurinta numarul mare de deplasari care acopera
distante mai mici de 5 km.

Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, ele pot asigura
beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus
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al poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai
scazut de utilizare a energiei.

Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa
devina o parte integranta a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.
Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii
durabile.

Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si
atractive sunt:

« Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

« Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane
cu dizabilitati/ mobilitate redusa);

e Rute pietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doua puncta;

e Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta;

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce sta la baza mobilitatii
urbane. Aceasta metoda de deplasare este sustenabila prin: este lipsita de costuri,
nu polueaza si are beneficii signifiante asupra sanatatii umane.

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetiateni si pentru autoritatea
publica -Bike sharing

Sistemul de Bike Sharing este unul inovator pentru resedintele urbane.
Bicicletele sunt utilizate pentru o mobilitate sporita in oras, ca un mijloc de
transport uni-directional si poate fi perceput ca parte a modurilor de transport
public. Scopul sdu este sa ajute la fluidizarea traficului si sa contribuie la 0 mai mare
mobilitate urbana. O data cu implementarea PMUD se vor putea realiza si pistele
pentru biciclete de care sistemul de Bike sharing are nevoie.

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetateni pentru autoritatea publica-
Parcare

Multe probleme sunt legate de parcarea automobilelor si ocuparea spatiului
public de masini, in detrimentul activitatilor si dotarilor specifice populatiei
rezidente, a spatiilor verzi si de recreere sau a deplasarilor nemotorizate. In
prezent, centrul orasului asigura capacitati mari pentru transport auto prin acest
areal si un numar considerabil de parcari la nivelul carosabilului, iar aceste aspecte
reduc din calitatea spatiului public. Acesta, si mai ales trotuarele sunt ocupate de
masini parcate. Cea mai mare presiune in ceea ce priveste locurile de parcare se
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regdseste in zona centrald. In aceasti zond sunt concentrate o serie de obiective de
interes public, cladiri administrative, spatii de cazare si comerciale, zone de
recreere si agrement, piete.

In Municipiul Satu Mare nu este implementat un sistem inteligent de
management al parcarilor si de informare a utilizatorilor asupra disponibilitatii
spatiilor de parcare. Existenta locurilor de parcare la originea si la destinatia
deplasarilor zilnice determina locuitorii sa utilizeze autoturismul. Este nevoie de o
regandire a politicii de parcari, o extindere teritoriala a aplicarii acesteia precum
si o reducere a numarului de locuri de parcare si utilizarea spatiului eliberat in alte
scopuri. Sporirea numarului de locuri de parcare pentru persoane cu dizabilitati la
5% dintre locurile centrale este imperios necesara. Implementarea unei Politici de
Parcare - va avea rolul descurajarii utilizarii intensive a autoturismului personal,
directionarea locuitorilor catre utilizarea mijloacelor alternative de transport,
cresterea veniturilor la bugetul local prin aplicarea unei politici tarifare mai
agresive, descurajarea parcarii pe termen lung, in special in centrul orasului. In
Municipiul Satu Mare parcarile de pe domeniul public sunt delimitate prin marcaje,
semnalizate corespunzator si se impart in urmatoarele categorii.

Potrivit datelor furnizate de Primaria Municipiului Satu Mare, la nivelul
municipiului sunt amenajate 10.613 locuri de parcare publice cu regim de taxare
si inchiriere. In zona cartierelor cu locuinte colective se intalnesc si garaje
amenajate pe spatiul public, constructii provizorii care ocupa o suprafata mare a
spatiului public. Acestea sunt inestetice si nu rezolva in mod eficient problema
locurilor de parcare, adesea fiind utilizate in alte scopuri decat parcarea
autovehiculelor.

Beneficiile implementarii PMUD pentru cetateni si pentru autoritatea
publica - statii electrice

Mobilitatea ecologica trebuie sa fie noua licenta pentru dezvoltarea
sectorului transporturilor si trebuie sa se bazeze pe un sistem de transport
multimodal eficient si interconectat, atat pentru pasageri, cat si pentru marfa,
imbunatatit de o retea feroviara de mare viteza la preturi accesibile, de o
infrastructura de reincarcare si realimentare pentru vehiculele cu emisii zero si
pentru furnizarea de combustibili regenerabili, printr-o mobilitate mai curata si
mai activa in orase ,mai verzi” care sa contribuie la sandtatea si bundstarea
cetatenilor lor.

Se remarca, asadar, necesitatea investitiei in infrastructura publica pentru
mobilitate electrica. Un numar de statii de incarcare sunt oportune pentru locurile
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de parcare care vor fi In viitor taxate. Totodatd, instalarea statiilor de incarcare
publice in proximitatea institutiilor va favoriza si accelera tranzitia spre o flota de
automobile ecologice n Satu Mare.

Tha sater parking facility
for bikes

Statii de incarcare sunt necesare si oportune si pentru micromobilitate,
recomandandu-se amplasarea de rasteluri cu prize de 220V pentru incarcarea bicicletelor
si trotinetelor electrice.

EFECTE PMUD

Un PMUD functional nu urmareste sa reduca mobilitatea populatiei, ci din contra,
sa o sporeasca. Mobilitatea populatiei implica toate mijloacele de transport, insa efectul
principal al proiectelor din PMUD si totodata principalul indicator de monitorizare a
eficientei acestuia este raportul modal, urmarindu-se reducerea cotei de calatorii
efectuate cu automobilul personal si respectiv sporirea ponderii calatoriilor efectuate pe
jos, cu mijloace nemotorizate sau cu transportul public propus spre implementare.

Tabel 33.Efectele pozitive PMUD asupra mediului

Aspecte de mediu Explicatii
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Calitatea aerului

reducerea

transport.

Efectele masurilor promovate prin PMUD conduc la reducerea
nivelului de emisie/ pasager transport public si induc

traficului in termeni relativi la cresterea necesitatii de

reducerea

ape de

Reducerea emisiilor in aer asociate traficului

suprafata /subterane.
Reducerea conditiilor de trafic in care pot avea loc accidente

conduc la

debitului masic de poluanti descarcati prin ape meteorice in

Sol

Reducerea impactului parcarilor necontrolate.
Reducerea cantitatii de poluanti transferati din aer

Schimbari climatice
populatiei)

Reducerea emisiilor CO2 (in termeni relativi la cresterea

Sanatatea Umana
persoane

Imbunititirea calititii aerului si reducerea numairului de

expuse la un nivel de zgomot excesiv.

Mostenirea
culturala
si Valori material

atmosferice

Creste indirect nivelul de protectie la efectele poluarii

Tabel 34.Masuri propuse prin PMUD si efectele lor

Masuri specifice propuse
Implementarea sistemelor de transport
inteligent pentru optimizarea traficului

incurajarea transportului cu vehicule
electrice

Cresterea ponderii transportului public
in defavoarea transportului individual

Amenajarea pistelor pentru biciclete
fara Impermea-bilizarea prin asfaltare/
betonare a suprafetelor alocate

Ierarhizarea termenelor de
implementare a proiectelor in functie de
de consecintele functionale de ansamblu
ale traficului

VTRAFFICPLAN

Efecte
Reducerea timpilor de deplasare cu efect
asupra reducerii emisiilor de poluanti
pentru aer si a nivelului de zgomot

Reducera emisiilor de poluanti pentru
aer

Reducere emisii poluanti pentru aer,
reducere nivel zgomot

Reducerea de
impermeabilizare a

solului

gradului

Reducerea congestiilor in trafic si a
lungimii
traseelor de ocolire ce trebuie parcurse
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(0 R L e (D B D G 0 EREV G2 Reducerea utilizarii  vehiculelor  pe
pietonala prin calitatea materialului de [eifjehild=
coperta foarte scurte In favoarea deplasarii
pietonale

Efectele PMUD asupra eficientei economice

Eficienta economica a mobilitatii in Municipiul Satu Mare este favorizata de
accesul la DN1C (E576).

In urma realizdrii drumului de mare vitez3 ,Somes Expres”, previzut in
Master Planul General de Transport (MPGT) pe traseul Turda - Dej - Baia Mare -
Satu Mare - Halmeu, cu o extensie Satu Mare - granita cu Ungaria, va conduce la
fluidizarea traficului in Regiunea Nord.

- se faciliteaza schimbul economic si dezvoltarea relatiilor municipiului cu
alte centre urbane, rurale si alte tipuri de obiective de pe o raza mai mare,
sporindu-se oportunitatile economice ale Municipiului Satu Mare prin
posibilitatea orientarii economiei catre activitati logistice si prin valorizarea
terenurilor

- Odata cu descongestionarea traficului, se optimizeaza fluxurile de trafic
rutier (inclusiv trafic greu) iar impactul asupra dezvoltarii locale economice,
a desfasurarii activitatilor specifice centrului de oras (comerciale,
institutionale, recreationale) este pozitiv, provocand regenerarea (fizice,
economice, sociale) a municipiului.

- Un obiectiv major al PMUD ar trebui sa fie investitia In masurile necesare
pentru prioritizarea fizica a transportului public. Autobuzele ar trebui sa
aiba prioritate, in mod automat, in toate intersectiile semaforizate. Un
Centrul de Control al Traficului Urban, pe care Primaria il poate implementa,
ar trebui sa fie dezvoltat asa Incat sa poate monitoriza permanent e
compania de transport public local prin capacitatea de Localizare Automata
a Vehiculului, folosind sistemul GPS. Acest lucru ar permite o monitorizare
a vehiculelor din transportul public, dar ar putea sa calculeze planurile de
sincronizare care depind de vitezele de rulare medii ale transportului public,
cat si sa acorde prioritate, acolo unde este posibil, vehiculelor din TP care se
apropie de intersectii.

- Primaria si Politia vor avea, de asemenea, mult de castigat de pe urma unui
astfel de sistem, deoarece vehiculele TP vor putea fi folosite ca ,urme“ in
fluxul de trafic, inlaturand aglomerarea produsa de vehicule parcate prost,
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de defectiuni ale semafoarelor, sau de cozile neasteptate din trafic, putand fi
identificate rapid si putandu-se lua masuri optime pentru a rezolva astfel de
probleme. In cadrul analizei retelei de Transport Public, in PMUD trebuie
sustinute punctele aditionale de prioritate a transportului public marcate pe
carosabil. Acestea pot include restrictii de parcare pe arterele principale,
ajustarea pozitiilor de oprire in functie de locul semafoarelor, asa incat
vehiculele care pornesc de pe loc sa poata intra in intersectii in prima faza
de culoare verde a semaforului, permitand vehiculelor din TP sa faca
manevre interzise altor vehicule din trafic.

Efectele PMUD asupra sigurantei

Acest obiectiv strategic priveste cresterea sigurantei si a securitatii pentru

calatori si pentru comunitate In general, asa ca prin:

Separarea traficului de tranzit si de trecere de traficul local ar creste
siguranta rutierd; reducerea numadrului de accidente prin conceperea,
pentru toate modurile de transport, a unor scheme care sa Intruneasca
standarde ridicate de siguranta si de securitate

Imbunititirea amenajirii trecerilor de pietoni si a trotuarelor (in
aproprierea scolilor, a cladirilor publice, a magazinelor), introducerea
semafoarelor cu avertizare sonorda pentru pietoni, precum si protectia
ciclistilor sau redirectionarea lor pe trasee alternative paralele s-ar rezolva
problema de siguranta;

amenajarea de trotuare (si posibil si de infrastructura de ciclism dedicata)
pe drumurile si strazile din intravilanul localitatilor rurale s-ar rezolva
rezolva problema de siguranta a locuitorilor.

Trebuie imbunatatit cadrul institutional privind elaborarea si

implementarea programelor si proiectelor de siguranta rutiera.

Abordand obiective sociale, de mediu si economice, precum si obiective in

domeniul integrarii si al sigurantei, se va pune un accent sporit pe transportul

durabil. In acest scop, planul va oferi solutii care vor viza urmatoarele obiective:

Armonizarea dezvoltarii urbane si teritoriale cu dezvoltarea infrastructurii
de transport rutier, feroviar si a transportului public in concordanta cu
nevoile de mobilitate si transport a persoanelor, bunurilor si marfurilor prin
asigurarea corelarilor necesare intre strategiile si planurile de urbanism si
amenajarea teritoriului aferente Municipiului Satu Mare si a teritoriului sau
de influent3a;
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Identificarea si prioritizarea investitiilor necesare In Municipiului Satu

Mare pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere si a transportului public;

- Management eficient al transportului si al mobilitatii;

- Buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

- Promovarea transportului in comun;

- Promovarea unor mijloace de transport alternative;

- Inlocuirea masinii personale in favoarea transportului in comun, mersului
pe jos, mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

- Asigurarea unor de biciclisti;

- Cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban.

5.1.1. Viziunea prezentata la nivel periurban

Avand in vedere ca Municipiul Satu Mare exercita un efect de atractie asupra
calatoriilor din orasele si comunele invecinate, atat din perspectiva oportunitatilor
de angajare, a sistemului educational, a targurilor regionale importante, cat si din
punct de vedere turistic, fiind o localitate cu atractii turistice relevante la nivel local
si judetean, acesta influenteaza in mod semnificativ mobilitatea din zona de studiu,
conform evaluarii situatiei actuale.

Obiectivele principale, in ceea ce priveste zona periurband, sunt
urmatoarele:

- Imbunititirea accesibilititii la transportul public pentru rezidenti

- Protejarea mediului inconjurator prin promovarea intermodalitatii si
migrarea catre modalitati de transport nepoluant si catre transportul public

- Detalierea proiectelor si masurilor, precum si stabilirea termenelor de
implementare a acestora, pe termen scurt, mediu sau lung, va fi prezentata
in detaliu in Capitolul 6 al documentului.

5.1.2. Viziunea prezentata la nivel urban
La nivel urban, vor fi vizate toate cele cinci obiective strategice, dupa cum
urmeaza:

1) Accesibilitate:

» Cresterea gradului de accesibilitate la transportul public, inclusiv pentru zonele
de extindere a orasului, pe termen mediu si lung;

e Cresterea accesibilitatii la zonele de interes, prin extinderea zonelor pietonale si
a pistelor de biciclete.
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2) Siguranta si securitate:

eCresterea sigurantei circulatiei si reducerea numarului de accidente si a
severitatii acestora;

«Imbunitatirea perceptiei populatiei in ceea ce priveste siguranta circulatiei,
inclusiv prin cresterea sigurantei pietonilor si biciclistilor.

3) Mediu sanatos:
e Reducerea poluarii atmosferice;
e Reducerea poluarii fonice;

e Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din traficul rutier
motorizat;

» Reducerea deplasarilor cu autoturisme particulare;

e Cresterea utilizarii modurilor de transport alternative si a transportului public;
o Incurajarea electromobilititii.

4) Eficienta economica:

* Reducerea costului timpului de calatorie;

e Introducerea unui transport public intern ;

o Imbunititirea eficientei si rentabilititii transportului de marfuri.

5) Calitatea mediului urban:

 Extinderea spatiului public, respectiv a zonelor destinate modurilor de
transport alternative: mersul pe jos si bicicleta;

* Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea
volumelor de trafic.

Detalierea proiectelor/masurilor si a termenelor de implementare a
acestora, respectiv pe termen scurt, mediu sau lung va fi realizata in Capitolul 6.
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5.1.3. Viziunea prezentata la nivelul cartierelor, intersectiilor, zonelor
cu nivel ridicat de complexitate

In zonele specifice ale orasului, in intersectii si in zonele caracterizate prin
complexitate ridicata, vor fi implementate proiecte punctuale care sunt parte
integranta a viziunii generale prezentate in acest document sau fac parte din
proiecte mai complexe incluse in planurile de niveluri superioare (periurban si
urban). La acest nivel, urmatoarele obiective strategice vor fi abordate:

Accesibilitate:

o Imbunititirea accesului la transportul public prin crearea de statii intermodale.
Siguranta si securitate:

* Cresterea sigurantei in trafic si reducerea numarului si gravitatii accidentelor;

o Imbunititirea perceptiei populatiei cu privire la siguranta in trafic, inclusiv
masuri pentru cresterea sigurantei pietonilor si biciclistilor.

Mediu sanatos:
» Reducerea poluadrii atmosferice;
» Reducerea poluarii fonice;

e Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din traficul rutier
motorizat;

e Promovarea utilizarii alternative a modurilor de transport si a transportului
public;

e Stimularea utilizarii vehiculelor electrice.
Calitatea mediului urban:

e Reducerea impactului traficului asupra zonelor rezidentiale prin reducerea
volumului de trafic;

e Regenerarea urbana a spatiilor publice prin extinderea zonelor pietonale si a
pistelor de biciclete.

Detalierea proiectelor si masurilor, precum si stabilirea termenelor de
implementare a acestora, pe termen scurt, mediu sau lung, va fi prezentata in
capitolele ulterioare ale documentului.
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5.2. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Pentru elaborarea proiectelor finale, s-a urmarit evaluarea posibilitatilor
concrete de finantare, implementare si gestionare a acestora. Astfel, s-a dezvoltat
un proiect integrat, iar fisa de proiect corespunzatoare se regaseste in anexe. Acest
proiect propune masuri interdependente si complementare, astfel incat sa se
obtina beneficii maxime Intr-un mod fezabil.

Criteriile utilizate pentru selectarea masurilor au fost urmatoarele:

- Interdependenta masurilor sugerate, combinand proiectele ale caror masuri
depind una de cealalta in cadrul aceleiasi investitii.

- Complementaritatea masurilor sugerate:

» Reteaua strategica de ciclism urban completeaza reteaua metropolitana la
care se conecteaza.

* [nvestitia in sistemul de bike-sharing in statiile de transport in comun
completeaza investitia in reteaua strategica de piste de ciclism propusa.

= Accesul facil la statiile de transport In comun este conditionat de investitiile
in suprafetele pietonale.

» (Centrul informatizat de management al traficului asigura si infrastructura
necesara monitorizarii pistelor de ciclism si a zonelor pietonale.

» Sistemul de autotaxare este strans legat de atragerea de noi calatori in
statiile de transport public pe trotuarele modernizate.

- Bugetarea proportionala in conformitate cu plafonul valabil, de pana la 15
milioane de euro pe proiect.

- Eligibilitatea masurilor sugerate.

- Obtinerea unui punctaj cat mai mare in grila de evaluare.
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Analiza riscurilor

Implementarea proiectelor/masurilor incluse in Planul de mobilitate
urbana durabila poate fi afectata de aparitie riscurilor legate de:

- Lipsa finantarii din surse externe (fonduri europene)

Proiectele/masurile propuse prin planul de actiune, eligibile pentru a obtine
finantare prin Proiectele/masurile propuse prin planul de actiune, eligibile pentru
a obtine finantare prin

e PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027),
REGIUNEA NORD-VEST, Prioritatea 2 - O regiune cu localitati SMART

e PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027),
REGIUNEA NORD-VEST, Prioritatea 3 - O regiune cu orase prietenoase cu
mediul;

e PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027),
REGIUNEA NORD-VEST, Prioritatea 4 - O regiune cu mobilitate urbana
multimodala sustenabila;

e PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027),
REGIUNEA NORD-VEST, Prioritatea 5 - O regiune accesibila.

Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru
toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea
planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru
atenuarea adaptarilor” reprezinta proiecte de baza pentru atingerea obiectivelor
strategice stabilite prin PMUD.

Lipsa obtinerii finantdrii pentru aceste proiecte majore este un risc pentru
atingerea viziunii asupra mobilitatii. Impactul este considerat semnificativ, dar
probabilitatea de aparitie se apreciaza ca fiind redusa, avand in vedere experienta
similarda a Municipiului Satu Mare in accesarea finantarilor din fonduri europene,
in exercitiul financiar anterior. Strategia de minimizare a riscului presupune
acordarea unei atentii deosebite in elaborarea documentatiilor care justifica
necesitatea si oportunitatea investitiilor pentru care se solicita finantare, precum
si adaptarea acestora la cerintele ghidurilor finale de finantare.
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Valori neconforme ale costurilor de implementare

PMUD este un document strategic, iar nivelul de detaliere al masurilor si
proiectelor este adaptat in consecinta. Prin urmare, in faza de implementare va fi
necesara elaborarea de documentatii tehnico-economice pentru investitiile
propuse. Estimarea unor valori de investitie neconforme cu realitatea poate
conduce la prioritizarea nerealista a interventiilor si la obtinerea unor efecte
diferite de cele asteptate. Impactul acestui risc este moderat, iar probabilitatea de
aparitie se considera redusa. Strategia de raspuns consta in documentarea cu
privire la costurile de realizare a proiectelor pentru care nu exista studii tehnico-
economice recente, prin raportare la proiecte similare implementate recent in alte
locatii similare.

- Reticenta cetatenilor fata de masurile propuse

Participarea activa a cetatenilor la punerea in aplicare a politicilor de
mobilitate este absolut necesara, deoarece obtinerea rezultatelor asteptate este
conditionata inclusiv de adaptarea in acest sena a comportamentului de mobilitate
al acestora. Reticenta cetatenilor fata de actiuni care vor conduce la indeplinirea
obiectivelor pe termen lung reprezinta un risc in faza de implementare a PMUD.
Impactul este considerat redus, iar probabilitatea de aparitie este scazuta.
Strategia de minimizare a riscului consta in consultarea publicului In toate etapele
de elaborare a planului si informarea cetatenilor asupra obiectivelor si efectelor
PMUD printr-o campanie constantd de informare si constientizare asupra
mobilitatii durabile.

- Nerespectarea graficului de timp prevazut

Intarzierea in implementarea unor proiecte poate genera reducerea
efectelor asteptate, mai ales in cazul proiectelor complexe, interconectate cu alte
masuri sau cu efect asupra acestora. Riscul are un impact de nivel mediu, iar
probabilitatea de aparitie este consideratd, de asemenea, medie. Strategia de
raspuns pentru minimizarea acestui risc consta in realizarea unui plan de
implementare care sa asigure o integrare armonizata a proiectelor, din punct de
vedere al planificarii temporare, urmata de evaluarea si monitorizarea continua a
implementarii PMUD.

In tabelul de mai jos este realizati o scurtd descriere a indicatorilor
asociati criteriilor care au fost utilizati in analiza. Metodologia aplicatda permite
combinarea tuturor celor 8 indicatori care constituie criteriile, faicand posibila
stabilirea unui scor final pentru fiecare proiect, pe baza acestuia fiind apoi definit

nivelul de prioritate.
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In tabelul de mai jos este realizati o scurti descriere a indicatorilor asociati criteriilor care au fost utilizati in analizd. Metodologia aplicatd permite combinarea tuturor celor 8
indicatori care constituie criteriile, ficand posibila stabilirea unui scor final pentru fiecare proiect, pe baza acestuia fiind apoi definit nivelul de prioritate.

Tabel 35.Criterii ale obiectivelor strategice

ID criteriu

Obiectiv strategic

Criteriu

Scurta descriere

Rezultate urmarite

C1

C2

C3

C4

C5

Cé

C7

C8

Accesibilitatea

Accesibilitatea
teritoriului

Se exprima prin media duratelor de deplasare din fiecare zona
catre obiectivul de interes socioeconomic considerate la subcapitolul 4.3,
la nivel de MZA. Se exprima in [minute].

Reducerea valorilor

Accesibilitatea
sistemului de
transport
public

Exprima proportia vehiculelor de transport public dotate cu
facilitdti pentru persoanele cu mobilitate rudusa. Se exprima in [%].
Sursele pe baza carora se va estima indicatorul cuprind documentatii
referitoare la autovehicule de transport public.

Cresterea valorilor

Eficienta economica

Durata medie
de deplasare

Reprezinta timpul mediu necesar pentru efectuarea unei calatorii
cu mijloacele de transport privat la nivel de MZA, pentru intregul areal de
studiu.Se exprima In minute.

Reducerea valorilor

Reprezinta valoarea monetarda estimatd pentru realizarea

Valoare proiectului, exprimata In euro.Sursele de cuantificare: documentatii Costuri cat mai reduse pentru
investitie tehnico-edilitare economice aferente proiectelor, estimari ale investitie
consultantului pe baza consultarii pietei.

Intensitatea

traficului, Dat fiind faptul ca incidenta aparitiei accidentelor rutiere este, in

. < numar general proportionald cu intensitatea traficului, indicatorul se exprima .
Siguranta . . e ) A . . Reducerea valorilor

accidente, |prin totalul zilnic de vehicule-km inregistrate la nivelul retelei.Se va

siguranta  |considera traficul la nivel de MZA
deplasarilor

Protejarea mediului

Emisiile de gaze
poluante

Reprezinta cantitatea de emisii poluante estimatd in urma
implementdrii proiectului, exprimata in kg, la nivelul unei zile medii din an
(MZA).Se vor considera urmatorii factori de emisie:NOx,PM,HC,CO,
fiecaruia alocandu-i-se cate o pondere egala in cadrul criteriului

Emisiile de gaze
cu efect de sera

Reprezinta cantitatea de gaze cu efect de sera asociate sectorului
transporturilor estimata in urma implementarii proiectului, exprimata in
tone-echivalent CO2.

Reducerea valorilor

Calitatea vietii

Cererea de
deplasare,
poluarea fonica

Reprezinta proportia deplasarilor realizate cu modurile de
transport prietenoase cu mediul (transport public, cu mijloace
nemotorizate-bicicleta si mersul pe jos) din totalul calatoriilor zilnice.

Cresterea valorilor




Utilitate

Valoare mare ------- Utilitate micd

0,6

Indicator

Figura 137.Reprezentarea grafica a functiei de utilitate

In procesul de stabilire a importantei fiecirui criteriu s-a tinut cont de faptul
ca prin implementarea planului se urmareste orientarea catre o mobilitate
durabila la nivelul municipiului Satu Mare si al zonei sale urbane functionale.
Astfel, fiecarui criteriu i-a fost alocata ponderea din tabelul de mai jos:

Criteriu Cl C2 Cc3 ca C5 C6 Cc7 Cc8
Pondere

criteriu 10% 10% 10% 10% 20% 10% 10% 20%
Obiectiv

strategic Accesibilitate Eficienta economica Siguranta Protejare mediu Calitatea vietii
Pondere

Obiectiv 20% 20% 20% 20% 20% 20% 20% 20%

Pentru stabilirea importantei proiectelor finale, s-a urmarit evaluarea
posibilitatilor concrete de finantare, implementare si gestionare a acestora. Astfel,
s-a ajuns la un proiect integrat a carui fisa de proiect se regaseste la anexe. Acest
plan propune masuri interdependente si respectiv complementare care sa aduca
maximul de beneficiu Intr-un mod fezabil.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a
mobilitatii urbane

Planul de mobilitate urbana durabild al municipiului Satu Mare propune o
viziune, obiective si masuri, materializate Intr-o serie de proiecte ce au rolul de a
diminua sau elimina disfunctiile identificate si evidentiate anterior, la nivelul
mobilititii urbane. In continuare sunt prezentate directiile de actiune si proiectele,
clasificate pe tipurile solicitate, urmand ca acestea sa fie grupate in scenarii in
Capitolul 7.Definirea acestei liste de proiecte se bazeaza pe metodologia de
selectare a proiectelor. Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga o serie de
tinte:

- Cresterea sigurantei rutiere;

- Descurajarea utilizarii autoturismului propriu;
- Conectarea la transportul national si european;
- Dezvoltarea transportului public;

- Reglementarea sistemului de parcari;

- Gestionarea transportului de marf3;

- Dezvoltarea unui sistem de transport integrat;

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;

- Protejarea mediului.

Planul de mobilitate al municipiului Satu Mare atinge toate domeniile cheie
din transportul urban: transportul public, transportul nemotorizat,
intermodalitatea, siguranta rutiera, transportul rutier si feroviar, logistica urbana,
sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate obiective care vizeaza
categoriile:

- Economie

e Minimizarea si fiabilitatea duratelor de deplasare in reteaua urbana de
transport;

e Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea
promovarii modurilor de deplasare durabile;
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e Cresterea perceptiei calitative In ceea ce priveste transportul public;

e Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international,
pastrand o parte a beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul
comunitatii).

- Siguranta si securitate

e Imbunatatirea performantelor de siguranta a retelei urbane de
transport, prin reducerea efectiva a numarului de accidente;

e Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul
public.

-  Mediu

e Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier;

e Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban;

e Reducerea poluarii fonice.

- Accesibilitate

e C(resterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei)
pentru a sustine incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si
temporald);

e (resterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare
pentru a promova o dezvoltare economica cu limitarea traficului
motorizat asociat;

e (resterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare
pentru a promova o dezvoltare economica cu limitarea traficului
motorizat asociat;

- Integrare

e Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul deplasarilor durabile;

e Promovarea unui trai sandtos prin incurajarea mersului pe jos si cu
bicicleta Intr-un mediu/intr-o retea sigura.
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6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura

Cadrul strategic pentru mobilitatea urbana durabila pe urmatorii 10 ani se
bazeaza pe o serie de indicatori cheie care trebuie monitorizati in mod constant si
fac parte inclusiv din obiectivele asumate de autoritatea locala.

In aceasti etapi de planificare a mobilitatii este important si se ajungi la un
set echilibrat, cuprinzator si exhaustiv de grupuri structurate de masuri si / sau
proiecte. La nivelul intregului plan exista interventii care corespund mai multor
tematici. Acestea contribuie la rezolvarea problemelor din domenii
complementare ale mobilitatii.

Propunerile au fost prioritizate pe baza metodologiei descrise in
subcapitolul 5.2, rezultatele fiind prezentate structurat la nivel de masuri / actiuni
de interventie de infrastructura, operationale si organizationale.

Referitor la incadrarea pe nivele teritoriale a propunerilor, trebuie
mentionat faptul ca in situatia In care un proiect are interferente in mai mult de un
nivel teritorial dintre cele considerate, acesta a fost alocat tuturor celor in care
apare.

Cresterea conectivitatii retelei regionale rutiere asigura crearea de solutii
alternative pentru transportul individual motorizat, astfel incat zonele de interes
sa fie descongestionate si eliberate de traficul greu, sa se asigure o crestere a
conectivitatii retelei de transport precum si o ameliorare a accesibilitatii. Mai mult,
prin reabilitarea retelei secundare stradale cu rol colector se preiau principii si
metode de realizare moderne adecvate mediului urban, contribuind la cresterea
calitatii vietii, prin crearea unui spatiu destinat circulatiei cu caracteristici
moderne, urbane si sigure pentru toti participantii la trafic.

Modernizarea intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare
fizica constituie alte tipuri de investitii in infrastructura care vor conduce la
cresterea confortului si sigurantei deplasarilor pietonale, cu bicicleta sau cu
autoturismul.

Dezvoltarea unei retele de transport public - eficient, ecologic si sigur,
accesibil tuturor categoriilor de calatori reprezinta directia de actiune cheie a
PMUD Satu Mare. Prin crearea unui astfel de serviciu de transport public la nivel
municipal se asigura in mod echitabil accesul tuturor cetatenilor la servicii si locuri
de munca si se creeaza o alternativa reala a transportului motorizat individual.
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Amenajarea de trasee pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere
din punct de vedere al functionalitatii si al elementelor geometrice in sectiune care
sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate pentru deplasarile nemotorizate -
pietoni si biciclisti - din municipiul Satu Mare este de asemenea o directie de
actiune esentiala pentru schimbarea comportamentului de calatorie al locuitorilor.
Se Incurajeaza in acest fel deplasarile in conditii de sigurantd, mersul pe jos si cu
bicicleta fiind cel mai accesibil sistem de deplasare din punct de vedere financiar,
contribuind totodata la cresterea calitatii vietii, la un stil de viata activ si sanatos.

Dezvoltarea amenajarilor de parcare in zonele rezidentiale / zona centrala /
puncte de interes pentru parcarea de deservire a punctelor de interes / eliminarea
parcarii pe carosabil.

Crearea de parcari multietajate (subterane si/sau supraterane ) constituie o
alternativa a parcarii pe strada, si ofera eliberarea treptata a unor suprafete de
spatiu public care sa fie reamenajate in scopul cresterii calitatii locuirii (corelat cu
dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).
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Tabel 36.Lista lunga a proiectelor propuse

Estimare valoare

Nr. - . . N Estimare . o
. Sector Beneficiar Titlu Proiect / Masura : U.M. de investitie
Ordine cantitate .
mil. EUR
P1.1 Satu Mare Achizitionarea de autobuze electrice/hibride 17 buc 4,2
Cresterea conectivitatii cu localitatile din zona urbana functionala prin crearea de noi trasee
P1.2 Satu Mare . 4 traseu 5
de transport in comun/velo
P1.3 Tigaei Ruile Satu Mare Construirea unui depou pentru autobuze electrice /hibrid (sediu Transurban) 1 buc 1,5
Achizitionarea si instalar iei de reincarcar lor electrice /hibri recum si
p14 Satu Mare chizitionarea si instalarea statiei de reinca care a autobgze or electrice/hibride precum si 63 buc 0.8
pentru autoturisme electrice
P15 Satu Mare Prioritizarea transportului public in 1r.1tersect11 sizone aglomerate in vederea scurtarii 10 interesctie 4
timpilor de calatorie
P2.1 Multimodal Satu Mare Extindere Parc Industrial 1 buc 3
P2.2 Satu Mare Amenajare terminal intermodal transjudetean-translocal Str. Careiului-Str. Oituz 1 buc 1
P3.1 Satu Mare Realizarea de coridoare de mobilitate urbana pe arterele principale din municipiu 1 :r?;i)c}ﬁ:acig 5
P3.2 . Satu Mare Imbunatatirea mobilitatii prin modernizarea strazilor din municipiu 50 strada 10
Infrastructura de : T : ; : ;
. : Realizarea de conexiuni directe pentru reteaua rutiera/velo/pietonala prin construirea de :
P3.3 circulatie Satu Mare . . 3 pasaj 20
pasaje supra si sub terane
P3.5 Satu Mare Cresterea facilitatilor in scopul expansiunii urbane in zona urbana functionala 20 facilitate 10
P3.6 Satu Mare Decongestionarea traficului in scopul sigurantei rutiere 30 strada 7
P4.1 Parciri Satu Mare Digitalizarea parcarilor din municipiu 1 buc 6
arcari
P4.2 Satu Mare Parcare etajata pe str. Kogalniceanu si pe Str. Decebal 2 buc 6,4
pE 1 Satu Mare Reducerea traficului au.to prin construlrea unui pasaj suprafcerar.l pentru pietoni si biciclisti 9 buc 3
in intresectia Burdea si in interesectia Crinul
P5.2 Satu Mare Pasaj subteran verde str. Botizului-B-dul Traian 1 pasaj 5
P5.3 Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8
Pi icicl 1 digului mal 1 raului 1 1 1
pE 4 Satu Mare ista de biciclete pe c.oronam.er.ltu d.1gu ui mal d_re_:pt al raului Somes de la podul de cale 7 km 0,91
ferata pana la limita administrativa a Municipiului Satu Mare spre comuna Dara
P5.5 Satu Mare Realizarea de sisteme de inchiriere biciclete pe teritoriul municipiului (18 statii) 18 buc 1,25
P5.6 Deplasari Satu Mare Reabilitarea /crearea de alei pietonale 20 km 3
nemotorizate Realizarea de piste de biciclete in Zona Urbana Functionala -

Pista de biciclete in comuna Odoreu

Pista de biciclete iIn comuna Paulesti
P5.7 Satu Mare Pista de biciclete in Comuna Vetis 40 km 9

Pista de biciclete in Comuna Cionchesti-Viile Satu Mare- Ardud-Madaras

Pista de biciclete in comuna Dorolt

Pista de biciclete in Comuna Micula
P5.8 Satu Mare Pasarela pietonala si velo Cartierul Functionarilor - Micro 16 1 buc 7,2
P6.1 Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersectiilor 5 intersectie 3




L
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public, modernizarea
P6.2 Satu Mare | statiilor de autobus precum si dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru 2 buc 4,2
transportul rutier
Xj&?ﬁ;&e;ts% Asigurarea securitatii spatiilor publice 1 buc 2
Amplasarea de elemente pentru imbunatatirea sigurantei rutiere pentru categoriile
P6.2 Satu Mare | vulnerabile la trafic, facilitati pentru persoane cu mobilitate redusa, pentru nevazatori sau 100 element 4
hipoacuzici, instalare panouri de informare, a indicatoarelor de orientare

P7.1 Satu Mare Reabilitarea spatiilor publice in scopul crearii de zone de agrement 10 spatiu public 5
P7.2 Satu Mare Regenerarea zonelor urbane in cartiere 5 cartiere 7
P7.3 Satu Mare Reabilitarea Gradinii Romei 1 buc 2,1
P7.4 " Satu Mare Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 buc 0,8

Mobilitate verrde - —
P7.5 Satu Mare Amenajare padure urbana Noroieni 1 buc 1
P7.6 Satu Mare Amenajarea spatiilor verzi malurile Somesului 1 buc 1
P7.7 Satu Mare Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu 5 parc 3
P7.8 Satu Mare Realizarea de coridoare ecologice urbane 6 coridor 2
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

S-au considerat masuri operationale acele proiecte care implica diferiti
actori locali si o implementare mai complexa, urmand ca functionarea lor sa
necesite gestiune si management continuu post-implementare. Astfel, proiectele
conexe mobilitatii alternative autoturismului sugerate sunt:

Tabel 37.Proiecte propuse in vederea dezvoltarii TP

Estima
re
Nr Estima valoar
. Benefici Titlu Proiect / re U. ede
Ordin | Sector < N . . .
e ar Masura cantita | M. 1nv'est1
te tie
mil.EU
R
P11 Satu Achizitionarea .de 17 buc 4,2
Mare autobuse electrice
Cresterea conectivitatii
cu localitatile din zona
Satu functionala urbana prin tra
P1.2 . 4 5
Mare crearae de noi trasee seu
de transport in
comun/velo
Construirea unui depou
Satu pentru autobuze
PL3 Transpor Mare electrice/hibrid (sediu 1 e =
t Transurban)
Public Achizitionarea si
instalarea de statii de
P14 Satu reaincarare a. . 68 buc 0,8
Mare autobuzelor electrice si
pentru autoturisme
electrice
Prioritizarea
trasnportului public in int
P15 Satu intersecti? si zone 10 ere. 4
Mare aglomerate in vederea scti
scurtarii timpilor de e
calatorie
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6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

In cadrul acestei directii sunt cuprinse masurile/proiectele organizationale

care au rolul de a asigura structura necesara implementdrii si monitorizarii
Planului de Mobilitate Urbana Durabila si a proiectelor incluse in acesta.

1. Campanii de comunicare si marketing
Descriere:

¢ Brosuri, pliante

e Campanii TV si radio

e (Campanii In presa scrisa

e (Campanii in social media / internet

e Organizarea unor dezbateri publice periodice cu privire la problemele de

interes major

2. Campanii de educatie rutiera
Descriere:

e Brosuri, pliante

e Campanii TV si radio

e (Campanii in presa scrisa

e (Campanii In social media / internet
3. Campanii de promovare a deplasarilor durabile
Descriere:

e Mesaje televizate de interes public

e Pliante / brosuri

e Intalniri cu locuitorii orasului

e Prezentari in cadrul scolilor.
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Tabel 38.Tabelul punctajului proiectelor organizationale propuse
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Campanii de comunicare si marketing

Campanii de educatie rutiera

Campanii de promovare a deplasarilor

durabile
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6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri
teritoriale

Desi se vizeazad anumite proiecte si actiuni la nivel judetean, regional si chiar
national privind infrastructura rutiera, inclusiv prin PNDL, PMUD nu prevad
masuri si directii de actiune la alt nivel decat local, in perimetrul UAT-ului.

»,Masurile si reglementdrile privind reteaua de drumuri si organizarea
circulatiei, la nivelul Municipiului Satu Mare urmaresc:

. rezervarea suprafetelor necesare pentru realizarea unor artere noi si
parcari publice, prin introducerea de servituti publice;

. rezervarea suprafetelor necesare pentru prelungirea unor artere, prin
introducerea de servituti publice;

. rezervarea suprafetelor necesare pentru modernizarea unor noduri de
circulatie prin introducerea de servituti publice, dupa caz;

. marcarea pozitiillor unde este necesara realizarea de traversari ale
cursurilor de apa sau ale caii ferate (pasaje si poduri, carosabile si/sau pietonale);

. implementarea retelei de trasee ciclistice si spatii de parcarea bicicletelor;

. pietonalizarea unor strazi sau modernizarea profilelor in sistem share street
. reglementarea profilelor stradale.

. Implementarea unor sensuri unice pe anumite tronsoane de strazi

Se prevede modernizarea si extinderea trotuarelor, realizarea pistelor de
biciclete si crearea unor parcari publice auto si velo.
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3
nivele teritoriale

In cadrul acestui capitol este evaluat impactul misurilor/ actiunilor de
interventie propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila al municipiului Satu
Mare, la nivelul orizontului de analiza 2030, atunci cand acestea lucreaza integrat
in cadrul scenariului ,A face ceva” comparativ cu situatia corespunzatoare a
scenariului ,A face minim”.

7.1. Eficienta economica
Analiza eficientei economice a planului de actiune este realizata in raport
cu indicatorul propus in capitolul 4, care inglobeaza efectele produse de
functionarea conjugata a tuturor componentelor sistemului de transport.

Lista de indicatori avuta in vedere este:
. Durata medie a deplasarilor (minute);
. Distanta medie zilnica de deplasare (kilometri).

Chiar daca cel de al doilea indicator nu poate suferii modificari
impresionante, prin setul de masuri propuse prin PMUD, indicatorul referitor la
durata medie a deplasarilor se poate imbunatatii considerabil. Podul peste Somes
de pe strada Strandului este insa un exemplu de reducere a distantei de deplasare.

Indicator analizat:

e Durata medie a deplasarii- durata medie a unei calatorii la nivelul unei zile
medii din an.

Indicator Scenariu “A face Scenariu “A face ceva”-anul 2030
minim”-anul 2030

Durata medie a

deplasarilor
(minute)
Satu Mare 6,5 5,5
Satmarel 22 20
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7.2. Impactul asupra mediului

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operationale, incluzand
impactul asupra mediului poate fi estimata direct prin calcularea emisiilor bazate
pe rezultatele modelului si prin utilizarea factorilor de emisie. Schimbarea modului
de transport este de asemenea un rezultat al modelului. Consolidarea mobilitatii
pe distante scurte si cea a deplasarilor blande este un alt factor important cu
impact pozitiv asupra mediului.

Indicatorii masurati sunt:

. Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera: calculul emisiilor de COZ2;
. Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de Nox;
. Reducerea nivelului de zgomot asupra populatiei: procentul din populatie

pentru care se diminueaza nivelul mediu de zgomot in urma diminuarii volumului
de trafic cu 50%;

. Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie;

. Cresterea utilizarii a transportului nemotorizat si a transportului public:
ponderea cea mai mare pentru transportul public, deplasarile pietonale si cu
bicicleta;

. Imbunititirea mobilitatii pe distante scurte (nemisurabil).

Prin masurile propuse prin acest proiect se vor putea realiza atenuarea efectelor
negative asupra mediului, asigurand astfel municipiului Satu Mare o serie de
avantaje:

. Imbunatatirea calitatii aerului pe aria pietonal3;
. Reducerea emisiilor toxice cauzate de trafic;
. Contributia la reducerea producerii gazelor cu efect de sera pe arealul in
discutie;
. Scadereariscului de aparitie a problemelor respiratorii asociate cu poluarea
atmosferica;
. Cresterea confortului si a calitatii vietii prin atenuarea poluarii fonice;
. Incurajarea activitatii in aer liber si beneficii pentru sanatate prin sprijinirea
ciclismului;
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. Protectia resurselor de apa si a solului prin eliminarea actiunilor distructive
precum aplicarea pesticidelor si insecticidelor in vecindtatea portiunii de
carosabil;

. Conservarea solului contribuie la impiedicare bioacumularii substantelor
toxice Tn organisme;

. Impiedicarea eroziunii solului implica reducerea drastica a aparitiei
inundatiilor;
. Minimizarea modificarii comportamentului animalelor ca rezultat al actiunii

antropice din zona sporeste integrarea acestei zone intr-un areal extins al
distributiei speciilor, in care schimbul de informatii, energie si indivizi nu este
lezat, ceea ce sprijina diversitatea genomica animala in interiorul unei specii.

Pentru evaluarea impactului produs asupra mediului de activitate de transport, in
capitolul 4 au fost propusi spre analiza urmatorul indicator:

e Emisiile GES de CO: (tone /an).

YAV YA 2027 2030
Scenariul A face minimum
Emisii CO; (tone / an) 105,244 107,421
104,937
Scenariul A face ceva
Emisii COz (tone / an) 97,652 92,771
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7.3. Accesibilitate

Diferentierea dintre termenii accesibilitate si mobilitate este utila in
contextul dezvoltarii politicilor. Accesibilitatea unei activitati pentru o persoana
este usurinta cu care persoana respectiva poate ajunge la locurile In care
desfasoara acea activitate.

Prin urmare, termenul de accesibilitate se refera la capacitatea de a atinge
activitati si nu de a circula in sine folosind diferite moduri de transport.

In acest sens, este posibil sa existe o buna accesibilitate, insa cu o mobilitate
redusa. De exemplu, o comunitate cu congestie severa pe autostrada dar in care
locuitorii traiesc la cativa pasi de toate activitatile dorite, are o mobilitate redusa,
dar o accesibilitate buna. Politicile de crestere a mobilitatii sporesc, de asemenea,
accesibilitatea, facilitand accesul la destinatii si activitati mai indepartate.

Termenul de accesibilitate are urmatoarele dimensiuni diferite:
eDimensiunea de transport;
eDimensiunea utilizarii terenului;
eDimensiunea individuala bazata pe nevoile, capacitatile si perceptiile indivizilor;

eDimensiunea temporala, deoarece activitatile / oportunitatile sunt adesea
disponibile numai In anumite momente.

Unul dintre obiectivele PMUD este de a asigura tuturor cetatenilor optiuni
de transport care permit accesul la destinatii si servicii cheie. Accesibilitatea
poate fi imbunatatita prin:

e Reducerea distantei dintre locurile in care se desfasoara activitati prin
masuri de planificare a utilizarii terenurilor (adica dezvoltare cu densitate
ridicata si dezvoltare cu utilizare mixtd);

¢ Ofertd mai buna de mobilitate / transport.

Atunci cand se evalueaza accesibilitatea unei destinatii sau activitati, ar
trebui acordata atentie nevoilor tuturor grupurilor sociale, inclusiv copiilor,
persoanelor in varsta si persoanelor cu dizabilitati.

Indicatorul obtinut este “Accesibilitatea la cea mai apropiata stafie de
transport public” analiza, cu ajutorul unei analiza multi-criteriale pentru a pune in
evidenta importanta implementarii proiectelor conexe mobilitatii in viitor, vizibil

la cap. 10 - anexe.
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7.4. Siguranta

Evaluarea sigurantei circulatiei reprezinta o statistica descriptiva pe baza
datelor asupra accidentelor din trafic si a analizelor retrospective. O analiza a
evolutiei viitoare a accidentelor, din care sa rezulte o estimare cantitativa a
numadrului si gravitatii accidentelor ar necesita o metoda de predictie a
accidentelor care nu este disponibila. Prin urmare, definirea unor indicatori
cantitativi, fiabili pare sa fie mai mult sau mai putin imposibila. De obicei, planurile
de mobilitate folosesc rate ale accidentelor pe tipuri de drumuri, iar calcularea
numarului de accidente ia in calcul rerutarea traficului pe diferite categorii de
drumuri (cu rate diferite de producere ale accidentelor sau cu diferite niveluri de
risc).

In cazul punerii in aplicare a masurilor si proiectelor propuse impactul ar
putea fi masurat cu ajutorul unor indicatori, precum:

e numadrul suplimentar treceri de pietoni semaforizate;

e intersectii semaforizate;

¢ lungimea infrastructurii pentru biciclete;

e km de retele pietonale;

e numadrul de persoane care circula cu bicicletele si pe jos.

7.5. Calitatea vietii

Mobilitatea, prin implicatiile ei, este un factor decisiv al calitatii vietii urbane.
Indicatorii relevanti despre aceasta sunt:

- Timpul petrecut calatorind;

- Siguranta in deplasare;

- Accesibilitatea deplasarilor urbane;

- Poluarea aferenta deplasarilor motorizate.

Cuantificarea acestor indicatori s-a 1ncercat in analiza multi-criteriala,
prezentata amanuntit in capitolul 3.
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(I1). P.M.U.D.-componenta de nivel operational

1. Cadrul pentru prioritizare proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung
1.1. Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testdrii cu ajutorul Modelului de
Transport si a Analizei Cost-Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care
meritd sa fie promovate si pentru elaborarea strategiei de prioritizare a
proiectelor.

Metodologie Analiza

Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economica, Analiza Financiara
si Analiza de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare
a Proiectelor din sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a
strategiilor este necesara doar analiza economica deoarece aceasta indica ce
proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul investitiei.
Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliatd a evaluarii
proiectelor. Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata in figura 93
(sursa: MPGT).

1. Analica contextului & Obiectivele proiectului |

l
N e \
I

3. Fezabiitate & Ansliza optiurilor ‘

Figura 138.Diagrama de desfasurare ACB
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei
proiectului la cresterea economica la nivel regional si national. Aceasta este
realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tara), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea
analizei socioeconomice. In vederea determindrii indicatorilor socio-economici
trebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei
financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-
beneficiu sunt in concordanta cu:

e ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” - Economic appraisal
tool for Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana,
pentru perioada de programare 2014-2020;

*« HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” - proiect finantat de Comisia Europeanad in vederea armonizarii
analizei costbeneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de
cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu
pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul
principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-
T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor
nationale;

 ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the
Structural Instruments” - ACIS, 2009;

e ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

e Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare
a Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor
din cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei
Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM
pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de
transport se refera la urmatoarele elemente:

e Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea
impactului necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie,

......
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marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea
efectelor socio-economice indirecte;

e Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca,
traficul pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea
congestiilor de trafic, Intarzierile nejustificate);

e Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
e Costuri de mediu;

e Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital
pentru implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si
administrare, valoarea reziduala).

Rata de actualizare sociala (SDR = social discount rate) pentru actualizarea
costurilor si beneficiilor in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene
asa cum sunt descrise in "Guide to Costbenefit Analysis for Investment Projects” -
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020" (pag. 44), editat de
“Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de
5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania Incadrandu-se in aceasta
categorie.

1.2. Prioritatile stabilite

Prin PMUD Satu Mare se propune eficientizarea sistemului urban de
transport, avand in vedere nevoile si prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului,
avand ca tinta urmatoarele obiective:

e Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea starii

tehnice a cailor de rulare pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de
transport in comun cu investitii in marirea si modernizarea parcului de mijloace
de transport in comun, cu accent pe innoirea parcului auto si achizitia de autobuze
electrice;

e Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de
transport nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si
biciclistilor, separata de traficul greu motorizat, menitd sa reduca timpii de
deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor;

pag. 269

VTRAFFICPLAN



g
AL

t B9
T

e Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni
dedicate Imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe
factorii de risc din zonele urbane respective;

e Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul
reducerii emisiilor poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane
periferice;

e Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor
cu mari densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale;

e Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate
modurile de transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru
marfa, prin sprijinirea formularii unei strategii.

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizarii
Planului de Mobilitate Urbana Durabila vizeaza in primul rand transportul public
si infrastructura pentru biciclete. Parcarea, principala problema evidentiata in
majoritatea oraselor din Romania s-a clasat abia pe locul 3.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Satu Mare i se
propune o matrice pentru evaluarea multi-criteriala bazata pe criterii obiective.
Criteriile propuse sunt ponderate in functie de importanta lor, pe baza consultarii
publicului din cadrul UAT Satu Mare Astfel, pentru evaluarea multi-criteriala a
proiectelor au fost stabilite 7 criterii de evaluare, care reflecta elementele de baza
pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand,
vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de
la11la5, conform modului de notare descris in tabelul de mai jos:

Mod evaluare Pondere

Dimensiunea grupulm tinta -proiectul vizeaza intregul municipiului un grup tinta extins (3-5 puncte, in functie de 12.5%
dimensiunea grupului tinta)

-proiect cu impact la nivelul unei zone restranse/ grup tinta specific, restrans (1-2 puncte,

in functie de dimensiunea grupului tinta)

Disponibilitatea resurselor - din surse nerambursabile (5 puncte) 20%
ﬁnanmare - din bugetul propriu (3 puncte)
- din imprumuturi contractate (2 puncte)

Complementantatea cu alte - conditioneaza alte proiecte (4-5 puncte) 15%

prme(ne -completeaza actiuni deja implementate (2-3 puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1 punct)

Maturitatea proiectului -proiectul este matur (gata de implementare, documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) 20%
(4-5 puncte)

-este in curs de pregatire (2-3 puncte)
-este la nivel de idee/schita (1punct)

Pozitia In agenda publica/urgenta - este pe agenda publica, necesita actiune imediata (4-5 puncte) 5%
- nu este pe agenda publici, dar poate deveni o problema urgentd/ oportunitate
importanta (2-3 puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune imediata (1 punct)

Impactul social asupra dezvoltarii - vizeaza grupurile vulnerabile (4-5 puncte) 22,5%
durabile, eficienta utilizarii - atinge problematica grupurilor vulnerabile (2-3 puncte)

resurselor si protectiei mediului - nu vizeaza grupuri vulnerabile (1 punct)

Transferabilitate/ potential de a -in mare masura (4-5 puncte) 5%
testa o solutie/ abordare care sa -in mica masura (2-3 puncte)

serveasca ca pentru interventii - nu este transferabil (1 punct)

ulterioare

pag. 270

©

\/TFIAFFICPL N



Municipiul
Satu Mare
Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2023-2030

2. Planul de actiune

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung tine cont de gradul de
maturitate al Proiectelor. Incadrarea acestora in cadrul strategiile existente la nivel
national si local se raporteaza la strategia de dezvoltare valabila, necesitatea lor in
cadrul municipiului, beneficiile pe care le produc. Prezentarea detaliata a planului
de actiune pe sectoare si tipuri de interventii este realizata In subcapitolele de mai
jos.

Monitorizare
in timp real

Accesibilitate
sporita
Adaptabilitate
eficace

. Costuri
*+» reduse

Acces -+
multiplu
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Tabel 39.Lista proiectelor prioritare la nivelul municipiului Satu Mare

Estimare valoare

Nr. - . . . . < s Estimar . o
. Tip interventie Sector Beneficiar Titlu Proiect / Masura st nare U.M. de investitie
Ordine cantitate . ’
mil.EUR
16 Transpor Prioritizarea transportului licin inter ii si zone aglomerate in : .
P15 Mobilitate a spo t Saty Mare loritizarea transportulul pubulc.l 1.te sectlil s1 Zo. e aglomerate 1 10 interesctie 4
public vederea scurtarii timpilor de calatorie
P2.1 Satu Mare Extindere Parc Industrial 1 buc 3
Multimodal Amenajare terminal intermodal trans;j n-translocal Str. Careiului-
P22 Mobilitate Satu Mare enajare terminal intermodal tra IS]udetea translocal Str. Careiului 1 buc 1
Str. Oituz
16 Infrastr ra Realizar ridoar mobili rban rterele principale din ridor
P31 Mobilitate a.st uctu. 3| ¢otu Mare ealizarea de coridoare de mobi 1ta.t(?q bana pe arterele principale di 1 co 1@9 de 5
de circulatie municipiu mobilitate
P4.1 Digitalizare Parcari Satu Mare Digitalizarea parcarilor din municipiu 1 buc 6
- R ficului : : . .
P51 Mobilitate Satu Mare educ?erea.tr.a 1cu u.l a.u_to .prln congtrulrea unl.n. p:rlsa] supra.terar.l pentru 2 buc 3
pietoni si biciclisti in intersectia Burdea si in interesectia Crinul
P5.2 Mobilitate Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8
P5.3 Mobilitate Deplasgrl Satu Mare Pasaj subteran verde str. Botizului-bdul Traian 1 pasaj 5
nemotorizate Roal q 9 0 Dicid 1 l
- ealizarea de sisteme de inchiriere biciclete pe teritoriul municipiului
P5.4 Mobilitate Satu Mare . p P 18 buc 1,25
(18 statii)
P5.8 Mobilitate Satu Mare Pasarela pietonala si velo in Cartierul Functionarilor - Micro 16 1 buc 7,2
P6.1 Mobilitate Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersectiilor 5 intersectie 3
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul
P6.2 Mobilitate Satu Mare | public, modernizarea statiilor de autobuz precum si dezvoltarea unui 2 buc 4.2
Management sistem de management al traficului pentru transportul rutier
Mobilitat al mobilitatii
AT UG TEHINEEIE si Asigurarea securitatii spatiilor publice 1 buc 2
urbana
STI
Amplasarea de elemente pentru imbunatatirea sigurantei rutiere
. iile vul ile 1 fic, facilitati
P6.2 Mobilitate Satu Mare per_l'Fru categorlvl e vu nerablve la tr.a ic, faci itati p_e.nt.ru persoane cu 100 element 2
mobilitate redusa, pentru nevazatori sau hipoacuzici, instalare panouri
de informare, a indicatoarelor de orientare
Satu Mare Reabilitarea spatiilor publice in scopul crearii de zone de agrement 10 spatiu public 5
P7.1 Regenerare urbana p P p 5 P P
P7.2 Regenerare urbana Mobilitate Satu Mare Regenerarea zonelor urbane in cartiere 5 cartiere 7
P7.4 Spatii verzi verde Satu Mare Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 buc 0,8
P7.5 Spatii verzi Satu Mare Amenajare padure urbana Noroieni 1 buc 1.5
P7.6 Spatii verzi Satu Mare Amenajarea spatiilor verzi malurile Somesului 1 buc 1.5




Sector de interventii asupra transportului public

Achizitionarea de autobuze electrice

In vederea asigurdrii mobilititii populatiei, dar si a reducerii poludrii la
nivelul municipiului Satu Mare, achizitia autobuzelor electrice reprezinta o solutie
sustenabila si prietenoasa atat cu mediul, cat si cu populatia.

Vehiculele vor fi cu podea joasa si dotate cu o rampa de acces pentru
persoanele cu mobilitate redusa, precum si cu sisteme de informare, supraveghere
video, taxare si vor asigura conditii de calitate si confort la standarde
internationale. Autobuzele vor fi de tip electric cu 0 emisii si adaptate transportului
urban.

Valoarea proiectului este estimata la 4.2 mil. EUR.




Cresterea conectivitatii cu localitatile din zona functional-urbana prin crearea de
noi trasee de transport in comun/velo

Proiectul consta in multiplicarea ofertei de transport public la nivelul zonei
functional-urbane prin oferirea unui serviciu de transport public, care sa vina In
intampinarea nevoilor de mobilitate urbana ale locuitorilor municipiului si
comunelor din zona functional-urbana, precum si in sustinerea dezvoltarii urbane.

Pe langa finfiintarea celor 4 trasee necesare, proiectul presupune
identificarea amplasamentelor statilor de transport in comun pentru a asigura o
distributie spatiala echitabild, amenajarea acestora si infiintarea de noi statii.

Valoarea proiectului este estimata la 5 mil. EUR

Construirea unui depou pentru autobuze electrice /hibrid (sediu Transurban)

Achizitia autobuzelor electrice impune automat construirea unui depou
destinat acestora. Prin acest proiect se va asigura locul in care vor fi amplasate
statiile de Incarcare ale viitoarelor autobuze electrice.

Valoarea proiectului este estimata la 1.5 mil. EUR.
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Achizitionarea si instalarea de statii de reincarcare a autobuzelor electrice si
pentru autoturisme electrice

Achizitia autobuzelor electrice impune automat achizitia si instalarea de
statii de reincarcare. Propunerea de achizitie si instalare a statiilor de reincarcare
a autobuzelor electrice are in vedere atat statii de incarcare rapida pentru
incarcarea la finalul fiecarei curse, cat si statii de incarcare lenta pentru Incarcarea
pe timpul noptii.

De asemenea, acest proiect se orienteaza catre detinatorii de vehicule
electrice, incurajand astfel populatia sa se indrepte catre achizitia vehiculelor cu
emisii de poluare 0. Prin proiect, se asigura si confortul utilizatorilor de masini
electrice, prin posibilitatea desfasurarii activitatile zilnice, fara a mai pierde timp
pentru reincarcarea masinii in putinele locuri unde au posibilitatea in prezent.

Valoarea proiectului este estimata la 0.8 mil. EUR.
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Prioritizarea transportului public in intersectii si zone aglomerate 1n vederea
scurtarii timpilor de calatorie

Implementarea acestui proiect va incuraja populatia sa foloseasca mijloacele
de transport in comun, in detrimentul autovehiculelor personale. Scurtarea
timpilor de calatorie reprezinta un criteriu definitoriu in alegerea modalitatii de
deplasare, intrucat majoritatea oamenilor doresc sa castige timp in activitatile
zilnice.

Prioritizarea transportului public in intersectii este un proiect care se poate
realiza prin semaforizare inteligentd, precum si prin benzi dedicate transportului
in comun.

Valoarea proiectului este estimata la 4 mil. EUR.

CONTROLCR
_SEMNAL TRAFIC
EMITATOR.
~ OPTIC
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Sector de interventii asupra transportului multimodal

Extindere parc industrial

Extinderea parcului industrial din municipiul Satu Mare conduce la
atragerea investitorilor in zonad, generand astfel locuri de munca. Sunt o multime
de beneficii care au ca rezultat cresterea economiei In municipiul Satu Mare,
precum si imbunatatirea nivelului de trai al populatiei.

Amplasarea existenta a parcului industrial este si in prezent o zona
favorabila dezvoltarii obiectivelor economice in scop industrial. Pozitionarea sa In
proximitatea centurii de ocolire a orasului reprezentind un aspect pozitiv in
vederea transporturilor facile.

Valoarea proiectului este estimata la 3 mil. EUR.

s - _.-,::‘,. 7
(P P e

Amenajare terminal intermodal transjudetean - translocal Str. Careiului — Str.
Oituz

Transportul intermodal se dezvolta datorita necesitatii de a creste eficienta
companiilor de expeditie si a interesului crescut pentru transporturi. Un terminal
intermodal transjudetean - translocal ar mijlocii transporturile de marfuri la
nivel local si judetean, fiind un alt aspect care contribuie la cresterea economiei
locale si judetene.

Valoarea proiectului este estimata la 1 mil. EUR.
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Sector de interventii asupra infrastructurii de circulatie

Realizarea de coridoare de mobilitate urbana pe arterele principale din municipiu

Realizarea coridoarelor de mobilitate urbana se afla in aceeasi directie cu
modernizarea strazilor urbane, dar aduc un plus valoare prin crearea unui culoar
pentru mijloacele de transport In comun aldturat culoarelor pentru biciclisti,
respectiv pietoni, astfel incat sustenabilitatea conexiunilor sa se desfasoare in
spatii delimitate care creeaza o imagine de ansamblu unitara.

Prin aceste coridoare se doreste sporirea calitatii spatiului urban, creand un
echilibru in zona transportului sustenabil, 1a un nivel de siguranta crescut si agreat
de toti participantii.

Valoarea proiectului este estimata la 5 mil. EUR.
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Imbunatatirea mobilitatii prin modernizarea strazilor din municipiu

Municipiul Satu Mare este unul dintre resedintele de judet care beneficiaza de o
centura ocolitoare a orasului. Odata cu inaugurarea acesteia, traficul de tranzit a
fost scos din oras si redirectionat. Astfel, starea tehnica a strazilor urbane si-a
incetinit degradarea. Avand avantajul centurii ocolitoare, modernizarea strazilor
urbane se va dovedi un adevarat succes din punct de vedere a garantiei pe o
perioada indelungata.

Prin modernizare se urmareste imbunatatirea mobilitatii urbane, astfel Incat
strazile din municipiu sa raspunda nevoilor de urbanizare in crestere si traficului
asociat, pentru toti utilizatorii. In completare, imaginea de ansamblu a retelei
stradale va fi una Ingrijita si primitoare.

Valoarea proiectului este estimata la 10 mil. EUR.

Realizarea conexiunilor directe pentru reteaua rutiera/velo/pietonala prin

construirea de pasaje supraterane si subterane

Siguranta rutiera pentru toti participantii la trafic este premisa realizarii
proiectului. Construirea pasajelor supraterane si subterane reprezinta un obiectiv
orientat catre reducerea timpilor de asteptare si reducerea numarului de
accidente, prin corelarea retelei stradale existente cu noi conexiuni care sa
conduca la o desfasurare a traficului de orice fel (rutier, velo, pietonal) in conditii
de siguranta si confort.

Valoarea proiectului este estimata la 20 mil. EUR.
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Cresterea facilitatilor in scopul expansiunii urbane in zona functional-urbana

La baza expansiunii urbane stau o multime de factori care determina investitorii
de a construi In zonele functional-urbane, precum: infrastructura, economia,
directia dezvoltarilor. Expansiunea urbana se fundamenteaza pe doi factori
principali:

e poate exista o crestere a spatiilor cu utilizare economica (comerciala,
de birouri sau industriala);

e sau zonele de locuit se pot extinde pe masura ce apar zone
rezidentiale nou Infiintate.

Astfel, in scopul expansiunii urbane in zona functional-urbana, cresterea
facilitatilor trebuie sa se Indrepte catre oportunitati de exercitare a profesiilor pe
care comunitatea este capabila sa le livreze. Interesul investitorilor creste odata
cu posibilitatile fortei de munca si de arealul de desfasurare a activitatilor.

Prin extinderea zonelor de locuit la nivelul zonei functional-urbane se creeaza
automat o dorinta de investitie din partea firmelor, fiindu-le asigurate nevoile in
vederea desfasurarii activitatii intr-un mediu oportun.

Valoarea proiectului este estimata la 10 mil. EUR.
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Decongestionarea traficului in scopul asigurarii sigurantei rutiere

Municipiul Satu Mare este unul dintre resedintele de judet care beneficiaza de o
centura ocolitoare a orasului. Odata cu inaugurarea acesteia, traficul de tranzit a
fost scos din oras si redirectionat. Acesta a fost un prim plan in vederea
decongestionarii traficului si In scopul asigurarii sigurantei rutiere, alaturi de alte
beneficii pe care le-a adus orasului. Pentru a spori siguranta rutiera, demersurile
trebuie continuate prin incurajarea populatiei in a alege mijloace de transport
sustenabile In vederea deplasarilor zilnice. Acest lucru se poate indeplini prin
punerea la iIndemana oricarui locuitor al municipiului de alternative precum:

e Mijloace de transport in comun moderne care sa circule pe trasee
extinse in toate zonele locuite si cu un orar de circulatie care sa vina
in ajutorul cetatenilor

e Piste de biciclete si servicii de inchirieri biciclete care sa acopere o
arie Insemnata a zonelor de interes si de locuit

e Trotuare moderne si sigure, precum si trasee pietonale care sa
acopere nevoile populatiei

Valoarea proiectului este estimata la 7 mil. EUR.

pag. 281

VTRAFFICPLAN



l, A TS L LR -""‘
'l ki TR (R EARR

) |;Jﬁh1§';;y

Sector de interventii asupra parcarilor

Digitalizarea parcarilor din municipiu

Digitalizarea parcarilor din municipiul Satu Mare are ca obiectiv principal
cresterea calitatii mobilitatii, venind in ajutorul decongestionarii traficului si a
participantilor la trafic. Tinand cont ca la nivelul municipiului Satu Mare nu exista
un sistem digital pentru parcarile publice, trebuie gasite solutii de implementare
si eficientizare.

Reglementarile propuse sunt urmatoarele:

e Spatii rezervate In aproprierea punctelor de maxim interes pentru
persoane cu dizabilitati, masini electrice, taxi, vehicule de
securitate sau pentru urgente (ambulante, masini de politie);

e Amenajarea parcdrilor supraterane de capacitate insemnats,
organizate pe un spatiu controlat prin bariera si camere de
supraveghere, care sa aiba integrat un sistem digital de afisare a
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numarului de locuri ocupate/libere astfel incat sa diminueze
timpul de cautare al unui loc de parcare pentru conducatorii auto.

Valoarea proiectului este estimata la 6 mil. EUR.

Parcare etajata pe str. Mihail Kogalniceanu si pe str. Decebal

Prin realizarea unui parking supraetajat se asigura un numar mare de locuri de
parcare intr-o zona de interes a orasului, pe o suprafata restransa, facilitand astfel
accesul in zona si asigurand totodata parcarea rezidentilor si a vizitatorilor.

Valoarea proiectului este estimata la 6.4 mil. EUR.
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Sector de interventii asupra deplasarilor nemotorizate

Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni si
biciclisti 1n intersectia Burdea si in intersectia Crinul

Siguranta rutiera pentru toti participantii la trafic este premisa realizarii
proiectului. Ca beneficiu suplimentar se va reduce traficul auto in intersectiile
Burdea, respectiv Crinul, prin timpi de asteptare in intersectie drastic redusi
pentru conducatorii auto. Pietonii si biciclistii vor putea avea flux continuu in
conditii de siguranta.

Valoarea proiectului este estimata la 8 mil. EUR.

Pasaj subteran verde str. Botizului — B-dul Traian

Prin realizarea pasajului subteran verde se va crea o nouad legatura, destinata
transportului in comun, in vederea reducerii timpilor de calatorie.

Valoarea proiectului este estimata la 5 mil. EUR.
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Amenajarea si construirea de piste de biciclete In municipiu

Mersul pe bicicletd reprezinta o parte insemnata in randul sistemelor de
transport din orasele europene, la care se evidentiaza o crestere continua. Acesta
le ofera rezidentilor o forma activa de transport, conducand la un mediu cu emisii
0.

Prin implementarea proiectului este incurajata utilizarea bicicletei, in
interes sportiv si de agrement. Totodata conduce la promovarea obiectivelor
turistice, prin dezvoltarea potentialului ciclist.

Simultan cu dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete se vor construi spatii
pentru parcarea bicicletelor, initial in vecinatatea celor mai importante puncte de
interes si apoi distribuite de-a lungul retelei.

europene.

Infrastructura velo propusa pentru muncipiul Satu Mare porneste de la
nevoia de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure: siguranta In trafic este una dintre cele mai importante caracteristici
ale infrastructurii velo. Ea asigura deplasarea biciclistilor in conditii de siguranta
evitand astfel conflictele cu traficul motorizat sau chiar cu pietoni. Siguranta in
trafic reprezinta adesea criteriul principal pentru alegerea intre pista sau banda
pentru bicicleta. Cu cat creste viteza legala de deplasare au autovehiculelor rutier
cu atat va fi nevoie de masuri suplimentare de protectie pentru biciclisti. In general
pornind de la viteza de 50 km/h infrastructura velo trebuie protejata prin
delimitari fizice sau cel putin marcaje. Din acest motiv reteaua velo propusa este
configurata In cea mai mare parte din piste pentru biciclete, dublu sens, delimitate
prin elemente de protectie sau parcari la strada. Legatura cu asezarile Invecinate
este de asemenea, asigurata prin piste pentru biciclete protejate de traficul greu
care circula pe drumurile nationale si judetene.

Directe: cu cat este un traseu mai scurt (direct) cu atit va creste gradul lui
de utilizare. Biciclisti, mai ales cei experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt
pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteaua velo construita pentru MUNCIPIU Satu
Mare cauta optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes cotidian
grupate In centrul istoric, zonele rezidentiale si mai ales aglomerarile de locuri de
munca.

Coezive: coeziunea este importanta pentru crearea unei retele de trasee
ciclabile coerente si continue. Prin crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea
de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor unui oras, fara obstacole si limite

de orientare catre obiective importante. Asadar, prin eliminarea barierelor si
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drumurilor necorespunzatoare, crestem gradul de Incredere al participantilor la
traficul nemotorizat. Coeziunea se refera si la conexiunea cu celelalte tipuri de
transport urban ( tren, autobuze ). Pentru a obtine o retea coeziva si coerenta
principalele artere de circulatie sunt echipate cu acelasi model de infrastructura
velo (piste dublu sens 2m). Intermodalitatea in cazul deplasarilor velo este
sustinuta de amenajarea unor rasteluri pentru biciclete in vecinatatea
principalelor statii de autobuz si a garii (inclusiv spatiu securizat de depozitare
pentru bicicletd) si echiparea mijloacelor de transport in comun cu sisteme de
transport pentru biciclete.

Atractive si confortabile: atractivitatea si confortul unul traseu sunt
necesare pentru atragerea unui numar cat mai mare de utilizatori ai traficului
nemotorizat. Este important pentru designul traseelor ca acestea sa se Incadreze
in mediul inconjurator si sa sustina caracterul local al zonei. De asemenea, prin
utilizarea unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de
confort al acestora, intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare in
parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu este importanta in special pentru
rutele amenajate pentru activitatile de recreere si agrement, ele avand rol estetic
Din acest motiv trebuie acordata o atentie sporita la detaliu in procesul de
amenajare pistelor si benzilor pentru biciclete. Marcajele trebuie sa fie extrem de
vizibile, motiv pentru care este recomandabil ca pistele si benzile sa detina o
culoare contrastanta fata de cea a asfaltului (rosu, verde sau albastru deschis). De
asemenea, este important modul in care sunt marcate zonele in care biciclistii
traverseaza carosabilul in intersectii).

Pistele pentru biciclete, fiind infrastructura cu utilizare obligatorie, trebuie
sa fie proiectate si realizate astfel Incat acestea sa permita utilizarea acestora de
catre toate tipurile de biciclete.

Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizdrii si mentenantei lucrdrilor de infrastructurd
pentru biciclete

Tabel 40.Manevre la viteze mici: dimensiuni minime

o o Cercul minim pentru viraje (mm)

ee | EE T

= £ B = (a) Raza (b) Raza e

AL — . o N = &

- 3 exterioard interioara
Bicicleta uzuala 700 1800 1650 850

Tandem 700 2400 3150 2250 ¥
Bicicleta cu remorca 800 2700 2650 1500 l

Cargo-tricicleta 1200 2600 2300 100
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Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si
doresc conexiuni directe, rapide si convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii
avansati, de obicei prefera pe benzile amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decat biciclistii avansati. De
obicei, selecteaza rutele unde biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar
fi pistele pentru biciclete, trasee utilizate in comun cu autovehiculele (shared
spaces), sau strazile de cartier cu volume redus de trafic si viteza.

Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai
transportului nemotorizat, beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii,
cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti incepatori sunt cel mai bine amplasati
pe cai de utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe care se inregistreaza
viteze si volume de circulatie reduse.

Se propune amenajarea unui centru de inchiriere a bicicletelor si a
rastelurilor, cu obiectivul specific al incurajarii deplasarilor velo. Sistemul bike-
sharing necesar a fi implementat in municipiul Satu Mare este compus din:

e Statii biciclete, dotat cu terminal de Inregistrare si panou informativ,
alimentat cu energie solara sau conectat la reteaua de electricitate;

e Flota de biciclete;

e Aplicatie informatica pentru managementul bicicletelor si a mobilitatii velo
la nivelul MUNCIPIU Satu Mare.
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Statiile de biciclete vor fi modulare, compuse din 1 sau mai multe docuri
inteligente. Docurile inteligente vor permite deblocarea bicicletei cu mai multe
optiuni: cheie, card de mobilitate sau cod generat de aplicatia informatica (aplicatie
de mobil). Solutia modulara va permite reorganizarea statiilor de biciclete la
nivelul orasului, urmarind cererea pentru aceasta solutie de mobilitate — in locurile
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cu cerere mare numarul docurilor va fi suplimentat, manevrarea acestora facandu-
se cu usurintd, Intr-un mod plug & play. Comunicarea procesarii datelor dintre
utilizator si sistem se va face wireless, direct din chioscul informativ care este
amplasat in statie. Acesta va fi alimentat cu energie solara generata de panouri
amplasate pe dispozitiv. Energia solara generata este suficienta pentru buna
functionare a statiei si a transmisiei de date.

In cazul in care, in flota de biciclete, sunt si biciclete electrice, pentru
incarcarea acestora va fi nevoie de conectarea statiei la reteaua electrica a orasului.
Alaturi de chioscul de acces va exista si un panou informativ, de tip touch screen,
care va prezenta harta orasului, trasee velo, amplasarea celorlalte statii de biciclete
si prezentarea disponibilitatii de biciclete si spatii de parcare in timp real si va oferi
posibilitatea utilizatorilor de configurare a traseului optim, cu sugerarea celei mai
apropiate statii de parcare a bicicletei fata de destinatia selectata. Intr-o maniera
extinsa, aplicatia va permite utilizatorului si configurarea unui traseu de mobilitate
utilizand complementaritatea transportului In comun. Pe ecranul informativ vor
putea fi derulate si campanii promotionale (reclame), generand astfel venituri
suplimentare autoritatii locale.

Flota de biciclete va fi compusa, Intr-o prima etapa, din 220 de biciclete. Din
punct de vedere constructiv, bicicletele trebuie sa fie din aluminiu, sa fie rezistente,
putandu-se solicita o garantie de minim 7 ani, acoperindu-se astfel perioada de
implementare si de durabilitate a proiectului.

Pentru sporirea sigurantei utilizatorilor, se pot propune ca bicicletele sa aibe
in dotare cauciucuri cu margini reflectorizante, astfel incat utilizatorul sa fie
observat cu usurinta si din lateral de catre conducatorii auto pe timp de noapte.
Bicicletele vor fi prevazute cu sisteme de prindere atat pentru statiile din retea,
printr-un sistem antifurt principal, dar permit si parcarea in rasteluri
independente de retea, printr-un sistem antifurt secundar. Bicicletele vor fi
prevazute cu sistem GPS sau aplicatie de directionare in oras, pe baza corelarii
deplasarii velo si a destinatiei stabilite pe aplicatia de mobil de catre utilizator.
Aceasta are rolul de a ghida utilizatorul pe cea mai scurta cale catre destinatie, fara
a fi necesara urmadrirea traseului de catre utilizator pe telefon, crescand astfel
confortul pedalarii, dar si siguranta in mersul pe bicicleta.

Valoarea proiectului este estimata la 8 mil. EUR.
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Pista de biciclete pe coronamentul digului de pe malul drept al raului Somes de la
podul de cale ferata pand la limita administrativd a Municipiului Satu Mare spre
comuna Dara

Amenajarea pistei de biciclete pe coronamentul digului de pe malul drept al
Somesului de la podul de cale ferata pana la limita administrativa a Municipiului
Satu Mare spre comuna Dara reprezinta o completare in traseul de biciclete de la
nivelul intregului municipiu.

Simultan cu dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete se vor construi spatii
pentru parcarea bicicletelor, initial in vecinatatea celor mai importante puncte de
interes si apoi distribuite de-a lungul retelei.

Valoarea proiectului este estimata la 0.91 mil. EUR.
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Realizarea de sisteme de inchiriere biciclete

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta, atat
pentru locuitorii municipiului cat si pentru turisti, coroborat cu proiectul 5.3,
respectiv 5.4, se propune implementarea unui program de partajare a bicicletelor:
Serviciul de Inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing). Acesta pune la
dispozitie cetatenilor, In diferite puncte de interes din oras, biciclete publice,
acestea putand fi inchiriate (de obicei pe perioade scurte) de catre diversi
utilizatori. Obiectivele proiectului sunt:

e Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

e Realizarea unui sistem de inchiriere biciclete in regim self-service;
¢ Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor;

e Reducerea nivelului de CO2 si a numarului de accidente;

e C(resterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului;

e Scaderea duratelor de deplasare.

Proiectul vine in intampinarea nevoilor de deplasare curente si asigura
infrastructura necesara utilizarii bicicletei atat in scop recreativ, dar mai ales la
deplasarile zilnice intre diferitele puncte de interes. In prezent nu exist un astfel
de sistem de Inchiriat biciclete, iar parcarile pentru biciclete sunt reduse ca numar.

Acest serviciu de inchiriere biciclete In regim self-service (bike-sharing)
presupune urmatoarele activitati:

e Amplasare centrelor de inchiriere in puncte-cheie - nodurile
retelei stradale, zone de interes public, zone cu densitate ridicata
de locuitori sau cu concentrare de locuri de munca, centre
comerciale, etc.

e Achizitia bicicletelor ce urmeaza a fi puse la dispozitie cetatenilor
spre Inchiriere;

e Implementarea unui sistem performant de tarifare a serviciului;
e Dezvoltarea unui sistem de mentenanta si reparatie;

¢ Implementarea unui sistem de monitorizare a unitatilor de
inchiriat;
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Punctele de inchiriere vor fi dispersate in teritoriu, acoperind o zona cat mai
extinsa, dar si conectate cu punctele de interes la nivelul orasului: institutii
publice, obiective educationale, zone rezidentiale, zone turistice, parcuri.

Valoarea proiectului este estimata la 1.25 mil. EUR.

Reabilitarea si/sau crearea de alei pietonale

In ceea ce priveste deplasirile pietonale propuse pentru MUNCIPIU Satu
Mare, acestea vor fi reprezentate prin conturarea unor spatii pietonale atractive si
sigure.

Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri judetene / nationale)
prioritatea va fi cresterea gradului de siguranta prin amenajarea trotuarelor
completarea vegetatiei de aliniament si alte elemente menite sa protejeze pietonii
de traficul auto.

De asemenea, se va avea In vedere la nivelul tuturor zonelor rezidentiale,
asigurarea gradului maxim de accesibilitate la dotarile de proximitate, prin
dimensionare corespunzatoare, sigurantd pietonald si asigurarea conditiilor
necesare pentru persoanelor cu mobilitate redusa, reprezinta principala directie
de actiune pentru atingerea unui sistem de spatii pietonale eficient.

Pentru a facilita deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa orice
interventie in spatiul pietonal se va face tinand cont de: Normativul privind
adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap - NP 051-2012.

In concluzie, prin crearea unui sistem pietonal eficient, integrat in sistemul
de mobilitate al municipiului, se vor promova metodele de deplasare alternativa,

ce vor avea ca efect: cresterea accesibilitatii si conectivitatii, promovarea identitatii
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locale, siguranta locuitorilor, scaderea poluarii, fluidizarea traficului, toate acestea
contribuind mai departe la dezvoltarea durabild a MUNCIPIU Satu Mare.
Interventiile vor avea in vedere pe de-o parte cresterea atractivitatii spatiului
public si pe de alta parte facilitarea deplasarilor pietonale pe segmentele in care
acest mod de deplasare este Ingreunat.

Valoarea estimata a investitiei este de aprox. 3 mil. EUR.
eSS
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Realizarea de piste de biciclete in Zona Urban-Functionala - Pista de biciclete in
comuna Odoreu, Pista de biciclete in comuna Paulesti, Pista de biciclete in
Comuna Vetis, Pista de biciclete in Comuna Cionchesti - Viile Satu Mare - Ardud -
Madaras, Pista de biciclete in comuna Micula

Mersul pe bicicleta reprezinta o parte insemnata in randul sistemelor de
transport din orasele europene, la care se evidentiaza o crestere continua. Acesta
le ofera rezidentilor o forma activa de transport, conducand la un mediu cu emisii
0.

Prin implementarea proiectului este incurajata utilizarea bicicletei, in
interes sportiv si de agrement. Totodata conduce la promovarea obiectivelor
turistice, prin dezvoltarea potentialului ciclist.

Realizarea pistelor de biciclete in zona urban-functionala a municipiului,
incluzand localitatile Odoreu, Paulesti, Vetis, Cionchesti, Viile Satu Mare, Ardud,
Madaras, Micula va contribui la cresterea mobilitatii cetatenilor si le va crea
alternative de transport in vederea desfasurarii activitatilor zilnice.

Simultan cu dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete se vor construi spatii
pentru parcarea bicicletelor, initial in vecinatatea celor mai importante puncte de
interes si apoi distribuite de-a lungul retelei.

Valoarea proiectului este estimata la 9 mil. EUR.
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Pasarela pietonala si velo 1n Cartierul Functionarilor — Micro 16

Siguranta rutiera pentru toti participantii la trafic este premisa realizarii
proiectului. Construirea pasarelei pietonale si velo reprezinta un obiectiv orientat
catre reducerea timpilor de asteptare si reducerea numarului de accidente, prin
corelarea retelei stradale existente cu noi conexiuni care sa conduca la o
desfasurare a traficului de orice fel (rutier, velo, pietonal) in conditii de siguranta
si confort.

Valoarea proiectului este estimata la 7,2 mil. EUR.

4
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Sector de interventii asupra managementului mobilitatii si STI

Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersectiilor

Reconfigurarea intersectiilor din municipiul Satu Mare ar conduce spre o
mobilitate inteligenta care ar crea un echilibru intre toti participantii la trafic, atat
prin transport motorizat, cat si prin transport nemotorizat. Acest lucru se poate
realiza prin implementarea urmatoarelor:

e Semnalizare rutiera orizontala si verticala In conformitate cu
standardele si normativele in vigoare

e Prioritizarea transportului public
e Semaforizare inteligenta

e Restrictionarea virajelor la stanga in zonele in care exista cai
alternative de acces

e Benzi dedicate virajului de dreapta

Valoarea proiectului este estimata la 3 mil. EUR.
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Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public,

modernizarea statiilor de autobuz precum si dezvoltarea unui sistem de

management al traficului pentru transportul rutier

Un sistem de management al traficului pentru transportul public reprezinta
un pachet benefic pentru comunitate in vederea mobilitatii urbane. Aspectele care
il caracterizeaza si duc la imbunatatirea sau extinderea acestuia sunt:

Prioritizarea transportului public prin benzi dedicate si/sau
semaforizare inteligenta in intersectii

Sistem eficient de tarifare (e-ticketing) care sa confere calatorilor
confort

Extinderea rutelor existente ale transportului public spre toate
zonele urbanizate

Introducerea a noi rute pentru transportul public in vederea
acoperirii intregului areal si a imbunatatirii conectivitatii intre
diferite zone ale orasului

Introducerea unui sistem de monitorizare a autobuzelor si
localizarea lor, conducand la o gestionare eficienta a flotei

Introducerea unui sistem de monitorizare a intersectiilor

Sisteme de informare in timp real al calatorilor privind timpii de
asteptare a mijloacelor de transport in comun

Modernizarea statiilor de autobuz reprezinta un aspect important in asigurarea
confortului calatorilor, propunandu-se urmatoarele:

VTRAFFICPLAN

Sisteme de informare in timp real al calatorilor privind timpii de
asteptare a mijloacelor de transport in comun

Dotarea statiilor de autobuz cu banci si copertine moderne

Sisteme de informare in timp real al calatorilor privind timpii de
asteptare a mijloacelor de transport in comun
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Prin realizarea proiectului se vor crea conditii ca transportul in comun sa devina
o alternativa la celelalte modalitati de transport, prin promovarea unui transport
public atragator pentru utilizatori si asigurarea unei bune functionari a statiilor
prin solutiile constructive, materiale si dotari, conducand la imbunatatirea
atractivitatii orasului si a imaginii urbane.

Dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier ar
conferii participantilor la trafic siguranta si incredere. Pentru buna desfasurare a
traficului rutier, intr-un sistem de management coerent se propune introducerea
urmatoarelor:

e Sistem de semaforizare inteligenta
e Reconfigurarea intersectiilor
e Constructia pasajelor in vederea evitarii conflictelor

e Sisteme de monitorizare a traficului, in special in intersectii
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Valoarea proiectului este estimata la 4.2 mil. EUR.

“ “""ll m
sl “Jlﬂlmlmj

Asigurarea securitatii spatiilor publice

Asigurarea securitatii spatiilor publice este un aspect important in vederea
sigurantei populatiei, dar si a spatiilor destinate cetatenilor.

Implementarea proiectului presupune achizitia si montarea camerelor publice de
supraveghere in puncte cheie din oras, astfel incat sa fie supravegheate
activitatile, conferind un nivel ridicat de siguranta in municipiul Satu Mare.

Valoarea proiectului este estimata la 2 mil. EUR.
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Amplasarea elementelor destinate imbunatatirii sigurantei rutiere pentru

categoriile vulnerabile la trafic, facilitati pentru persoane cu mobilitate redusa,
pentru nevazatori sau hipoacuzici, instalare panouri de informare, a
indicatoarelor de orientare

Siguranta rutiera este un fenomen complex, care depinde de multi factori si
interactiuni diferite. Cu alte cuvinte, pentru a obtine cel mai mare impact posibil,
trebuie sa ne asiguram ca vehiculele sigure sunt conduse de soferi siguri pe
drumuri sigure.

Cele mai recente autoturisme si vehicule comerciale sunt echipate cu
tehnologii de siguranta activa pentru a preveni producerea accidentelor si sisteme
de siguranta pasiva pentru a proteja ocupantii si alti utilizatori ai drumului in cazul
in care are loc un accident.

Dar tehnologia vehiculelor este doar o piesa din acest puzzle complex de
siguranta rutiera. Factori la fel de importanti precum comportamentul soferilor si
al altor utilizatori ai drumului, intretinerea si proiectarea infrastructurii, regulile
de circulatie si aplicarea acestora, precum si vechimea parcului de vehicule, sunt
doar cateva elemente ale acestui puzzle.
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Concentrarea asupra unuia dintre acesti factori, in timp ce 1i neglijezi pe
ceilalti, nu va aduce cele mai mari beneficii societatii. Deci, daca vrem sa facem
progrese in ceea ce priveste siguranta rutiera, trebuie sa punem mai mult accent
pe o strategie integrata.

Pentru a intelege fenomenul de o amploare Insemnatd, adaugam alte
variabile care contribuie la siguranta rutiera:

Starea de degradare a strazilor din municipiu
Semaforizare inteligenta

Elemente de delimitare a diferitelor fluxuri de circulatie: marcaje
rutiere vizibile, bolarzi, spatii verzi intre circulatii motorizate si
circulatii nemotorizate

Semnalizare rutiera verticala corespunzatoare si etapizata in zonele
unde situatia o impune (intrarile in oras)

Restructurarea circulatiilor pe arterele din oras (sensuri unice de
circulatie)

Bariere si garduri in proximitatea trecerilor de pietoni, astfel incat
fluxurile de pietoni sa fie clar directionate

Amenajarea trotuarelor si a pistelor la capacitatea necesara
desfasurarii circulatiilor nemotorizate, cu o atentie deosebita in zona
intersectiilor

[luminatul public la standarde de conformitate

Facilitatile pentru persoane cu mobilitate redusa, pentru nevazatori si
hipoacuzici se propun a fi urmatoarele:

VTRAFFICPLAN

Achizitia autovehiculelor pentru transportul in comun cu rampe care
permit imbarcarea persoanelor cu dizabilitati

Semafoare cu semnale sonore

Treceri de pietoni semnalizate in mod corespunzator printr-o
suprafata de avertizare tactilo-vizuala

Realizarea rampelor de acces in zonele de interes, cat si la fiecare
trecere de pietoni/intersectie
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De asemenea, In vederea semnalizarii si informarii corecte se propune
amplasarea indicatoarelor de orientare si a panourilor de informare catre
obiectivele orasului.

Valoarea proiectului este estimata la 4 mil. EUR.

Sector de interventii asupra mobilitatii verzi

Reabilitarea spatiilor publice in scopul credrii zonelor de agrement

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase.

Parcurile si spatiile verzi sunt bunuri valoroase si sunt adesea puncte focale
in viata comunitatilor lor. Acestea ofera oportunitati de petrecere a timpului liber,
relaxare si activitatii sportive, dar sunt, de asemenea, fundamentale pentru
coeziunea comunitatii, sdnadtatea si bunastarea fizica si mentala, biodiversitatea,
atenuarea schimbarilor climatice si cresterea economica locala. Parcurile si spatiile
verzi au o contributie vitala la multe din cele mai importante obiective strategice
ale comunitatilor, cum ar fi atenuarea schimbarilor climatice, sanatatea publica si
integrarea in comunitate.

Parcurile joaca un rol esential in racorirea oraselor oferind de asemenea,
spatii sigure pentru mersul pe jos si cu bicicleta, precum si locuri pentru activitate
fizica, interactiune sociala si recreere. Prin reabilitarea spatiilor publice cu
potential In aceasta directie, se creeaza zone de agrement destinate intregii
comunitati.
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Pentru realizarea acestor zone de agrement se propune introducerea
elementelor naturale (spatii verzi, copaci, luciu de apa), elementelor recreationale
(alei pietonale, mobilier specific format din banci, foisoare), dotarilor dedicate
activitatilor fizice pentru copii (loc de joaca, piste de skateboard, perete pentru
catarare) si pentru adulti (terenuri pentru diferite sporturi, piste pentru biciclisti).

De asemenea, se poate lua in considerare amenajarea unei zone libere
pentru public destinate organizarii unor evenimente artistice, culturale. Acestea,
prin inchirierea lor, pot genera venituri care vor contribui la sustinerea costurilor
de Intretinere a zonei.

In plus, zonele de agrement au posibilitatea de a fi pe o panti ascendenti de
dezvoltare prin interventia investitorilor privati, creativi. Acest lucru se poate
materializa prin eforturile administratiei locale de a revitaliza zone in spatiul
public astfel Incat sa fie pregatite de noi oportunitati de dezvoltare in folosul
comunitatii.

Valoarea proiectului este estimata la 5 mil. EUR.
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Regenerarea zonelor urbane in cartiere

Dezvoltarea legaturilor si deplasarilor pietonale, realizarea unor zone de recreere
atractive si organizarea mobilierului urban, sunt punctele de plecare spre zone
unitare ca nivel de confort din interiorul unui oras. Prin regenerarea zonelor
urbane in cartiere, rezidentii nu vor mai fi nevoiti sa strabata orasul, contribuind
la aglomerarile rutiere in prezent, pentru a gasi o zona de recreere. Regenerarea
urbana va contribui la bunastarea populatiei, care va avea variante de petrecere a
timpului liber in proximitatea resedintei.

Valoarea proiectului este estimata la 7 mil. EUR
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Reabilitarea Gradinii Romei

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase.

Parcurile si spatiile verzi sunt bunuri valoroase si sunt adesea puncte focale
in viata comunitatilor lor. Acestea ofera oportunitati de petrecere a timpului liber,
relaxare si activitatii sportive, dar sunt, de asemenea, fundamentale pentru
coeziunea comunitatii, sanatatea si bunastarea fizica si mentala, biodiversitatea,
atenuarea schimbarilor climatice si cresterea economica locala. Parcurile si spatiile
verzi au o contributie vitala la multe din cele mai importante obiective strategice
ale comunitatilor, cum ar fi atenuarea schimbarilor climatice, sanatatea publica si
integrarea in comunitate.

Parcurile joaca un rol esential in racorirea oraselor oferind de asemenea,
spatii sigure pentru mersul pe jos si cu bicicleta, precum si locuri pentru activitate
fizica, interactiune sociala si recreere.

Prin pozitionarea sa, Gradina Romei poate cunoaste un potential turistic
foarte ridicat odata cu revitalizarea lui. Prin implementarea elementelor naturale
(spatii verzi, copaci, luciu de apa), elementelor recreationale (alei pietonale,
mobilier specific format din banci, foisoare), dotarilor dedicate activitatilor fizice
pentru copii (loc de joaca, piste de skateboard, perete pentru catarare) si pentru
adulti (terenuri pentru diferite sporturi, piste pentru biciclisti), Gradina Romei ar
deveni un punct de atractie pentru turistii din Satu Mare, dar si pentru cetatenii
municipiului.

De asemenea, se poate lua In considerare amenajarea unei zone libere
pentru public destinate organizarii unor evenimente artistice, culturale. Acestea,
prin inchirierea lor, pot genera venituri care vor contribui la sustinerea costurilor
de intretinere a parcului.

Valoarea proiectului este estimata la 2.1 mil. EUR.
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Reabilitare parc Vasile Lucaciu

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase.

Parcurile si spatiile verzi sunt bunuri valoroase si sunt adesea puncte focale
in viata comunitatilor lor. Acestea ofera oportunitati de petrecere a timpului liber,
relaxare si activitatii sportive, dar sunt, de asemenea, fundamentale pentru
coeziunea comunitatii, sandtatea si bunastarea fizica si mentala, biodiversitatea,
atenuarea schimbarilor climatice si cresterea economica locala. Parcurile si spatiile
verzi au o contributie vitala la multe din cele mai importante obiective strategice
ale comunitatilor, cum ar fi atenuarea schimbarilor climatice, sanatatea publica si
integrarea in comunitate.

Parcurile joaca un rol esential in racorirea oraselor oferind de asemenea,
spatii sigure pentru mersul pe jos si cu bicicleta, precum si locuri pentru activitate
fizica, interactiune sociala si recreere.

Prin pozitionarea sa, reabilitarea parcului Vasile Lucaciu va insemna o
revitalizare a zonei Bulevardului Vasile Lucaciu, implementand elemente naturale
(spatii verzi, copaci, luciu de apad), si elemente recreationale (alei pietonale,
mobilier specific format din banci, foisoare). Proiectul va conduce spre realizarea
unei oaze de liniste si relaxare in zona centrala a orasului.

Valoarea proiectului este estimata la 0.8 mil. EUR.
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Amenajare padure urbana Noroieni

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase.

Marea provocare a oraselor este gasirea unui echilibru intre procesul de
dezvoltare urbana, economica si sociald necesare unei lumi moderne si grija fata
de mediul inconjurator pe termen lung. La acestea se adauga bunastarea populatiei
care poate fi satisfacuta prin posibilitatile pe care orasul le ofera referitor la aria de
socializare si recreere.

Una dintre modalitatile prin care dezvoltarea sa se realizeze responsabil,
este integrarea padurilor urbane in infrastructura oraselor si a zonelor sale
functional-urbane. Amenajarea padurii urbane Noroieni ar Insemna pentru
municipiul Satu Mare o zona in care populatia ar putea sa isi desfasoare activitatile
destinate timpului liber, o zona apropiata orasului, dar indepartata de zgomotul si
agitatia pe care o o dezvolta involuntar o asezare urbana.

Padurea urbana Noroieni va cuprinde elemente naturale (spatii verzi,
copaci, luciu de apa), elemente recreationale (alei pietonale, mobilier specific
format din banci, foisoare), dotari dedicate activitatilor fizice pentru copii (loc de
joaca, piste de skateboard, perete pentru catarare) si pentru adulti (terenuri
pentru diferite sporturi, piste pentru biciclisti).

De asemenea, se poate lua in considerare amenajarea zonelor libere pentru
public destinate organizarii unor evenimente artistice si culturale de anvergura,
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tinand cont de Intinderea zonei. Acestea, prin inchirierea lor, pot genera venituri
care vor contribui la sustinerea costurilor de intretinere a parcurilor.

Valoarea proiectului este estimata la 1 mil. EUR

Amenajarea spatiilor verzi pe malurile Somesului

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase. Avand in vedere ca spatiile verzi
reprezinta o componenta vitala a sistemelor urbane, amenajarea spatiilor verzi de
pe malul Somesului vor reprezenta o oaza de liniste si recreere, prin ameliorarea
imaginii urbane, protejarea biodiversitatii si organizarea vegetatiei in concordanta
cu specificul zonei.

De asemenea, punerea in valoare a potentialului peisagistic al raului Somes
are ca efect sporirea atractivitatii turistice si economice a zonei centrale, a orasului
si a zonei sale de influenta.

Valoarea proiectului este estimata la 1 mil. EUR.
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Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu

Calitatea amenajarii si functionalitatii spatiului public, atractivitatea si
siguranta, sau diversitatea ofertelor pentru petrecerea timpului liber sunt
indicatori esentiali ai calitatii vietii in orase.

Parcurile si spatiile verzi sunt bunuri valoroase si sunt adesea puncte focale
in viata comunitatilor lor. Acestea ofera oportunitati de petrecere a timpului liber,
relaxare si activitatii sportive, dar sunt, de asemenea, fundamentale pentru
coeziunea comunitatii, sanatatea si bunastarea fizica si mentala, biodiversitatea,
atenuarea schimbarilor climatice si cresterea economica locala. Parcurile si spatiile
verzi au o contributie vitala la multe din cele mai importante obiective strategice
ale comunitatilor, cum ar fi atenuarea schimbarilor climatice, sanatatea publica si
integrarea in comunitate.

Parcurile joaca un rol esential in racorirea oraselor oferind de asemenea,
spatii sigure pentru mersul pe jos si cu bicicleta, precum si locuri pentru activitate
fizica, interactiune sociala si recreere.

Astfel, se propune modernizarea parcurilor din municipiu, precum si
reconversia functionala a zonelor neutilizate care au potential in acest sens. Noile
amenajari ale parcurilor/zonelor neutilizate vor cuprinde elemente naturale
(spatii verzi, copaci, luciu de apa), elemente recreationale (alei pietonale, mobilier
specific format din banci, foisoare), dotari dedicate activitatilor fizice pentru copii
(loc de joaca, piste de skateboard, perete pentru catarare) si pentru adulti (terenuri
pentru diferite sporturi, piste pentru biciclisti).

De asemenea, in parcurile cu suprafata generoasa (Parcul Central Satu Mare,
Gradina Romei, etc) se poate lua in considerare amenajarea unei zone libere pentru
public destinate organizdrii unor evenimente artistice, culturale. Acestea, prin
inchirierea lor, pot genera venituri care vor contribui la sustinerea costurilor de
intretinere a parcurilor.

Valoarea proiectului este estimata la 3 mil. EUR.
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Realizarea de coridoare ecologice urbane

Planificarea adecvata pentru realizarea coridoarelor ecologice urbane are ca
scop conectarea zonelor verzi si reducerea fragmentarii acestora. Prin aceasta
implementare se mentin serviciile ecosistemice, asigurand durabilitatea si
standardele de viata mai bune pentru comunitate.

Realizarea acestor coridoare ecologice urbane vor fi constituite din
totalitatea infrastructurii verzi de la nivelul municipiului si a zonei sale functional-
urbane: parcuri, alei, paduri urbane.

Valoarea proiectului este estimata la 2 mil. EUR
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Aspecte institutionale

Procesul de atragere si implementare a fondurilor
nerambursabile/rambursabile este unul dificil, daca nu exista consens si sprijin din
partea comunitatii. Totodata la nivelul administratiei locale este nevoie de
imbunatatire institutionald, de cooperare, de parteneriate, de schimbare a
mentalitatii administratiei locale.

Ca si in alte comunitati locale exista mai multi actori publici implicati,
respectiv: Primaria Municipiul Satu Mare, Consiliul Local, Consiliul Judetean, Apele
Romane, CNADNR,

Romsilva, APM-ul local, Politia rutiera, etc. Pentru a se putea pune in aplicare

proiectul privind amenajarea pistelor de ciclism/ruta pietonald, este nevoie de o
buna cooperare cu CNADNR.

Un element necesar este continuarea proiectelor, indiferent de conducerea
politica. Sustinerea din partea consiliului local este un factor important, acesta fiind
necesar a sustine si promova in comunitate proiectele de mobilitate urbana.

Schimbarea de atitudine a organismelor implicate in proiectele de
mobilitate urbana este o conditie sine qua non. Orasele care au reusit sa
implementeze politici de mobilitate au inteles importanta schimbarii de atitudine
in relatiile cu cetatenii, cu operatorul de transport, cu celelalte UAT-uri. Anumite
proiecte de mobilitate pot starni reactii negative ale unor grupuri de interese sau
cetateni. Pentru a crea sustinere este nevoie de educatie, instruire, comunicare si
buna relationare. Proiectele de mobilitate nu sunt doar despre infrastructura
rutierd, despre crearea de piste de biciclete, noduri intermodale, restrictii de
circulatie, sunt despre schimbare de atitudine si constientizarea faptului ca
emisiile de carbon nu pot reduse decat prin implicarea tuturor si prin schimbare
de atitudine.
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II1. Monitorizarea implementarii Planului de
Mobilitate Urbana

In cadrul acestei etape se vor realiza actiunile, activititile, misurile si
proiectele concrete de implementare. Fiecare proiect va contine obiective, planul
activitatilor necesare, perioada de desfasurare, persoanele responsabile in proiect
si partenerii implicati in realizarea proiectului, sursele de finantare. In cazul unde
proiectele se afla in responsabilitatea unor beneficiari diferiti fata de oras, este in
responsabilitatea acesteia sa obtinda raportari periodice ale studiilor de
fundamentare realizate, proiectelor depuse pentru finantare, proiectelor ce
urmeaza a fi implementate din bugetele locale, precum si modificari sau
concretizari ale anvelopelor bugetare prevazute pentru acestea.

Actualul plan de mobilitate urbana durabild nu trebuie perceput ca punct
final al unei elaborari tehnice si nici ca un document de fundamentare finalizat cu
o listd de proiecte implementabile cu ajutorul instrumentelor de finantare
nerambursabile. Acest document este in prezent o conditie impusa de autoritati
pentru atragerea de finantari nerambursabile, insa nu trebuie uitat ca PMUD este
un instrument de guvernare a orasului, care trebuie adus la cunostinta publicului.

PMUD este un document flexibil si adaptabil in timp nevoilor in schimbare,
care trebuie urmat de actiuni publice si private, care vor conduce prin colaborarea
eforturilor tuturor actorilor locali la dezvoltarea durabila a municipiului Satu Mare.

Guvernanta si cadrul administrativ al gestionarii mobilitatii In municipiu
reprezintda un aspect complex care, pentru a putea sprijini procesul de
implementare al unui document strategic ce vizeaza implementarea unui
portofoliu de proiecte cu un numar amplu de beneficiari, trebuie sa instituie un
puternic leadership politic si in acelasi timp o structura solida de management al
implementarii, functionala din punct de vedere al identificarii responsabilitatilor
actorilor atentionati.
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1.Stabilire proceduri de evaluare a implementarii
P.M.U.D.

Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de
preconditii, care conduc astfel la crearea unui sistem functional de management al
dezvoltarii mobilitatii:

. Crearea unor relatii de parteneriat cu actorii mobilitatii urbane, respectiv:
furnizorii de servicii de transport, institutii deconcentrate, mediul economic,
societatea civila;

. Existenta unei coordonari eficace si eficiente - reprezentata de catre
Municipalitate;
. Competente relevante si responsabilitati: reprezentarea actorilor in

dezvoltarea politicilor integrate si proiectelor de infrastructura de transport;

. Resurse umane motivate, profesioniste si asigurarea unei sustenabilitati
financiare.

Succesul actiunilor PMUD tine si de stabilirea unor relatii de colaborare cu
consiliul judetean, agentia de dezvoltare regionald, alte autoritati regionale si
nationale. Crearea unor parteneriate cu orase similare, cu care se pot dezvolta
proiecte In domeniu este un alt deziderat.

Cooperarea institutionala este un subiect care trebuie tratat cu grija. De
exemplu, formarea unui parteneriat PMUD este o provocare pentru multe
autoritati de planificare. O lipsa de experienta In managementul proiectelor cu mai
multe parti interesate, calendare incompatibile si diferente in modurile de
abordare a planificarii transportului pot sa creasca complexitatea. Punerea de
acord a opiniilor contradictorii este o sarcina necesara dar sensibild de Indeplinit.

Principalul instrument de evaluare a trebui sa fie repartitia modala obtinuta
printr-un sondaj reprezentativ la nivelul municipiului Satu Mare.

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare
a PMUD 2023-2030 a fost configurata o lista de indicatori de monitorizare formata
din trei tipuri de indicatori:

e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de rezultat (secundari)

e Indicatori de realizare
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Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se refera la repartitia
modala (denota performanta municipiului in a favoriza mijloacele alternative de
transport) si siguranta traficului. In acest sens, principalele tinte pentru anul 2027
sunt:

¢ 0 decese in traficul rutier
e Flota de transport public 100% nepoluanta
e Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 25%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finala a POR
2021 pentru a asigura sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii
privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de transport care provin din
repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza
odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi
monitorizati anual.

Tabel 41.Indicatori monitorizare PMUD

. Crt.

Cota modala transport public

Cota modala deplasari velo
Viteza operationala a TP

Numar vehicule noi TP (sub 5 ani vechime)
Procent vehicule accesibile din tatalul de flota TP
Lungime trasee piste pentru biciclete
Pondere vehicule nepoluante din totalul flotei (urban)
Emisii GES provenite din transportul rutier

Victime asociate accidentelor de circulatie

0

Numar statii de incarcare

| ncore. |

Lungimea cailor ferate reconstruite sau modernizate
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2.Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Monitorizarea si evaluarea sistematica sporesc eficienta procesului de
planificare si implementarea masurilor, ajuta la optimizarea folosirii resurselor si
furnizeaza o baza de dovezi empirica pentru planificarea si evaluarea ex ante a
masurilor in domeniul transportului.

Echipa de monitorizare a PMUD va evalua aspecte precum: activitati,
rezultate, buget, patrimoniu, performantele personalului angajat si implicit a
autoritatilor locale, ipotezele formulate initial.

Monitorizarea implementadrii proiectelor se va efectua prin intermediul
indicatorilor stabiliti prin planul de fati. In cazul inregistririi unor devieri in
procesul de implementare se vor lua masuri de corectare. Monitorizarea
implementarii se va realiza de catre municipiu, preferabil in cadrul unui grup mai
larg de actori, o structura de evaluare care va avea in componenta reprezentantii
tuturor factorilor implicati in dezvoltare, precum a fost descris anterior.

Monitorizarea PMUD 2023-2030 se va face impreuna cu SIDU 2021-2027
fiind principalele documente strategice la nivelul municipiului Satu Mare, mai ales
in contextul in care listele de proiecte si indicatorii sunt elemente identice in cele
doua documente. Pentru acest aspect va trebui Infiintat un COMITET DE
MONITORIZARE A IMPLEMENTARII SIDU SI PMUD reprezentanti
(primar/viceprimar/administrator public) ai tuturor UAT-urilor componente ale
zonei urbane functionale. Ulterior, in vederea managementului si monitorizarii
PMUD, responsabilitatile si atributiile persoanelor desemnate sa faca parte din
echipa, se vor completa in fisele de post specifice fiecarei pozitii propuse. Se
recomanda ca structura de implementare sa includa cel putin urmatoarele pozitii:

Responsabil PMUD, cu urmatoarele atributii:

. Planificarea si coordonarea activitatilor care privesc implementarea
proiectelor incluse in PMUD, pentru a asigura atingerea obiectivelor stabilite;

. Monitorizarea implementarii activitatilor si indeplinirea indicatorilor
conform prevederilor fiecarui contract de finantare;

. Intocmirea rapoartelor de progres si alte documente administrative , dupa
caz;
. Verificarea rapoartelor de progres ale proiectelor aflate In implementare;

Aprobarea graficelor de depunere ale cererilor de rambursare;
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. Convocarea si conducerea intalnirilor privind implementarea PMUD si
luarea deciziilor privind implementarea portofoliului de proiecte.

Responsabil domeniu juridic, cu urmatoarele atributii:

. Verificarea si avizarea din punct de vedere juridic a activitatilor de
implementare a proiectelor si Intocmirea documentatiei aferente acestora;
Urmarirea respectarii legislatiei In vigoare privind implementarea activitatilor
proiectelor si a contractelor de servicii si lucrari desfasurate In cadrul acestora;

. Urmadrirea respectdrii legislatiei in vigoare privind implemenatarea
activitatilor proiectelor si a contractelor de servcii si lucrari desfasurate in cadrul
acestora;

. Acordarea de consultanta de specialitate compartimentelor implicate in
procesul de implementare si monitorizare a proiectelor;

. Atributii In procesul de gestionare juridica a asistentei financiare
nerambursabile
. Reprezentarea intereselor Consiliului local si ale Primariei Municipiului Satu

Mare din punct de vedere juridic in contractele, parteneriatele, asocierile incheiate
pentru implementarea proiectelor.

Responsabil domeniu tehnic, cu urmadtoarele atributii:

. Conducerea si coordonarea activitatilor de pregatire si urmarire a
investitiilor publice ;

. Colaborarea cu responsabilul PMUD in activitatea de management al
proiectelor privind intocmirea rapoartelor tehnice / rapoartelor de progres;

. Monitorizarea graficului de implementare a lucrarilor tehnice din cadrul
proiectelor ;
. Stabilirea prioritatilor investitiilor referitoare la proiectele de urbanism,

amenajarea teritoriului si cadastru ;

. Coordonarea si verificarea elaborarii proiectelor de urbanism, amenajarea
teritoriului si cadastru necesare pentru realizarea investitiilor publice ;

. Urmadrirea respectdrii legislatiei in vigoare privind implementarea
contractelor de lucrari.
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In etapa de implementare si monitorizare a PMUD, organizati la nivelul
Primariei Municipiului Satu Mare va include, in functie de caracterul discutiilor
tehnice, reprezentanti ai urmatorilor actori locali, cu urmatoarele responsabilitati:

Reprezentanti ai primariilor tuturor localitatilor componente a municipiului
Satu Mare

Personalul tehnic din cadrul departamentului responsabil cu desfasurarea
activitatii de transport la nivel urban si din departamente care interactioneaza cu
mobilitatea. Reprezentantii acestor departamente vor participa la culegerea
datelor pentru cuantificarea indicatorilor. De asemenea, vor oferi informatii cu
privire la stadiile de implementare ale proiectelor si masurilor la momentul
intocmirii raportului de monitorizare.

Reprezentanti ai Politiei Municipiului Satu Mare / Politiei Locale Satu Mare

Unul dintre obiectivele strategice ale PMUD se refera la siguranta
cetatenilor. Prin participarea activa in cadrul comitetului de monitorizare,
reprezentatii Politiei Municipiului Satu Mare / Politiei Locale Satu Mare vor putea
identifica aspecte care necesita adaptarea continutului bazei de date actuale
privind statistica accidentelor ( de exemplu, introducerea in baza de date a unui
camp nou care relationeaza accidentul cu obiective sociale din oras-scoli, gradinite,
spitale). De asemenea, vor evalua componentele de siguranta circulatiei din
studiile tehnico-economice care vor sta la baza proiectelor.

Reprezentanti ai operatorilor de transport public

Interventiile propuse in domeniul transportului public constituie o
componenta importanta a PMUD Satu Mare. Operatorii de transport public vor
oferi date pentru cuantificarea indicatorilor propusi pentru monitorizarea
efectelor planului.

Reprezentanti ai institutiilor de invatamant
Vor participa la analizele privind evolutia in Municipiul Satu Mare.

Municipiul Satu Mare va asigura finantare anuala a urmatoarelor activitati
ale comitetului de monitorizare:

. Dezvoltarea de tehnologii si tehnici de colectare a datelor;

. Colectarea efectiva a datelor;

. Prelucrarea datelor;

. Actualizare permanenta a modelului de transport ;
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. Analize periodice ale sistemului de transport ;
. Raportare transparenta.

Periodic vor fi realizate ajustarile necesare in Planul de Actiune, in functie
de evolutia procesului de implementare si dinamica economiei locale si regionale.
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3. Concluzii

Pe baza celor prezentate anterior, una dintre principalele concluzii care se
desprind din analiza tendintelor socio-economice la nivelul judetului Satu Mare se
refera la faptul ca zona urbana functionala a municipiului Satu Mare va pastra
acelasi contur ca cel existent, definit pe baza metodologiei CE-OECD. Acesta a fost
delimitat pe baza datelor referitoare la navetism, pana la depunerea prezentului
plan, nu exista alte argumente pentru modificarea intinderii acestuia.

Relatiile de interdependenta la nivelul zonei urbane functionale sunt bine
dezvoltate cu teritoriile pe care sunt oferite in prezent servicii de transport public
(unul din principalele motive pentru cooperare zonald). Motivatia pentru aceasta
deservire este o cerere mai redusa de transport dar si dificultatea de a asigura flota
necesara extinderii serviciilor. deplasarile pietonale din municipiul Satu Mare se
afla intr-un parcurs favorabil tranzitiei catre o mobilitate mai sustenabila.
Initiativele si proiectele planificate, dar si interesul si deschiderea autoritatilor
publice locale catre noua paradigma de mobilitate sunt extrem de importante in
conturarea unui sistem coerent si accesibil pentru deplasarea pietonilor atat in
municipiu, cat si in zona urban functionala.

Este necesara dezvoltarea a unor proiecte complementare, In special in
zonele periferice si periurbane, care sa sustina conceptul de walkable city si care
sa creasca atractivitatea mersului pe jos ca unul dintre mijloacele principale de
transport.

Astfel, dezvoltarea sustenabila a municipiului Satu Mare, precum si alte
proiecte sustinerea economiei locale, dezvoltarea centrelor de cartier si a spatiilor
publice, extinderea infrastructurii sau utilizarea noilor tehnologii pentru sporirea
sigurantei trebuie privite ca actiuni relevante in implementarea conceptului de
walkable city la nivelul zonei urban functionale.

Modificarea viziunii si abordarii gestiunii deplasarilor sub orice forma trebuie
sa devina o prioritate pentru municipalitate. Prezentul document se poate reduce
la 3 mari idei:

* Orasul este al oamenilor, nu al autovehiculelor.

* Intr-un oras al oamenilor, se planifica pentru oameni, nu pentru traficului
auto.

* Un oras bogat nu este unul in care toata lumea are masini, ci unul in care
toata lumea cu masini alege mijloace alternative de deplasare.
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