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1. Influenta factorilor naturali si antropici asupra dezvoltarii
infrastructurii de transport in Regiunea Centru

1.1.Influenta factorilor geografici asupra distributiei si dezvoltarii cailor de transport in
Regiunea Centru

Cele mai importante particularitati ale reliefului Regiunii Centru care au determinat configuratia
actuala a retelei de transport rutier sunt:
- armonia morfologica a reliefului, modul in care se imbina marile trepte de relief la nivelul regiunii;
- dispozitia concentricd a acestor trepte de relief;
- puternica influenta exercitata de altitudine asupra componentelor naturale si antropice
Din punct de vedere geografic, relieful Regiunii Centru cuprinde cea mai mare parte a Depresiunii
Colinare a Transilvaniei si parti insemnate din Carpatii Roméanesti.

Figura 1-1. Harta fizico-geograficd a Regiunii Centru

Relief muntos. In partea de est, sud si vest relieful regiunii este muntos fiind format din:

- Carpatii Orientali cu doua subdiviziuni: Grupa Centrala (muntii vulcanici Calimani, Gurghiu,
Harghita, Muntii Giurgeului, Masivul Hasmas, Muntii Ciucului, Muntii Nemira, depresiuni intramontane
(Depr. Borsec, Depr. Bilbor, Depr. Giurgeului, Depr. Ciucului), Muntii Persani, Baraolt si Bodoc ce patrund
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digitat in valea Oltului, find munti grefati pe formatiuni sedimentare) si Grupa Curburii (muntii Vrancei,
Muntii Barsei, Muntii Baiului, Muntii Siriului, Masivul Ciucas, depresiuni intramontane (Depr. Bérsei, Depr.
Intorsurii Buzaului, Depr. Targu Secuiesc), cea mai mare depresiune find Depresiunea Brasovului.

- Carpatii Meridionali cu trei subdiviziuni: Grupa Bucegi (Muntii Bucegi, Piatra Craiului, Masivul
Leaota, Culoarul depresionar Rucér - Bran), Grupa Fagarasului (Muntii Fagarasului), Grupa Parangului
(Muntii Cindrel, Sureanu, Lotrului)

- Carpatii Occidentali cu Muntii Apuseni (Masivul Bihor, Muntele Mare, Muntii Metaliferi, Muntii
Trascau, depresiunile intramontane (Depr. Zlatna, Depr. Ariesului, Depr. Abrudului). Spre deosebire de
ramurile carpatice amintiteanterior , Muntii Apuseni din Carpatii Occidentali prin conditile geografice mult
mai favorabile a permis umanizarea acestora pana pe cele mai inalte culmi si un potential ridicat de
dezvoltare a retelei rutiere de transport facilitdind accesul spre toate unitatile de relief din proximitatea
acestora.

Depresiune. Partea centrald a Regiunii Centru cuprinde cea mai mare parte a Depresiunii
Colinare a Transilvaniei, relieful acesteia fiind pus in evidentd de dealurile si colinele, rezultate din
fragmentarea unor suprafete initiale de podis, despartind vaile Tarnavelor, Hartibaciului, Oltului. La limita
dinspre munti, eroziunea sa manifestat mai accentuat in cadrul rocilor sedimentare, sculptand depresiuni
de contact (Depr. Sibiului, Depr. Fagarasului).

Subdiviziunile reliefului din partea centrald a Regiunii Centru, delimitate de reteaua hidrografica,
imprima spatiului geografic o relativd omogenitate:

- Dealurile si depresiunile submontane cu trei subdiviziuni: Subcarpatii Transilvaniei (Dealurile
Reghinului, Séngeorgiu de Padure, Sovata, Odorheiului si Homoroadelor), depresiunile
sudice(Depresiunea Fagarasului, Sibiu - Saliste, Apoldului) si culoarele , depresiunile si masivele deluroase
Vestice (Culoarul depresionar Alba lulia-Turda mai exact Sectorul Alba lulia-Aiud)

- Podisul Transilvaniei cu doua subdiviziuni: Campia Transilvaniei (Campia Muresana) si Podisul
Tarnavelor (Dealurile si Culoarul Tarnavei Mici, Tarnavei Mari, Podisul Hartibaciului, Podisul Secaselor)

Vai. De remarcat este faptul ca in interiorul Depresiunii Transilvaniei alterneaza interfluvii mai
largi sau mai inguste, cu vai care se disting prin lunci extinse si terase etajate, functionénd astfel ca arii de
discontinuitate geografica.

Fragmentarea tectonica alaturi de eroziunea la suprafata a facilitat aparitia unor "porti” in intreg
lantul carpatic, prin care Depresiunea Transilvaniei, numita de Nicolae Bélcescu si "cetatea naturald”
comunica cu unitatile extracarpatice. Aceste legaturi permanente se reflectd in functionalitatea geografica a
teritoriului oferind o varietate de posibilitati de legaturi rutiere si feroviare. Astfel se permite o integrare a
potentialului economic si demografic din spatiului intracarpatic in sistemul national.

Depresiunea Transilvaniei este strabatuta de patru magistrale feroviare si tot atatea rutiere.
Tot de aici pornesc si magistralele de transport special (gazeoducte si linii de inalta tensiune) spre
exteriorul arcului carpatic. Reteaua majora a céailor de comunicatie este intregita si de liniile de legatura
care pornesc din interiorul depresiunii spre regiunile montane prin intermediul nodurilor de comunicatie.

Nodul rutier major din Regiune Centru si din acest sector al Carpatilor Romanesti este municipiul
Brasov situat in cea mai mare depresiune intramontana si din care pornesc magistrale. Reteaua rutiera de
transport este completata de sosele transcarpatice urcand prin pasuri inalte cum ar fi: P. Oituz, P. Bran, P.
Predeal, P. Bratocea. P. Tusnad, P. Bicaz, P. Sicas, P. Uz. Masivitatea Carpatilor Meridionali a impus
restrictii in construirea de cai rutiere de transport, ei fiind strabatuti transversal fie de-a lungul unor réuri de
ordin superior (Oltul), fie prin culoare depresionare (Culoarul Rucar - Bran).
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Figura 1-2. Reteaua majora de drumuri a Regiunii Centru in contextul geografic ( Sursa
INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT FACTOR CHEIE IN DEZVOLTAREA DURABILA A REGIUNII
CENTRU)
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Figura 1-3. Refeaua de autostrazi a Regiunii Centru (Sursa CNAIR, 2021, Centrul de Studii Tehnice Rutiere
si Informaticd, TRANSPARENTA (arcgis.com))
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1.2.Particularitatile retelei de asezari in Regiunea Centru

Asezarile din Muntii Carpati din Regiunea Centru. Asezérile carpatice au aparut si s-au
dezvoltat in stransa legatura cu particularitatile geografice care au impus si unele restrictii de dezvoltare si
expansiune date de influenta directda a altitudinii si gradului de fragmentare a reliefului. Daca initjal
activitatea de baza a populatiei era agricultura, pe masura evolutiei sociale, activitatile din spatiul carpatic
s-au diversificat: exploatarea si prelucrarea lemnului, exploatarea carbunilor, a diferitelor minereuri feroase
si neferoase, a unor resurse nemetalifere, etc. Acest fapt a atras dupa sine o dezvoltare a retelei de
transport din zona montana a Regiunii Centru care s-a realizat in lungul arterelor hidrografice, culoarelor
depresionare, efc.

Depresiunile submontane din interiorul si exteriorul acestora sunt puse in evidenta de prezenta
Jarilor”, vechi arii de locuire si concentrare a populatiei romanesti, organizatd in unitati politico-
administrative bine inchegate. Amintim in acest sens Tara Barsei, Tara Fagarasului, Tara Motilor, etc.

Carpatji Romanesti din Regiunea Centru se caracterizeaza printr-un grad ridicat de umanizare si
un numar relativ mare de asezari urbane, tindnd cont de particularitatile geografice:

- in Carpatii Orientali: Miercurea Ciuc, Baile Tusnad, Balan, Borsec, Gheorgheni, Toplita, Vlahita,
Brasov, Codlea, Rasnov, Ghimbav, Sacele, Predeal, Sfantu Gheorghe, Targu Secuiesc, Baraolt, Covasna,
Intorsura Buzaului

- in Carpatii Meridionali: Zarnesti, Victoria, Talmaciu, Cugir

- in Carpatii Occidentali: Abrud, Baia de Aries, Campeni, Zlatna

In cadrul oraselor carpatice se remarcé Brasov (peste 250.000 de locuitori), Sfantu Gheorghe
(peste 60.000 de locuitori) si Miercurea Ciuc (peste 40.000 de locuitori).

Asezarile din Depresiunea Colinara a Transilvaniei din Regiunea Centru. In zonele
depresionare si podis (campie propriu-zisa neexistand in Regiunea Centru) asezérile sunt localizate de-a
lungul drumurilor, iar intersectiile rutiere constituie si centre de dezvoltare, numarul de noduri rutiere putand
fi un criteriu de luat in considerare in dezvoltarea regiunii. Considerata una dintre marile arii de concentrare
umana, Depresiunea Transilvaniei se remarca prin repartitia relativ uniforma a asezarilor in stransa
corelatie cu relieful, reteaua hidrografica, resursele natural si caile de comunicatie. in general, vaile
concentreaza numarul cel mai mare de asezari si in mod particular marile axe morfohidrografice (vaile
Muresului, Tarnavelor). O asemanétoare situatie se intalneste si in Campia Transilvaniei, zonele de contact
dintre unitatile periferice si cele montane, contactele dintre véi si versanti, etc.

Analizat in profil teritorial, se pot identifica subregiuni lipsite de orase importante, cum este de pilda
Campia Transilvaniei, iar altele concentreaza un numar insemnat de centre urbane de-a lungul marilor axe
morfohidrografice forméand adevarate grupari industriale, care in prezent au suferit restructurari economice
sau se afla n declin industrial:

- pe Mures: Reghin, Targu Mures, Ungheni, Ludus, lernut

- pe Tarnava Mare: Odorheiu Secuiesc, Cristuru Secuiesc, Sighisoara, Dumbraveni, Medias,
Copsa Mica

- pe Tarnava Mica: Sovata, Tarnaveni

- la confluenta Tarnavelor: Blaj

Un areal de concentrare urbana se afla si in depresiunile de contact: Aiud, Ocna Mures, Alba lulia,
Sebes, Cisnadie, Sibiu, Fagaras, Victoria. Uneori orasele apar si izolate fiind legate de pozitia in teritoriu.
Un exemplu in acest sens este orasul Agnita. Orasele Sibiu si Targu Mures cu functii complexe si o
populatie numeroasa ce depaseste 100.000 de locuitori, exercité o influentd remarcabila pe plan regional si
national, constituind totodata principalele centre de convergenta din depresiune.



Tabel 1-1. Organizarea administrativa a teritoriului Regiunii Centru

" o Localitati
Categorii de unitati com onenté ale
administrative la nivelul Municipii Orase p. . . Sate
. ' municipiilor si
anului 2019 ’

oraselor
REGIUNEA CENTRU 20 37 191 1788
JUDETUL ALBA 4 7 60 656
JUDETUL BRASOV 4 6 16 149
JUDETUL COVASNA 2 3 6 122
JUDETUL HARGHITA 4 5 29 235
JUDETUL MURES 4 7 54 464
JUDETUL SIBIU 2 9 26 162

Potrivit datelor statistice din 2019 prezentate in tabelul 1.1, referitoare la evidenta unitajlor
administrativ-teritoriale, pe teritoriul Regiunii Centru sunt 20 de municipii (6 dintre acestea fiind si resedinte
de judet), 37 de orase si 357 de comune. Considerate jucatori cheie intr-o economie competitiva bazata pe
cunoastere si crearea de prosperitate, oragele prin functiile sale sunt centre de polarizare pentru localitatjle
rurale din vecinatate. Astfel, la nivelul Regiunii Centru reteaua de localitati urbane este echilibrata, exceptie
facand judetul Covasna (5 orase). Trei judete, Alba, Mures si Sibiu, au un numar maxim de 11 orase.
Conform datelor privin populatia din tabelul 1.2 se pastreaza la nivelul Regiunii Centru aceeasi ierarhie a

polilor urbani de importanta nationala, regionala sau locala este prezentata prin tabelul de mai jos.

Tabel 1-2. Populatia celor mai importante asezéri din Regiunea Centru

Nr. Orase Populatie [locuitori] an 2019
1. Brasov 289499
2. Sibiu 168519
3. Targu Mures 147432
4. Alba lulia 74788
5. Sfantu Gheorghe 63954
6. Medias 56970
7. Miercurea Ciuc 41568
8. Fagaras 38568
9. Odorheiu Secuiesc 38116
10. Reghin 37747
1. Sacele 36704
12. Sighisoara 33426
13. Sebes 32668
14, Zarnesti 26398
15. Cugir 25861
16. Codlea 25845
17. Tarnaveni 25720
18. Aiud 25523
19. Cisnadie 22876
20. Blaj 20678
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Conform datelor privin populatia din tabelul 1.2 se pastreaza la nivelul Regiunii Centru aceeasi
ierarhie a polilor urbani de importanta nationala, regionala sau locala este prezentatd prin tabelul de mai
jos.

Tabel 1-3. Poli urbani de importantd nationala, regionala sau local& prezenti in Regiunea Centru

Localitate Populatia totala In acord cu In acord cu legea 351/2001, CSDTR
An 2019 ESPON 2030
Poli nationali OPUS (Orizont Potential
Poli de importanta Urban Strategic) cu potential de Arii
Brasov 289499 na’;ior?alé ' Functionale Urbgn()e Si gotent,ial MEGA pe
termen lung
Sibiu 168519
Targu Mures 147432 Poli de important Poli supraregionali OPUS (Orizont
Alba lulia 74788 onaly Potential Urban Strategic) cu potential de
Sfantu Gheorghe 63954 regiona Avrii Functionale Urbane
Medias 56970
Miercurea Ciuc 41568
Fagaras 38568
Odorheiu Secuiesc 38116
Reghin 37747 Poli subregionali, intre 30 000-50 000 loc
Sacele 36704
Sighisoara 33426
Sebes 32668 Poli de importanta
Zarnesti 26398 locala
Cugir 25861
Codlea 25845
Tarnaveni 25720 Poli locali, intre 20 000-30 000 loc
Aiud 25523
Cisnadie 22876
Blaj 20678

Metodologia utilizatd in Tabelul 1-3 pentru clasificarea polilor urbani de importanta nationala,
regionala respectiv locala este cea dezvoltata prin Programul ESPON (Reteaua europeana de observare a
dezvoltarii si coeziunii teritoriale. Romania, prin Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului, participa
alaturi de toate statele membre ale Uniunii Europene la implementarea Programului ESPON. Este un
program finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionald, scopul Programului fiind de a sprijini
formularea politicii care vizeaza coeziunea si dezvoltarea armonioasa a teritoriului european prin furnizarea
de informatji, statistici, analize si scenarii comparabile privind dinamica teritoriului i evidentierea capitalului
teritoriului i potentialului de dezvoltare a regiunilor si teritorilor de dimensiuni mai mari.
(www.esponRomania.ro, http://www.mdrt.ro/dezvoltare-regionala/programe-de-cooperare-teritoriala-
europeana/-3072), in care reteaua policentrica se structureaza in urmatoarele categorii de poli:

* poli de importanta europeana - peste 1.000.000 locuitori;

* poli de importanta nationala — 250.000 - 1.000.000 locuitori;
* poli de importanta regionala — 50.000 — 249.999 locuitori;

* poli de importanta locala — 20.000 — 49.999 locuitori.
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1.3.Influenta sistemelor urbane asupra distributiei si dezvoltarii cailor de transport in
Regiunea Centru

Unul dintre elementele definitorii in elaborarea unui scenariu de dezvoltare spatiala la nivel
regional il reprezinta reteaua de agezari urbane. Tendinta de dezvoltare a sistemului de asezari la nivel
regional este influentata de o serie de factori printre care cei mai importanti sunt: configuratia retelei de
transport (accesibilitate), pozitia oraselor in ierarhia urbana la nivel national si european (reactia la
fenomenul de globalizare, capacitatea de atragere de activitati economice) si nu in ultimul rand de
particularitatile geografice (potentialul geografic al teritoriului).

in zonele depresionare si podis (cAmpie propriu-zisa neexistand in Regiunea Centru) asezarile
sunt localizate de-a lungul drumurilor, iar intersectiile rutiere constituie si centre de dezvoltare, numarul de
noduri rutiere putand fi un criteriu de luat in considerare in dezvoltarea regiunii.

Considerata una dintre marile arii de concentrare umana, Depresiunea Transilvaniei se remarca
prin repartitia relativ uniforma a asezarilor in strnsa corelatie cu relieful, reteaua hidrografica, resursele
naturale si caile de comunicatie. in general, vaile concentreaza numarul cel mai mare de asezari si in mod
particular marile axe morfohidrografice (vaile Muresului, Tarnavelor). O asemanatoare situatie se intalneste
si in Campia Transilvaniei, zonele de contact dintre unitatile periferice si cele montane, contactele dintre véi
si versanti, etc. Analizat in profil teritorial, se pot identifica subregiuni lipsite de orase importante, cum este
de pilda Cémpia Transilvaniei, iar altele concentreaza un numar insemnat de centre urbane de-a lungul
marilor axe morfohidrografice formand adevarate grupari industriale, care in prezent au suferit restructurari
economice sau se afla in declin industrial:

- pe Mures: Reghin, Targu Mures, Ungheni, Ludus, lernut

- pe Térnava Mare: Odorheiu Secuiesc, Cristuru Secuiesc, Sighisoara, Dumbraveni, Medias,
Copsa Mica

- pe Tarnava Mica: Sovata, Tarnaveni

- la confluenta Tarnavelor: Blaj

Un areal de concentrare urbana se afla si in depresiunile de contact: Aiud, Ocna Mures, Alba lulia,
Sebes, Cisnadie, Sibiu, Fagaras, Victoria. Uneori orasele apar si izolate fiind legate de pozitia in teritoriu.
Un exemplu in acest sens este orasul Agnita. Orasele Sibiu si Targu Mures cu functii complexe si o
populatie numeroasa ce depaseste 100.000 de locuitori, exercitd o influenta remarcabild pe plan regional si
national, constituind totodata principalele centre de convergenta din depresiune. in spatiul geografic
regional al depresiunii Transilvaniei se realizeaza un intens schimb de materie si energie prin intermediul
cailor de comunicatie si al transporturilor care raspund cerintelor date de dezvoltarea economica,
demografica, culturald si sociald ce impun societdti o mobilitate din ce in ce mai activa. Astfel,
Depresiunea Transilvaniei este strabatutd de patru magistrale feroviare si tot atatea rutiere. Tot de aici
pornesc si magistralele de transport special (gazeoducte si linii de inaltd tensiune) spre exteriorul arcului
carpatic. Reteaua majora a cailor de comunicatie este intregita si de liniile de legatura care pornesc din
interiorul depresiunii spre regiunile montane prin intermediul nodurilor de comunicatie.

Asezarile carpatice au aparut si s-au dezvoltat in stransa legatura cu particularitafile geografice
care au impus si unele restrictii de dezvoltare si expansiune date de influenta directd a altitudinii si gradului
de fragmentare a reliefului. Daca initial activitatea de baza a populatiei era agricultura, pe masura evolutiei
sociale, activitatile din spatiul carpatic s-au diversificat: exploatarea si prelucrarea lemnului, exploatarea
carbunilor, a diferitelor minereuri feroase si neferoase, a unor resurse nemetalifere, etc. Acest fapt a atras
dupa sine o dezvoltare a refelei de transport din zona montana a Regiunii Centru care s-a realizat in lungul
arterelor hidrografice, culoarelor depresionare, etc. Depresiunile submontane din interiorul si exteriorul
acestora sunt puse in evidentd de prezenta ,farilor”, vechi arii de locuire si concentrare a populatiei
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romanesti, organizata in unitéfi politico-administrative bine inchegate. Amintim in acest sens Tara Bérsei,
Tara Fagarasului, Tara Motilor, etc. Carpatii Roméanesti din Regiunea Centru se caracterizeaza printr-un
grad ridicat de umanizare si un numar relativ mare de asezari urbane, tindnd cont de particularitatile
geografice:

- in Carpatii Orientali: Miercurea Ciuc, Baile Tusnad, Balan, Borsec, Gheorgheni, Toplita, Viahita,
Brasov, Codlea, Rasnov, Ghimbav, Sacele, Predeal, Sfantu Gheorghe, Targu Secuiesc, Baraolt, Covasna,
Intorsura Buzaului

- in Carpatii Meridionali: Zarnesti, Victoria, Talmaciu, Cugir

- in Carpatii Occidentali: Abrud, Baia de Aries, Campeni, Zlatna.

In cadrul oraselor carpatice se remarc Brasov (peste 250.000 de locuitori), Sfantu Gheorghe
(peste 60.000 de locuitori) si Miercurea Ciuc (peste 40.000 de locuitori).

1.3.1. Prezentarea judetului Alba

Caracteristicile geologice si configuratia reliefului sunt elemente ce influenteazd reteaua de
transport terestra, feroviara si rutierd, localitdtile din zona muntilor Apuseni fiind astfel mai izolate si
neavand acces la reteaua de transport feroviar.

Calitate drumurilor comunale este slaba, cu precadere in zona de centru nord-vest a judetului,
lipsesc noduri multimodale, rutiere-feroviare, biciclete pentru cicloturism, cu preponderenta in zona Alba
lulia - Sebes — Teius.

Transportul public este insuficient dezvoltat, traficul cu vehiculele personale fiind modul de
transport predominant, mai ales pe reteaua de drumuri din zonele urbane si din vecinatatea acestora.

In orasele si comunele din zona muntilor Apuseni nu exista retele de alimentare cu gaze naturale si
exista localitdti partial neelectrificate, unde la fel ca in situatia alimentarii cu gaz natural, dispersarea
localitatilor si a gospodariilor din localitatile de munte determina costuri de investitii initiale specifice foarte
mari. Zona montana din vestul judetului este mai slab acoperita si cu semnal de telefonie mobila si internet.

Resursele de munca ale judetului s-au redus continuu in ultimii 10 ani, cauzele fiind legate de
migratia interna si externa a populatiei apte de munca, dar si de imbatrénirea demografica.

Judetul Alba este un hub important la nivel national, specializat in urmatoarele ramuri: componente
auto, fabricarea de masini-unelte si prelucrarea metalelor, prelucrarea lemnului si mobild, industria
alimentara, ceramicé si materiale de constructii. Totusi, lipsesc sectoare economice de inaltd calificare
(financiare, IT&C, servicii suport, etc) precum si parcuri industriale (singura exceptie fiind cel de la Cugir),
parcuri stiintifice si de transfer tehnologic.

Cifra de afaceri a intreprinderilor din judet a crescut de circa 5 ori mai rapid decat media nationala
in ultimii 10 ani, dar cresterea a fost generata aproape integral de investitorii straini instalati in judet in
ultimii ani (cu precadere Bosch si Daimler), dependenta economiei judetene fata de activitatea acestora
fiind una foarte ridicata.

Interesul antreprenorilor s-a orientat in ultimul decenii catre afacerile din domeniul transporturilor,
care conduce topul infiintérilor de noi firme, activitatilor profesionale si tehnice (consultanta, contabilitate,
publicitate, arhitecturd, inginerie etc.), agricultura si servicii de sanatate — confirmand tendinta de migrare a
economiei judetene catre sectorul de servicii.

Lipsesc serviciile suport pentru antreprenori si a incubatoarelor / acceleratoarelor de afaceri.

Tn contextul resurselor de care dispune, judetul Alba are un potential ridicat pentru dezvoltarea
turismului rural/agroturismului, a celui sportiv (inclusiv pentru sporturi de iarnd), balnear (de sanatate si
SPA), oenologic si gastronomic, cultural-istoric si religios, respectiv de agrement.

In ciuda cresterii accesibilitatii judetului si a existentei valorilor semnificative ale patrimoniului
natural si cultural, ponderea sectorului HoReCa in economia judetului este redusa, iar capacitatea de
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cazare este dominata de pensiuni agroturistice de mici dimensiuni, amplasate mai ales in zona Apusenilor,
la care se adauga un numar destul de restrans de hoteluri, concentrare in mediul urban.

Din perspectiva productiei agricole, judetul Alba a ocupat in anul 2018 locul 2 la nivelul regiunii
Centru, insa este de remarcat volatilitatea mare a acesteia de la un an la altul, determinata de conditiile
meteo, in conditiile lipsei unor sisteme de irigatii functionale.

Ocuparea in agriculturd raméane preponderent informala, mai ales in mediul rural, ceea ce indica
continuitatea practicarii agriculturii de tip traditional, pe loturi mici de teren din proprietate, cu mijloace
tehnice modeste si cu rolul principal de asigurare a subzistentei pentru localnici.

Totusi, interesul redus al tinerilor pentru domeniul agricol, ca si imbatranirea populatiei rurale vor
forta trecerea la o agricultura moderna, bazata pe exploatati medii si mari, de tip asociativ. Sectorul
agriculturii ecologice este bine dezvoltat in judet, existdnd aproape 400 de fermieri, comercianti,
producatori si exportatori certificati.

In cadrul retelei de localitati, rolul municipiului Alba lulia se va consolida la nivel judetean, alaturi de
Blaj, Sebes, Cugir, fiind evidenta necesitatea intaririi rolului centrelor urbane, ce vor putea actiona ca o
retea de sustinere a intregului teritoriu judetean. Cresterea atractivitatii acestor centre urbane va trebui
sustinuta si prin calitatea spatiului public. Pentru zona rurald, fenomenul de depopulare va fi dublat de o
imbatranire accentuata a populatiei ramase, ce va conduce la declinul pe termen lung a unor zone. Si in
acest caz, calitatea spatiului public poate contribui la imbunatatirea imaginii localitatilor, in special a celor
localizate in proximitatea centrelor urbane.

Patrimoniul cultural al judetului este deosebit de valoros si reprezinta o resursa important de
valorificat in scopuri turistice. Exista 686 obiective listate in LMI 2015, din care doua monumente istorice
sunt inscrise in Lista Patrimoniului Mondial UNESCO. Starea de degradare a patrimoniului construit
reprezintd insa o problema, un numar mare de monumente aflandu-se in precolaps si colaps.

in ceea ce priveste patrimoniul intangibil, mediul rural este un exponent al pastrarii traditiilor si
mestesugurilor, in timp ce mediul urban este mai curénd reprezentativ pentru activitati culturale de tip
eveniment, festival, targuri expozitionale, etc.

Oferta culturald, sportiva si de recreere este importanta pentru cresterea atractivitatii judetului
pentru locuitori si vizitatori. Pentru identificarea influentelor sistemelor urbane a fost considerat ca referinta
Municipiul Alba lulia, pentru care a fost analizat planul de mobilitate urband durabila din perspectiva
proiectelor avute in vedere in conexiune cu zonele invecinate, ce pot influenta dezvoltarea viitoare a
infrastructurii de transport.

Au fost astfel identificate:

- Proiecte pentru amenajare piste de biciclisti, in corelatie cu zona urbana functionala Alba, ceea

ce va conduce la extinderea acestui mod de transport in judet

- Proiecte de realizare park & ride/bike pentru vizitatori si navetisti — cu efect de reducere al

numarului de vehicule in oras, dar cu perspectiva de reducere a numarului de vehicule private
(si a infrastructurii stradale aferente) in toata zona periurbana — in completare cu promovarea
sistemului de transport public

- Proiecte de imbunatatire a rutelor si traseelor transportului public in zona periurbana — cu efect

de reducere a incarcarii retelei rutiere.

1.3.2. Prezentarea judetului Brasov

Relieful judetului este accidentat si creste in altitudine de la nord spre sud, unde se inalta versantul
nordic al Fagarasului, care depaseste in unele locuri 2000m altitudine, Muntii Bucegi, Piatra Craiului,
Postavaru, Piatra Mare, Muntii Ciucas si o parte din Muntii Intorsura Buzaului.
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Caile de comunicatie de pe teritoriul judetului faciliteaza legatura intre toate regiunile tarii. Bragovul
este un important nod feroviar, detinand cea mai mare densitate de cai ferate din Regiunea de Dezvoltare
Centru (62 km/1000 km?). Judetul este strabatut de soselele internationale E60 si E68 si 848 km drumuri
judetene.

Turismul este un factor de baza in economia judetului. in ansamblul miscérii turistice din Romania,
judetul Brasov ocupa locul Il (dupa judetul Constanta), ca numar de structuri de cazare si numar de locuri
de cazare oferite, constituind cea mai importanta si frecventata zona sub aspectul turismului cu caracter
montan, concentrand totodata o mare diversitate de obiective turistice.

Judetul Bragov detine 32 de arii protejate dintre care doua sunt parcuri nationale/naturale (Piatra
Craiului si Bucegi). Suprafata considerabila a ariilor protejate din judet este de 27.313,7 ha, reprezinta cca.
7% din suprafata intregului judet.

Economia locala inseamna pe langa turism si industria constructiilor de masini, industria prelucrarii
metalelor, industria chimica, constructii, transporturi.

Centrele industriale au distributie neuniforma in teritoriu, observandu-se o concentrare in jurul
municipiului Brasov (care polarizeaza activitatile oraselor Zarnesti, Codlea, Predeal, Résnov, Sacele),
singurul pol de crestere din regiunea 7 Centru.

Puternicul fond industrial si comercial al municipiului Brasov se datoreaza in principal pozitiei sale
geografice, acesta situat pe coridorul feroviar principal care leaga Europa Centrala de Portul Constanta si
Balcani. in acelasi timp, in zona orasului existd cea mai importanta intersectie feroviara din Romania cu linii
de cale ferata care leaga Estul Transilvaniei, Transilvania de Sud, Transilvania de Vest si Nord-Vest de
sudul Romaniei, ceea ce face din Brasov un important centru feroviar al tarii. in zona suburbana exist3
unele dintre cele mai mari statiuni montane din Roménia, precum si locuri de patrimoniu istoric, ceea ce
face din Brasov si 0 zona turistica importanta. In plus, pe teritoriul administrativ al municipiului exista o
statiune montana de top. In imediata vecinatate a orasului existd o altd capitala de judet (Municipiul Sfantu
Gheorghe).

Dinamica economica accelerata, in general peste media nationala a judetului Brasov il plaseaza
drept cel mai competitiv judet al regiunii Centru, un jude{ puternic urbanizat — cca 70% din populatie
locuieste in orase si municipii.

in judet exista o puternica infrastructura de sprijin a afacerilor, formata din 7 parcuri industriale din
cele 18 existente la nivelul intregii regiuni Centru: Zarmesti, Sacele, Fagaras, Carfil Brasov, Metrom Brasov,
Victoria, Prejmer, Bragsov, WDP Codlea.

Existenta unui centru universitar politehnic si a programelor de cercetare — dezvoltare derulate de
Universitatea Transilvania in parteneriat cu firme private au atras investitii cu capital strain semnificative la
nivel de judet din punct de vedere valoric i al locurilor de munca create.Pentru identificarea influentelor
sistemelor urbane a fost considerat ca referintd Municipiul Brasov, pentru care a fost analizat planul de
mobilitate urbana durabild din perspectiva proiectelor avute in vedere in conexiune cu zonele invecinate,
ce pot influenta dezvoltarea viitoare a infrastructurii de transport. Au fost astfel identificate:

- Proiecte pentru amenajare piste de biciclisti, in corelatie cu zonele conexe (mai putin Poiana
Brasov, pentru care diferenta de nivel si profilul turistic al statiunii indica mai degraba un
ciclism recreativ

- Proiecte de imbunatatire a rutelor si traseelor transportului public in zona periurbana — cu efect
de reducere a incarcarii retelei rutiere, avand in vedere naveta efectuata intre Municipiul
Brasov si localitatile industriale invecinate.

Contributia turismului la dezvoltarea economica a Brasovului
Brasovul are o indelungata traditie in domeniul turismului, prin prisma ofertei sale turistice foarte
complexe. Pe langa faptul ca Poiana Brasov este de departe cea mai populara destinatie de ski si sporturi
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de iarna din Romania, fiind integratad cu statiunile de pe Valea Prahovei, Brasovul este si un pol al
turismului cultural, religios, de afaceri, de city break, medical, de relaxare, sportiv, de aventura etc. de larga
notorietate nationald si internationald. Principalele puncte tari identificate in strategia turistica de la nivel
zonal sunt: [10]

1. Pozitia geografica favorabild, in centrul tarii, care permite atragerea de turisti si vizitatori din
toate regiunile Romaniei.

2. Prezenta unor elemente de unicitate la nivelul patrimoniului natural (de ex. Rezervatia de ursi de
la Zarnesti).

3. Infrastructura adecvata pentru practicarea diferitelor sporturi, mai ales a celor de iarna
(domeniile schiabile cele mai extinse din tara — cu instalatii de transport pe cablu si instalatii de zapada
artificiald, cel mai mare patinoar artificial din Romania, bazinul olimplic si sala sporturilor, parcurile de
aventura, platformele de bungee-jumping, aerodromurile etc.).

1.3.3. Prezentarea judetului Covasna

in cadrul judetului Covasna exista un municipiu care Tsi poate dezvolta rolul de pol metropolitan cu
influenta regionala limitata (Sfantu Gheorghe) si un municipiu care poate exercita rolul de pol urban cu
influentd zonala (Targu Secuiesc). Trei din cele cinci orase ale judetului sunt mici, Baraolt si Intorsura
Buzaului putin sub 10,000 iar Covasna putin peste 10,000 de locuitori. in cazul acestora trecerea de la rural
(comuna) la urban s-a facut fara modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de dotari si servicii.

La nivelul judetului Covasna, exista o densitate de drumuri publice/100 km2 de 23,4, cea mai mica
la nivelul regiunii Centru si de asemenea mai mica decat media nationala de 35,1 km2 . Densitatea liniilor
de cale ferata, masurata de aceasta data fata de drumuri pe 1000 de km2, este si ea foarte scazuta in
judetul Covasna - 31,3.

Datele importurilor si exporturilor judetene arata trecerea catre o balantd comerciala pozitiva
incepand, bazatd in special pe cresterea nivelului exporturilor. Tnsa, economia nu reuseste momentan s
gaseasca solutii complementare la industria prelucratoare (in termeni de produs brut si angajati).

Agricultura judetului Covasna are zone cu competitivitate crescutd la nivel national (sfecla de zahar
si cartofi). Exista, de asemenea, un potential forestier ce poate fi valorificat. Prelucrarea acestor produse pe
plan local ar spori acest avantaj competitiv, aducand plusvaloare.

Judetul are resurse majore in ceea ce priveste capacitatea de clusterizare — initiativele din aceasta
zona au inceput de mult iar know-how-ul existent la nivel local este impresionant. Avantajul competitiv in
acest domeniu ar creste semnificativ daca s-ar reusi integrarea in retelele clusterelor si a activitatilor de
producere si desfacere a bunurilor si serviciilor generate de companiile membre. Exista 3 parcuri industriale
declarate: Parc Industrial Sfantu Gheorghe, Parc Industrial Téargu-Secuiesc 1 si Parc Industrial Targu-
Secuiesc 2.

Sectorul informatii si comunicatii este unul din putinele sectoare care a crescut in perioada de crizd
si poate reprezenta o potentiald sursé de avantaj competitiv (dimensiunea redusa si specificul sectorului
educational local ii reduc pentru moment potentialul de dezvoltare la o scara mai mare).

Industria prelucratoare este pe un trend ascendent — cresterea cifrei de afaceri nominale semnifica
o crestere a nivelului productivitatii angajatilor — o posibila sursa de avantaj competitiv.

Rata de ocupare a populatiei reprezinta o problema sensibila, valorile ratei somajului fiind constant
peste cele nationale. Aceastd problemd, desi semnificativd, poate fi atenuatd de faptul ca la nivelul
mediului rural unii indivizi sunt angajati in activitati de productie sau in agricultura fara sa fie contabilizati ca
populatie ocupata.

16



Exista diferente semnificative intre cele cinci orase ale judetului — Sfantu Gheorghe, resedinta de
judet, are o pozitie privilegiata in timp ce restul centrelor urbane prezinta un profil nefavorabil, dar i
discrepante intre mediul urban si rural.

Exista diferente intrajudetene sensibile (urban/rural) in ceea ce priveste dezvoltarea economica i
sociald. Aceasta este o zona relevantd din punct de vedere strategic: cu cat diferenta este mai mare, cu
atat inseamna ca arealul urban si cel rural se dezvolta separat si au prioritati deconectate. Se inregistreaza
o0 pondere mai mare a populatiei rurale fata de cea urbana, respectiv un trend de crestere a populatiei din
mediul rural in raport cu cea din mediul urban, dublat de un nivel ridicat al emigratiei populatiei (plecéri cu
domiciliul si resedinta din judet), in special al populatiei educate (populatia cu studii liceale si cu studii
superioare).

Judetul Covasna este caracterizat de existenta unor obiective turistice atractive/cu potential: curile
interioare ce inconjoara piata centrald din Targu Secuiesc, conacele din Bicfalau, lacul in crater vulcanic
Sféntu Ana, rezervatia naturala Mestecanisul de la Reci, Cheile Varghisului, Statiunea Balvanyos, apele cu
efect terapeutic din orasul Covasna etc.

In turism existd sectoare care au potential crescut: turismul balnear (in special n jurul orasului
Covasna, situat intre primele 3 orase la nivel national pe acest sector de turism), turismul cultural (datorita
oraselor Sfantu Gheorghe si Targu Secuiesc, orase cu o bogata viata culturala si artistica, precum si al
mostenirii istorice prezente la nivelul comunitatilor locale) si agroturismul. Sectorul hotelurilor si
restaurantelor (asociat turismului) are o productivitate peste media nationald - o zona de posibil avantaj
competitiv ridicat.

Cele douad municipii din judet au capacitati de dezvoltare locald semnificative, nu doar la nivel
economic, ci i in ceea ce priveste indicatorii de calitate a vietii si zona culturii si a industriilor creative.

Judetul are o capacitate culturala exceptionala, care poate fi o sursa de avantaj competitiv la nivel
national si international. Profilul cultural este orientat spre conservarea traditiilor locale, institutiile culturale
sunt solide, cu traditie si cu programe de calitate, existdnd o capacitate de conectare majora cu lumea
culturala la nivel national si international.

Pentru identificarea influentelor sistemelor urbane a fost considerat ca referintd Municipiul Sfantu
Gheorghe, pentru care a fost analizat planul de mobilitate urbana durabila din perspectiva proiectelor avute
in vedere in conexiune cu zonele invecinate, ce pot influenta dezvoltarea viitoare a infrastructurii de
transport.

1.3.4. Prezentarea judetului Harghita

Datorita structurii teritoriale si economice, judetul Harghita are caracter preponderent rural (lipsa
marilor orase, zone montane, densitate scazutd a populatiei), prin urmare dependenta economiei de
sectorul agricol este mare. Evolutia numarului populatiei din judet in perioada vizata este in scadere,
similar cu tendinta nationala si a majoritatii judetelor vecine.

Judetul Harghita se situeazd pe platforma Transilvaniei in zona centrald a Carpatilor Orientali,
avand ca si principald caracteristica a reliefului predominarea tinuturilor muntoase si o retea hidrografica
bogata formata din trei bazine principale: Muresul spre Vest, Oltul spre Sud, Bistrita si Trotusul spre Est.
in judet se afla singurul lac de origine vulcanica din Romania, lacul Sfanta Ana si cel mai mare lac de baraj
natural din tara, Lacul Rosu cu o suprafaté de 12,6 ha.

O caracteristica importantd o constituie existenta celor peste 2000 de izvoare de ape minerale,
mofete, namoluri si turbd, saline, aer puternic ozonat, bogat in aerosoli rasinosi si ioni negativi, cadru
natural deosebit de pitoresc, rezervatii naturale, etc. in judet exista statii de imbuteliere a apelor minelare la
Borsec, Sancraieni, Tusnad si Plaiesi, dar si facilitati de tratamente terapeutice cu ape minelare la Borsec
si Baile Tusnad.
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Fondul forestier ocupa peste 30% din suprafata judetului, adapostind o bogata si variata fauna
genetica si importante resurse de fructe de padure, ciuperci comestibile si plante medicinale.

Intinsele zone impadurite din judetul Harghita oferd nenumarate avantaje de mediu si posibilitatii
insemnate pentru populatie si pentru practicarea tursimului. Pe langa bogétia florei, aici se gasesc Si
numeroase animale salbatice a caror habitat este reprezentat de areale intinse.

De asemenea judetul detine numerose monumente istorice de interes turistic cum sunt: Manastirea
franciscana si biserica romano-catolica din Sumuleu reconstruite in anul 1804 in stil baroc, care detin una
din cele mai mari instalatii de orga din Ardeal, cetatea Mik6 din Miercurea Ciuc care dateaza din 1611 si
care gazduieste Muzeul Etnografic, castelul si complexul muzeistic din Lazarea construit pe la mijlocul
secolului al XVI-lea, Forja din Vlahita (1860) etc.

Astfel, se poate spune ca Judetul Harghita dispune de un potential turistic deosebit, reprezentat de
cadrul natural pitoresc, de apele minerale, de obiectivele sale culturale de certa valoare, de localitati
turistice, de zone de agrement si statiuni balneoclimaterice (Baile Tusnad, Borsec, Lacu Rosu, Izvorul
Muresului) sau monumente ale naturii (Lacul Sfanta Ana, Cheile Bicazului, Poiana Narciselor).

Datorita structurii teritoriale si economice, judetul Harghita are caracter preponderent rural (lipsa
marilor orase, zone montane, densitate scazuta a populatiei) deci dependenta economiei de sectorul
agricol este mare.

Activitdtile industriale s-au dezvoltat in ceea ce priveste exploatarea si industrializarea
(prelucrarea) lemnului, industria alimentara, textila, de tricotaje si confectii. Ponderea cea mai insemnata
din productia industriala a judetului revine exploatarii si prelucrarii lemnului, pe baza resurselor de materii
prime existente in teritoriu. Cote mai mici sunt detinute de ramura extractiva, de metalurgie, industria
produselor electrotehnice, electronice si de mecanica find, a produselor chimice si petrochimice si altele.

In comparatie cu anii precedenti, se constatd o diminuare simfitoare a activitatii in industria
prelucrarii metalelor si a constructiilor de masini, respectiv a inceput un proces de stagnare in domeniul
prelucrarii lemnului, al productiei de tesaturi si confectii textile, al produselor din carne si lapte, precum si
de bauturi alcoolice, stagnare cauzata de reducerea cererii atat pe piata interna cét si pe cea externa.

Cea mai mare cifra de afaceri este realizatd de firmele de comert cu ridicata si amanuntul. Acest
sector contribuie cu peste 40% la cifra de afaceri, realizat la nivel de judet, fiind urmat de firmele
producatoare de bauturi cu 25%. Astfel, fabricile de apa minerald din Tusnad, Borsec, Séancraieni
realizeaza o cifra de afacere mare pe locuitor, respectiv firmele prelucratoare din Miercurea Ciuc,
Gheorgheni, Cristur, Odorhei, Lupeni.

Pentru identificarea influentelor sistemelor urbane a fost considerat ca referintd Municipiul
Miercurea Ciuc, pentru care a fost analizat planul de mobilitate urbana durabila din perspectiva proiectelor
avute in vedere in conexiune cu zonele invecinate, ce pot influenta dezvoltarea viitoare a infrastructurii de
transport. Din document rezulta anumite proiecte avute in vedere (puncte multimodale, trasee pentru
biciclisti etc.).

1.3.5. Prezentarea judetului Mures

Varietatea si complexitatea formelor de relief detin un potential ridicat de valorificare teritoriala,
economica si turistica la nivelul judetului Mures, dispunerea concentrica a treptelor de relief favorizand
configuratia actuala a refelei hidrografice, a cailor de comunicatji si dezvoltarea asezarilor umane, cu
consecinte importante in asigurarea unei pozitjii favorabile in ce priveste conexiunile cu celelalte judete din
Roménia, judetul fiind un nod important de transport rutier datorita situarii in centrul Romaniei.

Judetul dispune de resurse naturale de sol si subsol bogate (ex: roci nemetalifere, andezit, argila,
varietati cuartoase, nisipuri cu intercalatii de gresii, marne, pietris, ballast, zacaminte de sare, substante
minerale terapeutice, apa minerala), cele mai importante fiind determinate de prezenta domurilor gazeifere
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pe teritoriul judetului, ceea ce a transformat judetul Mures in principalul producator de gaze naturale din
Romania.

Flora si fauna sunt diversificate, ocrotite in numeroase rezervatji: 14 zone naturale protejate de
interes national si monumente ale naturii, tabloul general fiind completat de o retea de ape curgatoare,
lacuri, elesteie si bazine de retentje artificiale deosebit de bogatd, cu o retea hidrografica bine proportionata
pe teritoriul judetului.

Climatul este favorabil dezvoltarii agriculturii.

Reteaua de localitati urbane este echilibrata, existdnd un numar de 11 localitati urbane din care 4
municipii §i 7 orage, precum i un numar de 91 de localitati rurale cu statut de comuna, municipiile si
orasele indeplinind functii complexe si reprezenténd centre de polarizare pentru zonele rurale adiacente,
din care se distinge municipiul Tirgu-Mures, pol de dezvoltare urbana, de importanta regionala, dar se
remarca si existenta unor localitati cu importanta turistica recunoscuta si la nivel european (Sighigoara,
Sovata).

in ceea ce priveste structura socio-demografica a populatiei, judetul Mures este caracterizat de
diversitate etnica, lingvistica si religioasa a populatiei, precum si de o pondere relativ ridicata a populatiei
urbane.

Reteaua de drumuri permite accesul spre toate zonele din judet si asigura o legatura cu judetele
limitrofe si este dublatd si de o retea bine reprezentatd de drumuri publice traversata de sosele europene
E578, E60. Existenta Aeroportului International ,Transilvania” Tirgu- Mures cu o oferta diversificata de
zboruri completeaza gradul mare de conectivitate al judetului.

De remarcat este existenta pe teritoriul judetului Mures a unor linii ferate cu ecartament ingust,
care pot fi valorificate in scop turistic (Tirgu-Mures-Band-Mihesu de Cé&mpie; Tirgu-Mures — Band-
Lechinta; Tirgu-Mures-Sovata, Sighisoara-Apold-Agnita).

Judetul Mures detine un potential semnificativ de surse regenerabile de energie: energie solara,
energie hidraulica si biomasa.

Existenta infrastructurii educationale de baza este bine dezvoltatd in mediul urban. Puternicul
centru universitar din Targu Mures, cu universitati de renume si cu traditie in sistem public - Universitatea
de Medicina, Farmacie, Stiinte si Tehnologie George Emil Palade, Universitatea de Arte, respectiv in
sistem privat — Universitatea Dimitrie Cantemir, Universitatea Sapientia, coroborat cu diversificarea
specializarilor, dar si a cresterii numarului de locuri la facultéti, fie in sistem subventionat, fie in regim cu
taxa, au avut ca efecte cresterea numarului studentilor in ultimii 10 ani.

Infrastructura de cercetare bine dimensionata la nivelul universitailor de renume si cu traditie in
municipiul Tirgu-Mures (Universitatea de Medicina, Farmacie, Stiinte si Tehnologie George Emil Palade),
existenta unor parteneriate cu universitati si centre de cercetare de prestigiu din UE, SUA, Asia, Australia,
existenta unor institute de cercetare precum: Institutul de Cercetari Socio - Umane "Gheorghe Sincai” din
Tirgu-Mures si a unor institute suport pentru mediul de cercetare (Institutul de Training, Studii si cercetari
PIMMJM) si organizatii neguvernamentale (Centrul pentru Dezvoltare Sociala CEDES, IEESR) care
deruleaza activitati de cercetare, contureaza tabloul general al cercetarii stiintifice la nivelul judetului.

La nivelul judetului Mures se observa o diversitate culturala, determinata de valorile culturale
acumulate de-a lungul istoriei i de multiculturalitatea populatiei.

Patrimoniul cultural al judetului Mures cuprinde 1.015 obiective declarate monumente istorice,
reprezentand situri arheologice, cetati si fortificatji, castele, biserici, biblioteci, cladiri etc.

Existenta peisajelor alpine unice, cu elemente rare de flora si fauna care determina existenta ariilor
protejate au constituit factorii declansatori pentru declararea siturilor Natura 2000 pentru o suprafata de
251642 ha, reprezentand 37,2% din suprafata judetului.

Industria isi pastreaza locul important in ansamblul economiei judetului Mures, chiar daca
ponderea industriei in totalul valorii adaugate brute in ce priveste ocuparea forfei de munca la nivel

19



judetean s-a redus in ultimii 15-20 ani. in prezent pilonii principali ai industriei judetului Mures sunt industria
energetica, industria chimica si farmaceutica, industria alimentara, industria mobilei.

La nivelul judetului se observa existenta unei infrastructuri de sprijinire a afacerilor care acopera
partial nevoile investitorilor, Parcul Industrial Vidrasau gazduind cel mai mare proiect industrial din judeful
Mures, cu investitii straine si autohtone in domeniul componentelor auto, electrice si electrotehnice,
industria lemnului si altele, o zona atractiva din punct de vedere al investitiilor datorita bunei accesibilitatj
(Aeroport, E 60, cale ferata), a facilitatilor oferite si a fortei de munca calificate disponibile.

Potentialul turistic este ridicat, utilizabil pe tot parcursul anului datorat peisajului montan, traditjilor,
monumentelor arhitecturale si istorice, existentei pe teritoriul judetului a doua orase cu potential turistic
ridicat — Sighisoara si Sovata- recunoscute si pe plan international, dar si arealelor balneoclimaterice care
ofera tratament pentru multe tipuri de afectiuni, coroborat cu existenta celor 14 arii protejate - parc national,
parcuri naturale, monumente ale naturii si rezervatji.

Judetul Mures dispune de cel mai mare potentjal agricol din Regiunea Centru, atat in ceea ce
priveste zootehnia, cat si productia vegetala, in principal in baza conditiilor de clima care permit cultivarea
majoritatji cerealelor, furajelor, legumelor si plantelor tehnice, a potentjalului silvic ridicat, constituind o zona
foarte importantd de aprovizionare la nivel national, dar si a potentialului semnificativ pentru agricultura
ecologica. Judetul Mures este cel mai important producator de cereale din Regiunea Centru.

Pentru identificarea influentelor sistemelor urbane a fost considerat ca referinta Municipiul Targu
Mures, pentru care a fost analizat planul de mobilitate urbana durabila din perspectiva proiectelor avute in
vedere n conexiune cu zonele invecinate, ce pot influenta dezvoltarea viitoare a infrastructurii de transport.
Conform planului de mobilitate, municipiul Tirgu-Mures, ca pol de dezvoltare urbana, are rolul de liant intre
polii de crestere (municipiile Bragov, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara).

Au fost astfel identificate urmatoarele proiecte:

- Proiecte pentru amenajare piste de biciclisti, in corelatie cu zonele conexe

- Proiecte de imbunatatire a rutelor si traseelor transportului public in zona periurbana — este

indicata in PMUD o problema curentd (la momentul elaborarii) legata de conexiunile prin
transport public cu localitatile invecinate, in special cu orasul Ungheni.

1.3.6. Prezentarea judetului Sibiu

O caracteristica definitorie pentru judetul Sibiu o reprezinta dispunerea reliefului judetului ce
coboara de la sud, din zona montana care ocupa aproximativ 30% din suprafata judetului, reprezentata de
Muntii Fagarasului unde se intalnesc inaltimi ce depasesc 2.500 m, muntii Cibinului si ai Lotrului cu
suprafete plane usor valurite chiar la altitudini de peste 2.200 m, cu ridicat potential turistic si de dezvoltare
a zootehniei, spre nord unde se intinde pe aproximativ 50% din suprafata judefului zona de podis cu relief
deluros. Intre zona montana si cea de podis trecerea se face printr-o zona depresionara de contact
(depresiunea Fagarasului sau Tara Oltului, Sibiului, Salistei si Apoldului sau Secasului) care se desfasoara
aproape continuu intre cele doua trepte de relief si ocupa aproximativ 20% din suprafata judetului, propice
culturilor agricole.

Astfel, din suprafata administrativa a judetului Sibiu ponderea principala este reprezentata de
terenuri agricole (56%) si terenuri cu vegetatie forestiera (37%), restul terenurilor ocupénd doar 7% din
suprafata totala. Padurile reprezintd o resursd importantad a judetului Sibiu, fondul forestier cuprins in
principal din conifere si foioase, asigurand materie prima pentru industria lemnului, fiind si sursa de energie
pentru comunitatile din mediul rural.

Pe teritoriul judetului se regasesc 2 bazine hidrografice importante Olt si Mures, ale céror cursuri
de apa totalizeaza o lungime de cca 2000 km. Un numar mare de lacuri naturale (printre care se afla lacuri
glaciare si sarate) cat si lacuri artificiale (pentru pisciculturd, irigatii, hidroenergie, alimentare cu apa si
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agrement) completeaza reteaua hidrograficd bogata a judefului. Din depozitele de gaz-metan din
Transilvania, avand cel mai curat gaz natural, cu un continut de pana la 99% metan, o patrime se gaseste
pe teritoriul judetului Sibiu, dintre care cu semnificatie economica deosebita sunt cele de la Bazna, Copsa
Mica, Noul Sasesc, llimbav si Ghijasa. Pozitia geografica, resursele naturale, istoricul si traditia
mestesugareasca in prelucrarea resurselor de care dispune, sunt factori care au avantajat judetul Sibiu si
au dus la o dezvoltare armonioasa si continua, situdndu-l intre judetele cele mai dezvoltate ale tarii in
momentul de fata.

Municipiul Sibiu atrage cei mai multi investitori, atat datorita infrastructurii si facilitatilor bine
dezvoltate, cat si a fortei de munca disponibile si a pietei de desfacere mai mare. Municipiul Medias este al
doilea pol din punct de vedere al dezvoltarii economice al judefului, urmat de celelalte orase. Mediul rural
prezinta o dezvoltare economica mai redusa.

Imaginea nvatamantului superior in Sibiu a avut de suferit in ultimii 10 ani, din punct de vedere
cantitativ: din patru universitati si o facultate ce activa ca entitate aparte in Sibiu astazi doua institutii au
ramas cele care atrag tineretul din centrul tarii. Universitatea ,Lucian Blaga” din Sibiu a fost institutia
principala din oras care a facut ca Sibiul sa fie nu numai unul turistic si cultural, dar si un important centru
universitar.

Structura agriculturii este adecvata specificului zonei astfel incat sectorul vegetal si cel de crestere
a animalelor sunt bine reprezentate. in zona montana si sub-montana, agricultura judetului este profilatd pe
cresterea animalelor, preponderent cresterea ovinelor, o activitate de traditie. In zona colinara si de podis
se cultiva cereale, cartofi, legume, dar este dezvoltat si sectorul de crestere a animalelor, iar in Podisul
Tirnavelor conditiile sunt propice culturii vitei de vie.

Atractivitatea turistica a judetului Sibiu este determinatd de bogatia si diversitatea resurselor
turistice, fiind potentata de legatura organica cu populatia si cultura germanica dar si cu alte grupuri etnice.
Interesele turistilor constau in: cunoasterea patrimoniului cultural; contactul cu atmosfera traditionala din
sate; relaxarea intr-un cadru natural pitoresc; practicarea unui turism activ si sportiv; factorii curativi, turism
de sanatate si de infrumusetare; organizarea de seminarii, conferinte, training, team building. Judetul Sibiu
este o destinatie polivalentd din punct de vedere al posibilitatilor de stimulare a intereselor turistilor si
categoriile de turisti atrase sunt eterogene.

Judetul Sibiu, situat in centrul Romaniei, beneficiaza de o pozitie favorabild, dispunand de o retea
de drumuri publice destul de bine reprezentatd, conferind o deschidere interna si internationala.
Infrastructura de transport publica locala (DJ, DC) este in general necorespunzétoare in special in zonele
montane din judetul Sibiu. Dacd drumurile nationale sunt modernizate integral, drumurile judetene si
comunale sunt modernizate doar pe aproximativ 450 km (fatd de 55 de km in 2009) din 1.359 km lungime
totala.

De o importanta deosebita sunt drumurile judetene care asigura legatura cu reteaua de drumuri
nationale pentru acele orase care nu sunt intersectate de o sosea nationald. In judetul Sibiu existd
asemenea orage care nu sunt traversate de drumuri nationale, drumurile judetene preluénd rolul acestora:
Agnita (DJ 106, DJ 141), Cisnadie (DJ 106C, DJ 106D), Ocna Sibiului (DJ 106B).

In Judetul Sibiu existé trei noduri de cale feratd la Sibiu, Copsa Mica si Podul Olt. Prin aceste
noduri de cale ferata se realizeaza legaturi atat cu toata tara cat si cu Europa Centrala si de Vest. Starea
tehnica a retelei de cale ferata din judetul Sibiu este in general buna. Judetul Sibiu dispune de Aeroportul
International Sibiu care se dovedeste a fi un punct forte in transportul la nivelul judefului.

in judetul Sibiu activittile economice sunt diversificate pe urmatoarele ramuri: industrie (industria
automotive, industria textila si incaltaminte, industria alimentara, constructii metalice si produse din metal,
etc.); agricultura (cultura plantelor si zootehnie); turism si servicii. Pentru identificarea influentelor
sistemelor urbane a fost considerat ca referintd Municipiul Sibiu, pentru care a fost analizat planul de
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mobilitate urbana durabild din perspectiva proiectelor avute in vedere in conexiune cu zonele invecinate,
ce pot influenta dezvoltarea viitoare a infrastructurii de transport. Au fost astfel identificate:
- Proiecte pentru amenajare piste de biciclisti, in corelatie cu zona periurbana a Municipiului
Sibiu, ceea ce va conduce la extinderea acestui mod de transport in judet

- Proiecte de realizare park & ride — cu efect de reducere al numarului de vehicule in oras, dar
cu perspectiva de reducere a numarului de vehicule private (si a infrastructurii stradale
aferente) in toatd zona periurbana — in completare cu promovarea sistemului de transport
public

- Proiecte de imbunatatire a rutelor si traseelor transportului public in zona periurbana — cu efect

de reducere a incarcarii retelei rutiere.

Se poate constata c& in toate planurile de mobilitate analizate se evidentiaza problema navetistilor
si a conexiunilor municipiilor resedinta de judet cu zonele invecinate. Prin urmare, dezvoltarea previzionata
a retelelor de transport va avea in vedere in primul rand realizarea de conexiuni pe arii restranse,
concentratd in jurul oraselor mari, pentru a satisface cererea locala de transport. Modurile de transport se
vor dezvolta in functie de facilitatile/constréngerile implementate la nivel local: parcari de tip park &
ride/bike, dezvoltarea corecta a sistemului de transport public, sau impunerea unor taxe mari de parcare in
zonele de interes.

1.4.Relatia intre dezvoltarea economica si dezvoltarea retelelor de transport la nivel
regional

in

Tabel 1-4 sunt reliefate valorile coeficientilor de corelatie Spearman (rho) dintre principalii indicatori
statistici din domeniul transporturilor si cei economici. Analiza a fost realizata utilizdnd programul statistic R
Studio, pe baza seriilor de date de la nivelul Regiunii Centru, intre anii 2010-2017.

Tabel 1-4. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici

Lungime PIB
Lungime Lunglm.e Lunglm.e firumurl PIB PIB PIB Gomert Unitati '
.| drumuri drumuri | judetene | PIB . . ' . economice
drumuri . . . Agricultura | industrie | Constructii | transport, .
modernizate | nationale | si : active
! depozitare
comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modernizate 0.98* |-
Lungime drumuri nationale 0.97** 0.99** -
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.60 0.49 0.45 -
PIB 0.95* 0.98* 0.96™ 0.47
PIB Agricultura 0.19 0.26 0.35 0.25 0.12 -
PIB industrie 0.83* 0.86™* 0.90* 0.24 0.76* 0.55 -
PIB Constructii 0.45 0.43 0.40 0.37 0.55 -0.26 0.24
PIB Comert, transport, depozitare 0.93* 0.95* 0.92* 0.44 0.98** 0.02 0.74* 0.52
Unitati economice active 0.74* 0.76* 0.75* 0.14 0.86** | -0.02 0.62 0.71* 0.83*
Castig salarial net 0.98* 1.00* 0.99* 0.49 0.98* | 0.26 0.86™* 0.43 0.95* 0.76*
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(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

Din analiza datelor la nivelul integii regiuni, se desprind urmatoarele concluzii:

La nivelul indicatorilor economici, PIB coreleaza puternic si semnificativ cu componentele sale
legate de industrie (rho = .76, p < .05), comert, transporturi si depozitare (rho = .98, p < .05), la
nivel mediu dar nesemnificativ coreleaza cu sectorul constructiilor (rho = .55, p > .05) si are o
corelatie slaba cu sectorul agricol (rho = .12, p > .05). Acestea releva ca industria, comertul si
transporturile sunt sectoarele care vor dinamiza evolutia PIB. Intre componentele principale ale
PIB, corelatie mare si semnificativa statistic exista intre ramurile industriale si comert, transporturi
si depozitare. intre celelalte componente corelatiile nu sunt semnificative. Exceptand cele doua
ramuri anterior mentionate, practic evolutia economica este disparata, neexistand influente
reciproce. Sectorul constructiilor nu este un suport direct pentru celelalte ramuri, dezvoltarea lui
bazandu-se pe cutume sociale specifice societati roméanesti (nivelul ridicat de proprietate
imobiliard). Necorelatia cu celelalte sectoare economice denota investitii realizate in scopul
satisfacerii unor nevoi individuale, fara valente productive.

Evolutia unitatilor economice active coreleaza puternic si semnificativ cu ansamblul PIB si cu
evolutia din ramurile constructii, comert, transporturi si depozitare. Cu industria corelatiile sunt
medii si nu exista corelatii cu sectorul agricol. Dependentele sunt explicabile prin stagnarea
numarului de unitati economice mari si mijlocii, in comparatie cu dinamica microintreprinderilor si a
unitatilor economice mici din comert, transporturi si constructii.

Castigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB si cu sectoarele
industriale, comert, transporturi, depozitare. Cu sectorul constructiilor corelatia este medie si slaba
cu agricultura. Evolutia salariala pe domenii inregistreaza un indice de crestere redus in constructii
si agriculturd, comparativ cu alte sectoare economice, unde veniturile sunt foarte apropiate de
salariul minim pe economie.

Dinamica privind extinderea retelei de drumuri in ansamblu, a drumurilor nationale si a celor
modernizate inregistreaza corelatii puternice si semnificative cu evolutia indicatorilor economici
(PIB, PIB din ramurile industriale, comert, transporturi si depozitare, numarul unitétilor economice
active si castigul salarial net). Corelatia cu sectorul constructiilor este medie, iar cu cel agricol
corelatia este slaba. Din perspectiva drumurilor judetene si a celor comunale, relatiile sunt medii
sau slabe. Prin urmare, extinderea si modernizarea retelei de drumuri nationale este cea care
asigura in prezent dezvoltarea regionald de ansamblu, prin legaturile pe care le realizeaza cu
celelalte regiuni ale tarii si cu reteaua de transport europeand. Conectarea centrelor urbane si a
zonelor industriale prin infrastructuri rutiere moderne constituie un factor necesar, dar nu neaparat
suficient ce poate favoriza dezvoltarea regiunii.

Tabel 1-5. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judeful ALBA

Lunai Lungime Lungime Lunglm_e Unitati
ungime 3 | drumuri .
| drumuri drumuri | . . | PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modermnizate 0.98**
Lungime drumuri nationale 0.89** 0.89*
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. . Lungime o
. Lungime Lungime ] Unitati
Lungime . .| drumuri .
| drumuri drumuri | . . | PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri judetene si comunale | 1.00** 0.98* 0.89*
PIB (? Nu este pe componente) 0.81* 0.83* 0.77* 0.81*
Unitati economice active 0.83* 0.86™* 0.83* 0.83* 0.98*
Castig salarial net 0.90* 1.00** 0.63 0.90* 1.00** | 1.00**

(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

Evolutia unitatilor economice active coreleaza puternic si semnificativ cu ansamblul PIB.

Castigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB si cu dinamica unitatilor
economice active, ceea ce denota o distributie a PIB catre angajati in ritmul cresterii acestuia.
Dinamica privind extinderea retelei de drumuri in ansamblu, a drumurilor modernizate inregistreaza
corelatii puternice si semnificative cu evolutia indicatorilor economici (PIB, numarul unitatilor
economice active si castigul salarial net). Din perspectiva drumurilor judetene si a celor comunale,
relatile sunt puternice, comparativ cu situatia la nivelul regiunii, ceea ce denota importanta
activitatilor agricole la nivelul judetului. Dinamica dezvoltarii drumurilor nationale nu are un ritm
identic cu cresterea economica, corelatiile fiind medii. Dezvoltarea infrastructurii este necesara, dar
insuficientd si nu concomitenta cu cresterea PIB.

Tabel 1-6. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judeful BRASOV

. Lungime Lungime Lunglmle Unitati
Lungime : | drumuri .
.| drumuri drumuri | . . | PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modemizate 0.68 -
Lungime drumuri nationale 0.68 0.99* -
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.59 0.00 -0.01
PIB 0.65 0.98* 0.95* -0.05
Unitati economice active 0.37 0.76* 0.73* -0.34 0.86* | -
Castig salarial net 0.65 0.98* 0.95* -0.05 1.00** | 0.86*

(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

Evolutia unitatilor economice active coreleaza puternic si semnificativ cu ansamblul PIB.

Castigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB si cu dinamica unitatilor
economice active, ceea ce denota o distributie a PIB catre angajati in ritmul cresterii acestuia.
Dinamica privind extinderea retelei de drumuri nationala si modernizate inregistreaza corelatii
puternice si semnificative cu evolutia indicatorilor economici (PIB, numarul unitatilor economice
active si castigul salarial net). Dinamica drumurilor judetene si a celor comunale nu coreleaza sau
coreleaza negativ si nesemnificativ cu indicatorii economici, ceea ce reliefeaza importanta redusa
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a acestor drumuri in dinamizarea economica (si ponderea mai redusa a activitatilor agricole).
Ansamblul retelei de drumuri coreleaza mediu cu PIB-ul si castigurile salariale si slab cu dinamica
unitatilor economice.

Tabel 1-7. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judeful COVASNA

. Lungime Lungime Lunglmle Unitati
Lungime . .| drumuri .
| drumuri drumuri | . . |PB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modernizate -0.94* -
Lungime drumuri nationale -0.75* 0.7 -
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.94* -0.88** -0.94*
PIB -0.68 0.80* 0.75* -0.76*
Unitati economice active 0.18 0.11 -0.18 0.18 015 |-
Castig salarial net -0.83* 0.99* 0.83* -0.83* 1.00** | 0.15

(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

e Evolutia unitatilor economice active este slab corelata cu PIB-ul, cat si cu castigul salarial net.
Numarul unitatilor economice active este fluctuant cu valori mici.

o (Céstigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB, ceea ce denota o
distributie a PIB catre angajati in ritmul cresterii acestuia.

e Lungimea retelei de drumuri este practic nemoodificata, neavand nicio contributie la dinamizarea
indicatorilor economici. Doar modernizarea drumurilor nationale poate fi corelata seminifcativ cu
dinamica PIB-ului si castigurile salariale. Cu tot caracterul puternic agricol al economiei judetului,
reteaua drumurilor judetene si comunale este lipsita de dinamica pozitiva si nu coreleaza cu

indicatorii economici.

Tabel 1-8. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judeful HARGHITA

. Lungime Lungime Lunglmle Unitati
Lungime : | drumuri .
.| drumuri drumuri | . . | PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modernizate -0.31 -
Lungime drumuri nationale 0.85* -0.16 -
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.94* -0.34 0.63
PIB -0.69 0.66 -0.64 -0.65
Unitati economice active -0.87** 0.35 -0.57 -0.91* 067 |-
Castig salarial net -0.28 0.75* -0.41 -0.18 0.83* | 0.26
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(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

Evolutia unitatilor economice active coreleaza mediu cu PIB si slab cu castigurile salariale nete.
Regresia datorata crizei economice s-a absorbit lent in ceea ce priveste cresterea numarului de
unitati economice.

Céstigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB, ceea ce denota o
distributie a PIB catre angajati in ritmul cresterii acestuia.

La nivelul judetului Harghita, lungimea retelei de drumuri este cvasi-constantd, fara variatii
semnificative sub aspectul drumurilor nationale, judetene sau comunale. Singurul aspect
concordant (la nivel mediu) cu dinamica PIB si castigurile salariale nete o reprezinta evolutia
lungimii drumurilor modernizate.

Tabel 1-9. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judeful MURES

Lunai Lungime Lungime Lunglm.e Unitati
ungime ' | drumuri .
.| drumuri drumuri | . . | PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri
Lungime drumuri modernizate 0.92* -
Lungime drumuri nationale -0.58 -0.60
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.99* 0.90* -0.64 -
PIB 0.95* 0.85* -0.43 0.90*
Unitati economice active 0.86™ 0.78 -0.53 0.83* 0.90* | -
Castig salarial net 1.00** 0.92* -0.58 0.99* 0.95* | 0.86**

(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

Evolutia unitatilor economice active coreleaza puternic si semnificativ cu ansamblul PIB.

Castigul salarial net este puternic corelat cu evolutia de ansamblu a PIB si cu dinamica unitatilor
economice active, ceea ce denota o distributie a PIB catre angajati in ritmul cresterii acestuia.
Judetul Mures prezintd o particularitate deosebita, prin aceea ca modernizarea drumurilor s-a
realizat cu precadere pentru drumurile judetene si comunale, reteaua nationala sau totala neavand
variati semnificative ca lungime. Modernizarea locala a drumurilor este corelatd pozitiv i
semnificativ cu indicatorii economici (PIB, numar de unitati economice active, castigurile salariale
nete). Prezenta autostrazilor si ameliorarea conexiunii localitatilor urbane, dar si rurale la
infrastructura de mare viteza constituie elementul de dinamizare a activitatilor economice.

Tabel 1-10. Coeficientii de corelatie dintre indicatorii statistici Judetul SIBIU

Lungime

. Lungime Lungime . Unitati
Lungime 3 | drumuri .
} drumuri drumuri |, . PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale

Lungime drumuri
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Lunai Lungime Lungime Lunglmle Unitati
ungime 3 | drumuri .
. drumuri drumuri | . . PIB economice
drumuri . . judetene si .
modernizate | nationale active
’ comunale
Lungime drumuri modernizate 0.68 -
Lungime drumuri nationale 0.94** 0.82* -
Lungime drumuri judetene si comunale | 0.72* 0.37 0.55
PIB 0.42 0.64 0.55 -0.19
Unitati economice active 0.51 0.69 0.65 0.04 0.90 | -
Castig salarial net 0.80* 0.93** 0.94* 0.37 0.67 0.76*

(Gradul de semnificatie statistica: * p <.05, ** p <.01)

o Evolutia unitatilor economice active coreleaza puternic si semnificativ cu ansamblul PIB.

o (Céstigul salarial net este mediu corelat cu evolutia de ansamblu a PIB si mai puternic cu dinamica
unitatilor economice active. Dinamica PIB-ului este inferioara dinamicii cresterilor salariale.

o Dinamica privind extinderea retelei de drumuri nationale si modernizate inregistreaza corelatii
medii cu evolutia indicatorilor economici (PIB, numarul unitatilor economice active). Dinamica
drumurilor judetene si a celor comunale nu coreleaza sau coreleaza negativ si nesemnificativ cu
indicatorii economici, ceea ce reliefeaza importanta redusa a acestor drumuri in dinamizarea
economica (si ponderea mai redusa a activitatilor agricole).

1.5. Ritmul de modernizare si extindere a retelei regionale de transport rutier

Dupa cum reiese din datele din Anexa 1, intre anii 2010-2016 a existat o crestere constanta, dar de
dimensiuni reduse a lungimii totale a drumurilor din regiune (6%) atat la nivel regional cat si la nivelul
fiecarui judet in parte. Din figura 1-4 se observa c&, la finalul anului 2020 al perioadei de analiza
considerata, lungimea totala a retelei de drumuri a Regiunii de Dezvoltare CENTRU insuma 11534 km,
ceea ce reprezintd 13,28% din lungimea totala a retelei rutiere din Roménia. Se constatd o crestere de
6,9% a numarului total de kilometri ai retelei de drumuri a Regiunii Centru n intervalul de analiza (2010 -
2020), considerand valoarea de 10801 km ai retelei in anul 2010. Cea mai semnificativa crestere a retelei
de drumuri se regaseste in judetul Alba (unde avem o crestere de 12,09% si care este peste valoarea la
nivelul regiunii), urmata de judetul Harghita (8,93%). Cele mai reduse cresteri procentuale ale retelei de
drumurilor se regasesc in judetele Mures (5,44%), Sibiu (4,74%) si Brasov cu o crestere de doar 2,76%.
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Figura 1-4. Numarul total de kilometri drumuri pe judetele componente ale Regiunii CENTRU

Aceasta retea trebuie sa asigure accesul spre toate zonele regiunii si sa permita o buna legatura
cu celelalte regiuni ale tarii. In conformitate cu figura 1-5, fiecarui judet component al regiunii ii reveneau
urmatoarele procente din reteaua de drumuri publice: Alba 28% (3058 km), Brasov 14% (1636 km),
Covasna 8% (868 km), Harghita 18% (2085 km), Mures 19% (2209 km) si 15% (1678 km) pentru judetul
Sibiu (vezi figura 1 - 5). La nivelul Regiunii Centru la finele anului 2020, drumurile nationale reprezentau
23%, drumurile judetene 38% in timp ce cele comunale aveau o pondere de 39%.

Procentul si valoarea numarului total de kilometri NUMARUL TOTAL DE KILOMETRI DRUMURI DIN REGIUNEA
drumuri publice din Regiunea Centru, in anul 2020 CENTRU PE CATEGORII DE DRUMURI TN 2020

Nationale,
2622, 23%

sibiu, Alba, 3058,
1678, 15% 26%

Comunale,
4524,39%

Mures,
2209, 19%
Brasov,
1636, 14%

Harghita,

Covasna,
2085, 18%

868, 8%

Judetene,
4388, 38%

Figura 1-5. Ponderea si valoarea numérului total de kilometri al retelei de drumuri publice ale si
clasificarea acestora la nivelul Regiunii CENTRU la finele anului 2020
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2. Analiza conectivitatii si dezvoltarea infrastructurii rutiere in raport cu
evolutiile socioeconomice la nivel regional

2.1.Analiza conexiunilor (autostrazi, drumuri europene, drumuri nationale, magistrale
feroviare, aeroporturi) Regiunii Centru cu celelalte regiuni ale Romaniei si la refelele
europene majore de transport (TEN - T core si TEN - T comprehensive)

Datoritd situdrii sale in centrul Roméniei, Regiunea de Dezvoltare Centru dispune de o pozitie
privilegiata Tn ceea ce priveste accesibilitatea si conexiunile rutiere cu restul tarii si la nivel european.
Regiunea Centru este strabatutad de cinci drumuri europene, a caror lungime insumeaza 951 km. Patru
dintre ele compun un inel rutier ce traverseaza regiunea in timp ce al cincilea drum european (E60 mai
precis) strabate centrul regiunii, pe directia SE - NV. Astfel, toate cele 6 resedinte de judet precum si cele
mai importante orase ale regiunii se afla fie pe traseul fie in imediata apropiere a unei sosele europene. In
Figura 2-1 regasim reprezentarea infrastructurii de transport existente Regiunii de Dezvoltare Centru.

Infrastructura de transport a Regiunii Centru o Sam
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Figura 2-1. Infrastructura de transport a Regiunii de Dezvoltare CENTRU
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Drumurile europene care strabat Regiunea Centru sunt:

e E60, care face legatura intre Brasov si Cluj prin Targu Mures iar apoi, mai departe, cu tarile
Europei Centrale si de Vest.

o E68, care reprezinta un drum european de clasa A si care formeaza cea mai scurta legatura intre
judetele din sudul regiunii si principalii parteneri economici din Europa, fiind totodata una din rutele
care asigura conexiunea, prin valea Oltului, cu sudul tarii si cu Capitala,

e EB81, tot un drum european de clasa A prin care se realizeaza legaturi directe cu Capitala si cu
Regiunea Nord-Vest

o ES574 (sau DN11), care este inclus in categoria drumurilor europene din clasa B si care realizeaza
conexiunea dintre Regiunea Centru si Moldova

e ES578 (sau DN12), inclus la réndul sau in categoria drumurilor europene din clasa B si care
conecteaza orasele din estul regiunii (Sfantu Gheorghe, Miercurea Ciuc, Gheorgheni, Toplita,
Reghin) la reteaua de drumuri europene si intregind, astfel, inelul rutier de nivel european al
Regiunii Centru.

Partea de Sud-Vest a Regiunii Centru este traversat de Coridorul IV pan-european de transport,
ruta care va asigura o conexiune rapida intre Sud - Estul Europei (Istanbul, Salonic) si Europa Centrald
(Dresda, Nuremberg), via Grecia, Bulgaria, Romania, Ungaria, Slovacia, Austria, Cehia. in prezent, pe
acest traseu se gaseste DN7 care, alaturi de DN1, se numara printre drumurile cu cel mai intens trafic din
Roménia, avand totodata rang de drumuri europene din clasa A (la fel ca E68 si E81). Prin intermediul
Planului de amenajare a teritoriului national a fost prevazuta realizarea pe cele doud trasee a autostrazilor
Pitesti-Nadlac si Sebes - Turda - sosea ce va asigura legatura intre autostrada Pitesti — Nadlac si
autostrada Transilvania. De altfel, in conformitate cu angajamentele asumate de tara noastra in procesul
de aderare la Uniunea Europeand, dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport pe traseul
Coridorului Pan-European de transport IV reprezinta o prioritate absoluta.

O prioritate pentru urmatorii ani vizeaza dezvoltarea retelelor trans-europene de transport (TEN-T),
o atentie deosebita trebuin a fi data retelei trans-europene de transport rutier (TEN-R). Dezvoltarea TEN-T
presupune interconectarea si interoperabilitatea retelelor nationale de transport precum si accesul la
aceasta. Pentru sectoarele de drumuri europene si nationale din Regiunea Centru incluse in reteaua trans-
europeana de transport rutier, conectivitatea cu drumurile nationale si judetene este prezentata in Tabel
2-1.

Tabel 2-1. Conectivitatea retelei trans-europene (TEN-T) cu drumurile nationale si judetene la
nivelul Regiunii Centru 1

Sectorul de drum rutier din reteaua
trans-europeana TEN-T*

Legatura / legaturile cu drumurile
nationale (DN)

Legatura / legaturile cu drumurile
judetene (DJ)

Sebes - Vintu de Jos - Deva (E68,
DN7) (Core)

DNG7C: Sebes - Petresti - Novaci

Judetul Alba: DJ106K, DJ704A,
DJ705B, DJ705B, DJ107C,
DJ705E, DJ704

Sebes - Alba lulia - Turda (E68 - E81)
(Core)

DN7: Nadlac - Arad - Deva -
Orastie — Sebes
DN1: Sebes - Sibiu - Fégaras -

Brasov - Bucuresti

Judetul Alba: DJ107, DJ107A,
DJ107B, DJ107C, DJ107I
DJ105M, DJ107H, DJ750C,
DJ107E, DJ107M, DJ107F,
DJ103G

1[1] Planul de dezvoltare a Regiunii Centru 2014 - 2020: Analiza Economica a Regiunii Centru, Agentia pentru Dezvoltare
Regionalad Centru, 2014 (http://www.adrcentru.ro/wp-content/uploads/2018/07/Capitolul-2.-Analiza-socioeconomica_ye9t6s.pdf)
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Sectorul de drum rutier din reteaua
trans-europeana TEN-T*

Legatura / legaturile cu drumurile
nationale (DN)

Legatura / legaturile cu drumurile
judetene (DJ)

e DN74: Brad - Abrud - Zlatna - Alba
lulia

e DN75: Cémpeni - Baia de Aries —
Turda

o DN14B: Teius - Blaj - Copsa Mica

Pitesti - Brasov - Bacau (E574)
(Comprehensive)

e DN10: Prejmer - Intorsura
Buzaului — Buzau

e DN11B: Targu Secuiesc-Tusnad

e DN12: Chichis-Sfantu Gheorghe-
Tusnad

e DN13 (E60): Targu Mures
Sighisoara — Bragov

e DN13E: Bragov - Sfantu Gheorghe
— Covasna

e  DN14: Brasov - Sécele — Ploiesti

® DN73A: Zarnesti - Rasnov

e Judetul Brasov: DJ112G,
DJ112F, DJ112H, DJ112B,
DJ12A, DJ12, DJ112D, DJ103,
DJ103A

e Judetul Covasna: DJ103B,
DJ121A, DJ121F, DJ121 DJ114,
DJ113, DJ122 i DJ 122B

e Judetul Harghita: DJ113A si
DJ113B

Sebes - Sibiu - Ramnicu Vélcea -
Pitesti - Bucuresti (E81-E68-DN7)
(Core)

e DNG67C: Novaci - Petresti - Sebes

e Judetul Alba: DJ670C, DJ106K,
DJ141D, DJ106E

e Judetul Sibiu: DJ106F, DJ106G,
DJ106E, DJ106D,  DJ106C,
DJ106B, DJ105G,

Turda - Targu Mures - lasi:

e  E60: Turda - Targu Mures

e DN13: Targu Mures - Balauseri

e DN113A: Bélauseri - Sangeorgiu
de Padure - Praid

e DN13B: Praid - Gheorgheni

e DN12C: Gheorgheni - Bicaz Chei
- Bicaz (continuare cu DN15:
Bicaz - Piatra Neamt, DN15D:
Piatra Neamt - Roman, DN2B:
Roman - lzvoarele - Targu
Frumos - lasi) (Core)

e DN75: Cémpeni - Baia de Aries —
Turda

e DN14A: lermnut - Tarndveni -
Medias

e DN13: Térgu Mures - Balauseri -
Nades — Sighisoara

e D13A: Reghin - Praid - Corund -
Odorheiu Secuiesc

e DN15E: Targu Mures - Santana de
Mures - Réciu - Sénpetru de
Campie

e DN15: Targu Mures - Sangeorgiu
de Mures - Reghin - Toplita -
Borsec - Lacul Izvorul Muntelui

e DN12  (E578):  Toplita
Gheorgheni - M&daras - Miercurea
Ciuc - Baile Tusnad - Sfantu
Gheorghe - Chichis

e Judetul Mures: DJ151, DJ153E,
DJ152A,  DJ151B,  DJ151D,
DJ1142, DJ151D, DJ142, DJ153A,
DJ135, DJ153,

e Judetul Harghita: DJ126, DJ137,
DJ128

Sibiu - Medias - Sighisoara - Targu
Mures (DN14 - E60) (Comprehensive)

e DN14A: Medias - Tamaveni -
lernut
DN14B: Teius - Blaj - Copsa Mica
DN15: Ludus - lernut - Targu
Mures - Reghin - Piatra Neamt

e DN13A: Bdlauseri - Sangeorgiu de
Padure - Sovata - Praid - Odorheiu
Secuiesc

e Judetul Sibiu: DJ143A, DJ142E,
DJ141B, DJ142F, DJ141,
DJ142A, DJ142G, DJ141A,
DJ142J, DJ107B,  DJ143B,
DJ141E

e Judetul Mures: DJ143, DJ106
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Sectorul de drum rutier din reteaua Legatura / legaturile cu drumurile Legatura / legaturile cu drumurile
trans-europeana TEN-T* nationale (DN) judetene (DJ)

e DN13C: Sighisoara - Albesti -
Cristuru Secuiesc

e DN7: Réamnicu  Vélcea
Calimanesti - Talmaciu — Avrig

e DN7C: Cérta - Curtea de Arges

(Transfagarasanul) e Judetul Sibiu: DJ106, DJ106A,
e DN73A: Sercaia - Sinca Veche - DJ106C,  DJ106D,  DJ106R,
Zimesti - Ragnov DJ105D, ~ DJ105G, ~ DJ105,
e DN73B: Ghimbav - Cristian DJ105F, ~ DJ105H, ~ DJ104G,

_ ) . DJ104F, DJ105P, DJ104E
Sibiu - Fagaras - Brasov (DN1- E81) | ®  DNIA: Brasov - Sacele - Chela - | oy prasov:  putore,
(Comprehensive) * DJ105C, DJ103D,  DJ102A

©  DN1F: Brasov - Poiana Bragov DJ105, DJ105B, DJ103F, DJ109
®  DN1J: Sercaia — Hoghiz DJ109A, DJ104D,  DJ104C,
e DN11 Brasov - Harman - Ozun - DJ107D,  DJ131P,  DJ104A,

Targu Secuiesc DJ103B, DJ112J, DJ112C,
e DN13: Brasov - Feldioara - DJ112A, DJ103C

Maierus - Hoghiz - Rupea -
Saschiz - Sighisoara - Targu
Mures

e Toate sectoarele de drum national
care trec inspre/dinspre Brasov si
au fost mentionate in paragraful
anterior e Judetul Brasov: DJ102P

e DN1A: S&cele - Cheia - Valenii de
Munte — Ploiesti

e DN73A: Predeal - Rasnov

Brasov - Sinaia - Ploiesti (E60)
(Comprehensive)

Fagaras - Sighisoara
(Comprehensive)
* Drumuri din reteaua TEN-T pentru sectoarele rutiere functionale sau cele care au nevoie de

reabilitare/modernizare (féré a include sectoarele de drumuri planificate)

Sector TEN-T care urmeaza a se construi

Regiunea Centru prezinta conexiuni rutiere cu toate regiunile invecinate prin urmatoarele drumuri
nationale: [?

e cu Regiunea Sud: spre Ploiesti pe Valea Prahovei, prin DN1 (E60), sau pe valea Teleajenului, prin
DN1A; spre Pitestipe DN73 (E574), prin culoarul Rucar-Bran via Cémpulung sau pe DN7C
(Transfagarasanul) via Curtea de Arges.

e cu Regiunea Sud-Vest: spre R&mnicu Valcea, pe valea Oltului, prin DN7 (E81); spre Targu Jiu, pe
Valea Sebesului si peste Muntii Parang, prin DN 67C (Soseaua Transalpina).

e cu Regiunea Vest: spre Deva, Arad, Timisoara, pe Valea Muresului, prin DN 7 (E68) sau, prin
pasul Buces, via Abrud, Brad, pe DN74.

22] Planul de dezvoltare a Regiunii Centru 2021 — 2027 (PDR Centru): Analiza socioeconomicé a Regiunii Centru, Agentia
pentru Dezvoltare Regionald Centru, noiembrie 2019 (http://www.adrcentru.ro/wp-content/uploads/2019/12/Analiza-
socioeconomica-a-Regiunii-Centru.pdf)
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e cu Regiunea Nord-Vest: spre Cluj Napoca, prin DN1 (E81) sau, via Targu Mures, prin DN15 (E60)
sau, pe Valea Ariesului, prin DN 75, sau din Reghin, prin zona Cémpiei Transilvaniei, pe DN16. In
afara rutelor spre Cluj Napoca, mai exista legaturi directe cu Oradea, pe Valea Ariesului, prin DN75
si cu Bistrita, via Reghin, pe DN 15A (E578).

e cu Regiunea Nord-Est: spre Bacau, prin DN11 (E574), sau pe valea Trotusului, via Comanesti si
Onesti, prin DN 12A; spre Piatra Neamt, prin Cheile Bicazului, pe DN12C; spre Targu Neamt, via
Borsec, pe DN15.

e cu Regiunea Sud-Est: spre Buzau, pe Valea Buzaului, prin DN10; spre Focsani, via Targu
Secuiesc, pe DN2

in ceea ce priveste reteaua de cii ferate a Regiunii Centru, aceasta este reprezentata de un numar

de trei magistrale feroviare din totalul de opt ale retelei administrate de CNFR SA. Acestea sunt: (I

e magistrala 200: Bucuresti - Ploiesti - Brasov - Sibiu - Alba lulia - llia - Arad - Curtici

e magistrala 300: Bucuresti - Ploiesti - Brasov - Sighisoara - Blaj - Cluj Napoca - Oradea - Episcopia

Bihorului

e magistrala 400: Bucuresti - Ploiesti - Brasov - Miercurea Ciuc - Targu Mures - Satu Mare - Halmeu
Reteaua feroviara de importanta regionala este reprezentatd de urmatoarele lini:
Razboieni - Térgu Mures - Deda (jud. Mures)
Alba lulia - Zlatna (jud. Alba)
Sibot - Cugir (jud. Alba)
Brasov - Zamesti (jud. Brasov)
Brasov - Sfantu Gheorghe (jud. Covasna)
Brasov - Intorsura Buzaului (jud. Covasna)
Bretcu - Covasna - Sfantu Gheorghe - Brasov (jud. Brasov)
Odorheiu Secuiesc — Vanatori (langa Sighisoara, jud. Mures)
Miercurea Ciuc — Moinesti (jud. Bacau)
Blaj (jud. Alba) - Sovata - Praid (jud. Harghita)
Targu Mures - Praid (jud. Harghita)
Ludus - Beclean (jud. Bistrita Nasaud)
Sibiu - Agnita - Sighisoara (jud. Mures)
Sibiu - Copsa Mica (jud. Sibiu)

Se observa existenta de zone izolate in cadrul Regiunii Centru din punct de vedere al transportului
feroviar. in aceasta situatie regasim zona Muntilor Apuseni din judetul Alba si zona dintre Miercurea Ciuc si
Odorheiu Secuiesc. Per ansamblu, din punct de vedere al infrastructurii de transport feroviar, Regiunea
Centru este avantajatd de pozitia sa geografica, regasindu-se cateva noduri feroviare de importanta
regionala (Brasov, Sibiu, Teius, etc.) care realizeaza legatura Romaniei atét cu Europa Centrald cét si cu
cea de Vest.

in ultimele 2-3 decenii transportul feroviar la nivel national si regional a nregistrat un declin atét
sub aspectul starii infrastructurii de transport cat si al traficului (de pilda numar foarte mare de intarzieri).
Un potential ridicat in eficientizarea transportului feroviar de marfuri ar putea fi valorificat prin dezvoltarea
unor terminale multimodale. Astfel, este propusd constructia in perioada urmatoare a 5 terminale de
transport multimodal la Coslariu, Ungheni, Feldioara, Sibiu si Vintu de Jos I,

in ceea ce priveste reteaua de transport aerian, la nivel national sunt 16 aeroporturi functionale
dintre care 4 sunt in Regiunea Nord Vest, 3 in Regiunea Nord Est. La polul opus se afla Regiunea Sud
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Muntenia unde nu este niciun aeroport. Din acest punct de vedere Regiunea Centru ocupa un loc
intermediar privind infrastructura de transport aerian, existand necesitatea extinderii acesteia. Pe teritoriul
Regiunii Centru existd doua aeroporturi internationale la Sibiu si Ungheni (acesta din urma se afla la o
distanta de 15 km fata de nord-estul municipiului Targu Mures).

Prin Aeroportul International Sibiu, accesibilitatea pe teritoriul Europei este asigurata prin zboruri
directe si indirecte de catre companii nationale si internationale de transport aerian. Legaturile directe din
Sibiu sunt asigurate spre Timisoara si Bucuresti, dar si spre tari precum: Spania (Madrid), Turcia (Antalya),
Germania (Stuttgart, Munchen). Prin zboruri indirecte se asigura legatura spre: Italia (Verona, Milano,
Venetia, Bologna, Florenta, Roma, Bari, Ancona), Germania (Stuttgart, Munchen, Duesseldorf), Grecia
(Atena), Republica Moldova (Chisinau), Ucraina (Cernauti, Odessa). Prin Aeroportul International
Transilvania Targu Mures zborurile directe sunt asigurate sper Bucuresti (Otopeni) si tari din Europa
precum: Marea Britanie (Londra, Luton), Spania (Madrid, Barcelona), Italia (Bergamo, Roma), Franta
(Beauvais), Ungaria (Budapesta), Germania (Dortmund).

in prezent, exista si proiectul de constructie a Aeroportului International Bragov - Ghimbav cu
finantare din investitii private, credite, fonduri judetene si guvernamentale. In realizarea acestui proiect sunt
implicate cinci autoritati publice: Consiliul Judetean Brasov, Consiliul Local Ghimbav, Consiliul Local
Brasov si Consilile Judetene Covasna si Harghita. Aeroportul este proiectat sa opereze aeronave de
marime medie, cu o capacitate de un milion de persoane pe an. Proiectul este estimat la 87 milioane € [,
Constructia viitorului aeroport la Ghimbav va duce la extinderea infrastructurii de transport in zona Brasov -
Ghimbav — Rasnov si se estimeaza ca aeroportul va crea in jur de 4.000 locuri de munca si va ajunge la 1
milion de pasageri in 8 ani, generand inca alte 6.000 locuri de munca Bl.

2.2. Conectivitatea rutiera la nivel regional (prin prisma unor indicatori statistici relevanti
si a celor de accesibilitate)

2.21. Drumuri judetene degradate/ improprii (lista + lungime sectoare degradate + harta)

Starea de viabilitate a drumurilor judetene degradate / improprii la nivelul Regiunii de Dezvoltare
Centru este sintetizata la nivelul fiecarei unitati administrativ — teritoriale a zonei astfel:

e La nivelul judetului ALBA exista circa 115 km de drumuri judetene care se regasesc in stare
degradata / improprie: 1

o DJ 107 A: Alba lulia - Parau lui Mihai - Vurpar - Campu Goblii - Dealu Ferului - Mereteu -
Blandiana - Saracseu - limita jud. Hunedoara, care este in stare de degradare intre km
4+018 si km 8+045;

o DJ 107 P: Hoparta (DJ 107 E) - Turdas - Vama Seaca (DJ 107 D) care se afla in stare
degradata (rea) intre pozitiile kilometrice 1+150 si 4+340;

o DJ 107 R: Stremt (DJ 750 C) - Cetea - Benic (DJ 107 K) care se afla intr — o stare
improprie (impracticabil) intre km 0+000 — km 4+000;

3[3] Planul de mobilitate urbana durabild. Polul de crestere Brasov. Final, Noiembrie 2015 (https:/www.brasovcity.roffile-
zone/strategii/Plan%20mobilitate %20urbana/BRASOV %20-%20PMUD %20R0%20rev08.pdf)

44] Strategia de dezvoltare a judetului Alba pentru perioada 2021 - 2027 (https:/www.cjalba.ro/wp-
content/uploads/2021/03/STRATEGIA-2021-2027-new.pdf)
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o DJ 141 E: Cenade (DJ 141 C) - limitd Judetul Sibiu (Brosteni) care se regaseste intr — o
stare improprie (impracticabil) intre km 1+200 — km 6+070;

o DJ 142 M: DJ 107 (Halta Balcaciu) - Balcaciu - Valea Lunga (DJ 142 K) care se afla in
stare improprie (impracticabil) intre km 6+700 — km 12+200;

o DJ 142 N: DJ 107- Capalna de Jos - Sanmiclaus - (DJ 107 V) care este in stare degradata
(rea) intre km 2+000 si km 4+650 (pe restul distantei starea sa este una buna);

o DJ 704 A: DN 7 (Sebes) - Pianu de Jos - Pianu de Sus - Strungari - Rachita - DN 67 C
(Sebesel) care se afla in stare avansatéa de degradare intre km 0+280 si km 5+050;

o DJ 704 K: Vinerea (DJ 704) - Salistea (DJ 705 E) care se afla in stare de degradare
avansata pe intreaga sa lungime (5 km);

o DJ 705: limita Judetul Hunedoara - Aimasu de Mijloc - Almasu Mare - Zlatna (DN 74) aflat
in stare degradata intre km 30+500 si km 31+900, respectiv pe portiunea cuprinsa intre
km 34+928 si km 41+128;

o DJ 705 D: limitd Judetul Hunedoara (km.7+700) - Cheile Cibului - Cib - Glod - Nadastia -
Almasu Mare - limitd Judetul Hunedoara (km.33+100), care se afla in stare degradata pe
portiunile cuprinse intre km 7+700-km 8+175, respectiv km 21+600—-km 33+100;

o DJ 705 H: Cheile Cibului (DJ 705 D) - Glod - Nadastie (DJ 705 D) aflat in stare improprie
(impracticabil) intre km 0+000 si km 2+335;

o DJ 742: Gura Rosiei (DN 74 A) - lacobesti - Ignatesti - Balmosesti - Rogia Montana care se
afla in stare de degradare intre pozitiile km 6+400 si km 9+660;

o DJ 750: Géarda de Sus (DN 75) - Ordancusa — Ghetar care este impracticabil pe portiunea
cuprinsa intre km 16+720 si km 25+000;

o DJ 750 C: Sélciua de Sus (DN 75) - Dealu Caselor - Valea Larga - Vale in Jos - Ponor -
Ramet - Valea Manastirii - Geoagiu de Sus - Stremt - Teius (DN 1) care se regaseste in
stare de degradare intre km 0+600 si km 35+530;

o DJ 750 E: DN 75 - Sat Vacanta — Vartop care se afld in stare avansata de degradare pe
intreaga sa lungime (2 km);

o DJ 762: limitd Judetul Hunedoara - Dealu Crisului - Valea Maciului - Martesti - Vidra -
Lunca de Jos - Vartanesti - Burzonesti - Mihoiesti (DN 75) care se regaseste in stare de
degradare intre km 40+600 — km 46+300.

e La nivelul judetului BRASOV exista circa 63 km de drumuri judetene care se regasesc in stare
degradata / improprie [°:

o DJ 102 Vistea de Jos (DJ 103D) — Dragus care se regaseste in stare de degradare la km
0+000 -6+300;

o DJ 102 F Sdmbéta de Jos (DN1) - Dragus care se regaseste in stare de degradare la km
0+000 - 4+800;

o DJ 102 1Lim. jud Prahova - DN 1A — Santuri care se regaseste in stare de degradare la km
49+910 - 63+594;

o DJ 103 A Brasov - Carpinis - Tarlungeni - Zizin — Dalghiu care se regaseste in stare de
degradare la km 28+000 - 34+150);

[5] Pro Infrastructura - Harta calitdtii drumurilor din Roménia, varianta Open Data / OSM (http:/pum.project-
online.se/maps/edit.html#map=11/45.827/25.348/0)
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DJ 103 D Vistea de Jos (DN1) - Vistea de Sus (DJ 104A) care se regaseste in stare de
degradare la km 0+000 - 5+106;

DJ 104 D Fagaras - Soars - Barcut - lim. jud. Sibiu care se regaseste in stare de degradare
la km 19+300 - 27+400;

DJ 110 DC 5 - Intre Vi - im.com. Poiana Marului (spre com. Vulcan) care se regaseste in
stare de degradare la km 0+000 - 7+000;

DJ 111 DJ 112 A - Colonia 1 Mai care se regaseste in stare de degradare la km 0+000 -
1+450;

DJ 112 G Magura — Zarnesti (DJ112H) care se regaseste in stare de degradare la km
3+100 - 8+750;

DJ 130B Parau (DN 1S) - Grid - Persani(DN 1) care se regaseste in stare de degradare la
km 1+304 - 8+364;

e La nivelul judetului COVASNA exista circa 98 km de drumuri judetene ce se regasesc in stare
degradata / improprie [°:

(@]

DJ113A DN 11C - Lacul Sf. Ana care se regaseste in stare de degradare la km 0+000-
1+500;

DJ 121A int. Buzaului-Moacsa (DN 11) - Anghelus- Aita Medie-Aita Mare care se
regaseste in stare de degradare la km 0+000-68+735;

DJ121B intrare V. Crigului - int. DJ 121A care se regaseste in stare de degradare la km
4+560-4+960;

DJ121D Borogneu Mare - Zagon care se regaseste in stare de degradare la km 0+000-
9+600;

DJ121E Anghelug (Inters DJ 121A)- DN 13E care se regaseste in stare de degradare la
km 0+000-2+407;

DJ 122 intrare Baraolt-inters. cu DJ 131 care se regaseste in stare de degradare la km
22+650-26+701;

DJ131B Lim. jud. Brasov-DJ 131 care se regaseste in stare de degradare la km 12+231-
13+668;

e La nivelul judetului HARGHITA exista circa 172 km de drumuri judetene care se regasesc in
stare degradata / improprie bl

o

@)

DJ 113 B: Cozmeni-(DN11B)-Lazaresti-DJ113A, drum in lugime de 13,5 km si care este
inchis circulatiei publice pe sectorul cuprins intre km 4 + 500 si km 13 + 500;

DJ 123 C: DJ123 B — Armaseni — Ciucsangeorgiu — DN 12, in lungime totala de 24,6 km si
care se regaseste inchis circulatiei publice pe sectorul cuprins intre km 2 + 000 si km 13 +
100 (intre iesire Fitod si iesire Hosasau);

o DJ 125: DN12 (Dénesti) — Carta — Sandominic — Bélan — DN12 C (Péangarati) — Hagota —

DJ127, in lungime totald de 59,26 km si care se afla inchis circulatiei publice intre km 18 +
900 si km 59 + 260 (intre Balan — Hagota — DJ127);
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DJ 125 A Balan - Fagul Inalt - DN12C, sector din reteaua de drumuri judetene a Harghitei
inchis circulatiei publice pe intreaga sa lungime de 11,5 km:

DJ 127 A: Tulghes — Limita jud. Neamt (sector de drum in lungime de 5 km) — Damuc -
Poaiana Fagului — Valea Rece — DN12 A (de la km 40 + 585 pana la km 59 + 071), care
se regaseste inchis circulatiei publice pe sectorul cuprins intre Tulghes si Limita jud.
Neamt;

DJ 127 B: Valea Rece — Balan, in lungime totala de 19,9 km si care este inchis circulatiei
publice intre km 4 + 000 si km 16 + 000;

DJ 128: Borsec — Jolotca, in lugime totala de 20,864 km si care nu este deschis circulatiei
publice pe portiunea cuprinsa intre km 2 + 561 si 15 + 930 (intre localitatile Borsec i
Jolotca);

DJ 134: Limita jud.Mures - Uilac — Soard (jud.Mures) — DN13 C, drum in lungime totala de
8,15 km si care nu este deschis circulatiei publice intre km 18 + 400 si km 20 + 500;

DJ 134 C: Bisericani — Dealu — Odorheiu Secuiesc, drum in lungime de 17,984 km si care
se regaseste in primii 7,93 km (intre Bisericani — Dealu centru Casa de Culturd) in stare
improprie circulatiei publice;

DJ 136 A: Limita jud.Mures — Criseni — Atid — Atia — DN13A, drum in lungime totala de 24,7
km (de la km 3 + 800 la km 28 + 500) si care se afla in starea improprie pentru circulatie
(inchis) pe segementul dintre km 21+900 si km 28+500 (in Atia);

DJ 136 B: Goagiu — Varf Pesentea — Inlaceni — Firtusu — Pauleni — DN13 A, in lungime de
24,306 km si care pe o portiune de 6,005 km este inchis circulatiei publice;

DJ 153 C: Lim.jud.Mures — Remetea — Ditrau (cuprins pe teritoriul judetului Harghita intre
km 51+150 si 72 + 050) care este inchis circulatiei publice intre km 51 + 150
(Lim.jud.Mures) si km 63+080 (Remetea);

DJ 153 D: Remetea — Martonca — Subcetate — Sarmas, in lungime totala de 14,625 km si
care nu este deschis circulatiei publice intre km 2 + 276 si km 5 + 470 (intre Remetea si
Subcetate);

DJ 174 B: Bilbor — Capu Corbului, care este inchis circulatiei publice pe intreaga sa
lungime (18,02 km).

e La nivelul judetului MURES exista circa 49 km de drumuri judetene aflate in stare degradata /
improprie:

o

o

DJ 107G Lim. jud. Alba-Botez-Cecalaca-Afntis-Ludus (DN15) care se regaseste in stare de
degradare la km 29+810-31+878 si km 32+105-33+805;

DJ 133 DN13-(Mureni)-Archita-lim. jud. Harghita care se regaseste in stare de degradare
la km 14+000-15+000;

DJ134 Fintinele (DN 13A)-Bordosiu-Salasuri-Vetca-Jacodu-lim. Jud. Harghita care se
regaseste in stare de degradare la km 16+000-18+400;

DJ 135 Tg. Mures-Livezeni-lvanesti-SanisorLaureni-Sardu  Nirajului-Tampa-Miercurea
Nirajului Bereni-Magherani-Sarateni-lim. Jud. Harghita care se regaseste in stare de
degradare la km 42+750-45+400;

DJ136 Singeorgiu de Padure (DN13A)- Bezid-lim. Jud.Haghita care se regaseste in stare
de degradare la km 11+500-14+000;
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DJ143 Danes (DN14)-Crig-lim. jud. Sibiu care se regaseste in stare de degradare la km
14+400-17+710;

DJ 151 Ludus (DN15)-Rosiori-Avramesti-Taureni-Gaura Sangerului-Zau de Campie-Bujor-
Mihesu de Campie-Balda-Sarmasu-Sarmasel-Sarmasel Gara-lim. jud. Bistrita-Nasaud
care se regaseste in stare de degradare la km 40+300-44+800;

DJ151A DJ 151 (Bujor)-Saulia-Grebenisu de Campie-Marasesti-Band (DJ152A) care se
regaseste in stare de degradare la km 10+000-13+000;

DJ153C Reghin (DN15)-Gurghiu-lbanesti Padure-Parau Mare-Bidireasa-Bretelu-Lapusna-
lim. jud. Harghita care se regaseste in stare de degradare la km 41+060-41+300 si la km
41+300-51+150;

DJ153G DJ51-Singer-Papiu llarian-Sandru-Ursoaia-Valea Iclandului-Iclandu Mare-Iclanzel
(DJ152A) care se regaseste in stare de degradare la km 12+400-14+800;

DJ154B Valenii de Mures (DN15)-Rapa de Jos-Vatava-lim.jud.Bstrita Nasaud care se
regaseste in stare de degradare la km 0+000-2+000;

DJ153J lernut(DN15) - Sféntu Gheorghe - Oarba de Mures care se regaseste in stare de
degradare la km 0+000-1+800.

e La nivelul judetului SIBIU exista circa 188 km de drumuri judetene judetene aflate in stare
degradata / improprie:

(@]

o

DJ 105G Séadurel - lim.jud. Vélcea care se regaseste in stare de degradare la km 41+425 -
56+700;

DJ 105K Dealu Frumos — Saraturi care se regaseste in stare de degradare la km 0+000-
2+500;

DJ 106N Paltinis - Rozdesti - Steflesti - Valea Frumoasei - DN 67C care se regaseste in
stare de degradare la km 0+000 -34+500;

DJ 141B Saros pe Tarnave-Biertan-Richig-DJ141 care se regaseste in stare de degradare
la km 0+000-18+680;

DJ 141C Lim.jud.Alba-Brosteni-Bogatu care se regéseste in stare de degradare la km
13+000-23+500;

DJ 142A lim.jud. Mures - Curciu - Dérlos - Medias care se regaseste in stare de degradare
la km 12+100 - 28+350;

DJ 142C Dumbraveni - limjud. Mures care se regaseste in stare de degradare la km
0+000 - 6+151;

DJ 142F DJ 142E - Atel _ DJ 141B care se regaseste in stare de degradare la km 0+000
12+600;

DJ 142H Bazna - Bazna Bai care se regaseste in stare de degradare la km 0+000 - 2+130;
DJ 143 lim. jud. Mures - lacobeni- DJ 106 care se regaseste in stare de degradare la km
174710 - 23+714;

DJ 143A Laslea -Roandola - Nou séasesc - Ruja - int. DJ106 care se regaseste in stare de
degradare la km 0+000 - 32+250;

DJ 143B Sibiu-Rusciori-Mag-Amnas-Apoldu de Jos care se regadseste in stare de
degradare la km 0+000 - 32+027;

DJ 151B lim.jud.Mures -int. DJ 142C care se regéseste in stare de degradare la km
30+922 - 35+602.
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In figura 2-2 sunt reprezentate drumurile anterior enumerate ce se regésesc in stare de

degradare sau sunt inchise circulatiei pe intreaga lor lungime sau doar pe un anumit segment.
Pentru o mai buna vizualizare a hartii, aceasta se regaseste si in Anexa 2.20.
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Figura 2-2. Harta calitatii drumurilor la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU

2.2.2. Lungimea retelei rutiere pe categorii de drumuri si tipuri de acoperamént (macadam
gudronat, sosea pietruita, asfalt, beton etc.)

In Tabel 2-2 sunt centralizate date despre evolutia retelei rutiere pe categorii de drumuri publice
(nationale, judetene, comunale) si tipuri de acoperaméant (modernizate, cu imbracaminti usoare asfaltice) in
orizontul de timp 2010 — 2020. Dupa cum reiese din datele centralizate in acest tabel, intre anii 2010-2016
a existat o crestere constanta, dar de dimensiuni reduse a lungimii totale a drumurilor din regiune (6%), in
schimb ponderea drumurilor modernizate a crescut cu 60%. Se observa ca judetele Alba, Brasov si Sibiu

39



prezinta cea mai mare crestere a procentului de drumuri modernizate in timp ce in restul unitatilor
administrativ — teritoriale ale Regiunii CENTRU ponderea drumurilor modernizate este mai mica.

Tabel 2-2. Evolutia drumurilor publice in Regiunea Centru in perioada 2010 — 2020 [5], [6], [7] 6

. Regiunea Ani
Categoru_ Tipuri de Centru si
de drumuri purl ce : 2010 | 2011 | 2012 | 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
. acoperamant judetele
e componente UM: Km
Total Rggin”t'r‘ja 10801 | 11057 | 11179 | 11295 | 11307 | 11356 | 11458 | 11452 | 11459 | 11474 | 11534
Alba 2728 | 2732 | 2836 | 2884 | 2887 | 2930 | 3027 | 2940 | 3026 | 3028 | 3058
Brasov 1592 | 1604 | 1604 | 1659 | 1654 | 1656 | 1662 | 1640 | 1631 | 1631 | 1636
Covasna 870 | 860 | 868 | 868 | 862 | 862 | 862 | 862 | 864 | 868 | 868
Harghita 1914 | 2112 | 2111 | 2111 | 2088 | 2085 | 2085 | 2085 | 2085 | 2085 | 2085
Mures 2095 | 2116 | 2117 | 2126 | 2127 | 2132 | 2144 | 2147 | 2175 | 2184 | 2209
Sibiu 1602 | 1624 | 1643 | 1647 | 1689 | 1691 | 1678 | 1678 | 1678 | 1678 | 1678
Modernizate Rgg'n”t':ja 3575 | 3647 | 3884 | 3943 | 4354 | 5060 | 5133 | 5243 | 5742 | 5914 | 6081
Alba 1232 | 1278 | 1293 | 1367 | 1386 | 1541 | 1588 | 1631 | 1721 | 1750 | 1826
Brasov 707 | 716 | 721 | 744 | 773 | 790 | 800 | 801 | 995 | 1011 | 1023
Total Covasna 352 | 353 | 35 | 356 | 390 | 504 | 504 | 507 | 537 | 631 | 642
Harghita 543 | 508 | 561 | 565 | 831 | 830 | 830 | 813 | 830 | 830 | 830
Mures 426 | 455 | 455 | 462 | 476 | 471 | 472 | 548 | 601 | 609 | 627
Sibiu 315 | 337 | 499 | 449 | 498 | 924 | 939 | 943 | 1058 | 1083 | 1133
CulUR* Rgg'n”t':ja 2446 | 2499 | 2438 | 2606 | 287 | 1890 | 1896 | 1872 | 1641 | 1589 | 1642
Alba 12 12 9 1 1 1 1 1 1 1 30
Brasov 304 | 305 | 306 | 305 | 270 | 273 | 273 | 255 | 73 | 73 | 73
Covasna 217 | 270 | 270 | 269 | 237 | 140 | 140 | 140 | 117 | 39 | 39
Harghita 451 | 510 | 509 | 507 | 243 | 242 | 242 | 272 | 242 | 242 | 242
Mures 844 | 844 | 848 | 905 | 917 | 968 | 994 | 958 | 971 | 1018 | 1042
Sibiu 558 | 558 | 496 | 619 | 619 | 266 | 246 | 246 | 237 | 216 | 216

e |UR - Imbracaminti usoare rutiere

in figura 2-3 este ilustrata ponderea drumurilor nationale, judetene si comunale din total retea de
drumuri publice la nivelul Regiunii Centru si judetele componente in la finele anului 2020. Se observa ca
ponderea cea mai mare in ansamblul retelei rutiere o au drumurile judetene si comunale (77, 2% si din
care 38% sunt drumuri judetene iar 39,2% sunt drumuri comunale) in detrimentul drumurilor nationale
(22,8%). La nivelul fiecarui judet, ponderi ale drumurilor nationale din totalul retelei drumurilor publice,
peste media nationala de 20,6% regasim in judetele Covasna (35,2%), Brasov (30,9%) in timp ce
ponderea cea mai mica a acestei categorii o regasim in judetele Alba (19,3%) si Sibiu (19,6%).

Ponderea drumurilor judetene la nivelul tarii este de 40,4%, valori peste medie regasindu-se in
judetele Sibiu (56,9%) si Harghita (40,5%) in timp ce in restul unitatilor administrativ territoriale avem valori
sub media nationala (in Alba 29,6%, in Brasov 38,9%, in Covasna 29,7% iar in Mures 35,5%). Ponderea
drumurilor comunale din totalul retelei rutiere a Romaniei este de 39%, valori peste media nationala

6[5] Directia Regionala de Statisica Alba - Lungimea drumurilor publice, pe categorii de drumuri gi tipuri de acoperamant
(https://alba.insse.ro/wp-content/uploads/2020/05/drumuri-publice-1.pdf)

[6] Institutul National de Statistica — Lungimea céilor de transport la sfarsitul anului 2019
(https://insse.ro/cms/sites/default/files/field/publicatii/lungimea_cailor_de_transport la_sfarsitul anului 2019.pdf)

[7] Institutul National de Statistica — Lungimea cailor de transport la sfarsitul anului 2020 (https://insse.ro/cms/ro/tags/lungimea-

cailor-de-transport)
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putdndu-se observa in judetele Alba (51,1%) si Mures (44,3%). In restul judetelor regiunii se gasesc valori
ale ponderii drumurilor comunale sub media nationala (in Brasov de 30,2%, in Covasna de 35,1%, in
Harghita de 38,3% in timp ce in Sibiu ponderea acestei categorii de artere rutiere este de 23,5%).
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Covasna

Brasov

Alba

Regiunea CENTRU

20%

40% 60%

80%

100%

Drumurinationale
Drumuri judetene

B Drumuri comunale

Figura 2-3. Ponderea drumurilor nationale, judetene si comunale din total retea de drumuri publice
la nivelul Regiunii Centru si judetele componente in la finele anului 2020

Tabel 2-3. Infrastructura rutierd a Regiunii Centru la 31.12.2020 [7]

din care: din care: din care: Densitate
. a
Tara/ Drumur . 'Drumun drumurilo
' : Drumuri judetene
Regiune / i . Cu . . Cu . . Cu r
. Modernizate nationale | Modernizate Si Modernizate .
Judet publice IUR J IUR i IUR | publice la
; comunale
100 km?
teritoriu
Romania 86791 39189 21651 17913 17091 659 68878 22098 20992 36.4
g:ﬂ;‘r‘:ea 11534 6081 1642 | 2622 2576 33 8912 3505 1609 33,8
Alba 3058 1826 30 591 590 1 2467 1236 29 48,9
Brasov 1636 1023 73 507 479 22 1129 544 51 30,5
Covasna 868 642 39 304 297 : 564 345 39 234
Harghita 2085 830 242 443 441 2 1642 389 240 31,4
Mures 2209 627 1042 448 440 8 1761 187 1034 32,9
Sibiu 1678 1133 216 329 329 : 1349 804 216 30,9

Din tabelul 2-3 se observa ca densitatea rutiera este mai scazuta la nivelul Regiunii Centru decat
la nivel national (33,8 km/100km? la nivelul reigunii comparativ cu 36,4 km / 100km2 la nivelul
Romaniei). In mod paradoxal, cea mai ridicata densitate a retelei rutiere se inregistreaza intr-unul din
judetele cu relief predominant montan (mai precis, judetul Alba unde densitatea drumurilor publice este
de 48,9 km/ 100km2). Acest aspect este contrabalansat de ponderea redusa a drumurilor modernizate
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sau cu imbracaminti asfaltice usoare. La polul opus se regaseste judetul Covasna, unde densitatea
drumurilor publice este de 23,4 km/ 100kmz2.

La nivelul anului 2020, lungimea drumurilor modernizate la nivelul Regiunii de Dezvoltare Centru
este, conform datelor din tabelul 2-3, de 6081 km in timp ce drumurile cu imbracaminti usoare rutiere
este de 1642 km, ceea ce reprezinta 66,9% din lungimea totala a retelei de transport rutier la nivelul
regiunii. Drumurile cu imbracaminti usoare rutiere reprezinta 13,9% din totalul infrastructurii rutiere a
regiunii, observandu-se o scadere fata de ponderea aceleasi categorii de drumuri din anul 2018 (care
atunci era de 14,3%). Cele mai mari valori ale drumurilor cu IUR se regésesc la nivelul judetului Mures
(46,8%) in timp ce cele mai mici ponderi se regasesc la nivelul judetelor Alba (0,9%) si Brasov (de doar
3,11%).

Starea drumurilor publice la nivelul judetelor Regiunii de Dezvoltare CENTRU clasificate pe tip de
acoperamant (imbracaminti din beton, ciment, cu imbracaminti de tip greu si mijlociu, pavate cu piatra
cioplitd, cu imbracaminte usoara rutiera, pietruite, de pamant) este ilustratd in figura 2—4. Din acest
grafic, se observa ca drumurile modernizate constituie cea mai mare pondere in cazul Alba (59,7 %),
Brasov (62,5%), Covasna (73,9%) si Sibiu (67,5%), valori care sunt peste media nationala de 45,1% si
cea regionala de 52,7%.

La polul opus al ponderii drumurilor modernizate regasim judetele Harghita (39,8%) si Mures
(28,3%). In acesta din urmé, ponderea cea mai mare o au drumurile cu imbracaminti usoare rutiere
(ele reprezintd 47,1% din totalul lungimii drumurilor publice judetene). Comparativ cu situatia la
inceputul orizontului de analiza (anul 2011), se observa cresteri a ponderii drumurilor modernizate la
nivelul fiecarui judet, cea mai micé regasindu-se in Mures (in 2011, drumurile modernizate erau in
procent de 20,2%). De asemenea, se observa ca din reteaua de drumuri publice la nivelul Regiunii
Centru 14,2% era cu IUR (imbracaminti usoare rutiere), 19,8% era reprezentata de drumuri pietruite iar
restul de 13,1% constituie drumurile de pamant.

B Drumurimodernizate
Drumuricu IUR
390

B Drumuri pietruite

623 B Drumuri de pamant

830

ALBA BRASOY COVASHNAHARGHITA MURES SIBIU

Figura 2-4. Lungimea drumurilor publice (exprimata in km) ale Regiunii CENTRU pe tipuri de
acoperamant la finele anului 2020
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Situatia drumurilor nationale ale Regiunii de Dezvoltare CENTRU in functie de tipul de
acoperamant este ilustrata in figura 2-5. Se observa ca, la finele anului 2020, in fiecare din cele sase
judete componente ale Regiunii CENTRU cea mai mare parte a drumurilor nationale sunt modernizate. La
nivel regional, ponderea drumurilor nationale modernizate este de 98,2%. Cele mai mari valori se regasesc
in judetele Alba (99,8%), Harghita (99,5%) si Sibiu (100%) in timp ce in restul unitatilor administrativ
teritoriale lungimea drumurilor modernizate este mai mica (in Brasov ponderea drumurilor nationale
moderniate este de 95,6%, in Covasna de 97,6% in timp ce in Mures de 98,2%).

Marea majoritate a drumurilor nationale modernizate ale regiunii este reprezentata de drumurile cu
imbracaminti asfaltice de tip greu si mijlociu. Lungimile drumurilor nationale cu imbracaminti usoare rutiere
(IUR) sunt destul de mici (22 km in cazul judetului Brasov, 2 km in Harghita). Tot din figura 2-5 se observa
existenta, la finele anului 2020, a unor portiuni de drumuri pietruite din reteaua de drumuri nationale a
Regiunii CENTRU in judetele Brasov (6 km din totalul drumurilor nationale ale judetului, ceea ce inseamna
1,1%) si Covasna (7 km, adica un procent de 2,3%).
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Figura 2-5. Lungimea drumurilor nationale (exprimaté in km) ale Regiunii CENTRU pe tipuri de
acoperamant la finele anului 2020

Situatia drumurilor judetene ale Regiunii de Dezvoltare CENTRU la sfarsitul anului 2020 in functie
de tipurile de acoperamént anterior enumerate este prezentata in figura 2-6. La nivel national, ponderea
drumurilor judetene modernizate este 43,4% in timp ce la nivel regional aceasta categorie de drumuri
reprezintd 58,3%. Din datele Insititutului National de Statistica a Romaniei, se poate constata ca judetele cu
procente mai mari ale drumurilor judetene modernizate sunt Alba (77,01%), Brasov (82,2%), Covasna
(82,5%) si Sibiu (77,1%), valori care depasesc atat media nationald cat si cea regionala. In schimb, in cazul
judetelor Harghita si Mures ponderile drumurilor modernizate sunt sensibil mai mici atat din punct de
vedere al mediei nationale cét si al celei regionale (44,2% in cazul judetului Harghita, respectiv 11,7%
pentru Mures).

De asemenea, in conformitate cu datele Institutului National de Statistica centralizate in Anexa 2-3,
in ansamblul drumurilor judetene modernizate, cea mai mare pondere au drumurile cu Tmbracamint
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asfaltice de tip greu si mijlociu (cele mai mici ponderi se regasesc in judetele Covasna si Harghita, unde
acestea sunt de 98,1%, respectiv de 96,5%).

O pondere semnificativa in cadrul drumurilor judetene ale Regiunii CENTRU au o drumurile
pietruite, ele reprezentdnd 18% din totalul lungimii retelei drumurilor judetene (care este mai mare
comparativ cu media nationala de 13,6%). Valori peste media regiunii a drumurilor judetene pietruite
regasim in judetele Alba (19,6%) si Harghita (33,3%). Valori mai mici atat decét cea regionala cét si cea
nationala regasim in judetele Covasna (13,5%), Mures (6,75%) si Sibiu (13,4%).
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Figura 2-6 Lungimea drumurilor judetene (exprimaté in km) ale Regiunii CENTRU pe tipuri de
acoperamant la finele anului 2020

Situatia drumurilor comunale ale Regiunii de Dezvoltare CENTRU la finalul perioadei de analiza
(2010 — 2020) in functie de tipurile de acoperamént considerate este ilustrata in figura 2-7. Analizand
aceste date, se observa ca exista unele disparitati accentuate intre in cazul drumurilor comunale
modernizate in comparatie cu ponderile drumurilor nationale si judetene modernizate. La nivel national,
procentul drumurilor comunale moderizate se situeaza la 20,3% in timp ce la nivelul Regiunii de
Dezvoltare CENTRU acest procent este de 20,9%. Valori peste mediile nationale si regionale regasim in
judetele Alba (34,5%), Covasna (43,1%) si Sibiu (30,5%) in timp ce in restul unitatilor administrativ
teritoriale ale regiunii identificam valori cu mult sub cele doua medii considerate (in Brasov de 3,9%, in
Harghita de 5,3% in timp ce in Mures avem un procent de 9,7%). In structura drumurilor comunale
modernizate, marea majoritate sunt reprezentate de drumuri cu imbracaminti asfaltice de tip greu si
mijlociu, lungimi foarte de mici (cuprinse intre 1 — 7 km) fiind reprezentate de drumuri cu imbracaminti din
beton ciment.

Drumurile comunale cu imbracaminti usoare rutiere reprezintd 22,6% din totalul drumurilor
comunale din Romania, respectiv 17,6% la nivelul regiunii de analiza. In trei judete se observa valori atat
sub media nationala cét si cea regionala (Alba de 1,9%, Brasov cu 10,4%, respectiv Covasna cu 9,5%. Sub
media nationald regasim drumurile comunale cu IUR din Harghita (18,4%) in timp ce in celelalate doua
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unitati administrativ teritoriale regasim valori cu mult peste media nationala (in Mures avem 32,5% in timp
ce in Sibiu aceasta categorie de drumuri constituie 32,3%).
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Figura 2-7. Lungimea drumurilor comunale (exprimata in km) ale Regiunii CENTRU pe tipuri de
acoperamant la finele anului 2020

2.2.3. Densitatea retelei rutiere

Densitatea drumurilor reprezinta un indicator de masurare a accesibilitatii si relevant de urbanizare,
fiind considerate in acest mod drept zone accesibile acelea care au un procent ridicat al acestui indicator.
O retea rutierd dezvoltata faciliteazd reducerea timpului de deplasare intre diferitele perechi de puncte
origine - destinatie, sporind astfel accesibilitatea regiunii. Cu toate acestea, construirea de drumuri este
costisitoare, iar cei mai multi beneficiari de noi investitii in infrastructura de transport sunt de obicei in
zonele unde densitatea populatiei este ridicata. Prin urmare, factorii de decizie in planificare sunt nevoiti sa
recurga la un compromis intre eficienta economica si dezvoltarea regionala pe termen lung.

La nivelul Regiunii Centru, se observa ca cele mai mari densitati ale retelei rutiere de transport se
regasesc in Culoarul Alba lulia - Aiud, Depresiunile Sibiului, Fagarasului, Brasovului, respectiv in Podisul
Tarnavelor dar si in depresiunile intramontane. Tn schimb, in partea central3 si vestica a Grupei Centrale a
Carpatilor Orientali, Muntii Fagaras, Muntii Sureanu, Muntii Cindrel precum si parti semnificative din Muntii
Apuseni exista valori mici ale densitatii retelei rutiere de transport ['].

Din tabelul 2-3 se observa ca, la finele anului 2020 si la nivel judetean, cea mai mare densitate a
drumurilor publice pe 100 km? este in judetul Alba (48,9 km/100km?), urmat de judetele Mures (32,9
km/100km2) si Harghita (31,4 km/100km2). La polul opus se regaseste judetul Covasna, unde densitatea
drumurilor publice pe 100 km2 este de 23,4 km/100km2. La nivelul intregii Regiunii Centru densitatea
drumurilor publice este de 33,8 km/100km?, fiind sub valoarea la nivel national (36,4 km/100km2).
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Densitatea retelei de transport a Regiunii de Dezvoltare CENTRU
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Figura 2-8. Harta densitatii retelei rutiere din Regiunea Centru

2.24. Gradul de solicitare a retelei rutiere (recensaminte auto 2010 - 2015)

Pentru a evidentia gardul de solicitare al retelei de drumuri a Regiunii de Dezvoltare CENTRU, au
fost luate in considerare recensamintele generale de circulatie rutierd efectuate in 2010 si 2015. Datele
extrase din acest documente pentru drumurile care se regasesc pe teritoriul regiunii sunt illustrate in figurile
2-9 (la nivelul anului 2010) si 2-10 (pentru anul 2015).

La nivelul recesamantului auto de la nivelul anului 2010, au fost supuse recenzarii pe drumurile
Regiunii de Dezvoltare CENTRU un numar total de 94875 de vehicule, ponderile cele mai mari fiind
reprezentate de autoturisme (66,49%), autocamioane si autospeciale cu MTMA mai mare sau cel putin
egala de 3,5 tone (7,62%) si autovehicule articulate (tip TIR), remorchere cu trailer (7,42%) in timp ce cele
mai mici ponderi 0 au tractoarele cu/fara remorca, vehicule speciale si vehiculele cu tractiune animala (cu
ponderi de 0,6%, respectiv 0,68%). Valorile corespunzatoare numarului de vehicule pe fiecare drum
national al Regiunii CENTRU supus recenzarii in anul 2010 sunt centralizate in Anexa 2.18. Tn anul 2010,
cele mai mici valori al numarului de vehicule observate pe reteaua de drumuri @ Regiunii CENTRU au fost
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semnalate pe pe DN67C (1763 de vehicule recenzate, cele mai multe fiind autoturisme, autocamioane si
autospeciale cu MTMA mai mare sau cel putin egala de 3,5 tone si autocamioane cu 2, 3 sau 4 axe, cu
remorci) in timp ce cele mai mari valori au fost observate pe DN 7 (9922 de vehicule au fost in total incluse
in recensamant, cele mai multe fiind autoturisme,autovehicule articulate, autocamioane si autospeciale cu
MTMA mai mare sau cel putin egala de 3,5 tone si microbuze).

100% Biciclete, motociclete
90% Autoturisme
80% B Microbuze (max 8 + 1loc.)
70% B Autocamioane si autospeciale
) cu MTMA >=3.5tone
60% B Autocamioane
50% . . .
B Autocamioane si
40% ) _ _
W Autovehicule articulate
30% .
B Autobuze si autocare
20?{-‘ . . .
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Figura 2-9. Ponderea tipurilor de vehicule considerate in recensamantul general de circulatie la nivelul
Regiunii Centru pentru anul 2010

In conformitate cu datele rezultate recensdmantului auto din 2015, au fost recenzate la nivelul
Regiunii CENTRU un numar total de 97626 de vehicule. Ponderile cele mai mari din totalul vehiculelor
observate pe drumurile Regiunii CENTRU sunt reprezentate de autoturisme (64,45%), autocamioane si
autospeciale cu MTMA mai mare sau cel putin egald de 3,5 tone (7,62%) si autovehicule articulate (tip
TIR), remorchere cu trailer (9,48%) in timp ce cele mai mici ponderi 0 au tractoarele cu/fara remorca,
vehicule speciale si vehiculele cu tractiune animald (cu ponderi de 0,43%, respectiv 0,35%). Valorile
corespunzatoare numarului de vehicule pe fiecare drum national al Regiunii CENTRU supus recenzarii in
anul 2015 sunt centralizate in Anexa 2.19.

Tn anul 2015, cele mai mici valori al numérului de vehicule recenzate au fost observate pe DN67C
(1180 de vehicule recenzate, cele mai multe fiind autoturisme, autocamioane si autospeciale cu MTMA mai
mare sau cel putin egala de 3,5 tone si autocamioane cu 2, 3 sau 4 axe, cu remorci) in timp ce cele mai
mari valori au fost observate pe DN 7 (9779 de vehicule au fost in total incluse in recensamant, cele mai
multe fiind autoturisme, autocamioane si autospeciale cu MTMA mai mare sau cel putin egala de 3,5 tone,
autocamioane si derivate cu doud axe, respectiv biciclete si motociclete).
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Figura 2-10. Ponderea tipurilor de vehicule considerate in recensdméntul general de circulatie la nivelul
Regiunii Centru pentru anul 2015

Din cele doua figuri si din analiza datelor existente din cele doua recesaminte auto din 2010 si

2015, se constata ca dintre arterele recenzate ale Regiunii de Dezvoltare CENTRU au fost inregistrat
cresteri ale nivelului traficului sunt DN1A, DN7, DN7C, DN10, DN12, DN13, DN67C si DN74. Pe restul

arterelor regiunii s-au semnalat scaderi ale nivelului traficului.

Referitor la cele doua recensaminte generale de circulatie rutiera realizate la nivelul anilor 2010 si

2015, informatiile despre traficul auto la nivelul Regiunii Centru sunt completate cu date din anexele 2.18 si
2.19. Graficele din figurile 2-9 si 2-10 reprezintd numai ponderea tipurilor de vehicule existente pe
drumurile nationale supuse recenzarii. Numarul de autovehicule recenzate in 2010 si 2015 pe fiecare din
aceste drumuri se regasesc in aceleasi anexe precizate anterior, fara a exista date referitoare la traficul
auto pe sectoarele de drum intens circulate sau valori de referinta pentru intensitatea traficului.

redate in Tabel 2-4.
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2.2.5. Numarul anual de accidente rutiere, pe tipuri de accidente

Numaérul accidentelor si al persoanelor accidentate (decedati si raniti) in perioada 2015-2019 sunt



Tabel 2-4. Numérul anual al accidentelor si al persoanelor accidentate [8]

Macroregiunea/ Numarul persoanelor accidentate
regiunea de A Numarul
n : . e
dezvoltare/ accidentelor Total Morti Raniti
judetul
Centru 3500 4914 215 4699
Alba 402 557 24 533
Brasov 894 1201 45 1156
Covasna 2019 264 386 23 363
Harghita 456 629 19 610
Mures 927 1275 58 1217
Sibiu 557 366 46 820
Centru 3406 4794 220 4574
Alba 405 530 20 510
Brasov 910 1218 59 1159
Covasna 2018 253 355 13 342
Harghita 463 696 27 669
Mures 812 1151 65 1086
Sibiu 563 844 36 808
Centru 3561 5066 219 4847
Alba 434 640 30 610
Brasov 911 1291 63 1228
Covasna 2017 226 331 16 315
Harghita 503 687 30 657
Mures 952 1323 44 1279
Sibiu 535 794 36 758
Centru 3605 5144 232 4912
Alba 483 659 28 631
Brasov 903 1248 69 1179
Covasha 2016 224 334 27 307
Harghita 487 667 23 644
Mures 961 1386 51 1335
Sibiu 547 850 34 816
Centru 3285 4601 216 4385
Alba 437 580 31 549
Brasov 840 1178 58 1120
Covasha 2015 195 274 14 260
Harghita 454 648 21 627
Mures 844 1195 62 1133
Sibiu 515 726 30 696

[8] Institutul National de Statisticd a Romaniei
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Figura 2-11. Numérul anual de accidente rutiere

Numarul mediu anual al accidentelor la nivelul ansamblului Regiunii Centru variaza in jurul mediei
de 3471 accidente/an, fara sa se constante o tendinta ascendenta sau descendenta pronuntata (Figura 2 —
11). La nivelul judetelor, se constata un grup de doud judete, Brasov si Mures, care au un numar de
accidente aproape dublu fatd de urmatorul grup de judete (Alba, Sibiu, Harghita), iar cele mai putine
accidente au avut loc in judetul Covasna. In judetul Alba se remarca o tendinta descrescatoare a numarului
de accidente, iar in judetul Covasna o tendinta usor crescatoare a numarului de accidente.
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Figura 2-12. Numérul anual de persoane accidentate

La nivelul numarul persoanelor accidentate, tendintele sunt asemanatoare cu numarul de
accidente. La nivelul ansamblului regiunii existda o oscilatie in jurul mediei de 4903 persoane
accidentate/an, faré o tendintd de crestere sau scadere definitorie. Existd o tendinta de crestere in judetul
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Covasna si de descrestere in judetul Alba. Aceleasi doua judete, Mures si Brasov, conduc in topul
persoanelor accidentate.

Sud - Vest Vest

Oltenia
10% Centru
1%
12% -

Figura 2-13 Ponderea numaérului de accidente pe regiuni de dezvoltare

Comparativ cu situatia la nivel national in anul 2019, in Regiunea Centru au avut loc 11% din
totalul accidentelor. Sub acest procent se situeaza regiunile Vest si Sud-Vest Oltenia, restul regiunilor
inregistrand un procent mai mare.

Sud - Vest Vest
Oltenia 8%

Centru
2%

Sud - Est l/

12%

Figura 2-14 Ponderea numérului de persoane accidentate pe regiuni de dezvoltare
in anul 2019, Regiunea Centru detine 12% din totalul persoanelor accidentate la nivel national, la

egalitate cu regiunile Nord-Vest si Sud-Est. Sub acest procent se situeaza regiunile Vest si Sud-Vest
Oltenia, restul regiunilor inregistrand un procent mai mare.
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Figura 2-15 Ponderea numaérului de persoane decedate in accidente pe regiuni de dezvoltare

in anul 2019, Regiunea Centru detine 11% din totalul persoanelor decedate din accidente rutiere la

nivel national, la egalitate cu regiunea Sud-Vest Oltenia. Ponderi

mai mici detin regiunile Vest si Bucuresti-

lIifov, restul regiunilor inregistrand un procent mai mare. La nivelul UE, in 2019, Romania detine cea mai
mare ratd a mortalitatii din accidente rutiere, cu o medie de 96 decese/1 milion de locuitori, comparativ cu

media UE de 51 decese / 1 milion locuitori.
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Figura 2-16 Numarul deceselor din accidente rutiere in Uniunea Europeana (decese / 1 milion

lucuitori)
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Figura 2-17 Tendinta evolutiei numarului de decese din accidente rutiere in Uniunea Europeand
(2010-2019)

In perioada 2010-2019, numarul de decese din accidente rutiere la nivelul UE s-a redua cu 23%, in
Romania cu 22%, iar la nivelul Regiunii Centru in perioada 2015-2019 existd practic o tendintd de
stabilizare, fara un trend descrescator remarcat. Cauza principald a deceselor o reprezintd neadaptarea
vitezei la conditile de mers si depasirea pe contrasens, favorizate de lipsa autostrazilor si de starea
precara a unor drumuri nationale sau judetene. Pentru regiunile de dezvoltare, media numarului de decese
la 1 milion de locuitori este redata in figura 2-18.
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Figura 2-18 Numarul deceselor din accidente rutiere in regiunile de dezvoltare ale Roméniei
(decese / 1 milion lucuitori)

53



Media numarului de accidente fatale in Regiunea Centru (93 decese / 1 milion loc.) este sensibil
egala cu media nationala (96 decese / 1 milion loc.), find mai mare doar fata de regiunile Nord-Vest si
Bucuresti-lifov (care are un numar de accidente la jumatatea mediei nationale). Evolutia numarului de
autoturisme aflate in circulatie in Regiunea Centru este redatad in Figura 2-. Se constata o crestere
cvasiliniara a numarului de autoturisme (Rz = .99), cu o crestere anuald medie de circa 51.432 de
autoturisme noi.
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Figura 2-19. Numarul autoturismelor in circulatie

Analiza corelationala a numarului de accidente cu dinamica numarului de autoturisme aflate in
circulatie si cu lungimea drumurilor din perioada 2015-2019, releva ca nu exista nicio corelatie
semnificativa a evolutiei numarului de accidente cu numarul de autoturisme inmatriculate (rho = .1) sau cu
lungimea drumurilor modernizate (rho = .22). Prin urmare, reducerea numarului de accidente rutiere trebuie
realizata prin alte masuri de preventie activa sau pasiva (e.g. adaptarea vitezei de mers la conditiile de
drum, depasirea pe contrasens doar in conditii de siguranta).

Tabel 2-5. Corelatia numarului de accidente cu numarul de vehicule si lungimea drumurilor modernizate

Accidente Numar vehicule inmatriculate
Accidente -
Numar vehicule inmatriculate 0.10 -
Lungime drumuri modernizate 022 0.89*¢

2.3. Situatia vehiculelor rutiere din Regiunea Centru si impactul lor asupra mediului
inconjurator

2.3.1. Vehicule inmatriculate pe categorii $i vechime. Rata de motorizare. Varsta medie a flotei
de vehicule

A O analiza a parcului auto din Regiunea Centru conform Directia Regim Permise de Conducere si
Inmatriculare a Vehiculelor este prezentata la nivel judetean, pe ani de vechime si pe clase de carburant.
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Tabel 2-6. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2012

PARC AUTO Numir Vechime (ani) Carburant
2012 0-2 3.5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorindg | Benzina
Alba 98164 1819 7098 25984 24952 18039 20272 39312 52149
Brasov 181269 | 4461 21122 60633 37455 24113 33484 69344 101640
Sibiu 124381 | 2908 12185 35492 29791 21207 22798 48469 67387
Harghita 88117 1580 6630 23279 23287 16877 16464 27876 53681
Covasna 63176 1010 4532 14352 14570 12114 16598 23111 34044
Mures 143695 2794 10836 34997 36938 28364 29766 59584 76180
Total Regiune Centru | 698802 | 14572 | 62403 194737 166993 120714 139382 267696 385081
National 5710773 | 202030 | 677031 | 1732940 | 1232107 | 824574 | 1042090 | 2181167 | 3241213
Tabel 2- 7. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2013
5 Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2013 | Numar
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 105674 | 1525 5155 26616 29724 19928 22726 44237 54112
Brasov 191239 3634 12523 68109 44609 25725 36639 75160 105079
Sibiu 130505 2472 8129 37781 34669 22182 25272 52053 69413
Harghita 92165 1284 4321 23413 26741 18004 18402 30037 55042
Covasna 66012 842 2800 14836 16534 12577 18423 24842 34903
Mures 151690 | 2530 7079 36567 42407 29868 33239 64657 78467
Total Regiune Centru | 737285 12287 40007 207322 194684 128284 154701 290986 397016
National 5085085 | 176531 | 419843 | 1914778 | 1420812 | 917109 | 1136012 | 2353181 3324626
Tabel 2-8. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2014
. Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2014 | Numar
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorind | Benzina
Alba 111687 2582 6205 28364 32224 20326 21986 47968 55749
Brasov 200335 | 6100 14655 70209 47791 25992 35588 80528 108035
Sibiu 137201 4099 9410 39390 37319 22626 24357 56197 71294
Harghita 96784 2164 5081 24696 28940 18142 17761 32614 56461
Covasna 68817 1469 3226 15625 17911 12608 17978 26685 35568
Mures 159797 | 3913 8481 38731 46541 30085 32046 70198 80248
Total Regiune Centru | 774621 | 20327 | 47058 | 217015 210726 129779 149716 314190 407355
National 6270615 | 280589 | 459959 | 1972571 | 1530981 | 922996 | 1103519 | 2539144 | 3401598
Tabel 2-9. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2015
. Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2015 | Numar
0-2 35 | 610 | 1415 | 1620 | >20 Motorini | Benzina
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5 Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2015 Numar
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 118262 2931 5711 26720 36515 21917 24468 52328 57254
Brasov 210285 6658 13286 67925 55851 27869 38696 86829 110884
Sibiu 144222 4582 8442 37872 42114 23862 27350 60910 72839
Harghita 102087 2439 4701 22798 32903 18913 20333 35703 57996
Covasna 72312 1655 3017 14596 20594 12750 19700 29037 36320
Mures 168896 4140 7936 36962 52169 31586 36103 76745 81940
Total Regiune Centru | 816064 | 22405 | 43093 | 206873 240146 136897 166650 341552 417233
National 6600325 | 302054 | 420203 1896603 1760755 1012664 1208046 2760473 3484387
Tabel 2-10. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2016
5 Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2016 | Numir - —
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 126296 2325 3916 20341 35871 31535 32308 57897 58910
Brasov 221786 5639 9198 53269 63333 41538 48809 94040 114081
Sibiu 152735 3729 5942 29686 42736 34563 36079 66506 75011
Harghita 108450 2087 3297 17126 31697 26794 27449 39409 59816
Covasha 76507 1426 2031 10976 20107 17287 24680 31669 37438
Mures 180583 3328 5828 28538 49012 45944 47933 84979 84384
Total Regiune Centru | 866357 18534 30212 159936 242756 197661 217258 374500 429640
National 7010608 | 254042 | 335308 1473870 1963716 1424023 1559649 3036545 3586686
Tabel 2-11. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2017
. Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2017 | Numar
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 138238 2468 4197 17481 39627 38751 35714 67165 60837
Brasov 238582 6348 9787 41313 76352 51435 53347 105758 118110
Sibiu 166015 4227 6307 25714 47746 42287 39734 76207 77781
Harghita 117198 2226 3580 14653 33348 33070 30321 45264 61919
Covasna 82594 1569 2262 9472 21553 21378 26360 35906 38866
Mures 198195 4011 5860 25654 53917 56462 52291 98412 87633
Total Regiune Centru | 940822 20849 31993 134287 272543 243383 237767 428712 445146
National 7635775 | 287174 | 355085 1217985 2281658 1774186 1719687 3501491 3715483
Tabel 2-12. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2018
. Vechime (ani) Carburant
PARC AUT0 2018 | Numar : —
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 149244 2901 4902 15779 42600 43957 39105 76324 61666
Brasov 252111 7486 11896 33121 84153 57822 57633 116140 119981
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Sibiu 177146 5013 7550 22373 52296 47025 42889 85190 78766
Harghita 125639 2694 4344 12694 34956 38013 32938 51509 63028
Covasna 88158 1827 2818 8141 23076 24562 27734 40253 39506
Mures 211299 5207 6770 22722 58283 62165 56152 109555 88481
Total Regiune Centru | 1003597 | 25128 | 38280 114830 295364 273544 256451 478971 451428
National 8193278 | 329069 | 422140 | 991074 2546463 | 2012614 | 1891918 3942029 3791255
Tabel 2-13. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2019
5 Vechime (ani) Carburant
PARC AUTO 2019 | Numar
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina Benzina
Alba 159973 3623 5457 16230 42260 49123 43280 84995 62656
Brasov 265734 9592 13461 33165 82461 64440 62615 125122 122997
Sibiu 188116 6122 8625 22760 52251 51661 46697 93417 80298
Harghita 134856 3740 4970 13351 34156 42823 35816 57958 64566
Covasna 93608 2285 3240 8467 22867 27636 29113 44367 40224
Mures 224946 6144 8085 23204 58289 68012 61212 120571 89857
Total Regiune Centru | 1067233 | 31506 | 43838 17177 292284 303695 278733 526430 460598
National 8749390 | 392430 | 482335 | 994389 2523511 | 2265623 | 2091102 4344137 3895251
Tabel 2-14. Parcul auto pentru Regiunea Centru in anul 2020
Vechime (ani) Carburant
Hibrid01
PARC Num3 (benzipé’_relectric)
AUTO 2020 umar 0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20 Motorina | Benzina | Electric H.' b['doz .
(motorina+telectric)
Hibrid03
(GPL+electric)
Alba 169884 3869 5834 16386 39861 53229 50705 63608 92659 31 252
Brasov 277817 | 9800 | 15110 | 33592 | 77104 | 70696 | 71515 | 125282 | 132803 156 1787
Sibiu 197116 5969 9765 22860 49473 55512 53537 81456 99829 60 568
Harghita | 142769 | 4116 | 5460 | 13766 | 31973 | 45856 | 41598 65766 63122 31 390
Covasna 98445 | 2506 | 3476 8652 21446 | 29714 | 32651 40820 | 47886 12 197
Mures 237158 | 5743 | 9393 | 23622 | 55119 | 71376 | 71905 91249 | 129916 87 726
TOGIROONS | 1123189 | 32003 | 49038 | 118878 | 274976 | 326383 | 321911 | 468181 | 566215 | 377 3920
National | 9222280 | 375148 | 541168 | 1018107 | 2354290 | 2528596 | 2404971 | 3964192 | 4681218 | 6407 45240

Pentru o mai bund vizualizare s-a realizat graficul din figura 2-20 din care rezultd variatia
numarului de vehicule in functie de ani pentru fiecare dintre judetele Regiunii Centru. Tn conformitate cu
informatiile statistice ale Directia Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor, au fost luate
in considerare (cumulate) urmatoarele categorii de vehicule: mopede, motociclete, autoturisme, autobuze
si microbuze, autovehicule destinate transportului marfurilor fara autotractoare, autotractoare, semiremorci,
remorci, vehicule pentru scopuri speciale si tractoare inmatriculate.
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Figura 2-20. Evolutia numarului de autovehicule pe ani (2012 — 2020) si pe judetele Regiunii Centru

in figura 2 — 21 este ilustrata variatia numarului de vehicule (aceleasi categorii anterior enumerate)
pe parcursul anilor pentru fiecare regiune de dezvoltare a Romaniei. Se observa ca cea mai semnificativa
crestere a numarului de vehicule se regaseste la nivelul Regiunii de Dezvoltare Bucuresti — lifov, urmata de
Regiunea Nord — Vest si Regiunea Sud — Muntenia.
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Figura 2-21. Evolutia numérului de autovehicule pe ani (2012 — 2020) si pe judetele Regiunii Centru

In figura 2-22 este prezentaté evolutia parcului auto in Regiunea Centru in functie de combustibilul
folosit. Se poate constata ca din anul 2012 pana in anul 2020 numarul autovehiculelor inmatriculate a
crescut continuu. Se poate constata ca in anul 2020 numarul de autovehicule pe motorind a scazut datorita
incurajarii populatiei de a achizitiona masini mai putin poluante, cu norme de poluare mai bune, de tip
hibrid sau electic.

Tipul de combustibil are un efect direct atét asupra mediului inconjurator, cat si asupra calitatii
aerului, acest aspect urménd a se discuta mai departe. Se poate constata ca procentul de masini cu
motorizare pe motoring la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU este mai mare decét la nivel national din
2012 pana in 2019. in anul 2020 avem in regiunea de analiza valori procentuale usor mai mici decét la
nivel national.
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Figura 2-22. Evolutia parcului de autovehicule in functie de combustibil a) in Regiunea Centru i b)

comparativ procentual cu nivelul national

In figura 2-23 este prezentatd evolutia parcului auto in Regiunea Centru in functie de vechimea
autovehiculelor. Aceasta reprezentare s-a realizat in functie de numéarul de autovehicule la nivelul Regiunii
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Centru pentru anii 2012-2020 dar si pentru o reprezentare mai sugestiva s-a realizat si in functie de
procentul pe clase de varste din numarul total, asa cum este reprezentat mai jos. Se poate constata ca
numarul de vehicule cu vechime tot mai mare a crescut din 2012 péna in prezent, la fel ca si procentul din
numarul total de masini. Masinile cuprinse in clasa de vechime 3-5 ani, 6-10 ani a scazut continuu. Se
poate observa ca procentul de masini cu vechime mai mare de 20 de ani din Regiunea Centru este mai
mare decét cel de la nivel national pentru toti anii analizati, iar in cazul masinilor cu vechime cuprinsa intre
0-2 ani, 3-5 ani 6-10 Reginea Centru are procente mai mici, comparativ cu nivelul national.
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Figura 2-23 Evolutia parcului de autovehicule in functie de vechime a) numér de autovehicule si b) procent
comparat cu nivelul national (cu hasura sunt valorile la nivel national)
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2.3.2. Analiza unor indicatori de mediu privind poluarea cauzata de transportul rutier la nivel
regional/judetean

In acest capitol se vor analiza elemente de calitatea aerului si elemente de poluare fonica.
Calitatea aerului

Transportul este o sursa principala de poluare urbana si trans-urbana. Particulele in suspensie,
oxizii de azot rezultati alaturi de alte noxe constituie un factor de afectare si implicit agravare a calitatii vietii.
Prevederile legale privind protectia sanatatii umane si a vegetatiei pentru indicatorii de interes conform
Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 2-15. Indicatorii de interes privind calitatea aerului inconjurétor

Particule in suspensie PM10

50 pg/m® - valoarea limita zilnica pentru protectia sanatatii umane, a nu se
Valori limita depasi mai mult de 35 de ori intr-un an calendaristic
40 pg/m?® - valoarea limita anuala pentru protectia sanatatii umane

Particule in suspensie PM2.5
Valoare limita \ 25 pg/m?® - valoarea limita anuala pentru protectia sanatatii umane

Oxizii de azot NO2/NOx
400 pg/m* NO2 - masurat timp de 3 ore consecutive, in puncte reprezentative
Prag de alerta pentru calitatea aerului pentru o suprafata de cel putin 100 km? sau pentru o
intreaga zona sau aglomerare, oricare dintre acestea este mai mica.

200 pg/m® NO2 - valoarea limita orara pentru protectia sanatatii umane, a nu

Valori limita se depasi mai mult de 18 ori intr-un an calendaristic
40 pg/m* NOZ2 - valoarea limitd anuald pentru protectia sanatatii umane
Nivel critic 30 yg/m?® NOx - nivelul critic anual pentru protectia vegetatie

Monoxid de carbon CO
10 mg/m® - valoarea limita pentru protectia sénatatii umane reprezentand

Valoare limita . L i’
valoarea maxima zilnica a mediilor pe 8h
Dioxid de sulf SO
350 ug/m® - valoarea limita orara pentru protectia sanatatii umane, a nu se
Valori limit depasi mai mult de 24 de ori intr-un an calendaristic

125 pg/m? - valoarea limité zilnica pentru protectia sanatatii umane, a nu se
depasi mai mult de 3 ori intr-un an calendaristic
500 pg/m? - masurat timp de 3 ore consecutive, in puncte reprezentative
Prag de alerta pentru calitatea aerului pentru o suprafatd de cel putin 100 km? sau pentru o
intreaga zona sau aglomerare, oricare dintre acestea este mai mica.
20 pg/m? - nivel critic pentru protectia vegetatiei, an calendaristic si iarna, 1

Nivel critic octombrie - 31 martie
Benzen C6H6
Valoare limitd | 5 ug/m? - valoarea limita anuala pentru protectia sanatatii umane
Plumb Pb
Valoare limitd | 0,5 pyg/m?*- valoarea limita anuala pentru protectia sanatatii umane
Arsen As
Valoare tintd | 6 ng/m3 - valoarea tintd pentru continutul total din fractia PM10, mediata
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\ pentru un an calendaristic
Cadmiu Cd

e 5 ng/m3 - valoarea tinta pentru continutul total din fractia PM10, mediata
Valoare tinta ' ; - ;
’ pentru un an calendaristic
Nichel Ni
. 20 ng/m3 - valoarea tinta pentru continutul total din fractia PM10, mediata
Valoare tinta ’ ' - ;
’ pentru un an calendaristic

Analiza particulelor in suspensie PM10 si PM2.5

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, particulele in suspensie reprezinta un
amestec complex de particule foarte mici si picaturi de lichid cu diametrul intre 0.1 si 10 microni. Acestea
pot fi produse din surse naturale cum ar fi eruptii vulcanice, eroziunea rocilor, furtuni de nisip si dispersia
polenului, sau surse antropice: activitatea industriald, sistemul de incalzire a populatiei, centralele
termoelectrice. Traficul rutier contribuie la poluarea cu particule in suspensie produsa de pneurile masinilor,
atat la oprirea acestora, cat si datorita arderilor incomplete.

Dimensiunea particulelor este direct legata de potentialul de a cauza efecte. O problema
importanta o reprezinta particulele cu diametrul aerodinamic mai mic de 10 micrometri, care trec prin nas si
gat si patrund in alveolele pulmonare provocand inflamatii si intoxicari. Sunt afectate in special persoanele
cu boli cardiovasculare si respiratorii, copiii, varstnicii si astmaticii. Copiii cu vérsta mai mica de 15 ani
inhaleaza mai mult aer, si in consecinta mai multi poluanti. Ei respira mai repede decét adultii si tind sa
respire mai mult pe gurd, ocolind practic filtrul natural din nas. Sunt in mod special vulnerabili, deoarece
plamanii lor nu sunt dezvoltati in totalitate, iar tesutul pulmonar care se dezvolta in copilarie este mai
sensibil. Poluarea cu particule in suspensie inrautateste simptomele astmului, respectiv tuse, dureri in piept
si dificultati respiratorii.

Analiza dioxidului de sulf SO2

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, dioxidul de sulf es-te un gaz incolor,
amarui, neinflamabil, cu un miros patrunzator, care irita ochii si caile respiratorii.

Poate fi produs din surse naturale: eruptiile vulcanice, fitoplanctonul marin, fermentatia bacteriana
in zonele mlastinoase, oxidarea gazului cu continut de sulf re-zultat din descompunerea biomasei, sau
surse antropice: sistemele de incalzire a popu-latiei care nu utilizeaza gaz metan, centralele termoelectrice,
procesele industriale (siderurgie, rafinarie, producerea acidului sulfuric), industria celulozei si hartiei si, in
masura mai mica, emisiile provenite de la motoarele diesel.

in functie de concentratie si perioada de expunere, dioxidul de sulf are diferite efecte asupra
sanatatii umane. Expunerea la o concentratie mare de dioxid de sulf, pe o perioada scurta de timp, poate
provoca dificultati respiratorii severe. Sunt afectate in special persoanele cu astm, copiii, varstnicii Si
persoanele cu boli cronice ale cailor res-piratorii.

Dioxidul de sulf afecteaza vizibil multe specii de plante, efectul negativ asupra structurii si
tesuturilor acestora find sesizabil cu ochiul liber.in atmosferd, contribuie la acidifierea precipitatiilor, cu
efecte toxice asupra vegetatiei si solului.Cresterea concentratiei de dioxid de sulf accelereaza coroziunea
metalelor, din cauza formarii acizilor.
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Analiza oxizilor de azot NO2 si NOx

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, oxizii de azot sunt un grup de gaze foarte
reactive, care contin azot si oxigen in cantitati variabile. Majoritatea oxizilor de azot sunt gaze fara culoare
sau miros.

Principalii oxizi de azot sunt:

- monoxidul de azot (NO) care este un gaz incolor si inodor;

- dioxidul de azot (NO2) care este un gaz de culoare brun-roscat cu un miros puternic, innecacios.

Dioxidul de azot in combinatie cu particule din aer poate forma un strat brun-roscat. Oxizii de azot
sunt responsabili pentru ploile acide care afecteaza atat suprafata terestra, cat si ecosistemul acvatic.

Surse antropice: oxizii de azot se formeaza in procesul de combustie atunci cand combustibilii sunt
arsi la temperaturi inalte, dar cel mai adesea, ei sunt rezultatul traficului rutier, activitatilor industriale,
producerii energiei electrice. Oxizii de azot sunt responsabili pentru formarea smogului, a ploilor acide,
deteriorarea calitatii apei, efectului de sera, reducerea vizibilitatji in zonele urbane.

Efecte asupra sanatatji populatiei

Dioxidul de azot este cunoscut ca fiind un gaz foarte toxic atat pentru oameni, cat si pentru animale
(gradul de toxicitate al dioxidului de azot este de 4 ori mai mare decat cel al monoxidului de azot).
Expunerea la concentratii ridicate poate fi fatala, iar la concentratii reduse afecteaza tesutul pulmonar.
Populatia expusa la acest tip de poluanti poate avea dificultdti respiratorii, iritatii ale cailor respiratorii,
disfunctii ale plamanilor.

Expunerea pe termen lung la o concentratie redusa poate distruge tesuturile pulmonare ducand la
emfizem pulmonar.Persoanele cele mai afectate de expunerea la acest poluant sunt copiii. Expunerea la
acest poluant produce vatamarea serioasa a vegetatiei prin albirea sau moartea tesuturilor plantelor,
reducerea ritmului de crestere a acestora.Expunerea la oxizii de azot poate provoca boli pulmonare
animalelor, care seamana cu emfizemul pulmonal, iar expunerea la dioxidul de azot poate reduce
imunitatea animalelor provocand boli precum pneumonia i gripa.

Monixidul de carbon CO

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, la temperatura mediului ambiental,
monoxidul de carbon este un gaz incolor, inodor, insipid, de origine atat naturald, cat si antropica.
Monoxidul de carbon se formeaza in principal prin ar-derea incompleta a combustibililor fosili.

Surse naturale: arderea padurilor, emisiile vulcanice si descarcarile electrice.

Surse antropice: se formeaza in principal prin arderea incompleta a combustibililor fosili. Alte surse
antropice: producerea otelului si a fontei, rafinarea petrolului, traficul rutier, aerian i feroviar.

Monoxidul de carbon se poate acumula la un nivel periculos in special in perioada de calm
atmosferic din timpul iemii si primaverii (acesta fiind mult mai stabil din punct de vedere chimic la
temperaturi scazute), cand arderea combustibililor fosili atinge un maxim. Monoxidul de carbon produs din
surse naturale este foarte repede dispersat pe o suprafata intinsa, nepunand in pericol sanatatea umana.
Este un gaz toxic, in concentratii mari fiind letal (la concentratii de aproximativ 100 mg/m3) prin reducerea
capacitatii de transport a oxigenului in sange, cu consecinte asupra sistemului respirator si a sistemului
cardiovascular.

La concentratii relativ scazute:

- afecteza sistemul nervos central;

- slabeste pulsul inimii, micsorand astfel volumul de sénge distribuit in organism;

- reduce acuitatea vizuala si capacitatea fizica;

- expunerea pe 0 perioada scurta poate cauza oboseala acuta;
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- poate cauza dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardio-vasculare;

- determina iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala, confuzie,
reduce capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copii,
varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Benzenul C6H6

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, benzenul este un compus aromatic
foarte usor, volatil si solubil in apa. 90% din cantitatea de benzen in aerul ambiental provine din traficul
rutier, iar restul de 10% provine din evaporarea combustibilului la stocarea si distributia acestuia.

Efecte asupra sanatatii: Benzenul este o substanta cancerigend, incadrata in clasa A1 de
toxicitate. Produce efecte daunatoare asupra sistemului nervos central.

Metale grele

Conform datelor disponibile pe site-ul www.calitateaer.ro, metalele toxice provin din combustia
carbunilor, carburantilor, deseurilor menajere, etc. si din anumite procedee industriale. Se gasesc in
general sub forma de particule (cu exceptia mercurului care este gazos).Metalele se acumuleaza in
organism si provoaca efecte toxice de scurté si/sau lunga durata. in cazul expunerii la concentratii ridicate,
metalele grele pot afecta sistemul nervos, functiile renale, hepatice, respiratorii. Pentru a putea prezenta
situatia calitatii aerului se va face o analiza a statiilor de monitorizare a calitatii aerului conform site-ului
https://www.calitateaer.ro, informatii preluate la data de 5/10/2021 ora 12:56. Astfel, judetul Alba are 3 statii
de monitorizare a calitatii aerului, Brasov are 7 statii, Sibiu are 4 statii, Harghita are 2 statii, Covasna 2 statii
si Mures 4 statii.

Alba are 2 statii de monitorizare de tip industrial si 1 de tip fond urban

Brasov are 2 trafic, 2 fond urban, 1 fond suburban, 1 industrial si o statie de fond rural
Sibiu are 1 statie fond urban, 3 statii de tip industrial,

Harghita are 1 statie de fond urban si 1 statie de fond rural

Covasna are 1 statie de fond urban si 1 statie de fond rural

Mures are 1 statie de fond urban si 3 statii de tip industrial

in continuare se va prezenta variatia principalilor poluanti inregistrati in statile de trafic din
Regiunea Centru si anume statia BV-1 si statia BV-3.
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Un interes deosebit il reprezinta poluarea provenita de la traficul rutier, astfel in continuare se va
prezenta variatia principalilor poluanti inregistrati in statiile de trafic din Regiunea Centru si anume statia
BV-1 si statia BV-3. Variatia principalilor poluanti inregistrati la celelalte statii de monitorizare a calitatii
aerului sunt prezentati in tabelele 2-16 si 2-17 pentru statia BV-1.

Tabel 2-16. Variatia principalilor poluanti inregistrati in statiile de trafic din Regiunea Centru si anume statia

BV-1si statia BV-3
Coordonate geografice _— "
Cod Localizare tip Latitudine si Alttudin Raza atr ":.' dte t Alte informatii
Longitudine e (m) reprezentativitate
BV- Calea . trafi 45,64 25,63 600 190-210 m Artera prlpmpala cu trafic
1 Bucuresti c intens
BV- B-dul G trafi 45,66 25,62 565 190-210 m Artera pnnmpala cu trafic
3 c intens

Tabel 2-17. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrafi la statia de monitorizare BV-1

BV-1
9841B-NO2 | GRAV.10-Cd | GRAV.10-Ni | GRAV.10-Pb GRAV. 10 - PM 10
Nr. de zile
pentru care
concentratia

An Valori anuale Valori anuale Valori anuale Valori anuale Valori anuale medie a

depasit

valoarea de 50
[ug/m?]
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[Hg/m?] [ng/m?] [ng/m?] [Hg/m?] [Hg/m?]
2012 25.69* 0.6636 4.4300 0.0177 25.27 19
2013 - - - - 22.73 1
2014 - - - - 22.82 17
2015 22.89* - - - 26.21 26
2016 30.89 - - - 28.03 31
2017 35.60 - - - 31.61 37
2018 43.39 - - - 27.13 23
2019 41.52 - - - 27.13 26
2020 32.98 - - - 26.11 19
Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori

* insuficiente date de captura pentru a valida valorile

Cei mai importanti poluanti care ridica probleme sunt in special oxizii de azot NO2 si particulele in
suspensie PM10. Pentru oxidul de azot au fost depasiri ale valorii limita de 40 [ug/m?] in anii 2018 si 2019,
nu s-a inregistrat un numar mai mare de 18 depasiri a valorii limita orara in niciunul dintre anii de
monitorizare. Pentru PM10 nu au fost depasiri ale valorii limita anuald. Doar in anul 2017 a fost depasita
valoarea limita zilnica pentru protectia sanatatii umane de 35 de ori intr-un an calendaristic. Pentru oxidul
de azot a fost depasitd valoarea limita anuala pentru anii 2017, 2018 si 2019, nu s-a inregistrat un numar
mai mare de 18 depasiri a valorii limita orara in niciunul din anii de monitorizare. Pentru PM10 nu au fost
constatate depasiri ale valorii limita anuald. Doar in decursul anului 2012 a fost depasita valoarea limita
zilnica pentru protectia sanatatii umane de 35 de ori intr-un an calendaristic in anul 2017.
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Tabel 2-18. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare AB-1- statie de fond
Urban, Latitudine 46.06, Longitudine, 23.56, Altitudine 242 m

AB-1
ogz0s.co | 9%41B- | 98508 | X | GRAV. | GRAV. | GRAV. | GRAV. | SRO%
NO2 S02 B 10 - As 10-Cd 10 - Ni 10 - Pb 10
enzen
An . Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
Valori anuale

anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale

Valoare Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare

[mg/m?] [Mg/m?] | [pg/m’] | [pg/m’] | [ng/m’] | [ng/m’] | [ng/m’] | [pg/m’] | [pg/m’]
2012 0.25 2411 743 2.01 0.5150 04349 14526 0.0432 2454
2013 0.26 21.31 5.55 1.60 0.5527 0.0218 15510 0.0167 26.62
2014 034 21.16 510 659 0.6926 0.0895 3.4644 0.0082 23.29
2015 033 21.41 9.84 130 0.6654 0.5645 2.4463 0.0115 25.22
2016 0.25 24.70 791 302 0.3159 0.3217 2.5858 0.0069 19.93
2017 0.25 23.81 748 2.74 0.3443 0.4318 3.3854 0.0049 20.48
2018 0.19 21.55 6.89 2.54 0.6738 0.1895 3.0147 0.0049 23.88
2019 0.18 2244 6.82 1.27 0.9062 0.2668 3.8990 0.1270 23.75
2020 0.17 18.98 6.34 259 07000 03694 1.5854 0.0084 24.14

Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori

Pentru restul statiilor (AB-1, AB-2, AB-3, BV-2, BV-4, BV-5, CV-1,HR-1, MS-1,MS-2, MS-3, MS-
4,SB-1,SB-2, SB-3 si SB-4), variatiile celor mai importanti poluanti se regasesc in tabelele 2-18 — 2 — 33.
Prinicpalii poluanti de interes care ridica probleme privind valorile limita admise sunt in general, oxidul de
azot NO2 si particulele in suspensie PM10, de aceea se vor analiza valorile lor in mod mai atent pentru
statiile de monitorizare aflate la nivelul regiunii centru. Conform Tabel 2-18, cele mai mari valori valide
pentru NO2 au fost inregistrate in anul 2016, iar pentru PM10 in anul 2013. Pentru niciunul dintre poluantii
monitorizati nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita.

Tabel 2-19. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare AB-2- stafie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 45.97, Longitudine, 23.56, Altitudine 249 m

AB-2
9830B- | 9841B- | 9850B- | o'-X | GRAV. | GRAV. | GRAV. | GRAV. | oo
co NO2 S02 10 - As 10 - Cd 10 - Ni 10 - Pb
Benzen 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale

Valoare | Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m’] | [ug/m?] | [pgim®] | [ug/m’] | [ng/m’] | [ngim’] | [ng/m’] | [pg/m’] | [pg/m?]
2012 023 2290 10.85 2.79 - - - - -

2013 | 634 - +08 243 - - - - -
2014 | 0.33 - 3.39 249 - - - - -
2015 | 0.4 18.69 6.76 248 - - - - -
2016 | 0.28 24.23 8.07 3.17 - - - - -
2017 | 0.27 27.66 8.81 3.00 - - - - -
2018 | 040 24.31 7.54 2.46 - - - - -
2019 | 056 2479 7.80 2.06 0.8025 0.3951 4.5749 0.0090 32.37
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2020 028 | 2276 | 686 | 274 | 04327 | 07523 | 14149 | 0.0094
Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori

32.62

Conform tabelului de mai sus, cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2017 iar pentru PM10 in anul 2020. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-20. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare AB-3- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 46.11, Longitudine, 23.23, Altitudine 410 m

AB-3
9830B - 9841B - 9850B - GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV. 10 -
co NO2 S02 As Cd Ni Pb PM 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m] | [ug/m’] [ug/m’] [ng/m?] [ng/m?] [ng/m?] [ug/m’] [ug/m’]
2012 023 20.82 451 04769 0.0748 13615 0.0139 2541
2013 - 19.98 - - - - 26874
2014 020 1247 - 0.6064 0.0820 2.6839 0.0146 20.05
2015 038 1047 854 0.5983 0.5077 2.7782 0.0114 23.05
2016 023 11.42 3.29 0.3791 0.3905 2.3053 0.0087 17.78
2017 0.20 18.40 4.76 0.3613 0.4187 1.7245 0.0057 18.49
2018 0.18 16.95 4.86 0.8726 0.1914 2.9760 0.0079 19.83
2019 0.14 1449 5.53 1.0073 0.2697 3.7186 0.0091 22.71
2020 0.13 1327 4.59 10918 04084 24563 00085 19.63
Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2013 iar pentru PM10 in anul 2012. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-21. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare BV-2- statie de fond
urban, Latitudine 45.65, Longitudine, 25.58, Altitudine 570 m

BV-2
9830B - 9841B - 9850B - BTEX 2000 | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV. 2.5

co NO2 S02 - Benzen As Cd Ni Pb PM 10 -PM 2.5
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale

Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare

[mg/m?] | [pg/im’] [ug/m’] [ug/m’] [ng/m?] [ng/m?] [ng/m’] [ug/m’] [ug/m’] [ng/m’]
2012 0.49 4839 401 2.87 - - - - - 15.32
2013 044 51.29 4.04 227 - 15.35
2014 048 6014 - - 13.16
2015 055 44.85 558 - - 16.68
2016 032 2463 6885 217 - 1804
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2017 0.35 39.61 7.20 3.27 - 35.21 25.89
2018 0.26 4794 5.64 194 - 33.41 21.34
2019 0.21 33.22 5.51 275 - - - - 2497 17.17
2020 0.19 23.54 5.60 1.94 07997 ) 41589 0:0080 21.45 14.83
Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori
Conform tabelului de mai sus, cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2013 cand s-a inregistrat valoarea de 51.29 pg/m® mai mare decat normele admise si in anul 2017 cénd a
avut valoarea de 39,61 ug/m? fiind foarte aproape de limita admisa, iar pentru PM10 in anul 2017. Pentru
niciunul dintre poluanti, cu exceptia NO2, nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita.
Tabel 2-22. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare BV-4- statie de fond
suburban, Latitudine 45.72, Longitudine, 25.62, Altitudine 518 m
BV-4
98308 - 9841B - 9850B - BTEX 2000 | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10-
co NO2 S02 - Benzen Cd Ni Pb PM 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m?] | [ug/m’] [ug/m?] [ug/m?] [ng/m?] [ng/m’] [ng/m’] [ug/m’] [ug/m’]
2012 0.29 - 874 227 - 0:4168 4.1552 0.0139 20.39
2013 0.32 14-50 6.44 204 0.2873 2.6284 0.0088 17.64
2014 877 935 - 0.3521 3.9169 0.0081 18.05
2015 0.11 HA7 5.12 0.2832 5.9433 0.0085 18.79
2016 0.15 8.62 3.66 - 0.3981 3.0314 0.0070 20.99
2017 0.21 12.38 3.93 241 0.3274 3.9584 0.0069 21.72
2018 0.16 11.97 6.23 263 0-5569 3:2858 0:0063 24-89
2019 0.18 124 4.75 3:06 - - - -
2020 0.14 12.07 4.76 1.91 0.2844 0:9825 0:0040 21.80

Obs: h-nu s -au inregistrat suficiente date de captura pentru a valida valorile
- Nu s-au inregistrat valori

Conform tabelului de mai sus, cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2017, iar pentru PM10, in anul 2017. Pentru niciunul dintre poluanti monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-23. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare BV-5- stafie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 45.65, Longitudine, 25.63, Altitudine 580 m

BV-5
An 9830B - CO 9841B - NO2 9850B - SO2 BTEX 2000 - Benzen
Valori anuale Valori anuale Valori anuale Valori anuale
Valoare [mg/m®] | Valoare [ug/m®] | Valoare [ag/m®] Valoare [pg/m?]
2012 0.24 7.12 2.07
2013 0.31 6:39 1.86
2014 0.34
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2015 030 2385 - -

2016 - 4624 367 258
2017 0.19 31.80 5.25 2.25
2018 0.19 41.48 5.69 187
2019 0.18 4814 5.71 244
2020 022 33.04 6.07 216

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2018 cand s-a atins valoarea de 41.48 mg/m?, valoare mai mare decat normele admise. Pentru SO2 si
benzen nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita. Statia BV-6 nu a prezentat valori masurate si validate
in intervalul de timp 2012-2020. Statia EM-1 nu a prezentat valori masurate si validate in intervalul de timp
2012-2020.

Tabel 2-24. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare CV-1- statie de fond
rural, Latitudine 45.88, Longitudine, 25.80, Altitudine 522 m

Cv-1
9830B - 9841B - 9850B - BTEX 2000 | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV. 10 -
Cco NO2 S02 - Benzen As Cd Ni Pb PM 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m?] | [pg/m’] [ng/m’] [ng/m’] [ng/m?] [ng/m’] [ng/m?] [ug/m’] [ug/m’]
2012 0.14 897 7.46 290 - - - - 17.66
2013 044 - 1070 142 1659
2014 0.13 1074 15.56 10.92
2015 022 540 1284 - 1335
2016 021 838 345 251 742
2017 042 12.28 637 178 22.93
2018 0.13 13.32 5.65 2.49 21.70
2019 0.11 10.76 5.90 218 - - 21.30
2020 0.13 11.80 5.90 267 03793 0.4866 13528 0.0032 20.30

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2018 iar pentru PM10 in anul 2018. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita. Statia CV-2 nu a prezentat valori masurate si validate in intervalul de timp 2012-2020

Tabel 2-25. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare HR-1- statie de fond
rural, Latitudine 46.33, Longitudine, 25.81, Altitudine 697 m

HR-1
9830B - 9841B - 9850B - BTEX 2000 | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV. 25
co NO2 S02 - Benzen As Cd Ni Pb PM 10 -PM 2.5
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mgim’] | [pg/im’] [Hg/m?] [Hg/m?] [ng/m’] [ng/m?] [ng/im?] [Hg/m?] [Hg/m?] [ug/m?]
2012 0.32 6-96 451 2.54 - - - - 19.54 -
2013 0.32 2628 2.90 2.56 - 15.84 -
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2014 140 - 3.58 567 - 17.74 -
2015 - 5:49 3.64 184 - 18.40 -
2016 0:49 9.71 4.59 0:93 - 1248 -
2017 0.24 10.14 4.66 1.87 - 1544 30-87
2018 0.24 11.07 4.27 2.22 - 23.89 1544
2019 0.22 1445 5.87 204 - 14.90 8:27
2020 0.19 10-80 6:40 1.89 - 11.49 32.82
Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2018 iar pentru PM10 in anul 2012. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita. Statia HR-2 nu a prezentat valori masurate si validate in intervalul de timp 2012-2020
Tabel 2-26. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare MS-1- statie de fond
urban, Latitudine 46.54, Longitudine, 24.56, Altitudine 329 m
MS-1
9830B - 9841B - 98508 - BTEX 2000 | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.2.5
co NO2 S02 - Benzen As Cd Ni Pb PM 10 -PM 2.5
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m’ | [ug/m?] [mg/m’] [mg/m’] [ng/m?] [ng/m?] [ng/m?] [mg/m’] [mg/m’] [mg/m’]
2012 047 28.66 2:90 4.64 - 1.0496 0:6799 0:0169 2633 4275
2013 0.22 45.59 3.05 183 - 2361 2933
2014 0:49 - 635 - - 1274 -
2015 616 15:38 6-90 282 - - -
2016 6:29 24-16 6:60 2.58 - 25:44 -
2017 0.50 20.42 524 2.36 - 2970 -
2018 0.31 2756 5.11 199 - 1846 15142
2019 0.19 27.23 6.29 208 - - - - 2137 13:57
2020 0.18 26:98 6.05 2.29 03468 0:5454 33832 0:0076 25.07 13.43

ale valorilor limita.

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2019 iar pentru PM10 in anul 2020. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri

Tabel 2-27. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare MS-2- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 46.53, Longitudine, 24.53, Altitudine 303 m

MS-2
9830B - 9841B - 9850B - GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10-
co NO2 S02 As Cd Ni Pb PM 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m?] [Hg/m?] [ug/m?] [ng/m’] [ng/im’] [ng/im’] [Mg/m?] [Mg/m?]
2012 0.32 2252 656 - 0.6748 21679 00424 24.31
2013 0.29 - 2443
2014 0.31 1775
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2015 630 2442 - -

2016 0:52 2253 424 2512
2017 0.39 1820 6.04 2855
2018 0.30 21.46 5.23 23.31
2019 0.26 23.93 5.20 19.62
2020 0.24 2263 5.44 25.07

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2019 iar pentru PM10 in anul 2020. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-28. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare MS-3- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 46.48, Longitudine, 24.1, Altitudine 271 m

MS-3
42i-NO2 43i-s02 | agi-co | ORAY10- | GRA.0-
An Valori Valori Valori Valori Valori
alori anuale
anuale anuale anuale anuale
Valoare [ug/m’] Valoare Valoare Valoare Valoare
[mng/m’] [mg/m?] [ng/m’] [mg/m’]
2012 1505 7.82 1.74 - -
2013 1439 642 0.60
2014 151
2015
2016 - - -
2017 20.04 140 058 -
2018 18.23 9.98 0.83 26.00
2019 Hr72 1071 0.70 20.66
2020 11.14 6.81 0.54 19.82

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2018 iar pentru PM10 in anul 2018. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-29. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare MS-4- statie pentru

tipul de emisii industrial, Latitudine 46.33, Longitudine, 24.31, Altitudine 283 m

MS-4
42i - NO2 43i-502 | 48i-co | BTEX2000-
Benzen
An . Valori Valori Valori
Valori anuale

anuale anuale anuale

Valoare [pg/m?] Valoare Valoare Valoare

[ug/m’] [mg/m?] [ug/m’]

2012 1196 9.29 2.03 414

2013 2447 7.74 0.79
2014 - 1248 098
2015 565 815 125
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2016 469 3:50 - -

2017 944 1043 632 403
2018 8.36 10.97 0.75 2.20
2019 9.87 7.45 084 209
2020 865 6.73 644 242

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2019. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita.

Tabel 2-30. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare SB-1- statie de fond
urban, Latitudine 45.79, Longitudine, 24.15, Altitudine 432 m

SB-1
98308 - 941B- | 9850B- | X | GRAV. | GRAV. | GRAV. | GRAv. | R | SRAV
(00) NO2 S02 Benzen 10 - As 10-Cd 10 - Ni 10 - Pb 10 25
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare | Valoare
[mg/m?] [wg/m’] | [pgim’] | [ug/m’] | [ng/m’] | [ng/m’] | [ng/m’] | [pg/m’] | [pg/m?] | [pg/m’]
2012 0.39 23.58 7.89 1.39 - - - - 29.09 14.42
2013 051 4149 352 - - - - - - -
2014 0.27 - 6.50 444 - - - - 21.29 H“79
2015 0.24 - 1055 226 - - - - 20.25 12.54
2016 0.27 1295 6.86 229 - - - - 22.35 12.81
2017 0.31 32.38 8.49 2.72 - - - - 23.85 15.70
2018 0.37 2021 818 3.00 - 0.5405 - 0.0787 19.27 16.08
2019 062 - 585 035 - 04768 - 0:0097 18.51 -
2020 0.16 2270 5.29 253 - 0.0610 - 0.0070 18.59 834

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2017 iar pentru PM10 in anul 2012. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Tabel 2-31. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare SB-2- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 45.8, Longitudine, 24.18, Altitudine 402 m

SB-2
9830B - CO 9841B - NO2 9850B - SO2 BTEX 2000 - Benzen
An . . . .
Valori anuale Valori anuale Valori anuale Valori anuale
Valoare [mg/m?] Valoare [pg/m?] Valoare [pg/m?] Valoare [pg/m?]
2012 0.18 28.21 7.78 1.24
2013 045 24.82 734 153
2014 0.13 - 6.80 -
2015 048 13.03 773 -
2016 047 12.98 8.90 3.02
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2017. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita.

2017 0.21 28.29 8.27 2.96
2018 0.15 24.51 1042 190
2019 0.17 25.71 365 183
2020 032 24.68 3.75 1.72

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul

Tabel 2-32. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare SB-3- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 46.11, Longitudine, 24.23, Altitudine 286 m

SB-3
9830B - 9841B - 9850B - GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10-

(0]0) NO2 S02 As Cd Ni Pb PM 10

An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale

Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare

[mg/m?] | [ug/m’] [ug/m’] [ng/m?] [ng/m?] [ng/m?] [ug/m’] [ug/m’]
2012 0.36 26.95 15.75 1.4310 2.8900 3.7745 0.4086 27.32
2013 0:40 1338 0.8350 1.8584 49190 0:2194 28.99
2014 0.36 - 121 0.8866 14503 14400 03583 12.66
2015 0.34 28.79 13.68 2.9503 3.0326 9.9756 0.3042 26.83
2016 0.28 29.34 13.16 14380 16036 93644 0.2305 24.64
2017 0.28 25.09 12.74 - - - - 25.10
2018 0.32 23.44 9.87 0.5825 10773 42375 03084 18.89
2019 0.23 2542 9.58 0.3855 04281 37325 0.2681 16.79
2020 0.20 1144 6684 04895 0.0967 43629 00890 13.04

ale valorilor limita.

Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2016 iar pentru PM10 in anul 2012. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri

Tabel 2-33. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la statia de monitorizare SB-4- statie pentru
tipul de emisii industrial, Latitudine 46.16, Longitudine, 24.34, Altitudine 291 m

SB-4
9830B - 9841B - 9850B - GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10-
(00) NO2 S02 As Cd Ni Pb PM 10
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori Valori
anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale anuale
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m?] | [ug/m’] [ug/m’] [ng/m?] [ng/m?] [ng/m?] [ug/m’] [ug/m’]
2013 0.23 3043 9.68 0.9356 1.1666 2.7521 0.3258 25.73
2014 095 912 0.9860 12022 1.55882 03042 19.99
2015 - - - - -
2016 - - - 08048 10082 87408 02478 1508
2017 047 1653 1636 - - - - 234
2018 0.19 20.51 8.76 03937 089684 40848 04848 22.42
2019 0.20 20.73 7.83 0:2344 0.2551 3.6643 00951 21.26
2020 0.17 20.78 8.05 04908 04312 22624 0.0369 23.97
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Conform tabelului de mai sus cele mai mari valori valide pentru NO2 au fost inregistrate in anul
2012 iar pentru PM10 in anul 2012. Pentru niciunul dintre poluantii monitorizati nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita.

Poluarea fonica

Efectul zgomotului asupra sanatatii umane poate fi diferit - de la o simpla iritatie, pana la tulburari
patologice grave ale organelor si sistemelor interne. In primul rand, desigur, suferd auzul oamenilor.
Volumul si frecventa efectelor de sunet provoaca, in mod direct, dezvoltarea pierderii auzului. Boala se
dezvolta treptat, astfel incat avem nevoie sa ne protejam in avans de acest factor iritant. Din cauza
sunetelor puternice de inalta frecventa in organele auditive apar modificari patologice ireversibile.

Tabel 2-34. Valorile celor mai importanti poluanti inregistrati la stafia de monitorizare BV-1

BV-3
9841B - BTEX 2000- | GRAV.10- | GRAV.10- | GRAV.10-
NO2 Benzen cd Ni Pb G ATOLL
Nr. de zile
pentru care
An Valori Valori Valori Valori Valori Valori concentratia
anuale anuale anuale anuale anuale anuale medie a depasit
valoarea de 50
[ug/m’]
Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare Valoare
[mg/m’] [mg/m’] [ng/m?] [ng/m?] [mg/m’] [mg/m’]
2012 35.50 2.74 1.0426 5.0676 0.0239 40.20 81
2013 34.27 2.29* 0.6914 3.9106 0.0156 25.29 12
2014 35.66* - 0.7000 5.6385 0.0134 23.13 22
2015 36.16* - 0.6514 6.3059 0.0130 26.27 20
2016 29.69* 2.25 0.6142 3.7413 0.0110 29.28 28
2017 40.71 1.60* 0.7609 4.0877 0.0130 38.52 42
2018 47.77 2.05 0.7366 3.4794 0.0141 32.78 32
2019 50.50 2.92¢ 0.8197 3.0503 0.0084 31.10 29
2020 35.78 2,747 - - 28.32 21

* insuficiente date de captura pentru a valida valorile

Poluarea acustica produsa de trafic (autovehicule, trenuri si avioane) sta la originea unor boli,
disfunctii si morti premature. Zgomotul produs de mijloacele de transport poate provoca diverse tulburari,
de la insomnie la infarct, probleme de invatare si acufene (tiuituri in urechi). Potrivit studiului, zgomotul
provocat de traficul rutier este ,al doilea factor de mediu favorizant al imbolnavirilor’, dupa poluarea
atmosferica. Alte efecte negative ale zgomotului asupra omului constau in spasme stomacale, tresarirea i
retinerea respiratiei, tensionarea musculaturii, dilatarea pupilelor sau chiar moartea, daca aceasta poluare
acustica depaseste pragul de 180 dbA. La nivelul Regiunii Centru se prezintd informatii legate de poluarea
fonica extrase din hartile strategice de zgomot ale oraselor Brasov, Targu Mures si Sibiu, acestea fiind
singurele orase din Regiunea Centru care au realizate harti de zgomot (http:/apmbv.anpm.ro/). in imaginea
din figura 2-26 se poate observa harta de zgomot produsa de traficul rutier din orasul Brasov.
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70.0 dB(A)
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Harta de Zgomot Brasov,

Trafic rutier
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Enviro Consult
Bucuresti
office@envi.ro

Figura 2-26. Harta de zgomot pentru traficul rutier Lzsn pentru orasul Bragov (sursa:
https://www.brasovcity.roffilezone/mediu/harti’zgomot/Anexa%202%20%20Harta%20rezidential %20zi%20s

eara%20noapte.pdf )

Tabel 2-35. Limitele maxime de zgomot admise, pentru diferite surse de zgomot

Lzsn - dB(A)

Lnoapte — dB(A)

Surse de zgomot

Valori maxime permise

Valori maxime permise

Strazi, drumuri si autostrazi

70

60

Cai ferate

70

60
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Aeroporturi 70 70
Zone industriale 65 60

Porturi (activitati de transport feroviar si rutier
din interiorul portului)
Porturi (activitati industriale din interiorul
portului)

70 60

65 60

In tabelul de mai jos, este prezentatd expunerea populatiei, numarul de locuitori expusi la valori ale
Lzsn masurate in dB.

Tabel 2-36. Numér de locuitori expusi la valori ale Lzsn m&surate in dB

Municipiul Brasov Numar de locuitori expusi la valori ale Lzsn (sute) masurate in dB
Sursa de zgomot 55-59 dB 60-64 dB 65-68 dB 70-74 dB >75 dB
Trafic rutier, drumuri 246 164 95 12 1

Din tabelul 2-36, se poate constata ca exista persone care sunt expuse la zgomotul rutier la valori
mai mari decat normele prevazute. In figura 2-27, se poate observa harta de zgomot produsa de traficul
rutier din orasul Targu Mures. Harta a fost realizata in anul 2013.

Tabel 2-37. Numér de locuitori expusi la valori ale Lzsn mé&surate in dB

Municipiul Tg. Mures Numar de locuitori expusi la valori ale Lzsn (sute) masurate in dB
Sursa de zgomot 55-59 dB 60-64 dB 65-68 dB 70-74 dB >75dB
Trafic rutier, drumuri 231 330 277 138 47

Din datele cuprinse in tabelul 2-37 de mai sus, se poate constata ca exista persone care sunt
expuse la zgomotul rutier la valori mai mari decat normele prevazute. In figura 2-28 se poate observa harta
de zgomot produsa de traficul rutier din orasul Sibiu. Harta a fost realizata in anul 2017.
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HARTA STRATEGICA DE ZGOMOT - TG. MURES

RO 075 MURES 100.000
Lzsn, sursa: Trafic rutier

Figura 2-27. Harta de zgomot pentru traficul rutier Lzsn pentru oragsul Targu Mures (sursa:
https://www.tirgumures.ro/harta_zgomot/l. %20SEC%C5%A2IUNEA%20HARTA %20DE %20ZGOMOT %20
TG.%20MURE %C5%9E %20%E2%80%93%20ACTUALIZARE %202013/2. %20Harta%20de %20zgomot%2

Osursa%20trafic%20rutier%20-%20interval %20zi-seara-noapte.pdf )
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Harta strategica de zgomot pentru
sursa de zgomot trafic rutier Sibiu

visrocome o irans

Calea Grivitel nr. 383, Sector 1,
Bucurest)

Cantract 200/ 21082017
Nivel de zgomat
Lypn [601AY]

o el
2 van redaniad

Figura 2-28. Harta de zgomot pentru traficul rutier Lzsn pentru municipiul Sibiu (sursa:
httos://www.sibiu.ro/ro2/pdf/2018/Directia_Tehnica/Hartile Strategice de Zgomot pentru_Municipiul_Sibiu
[Harti_Zgomot 2017.pdf )
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Tabel 2-38. Numér de locuitori expusi la valoril ale Lzsn mé&surate in dB

Municipiul Sibiu Numar de locuitori expusi la valoril ale Lzsn masurate in dB
Sursa de zgomot 95-59dB | 60-64dB | 65-68dB | 70-74 dB >75 dB
Trafic rutier, drumuri 10800 8400 14100 17000 6900

Din tabelul 2-38, anterior, se poate constata ca exista un numar insemnat de persone care sunt
expuse la zgomotul rutier, la valori mai mari decét normele prevazute. Din cele trei harti de zgomot pentru
traficul rutier, rezulta ca exista populatie care este expusa la poluarea fonica cauzata de traficul rutier la
nivelul municipiillor Brasov, Targu Mures si Sibiu,.

2.4.Situatia transportului public judetean/ interjudetean

2.4.1. Situatia transportului public judetean

Potrivit art. 8 alin. 1 din Legea 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice ,Autoritatile
administratiei publice locale au competentad exclusiva, in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea,
organizarea, gestionarea si functionarea serviciilor de utilitati publice, precum i in ceea ce priveste
crearea, dezvoltarea, modernizarea, reabilitarea si exploatarea bunurilor proprietate publicd sau privatd a
unitatilor administrativ-teritoriale, care compun sistemele de utilitati publice.”

Autoritatile administratiei publice au obligatia de a stabili si de a aplica pe termen mediu si lung
extinderea, dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public judetean, tindnd seama de planurile
de urbanism si amenajarea teritoriului, de programele de dezvoltare economico-sociala a localitatjlor si de
cerintele de transport public judetean, evolutia acestora, precum si de folosirea mijloacelor de transport cu
consumuri energetice reduse si emisii minime de noxe.

Legislatia in domeniul transportului judetean de persoane a suferit modificari importante, sens in
care precizam urmatoarele:

Legea nr. 328/2018 a adus schimbari asupra Legii 92/2007 a serviciilor publice de transport
persoane in unitatile administrativ-teritoriale, prin care transportul rutier judetean de persoane ce a avut
pana la 31.12.2018 caracteristicile unui transport in regim comercial, trece in sfera serviciilor publice de
transport, in intelesul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23
octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului, cu modificarile si completarile ulterioare,
au impus necesitatea elaborarii unui studiu de oportunitate.

in Monitorul Oficial nr.535, din data de 28 iunie 2019, a fost publicata Ordonanta de urgenta a
Guvernului nr.51/2019 care la art.X alin.(1) prevedea ca: ,Valabilitatea actualelor programe de transport
Jjudetean si, dupd caz, a licentelor de traseu pentru transportul rutier contra cost de persoane prin servicii
regulate, la nivel judetean, se prelungeste pand la data de 30 iunie 2023.”

Cu toate ca prin adoptarea 0.U.G. nr. 51/2019, transportul judetean redevine o activitate prestata
in regim comercial (si intrd sub incidenta prevederilor O.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu
modificarile $i completarile ulterioare), prin Legea nr. 34/2020 de abrogare a acestei ordonante de urgenta,
regimul juridic al transportului judetean de persoane redevine unul de serviciu public, astfel ca operatorul
va furniza serviciul de transport judetean de persoane prin curse regulate cu respectarea obligatiilor de
serviciu public stabilite in sarcina sa in contractul de delegare a gestiunii.

Dupa cum am precizat anterior, ulterior, Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 51/2019 a fost
respinsa prin Legea nr. 34/2020, publicata in Monitorul Oficial nr. 271 din 1 aprilie 2020, iar in data de 14
mai 2020 a fost adoptatd Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 70/2020 privind reglementarea unor
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masuri, incepand cu data de 15 mai 2020, in contextul situatiei epidemiologice determinate de raspandirea
coronavirusului SARS-CoV-2, pentru prelungirea unor termene, pentru modificarea si completarea Legii nr.
227/2015 privind Codul fiscal, a Legii educatiei nationale nr. 1/2011, precum si a altor acte normative, cu
modificarile ulterioare, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 394 din 14 mai 2020, care a
fost aprobata prin Legea nr. 179 din 18 august 2020.

Conform art. 66 alin.(1) din acest act normativ: ,, Transportul rutier judetean de persoane prin curse
requlate se desfasoard, pané la data de 31.12.2021, in baza programelor de transport judetean si a
licentelor aflate in vigoare la data publicarii in Monitorul Oficial al Roméniei a Legii nr. 34/2020 privind
respingerea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 51/2019 pentru modificarea si completarea unor acte
normative in domeniul transportului de persoane.”

Potrivit art. 17 din Legea nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in unitatile
administrativ-teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare, consilile judetene au si urmatoarele
atributii: de a evalua fluxurile de transport persoane si determinarea pe baza studiilor de specialitate a
cerintelor de transport judetean, precum si anticiparea evolutiei acestora, stabilirea traseelor principale si
secundare si a programelor de transport si incheierea contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de
transport judetean.

Avand in vedere necesitatea asigurarii acestui serviciu si dupa data de 31.12.2021, Consilille
Judetene ar fi trebuit s& elaboreze un Studiu de trafic/mobilitate privind identificarea si evaluarea fluxurilor
de célatori si a cerintelor de mobilitate ale colectivitatilor locale si a un Studiu de oportunitate pentru
delegarea serviciului de transport judetean, pentru intocmirea Programului de transport public judetean de
persoane prin curse regulate, prestat intre localitatile judetului, care sa stea la baza documentatiei de
atribuire a Contractelor de delegare a gestiunii serviciilor publice de transport calatori, pentru Programul de
transport public judetean de persoane prin curse regulate, prestat intre localitatile judetului, valabil in
perioada 2022 - 2026, care ulterior sa fie aprobat de Consiliul Judetean, potrivit art.37 alin(1) si alin (2) din
Legea nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in unitatile administrativ-teritoriale.

in acest context, alegerea modalititii de atribuire a serviciilor publice de transport judetean se face,
in conditile Legii 92/2007, precum si ale Legii nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice,
republicata, cu modificarile si completarile ulterioare, prin hotarare adoptata de consiliul judetean, in
cuprinsul legii indicandu-se ca modalitatea de gestiune a serviciilor de utilitati publice se stabileste prin
hotarari ale autoritatilor deliberative ale unitatilor administrativ-teritoriale, in baza unui studiu de
oportunitate.

Cadrul legislativ aplicabil serviciilor de transport public pe teritoriul judefului cuprinde:

« Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie

2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de aprobare a
Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului;

« Legea nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in unitatile administrativteritoriale

cu modificarile si completarile ulterioare;

o Legea nr. 51/2006 serviciilor comunitare de utilitdti publice, republicata, cu modificarile si

completarile ulterioare;

o Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul Administrativ.

Legislatia este completatd de legislatia specifica in domeniul sigurantei rutiere, transportului pe
drumurile publice, organizarii activitatii licentiate de transport, legislatia muncii, legislatia contabila si fiscala
aplicabila, precum si toatda legislatia cu incidenta asupra organizarii administratiei publice locale, a
gestionarii patrimoniului public si a finantelor publice.

Alte referinte legale la nivel european:

o Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, denumit in continuare "TFUE".

Alte referinte legale la nivel national:

82



o Legea nr. 99/2016 privind achizitiile sectoriale, cu modificarile i completarile ulterioare;

o Hotararea nr. 394/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a prevederilor
referitoare la atribuirea contractului sectorial/acordului-cadru din Legea nr. 99/2016 privind
achizitiile sectoriale, cu modificarile i completarile ulterioare;

Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale;

Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;

Legea nr. 31/1990 privind societatile comerciale - Republicata;

Legea nr. 21/1996 Legea concurentei - Republicata;

Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

Ordonanta Guvernului nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente in
domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport;

o Ordinul nr. 131/1.401/2019 privind documentele standard si contractul-cadru care vor fi
utilizate in cadrul procedurilor de delegare a gestiunii serviciului public de transport de
persoane in unitatile administrativ-teritoriale, realizat cu autobuze, troleibuze si/sau tramvaie;

e Ordinul presedintelui AN.R.S.C. nr. 272/2007 pentru aprobarea Normelor-cadru privind
stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public local si judetean
de persoane;

Ca urmare a adoptarii Legii nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in unitatile
administrativ-teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare si a altor acte legislative cu aplicabilitate in
transportul public judetean, s-a creat cadrul national legislativ necesar care permite organizarea §i
monitorizarea activitatii de transport public de calatori.

Astfel, modalitatea de atribuire a serviciilor de transport public judetean de calatori, se va aproba
de catre autoritdtile locale odatd cu programul de transport public judetean de persoane prin curse
regulate.

Stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor de calatorie pentru serviciul de transport public local de
persoane se poate face doar prin aprobare de catre Consiliul Judetean.

Vis-a-vis de beneficiarii acestor servicii, grupele de varsta privind tinerii si persoanele in etate sunt
printre beneficiarii serviciului de transport public judetean cu autobuzul pe raza judetelor regiunii. Astfel,
grupele de vérsta 5-9, 10-14 si 15-19, 20-24 ani se estimeaza ca utilizeaza transportul judetean de
persoane in primul rand pentru deplasarea catre si dinspre unitatile de fnvatamant si in al doilea rand
pentru relaxare. Grupele de varsta 25-29, 30-34, 34-39, 40-64, fiind populatia activa, se estimeaza ca
utilizeaza transportul judetean pentru deplasarea catre si dinspre locurile de munca si pentru alte activitati
cotidiene. Grupele de vérsta de peste 65 de ani sunt grupele persoanelor care au o mobilitate mai redusa,
pentru care sistemul de transport in comun va reprezenta solutia pe termen lung a rezolvarii problemelor
de mobilitate.

O alta relevanta a acestor date este reprezentata de faptul c& traseele cuprinse in programul de
transport vor trebui s& asigure deplasarea dusf/intors a elevilor, studentilor si cadrelor didactice din
localitatile de domiciliu catre centrele urbane unde sunt situate unitatile de invatamant, tinand cont de
programul de functionare al acestora. Regula este valabila si in cazul angajatilor agentilor economici i ai
institutiilor care fac naveta pe traseele judetene.O situatie analitica a diligentelor legale la nivelul fiecarui
judet al regiunii releva urmatoarele date:

JUDETUL ALBA

Este incidentds HOTARAREA CJ Alba nr. 79/30.03.2021 pentru modificarea si completarea
Hotaréarii Consiliului Judetean Alba nr. 27/2021 privind aprobarea Studiului de oportunitate in vederea
stabilirii modalitatji de atribuire a serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate in
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aria teritoriala de competenta a UAT - Judeful Alba, a modalitati de atribuire a serviciului public de
transport judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a UAT — Judetul Alba si
a documentatiei de atribuire a Contractului de delegare a gestiunii serviciului public de transport judetean
de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a UAT - Judeful Alba, cu o valoare
estimata in intervalul: 198227620,97 si 218050383,07 lei fara TVA, impartita pe 70 loturi care se identifica
cu traseele de transport.

Prin Anuntul de participare CN1029983/09.04.2021, Consiliul Judetean Alba a scos la licitatie
atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciului public de transport judetean de persoane prin
curse regulate, in aria teritoriala de competenta a UAT Judetul Alba. Procedura este in prezent in derulare
in SICAP.

In prezent, serviciul de transport public judetean de persoane prin curse regulate se efectueaza de
catre un numar de 6 operatori de transport rutier, pe trasee din programul de transport judetean cu
valabilitate pana la data de 31 decembrie 2021, dupa cum urmeaza: Transervice Apuseni SRL, Excelent
Trans SRL, Livio Dario SRL, Mariany SRL, Ariesul SA si Voltrans SA.

Parcul de autovehicule utilizat la efectuarea serviciului de transport public judetean de persoane
prin curse regulate cuprinde un total de 105 mijloace de transport in comun, avand o vechime medie de 14
ani in anul 2021.

Peste 43% din autovehiculele de transport au norme de poluare EURO 4 (11), EURO 5 (11) si
EURO 6 (24). Cele mai multe dintre autovehicule, prin raportare la anul fabricatiei, s-ar include in normele
de poluare EURO 3 (33) si EURO 6 (24). De mentionat ca aproape un sfert din parcul auto actual are
norme de poluare sub EURO 3 (26), norme de poluare total depasite in contextul in care se doreste un
transport modern si cu respectarea principiilor de mediu.

Principalele date de exploatare pentru cele 70 de trasee din programul de transport judetean sunt
urmatoarele:

e lungimea totald a traseelor (dus/intors): 3.698 km (1.849 km/sens);

o kilometri comerciali parcursi: 4.451.024 km/an.

In programul de transport judetean sunt prevazute 4 autogari si 353 de statii pentru
urcarea/coborérea in conditii de siguranta a utilizatorilor seviciului public de transport judetean de persoane
prin curse regulate.

Tinand cont de numarul curselor de pe trasee si fluxurile de calatori existente, in vederea asigurarii
capacitatii de transport pe teritoriul unitatii administrativ-teritoriale judetul Alba, in SO sunt estimate a fi
necesare cca 98 mijloace de transport in comun.Programele de circulatie variaza in functie de traseu, dar
este situat in general intre orele 5:00 - 23:00.

Toate UAT-urile din judetul Alba sunt cuprinse in programul de transport judetean de persoane prin
curse regulate in aria teritoriala de competenta a Judetului Alba, populatia estimativa deservitd fiind de
peste 207.384 persoane.

Judetul BRASOV

Este incidenta HOTARAREA CJ Brasov nr. 212/30.07.2021 privind aprobarea stabiliri modalitatii
de atribuire a serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de
competentd a UAT- Judetul Brasov si a documentatiei de atribuire a Contractului de delegare a gestiunii
serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a
UAT - Judetul Brasov, pentru intervalul 01.01.2022 — 31.12.2028, cu o valoare estimata de 60.801.312,56
lei fard TVA, impartita pe grupe:

e Grupa1-19trasee

e Grupa2-1trasee
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e Grupa 3-15trasee

e Grupa4-13trasee

Prin Anuntul de participare CN1036724/ 12.11.2021, Consiliul Judetean Brasov a scos la licitatie
atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciului public de transport judetean de persoane prin
curse regulate, in aria teritorialda de competenta a UAT Judetul Brasov. Procedura este in prezent in
derulare in SICAP.

In prezent, programul de transport public judetean de persoane este deservit de un numar de 10
operatori de transport care detin licente de traseu si presteaza serviciul de transport public judetean prin
curse regulate pe raza judetului pe trasee din programul de transport judetean cu valabilitate pana la data
de 31 decembrie 2021: Transbus SA, Dalmaco Prod Impex SRL, Danadela-Serv SRL, La Codreanu
Servicii Publice SRL, Marius Tour SRL, Milucvi Tour SRL, Super Univers Trans SRL, Tavucu Trade SRL,
Transandre SRL, Trubli Transbus Service SRL.

Pana la data de 31.12.2021 transportul de persoane cuprindea 74 de trasee aflate in programul de
transport judetean, deservind 58 de UAT-uri.

Conform datelor prezentate in programul de transport actual, numarul vehiculelor cu care se
realizeaza transportul public pe traseele judetene este de 128 autovehicule destinate transportului
calatorilor (autobuze si microbuze) cu capacitati cuprinse intre 14 si 97 locuri si vechimi cuprinse intre 2 si
33 ani. In plus, se remarca vechimea mare a vehiculelor ce opereaza pe trasee, circa 45% din acesta
avand peste 16 ani vechime.

Peste 51% din autovehiculele de transport au norme de poluare EURO 4, EURO 5 SI EURO 6.
Cele mai multe dintre autovehicule, prin raportare la anul fabricatiei, s-ar include in normele de poluare
EURO 3 SI EURO 6. De mentionat ca aproape un sfert din parcul auto actual are norme de poluare sub
EURO 3 (circa 24,4%), norme de poluare total depasite in contextul in care se doreste un transport modern
Si cu respectarea principiilor de mediu.

73% din parcul auto ce deserveste la ora actuala traseele de transport public judetean este
constituit din autovehicule tip autobuz, microbuzele detindnd o pondere doar de 27% din totalul parcului
auto. Autobuzele au capacitati cuprinse intre 27 si 97 de locuri iar microbuzele intre 14 si 21 locuri.

in cadrul autobuzelor, ponderea cea mai mare (circa 27%) o detin autobuzele de 27 locuri, urmate
de cele de 59 locuri (12%), de 49 locuri (8,7%), de 29 locuri (6,5%).

In cazul microbuzelor, cele cu 19 locuri sunt cele mai frecvente (26%), urmate de cele de 16
(17,6%) si 17(17,6%) locuri.

68% dintre autovehiculele care circula pe traseele de transport public judetean sunt dotate cu
instalatie de aer conditionat.

Cu privire la forma de detinere a autovehiculelor, 84% dintre autovehicule sunt proprietatea
operatorilor de transport, restul fiind in leasing.

in ceea ce priveste categoria de confort, majoritatea autovehiculeor (79%) se incadreaza in
categoriile superioare de confort (I-Il).

In cadrul studiului de trafic realizat pentru serviciul de transport public judetean de persoane prin
curse regulate in judetul Brasov, pe baza analizei situatiei existente, a cererii de transport de la nivelul
judetului si cu luarea in considerare a faptului c& o serie de trasee actuale vor intra in aria de deservire a
Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltarea Durabila a Transportului Public Brasov, a fost propusa o noua
structurd de trasee de transport judetean formata din 51 de trasee grupate in 4 grupe.

In noua structurd propusd sunt pastrate un numéar de 34 de trasee din actualul program de
transport in forma existenta, 11 reprezinta trasee noi, 4 trasee din noua structura sunt comasari de cate 2
trasee actuale, 1 traseu este prelungit iar 1 traseu este modificat.

In noul program de transport optimizat a fost calculat un numér de 51 de trasee structurate in 4
grupe de transport ce includ trasee aflate in acelasi bazin teritorial sau care deservesc localitatile din
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bazinul respectiv. Noua retea propusa de transport acopera intreaga arie a judetului, asigurandu-se astfel
satisfacerea cererii de transport din cadrul tuturor UAT-urilor, cu exceptia celor care sunt in aria de
deservire a Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltarea Durabild a Transportului Public Brasov, populatia
estimativa deservita fiind de cca 149.932 persoane.

Principalele date de exploatare pentru cele 51 noi trasee din programul de transport judetean sunt
urmatoarele:

e lungimea totala a traseelor (dus/intors): 3.240 km (1.620 km/sens);

e kilometri comerciali parcursi: 3.573.850 km/an.

In programul de transport judetean sunt prevazute 5 autogari (4 situate in Municipiul Brasov si 11in
Municipiul Fagaras) si 353 de statii pentru urcarea/cobordrea in conditii de sigurantad a utilizatorilor
seviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate.

Judetul COVASNA

Este incidenta HOTARAREA CJ Covasna nr. 73/26.04.2018 privind actualizarea traseelor si a
Programului de transport public de persoane prin servicii regulate in trafic judetean valabil in perioada
01.01.2014-30.06.2019 pentru serviciul public de transport judetean de persoane prin curse regulate in aria
teritoriala de competentd a UAT- Judetul Covasna.

in prezent, programul de transport public judetean de persoane este deservit de un numar de 12
operatori de transport care detin licente de traseu si presteaza serviciul de transport public judetean prin
curse regulate pe raza judetului pe trasee din programul de transport judetean cu valabilitate pana la data
de 31 decembrie 2021: Servicii si Comert Cserei SRL, Capitaly Comserv SRL, Ro D Transport SRL,
Prestari de Servicii si Transport Gerendi SRL, Massafra Trans SRL, Linka Tranzit SRL, Transport Intern i
International Trans-Intex SRL, Transport Kolumban SRL, lima Import-Export SRL, Mecena SRL, Productie
Timofte SRL, Transloc SA.

In prezent exista 59 de trasee privind transportul public de persoane prin curse regulate in trafic
judetean, lungimea totala a traseelor (dus/intors) fiind de 2.414,56 km (1.207,28 km/sens) si deservind
toate cele 45 de UAT-uri din judet.

Programele de circulatie variaza in functie de traseu, dar este situat in general intre orele 5:00 -
23:00.

Date despre numarul si capacitatea totala de vehicule nu au putut fi identificate in cadrul HCJ care
reglementeaza serviciul public de transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritoriala de
competentd a UAT Judetul Covasna, la data elaborarii acestui studiu neexistdnd elaborat la nivelul
administratiei locale judetene un studiu de oportunitate in vederea stabiliri modalitatii de atribuire a
serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a
Judetului Covasna. SO este bugetat in cadrul PAAP aferent anului 2022.

Procedura de achizitie privind atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciului public de
transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritorialda de competenta a UAT Judetul
Covasna nu este in prezent initiata in SICAP.

Judetul HARGHITA
Este incidentda HOTARAREA CJ Harghita nr. 373/24.09.2021 privind aprobarea documentatiei de
atribuire a Contractelor de delegare a gestiunii serviciilor publice de transport calatori, pentru Programul de

transport public judetean de persoane prin curse regulate, prestat intre localitatile judetului Harghita, valabil
in perioada 01.01.2022 - 31.12.2026.

86


https://site.judbrasov.ro/upload/hotarari/7053.pdf

in prezent, programul de transport public judetean de persoane este deservit de un numar de 11
operatori de transport care detin licente de traseu si presteaza serviciul de transport public judetean prin
curse regulate pe raza judetului pe trasee din programul de transport judetean cu valabilitate pana la data
de 31 decembrie 2021: Open World SRL, One Impex SRL, Tomilk Prod SRL, Favorit Trans SRL,
Panorama Tourist SRL, Transp Tur International SRL, Gas Tours SRL, Vandor Trans Tours SRL,
Corundtrans Csavargo SRL, Eniban Trans SRL, Tiantior Top SRL.

In prezent exista 72 de trasee privind transportul public de persoane prin curse regulate in trafic
judetean, lungimea totala a traseelor (dus/intors) fiind de 3.516 km (1.758 km/sens) si deservind toate cele
67 de UAT-uri din judet.

Programele de circulatie variaza in functie de traseu, dar este situat in general intre orele 5:00 -
23:00.

Date despre numarul si capacitatea totala de vehicule nu au putut fi identificate in cadrul HCJ care
reglementeaza serviciul public de transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritoriala de
competenta a UAT Judetul Harghita, la data elaborarii acestui studiu neexistdnd elaborat la nivelul
administratiei locale judetene un studiu de oportunitate in vederea stabiliri modalitaii de atribuire a
serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a
Judetului Harghita. SO este bugetat in cadrul PAAP aferent anului 2022.

Procedura de achizitie privind atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciului public de
transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritorialda de competenta a UAT Judetul
Harghita nu este in prezent initiata in SICAP.

Judetul MURES

Este incidentd HOTARAREA CJ Mures nr. 153 din 23 septembrie 2021 privind luarea unor masuri
in vederea delegarii serviciilor de transport judetean prin curse regulate la nivelul judetului Mures prin care
se aproba Studiul de oportunitate privind stabilirea modalitatii de gestiune a serviciului public de transport
judetean prin curse regulate la nivelul judetului Mures si Studiul de trafic privind identificarea si evaluarea
fluxurilor de calatori si a cerintelor de mobilitate ale colectivitatilor locale, in cadrul serviciului public de
transport judetean, prestat intre localitdtile judetului Mures, Regulamentul pentru efectuarea serviciului de
transport public judetean de persoane prin curse regulate, in judetul Mures, Programul de transport public
judetean de persoane, prin curse regulate, in judetul Mures, pentru perioada 2022-2026, precum si
gestiunea delegatd, ca modalitate de furnizare a serviciilor de transport public judetean de persoane prin
curse regulate, la nivelul judetului Mures pentru perioada de valabilitate a Programului de transport public
judetean de persoane, prin curse regulate, in judetul Mures, pentru perioada 2022-2026.

Se stabileste licitatia deschisa ca procedurd de atribuire a contractului de delegare a gestiunii
serviciilor de transport judetean prin curse regulate la nivelul judetului Mures.

In prezent, programul de transport public judetean de persoane este deservit de un numar de 32
operatori de transport care detin licente de traseu si presteaza serviciul de transport public judetean prin
curse regulate pe raza judetului pe trasee din programul de transport judetean cu valabilitate pana la data
de 31 decembrie 2021: Balint Trans SRL, Bezska Trans SRL, Casidetco SRL, Crisana Trans SRL,
Demaraj Trans SRL, Duda Trans SRL, Extratour SRL, Ghc 2012 SRL, Happy Serv SRL, Havaditrans SRL,
lleatrans SRL, Karincon SRL, Kokell Sthal Impex SRL, Lucparc Trans SRL, M & D Trans SRL, Madga
Trans SRL, Metana Serv SRL, Minibus Tour SRL, Niraj Prodcom SRL, Norbex SRL, Olimpic Tours SRL,
Sigvio SRL, Siletina Impex SRL, Simstel Impex SRL, Tar Sa, Telimar Trans SRL, Timtrans SRL, Tram
SRL, Trans Megic SRL, Transbernad SRL, Transmov Turistic SRL, Viomob Impex SRL. Cei 32 operatori
de transport care efectueaza serviciul de transport public judetean in judetul Mures au atribuite intre 1 si 23
de trasee.
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Péana la 31.12.2021, activitatea de transport public de calatori se realizeaza pe 161 de trasee care
deservesc 102 de UAT-uri, in programul de transport judetean fiind prevazute 13 autogari (7 situate in
Municipiul Tg Mures, cate 2 in Municipiile Sighisoara si Reghin si cate 1 in Municipiile Ludus si Tarnaveni).

Mijloacele de transport public de calatori (231 la numar) care opereaza la ora actuala pe traseele
de transport judetean sunt din categoria microbuze (cu o capacitate intre 10 si 22 locuri pe scaune) si
autobuze (cu o capacitate de peste 22 locuri pe scaune).

In ceea ce priveste capacitatea de transport a autobuzelor, aceasta ajunge si pana la 100 de
locuri. Cele mai utilizate sunt cele cu un numar de 49 locuri — 16 autobuze, urmate de cele de 30 locuri -
12 autobuze, de cele de 29 locuri — 11 autobuze si cele de 35 locuri — 10 autobuze. Mentionam ca
autobuzele cu capacitati mari de transport, respectiv 98 sau 100 de locuri sunt autobuze depasite, cu o
vechime mai mare de 20 de ani.

In ceea ce priveste capacitatea de transport a microbuzelor, cele mai utilizate sunt cele de 19
locuri — 30 microbuze, urmate de cele de 20 si 16 locuri — 22 microbuze pentru fiecare categorie si de cele
de 14 locuri — 16 microbuze.

In ceea ce priveste categoria de confort, situatia este urmatoarea: 42% dintre acestea (97
autovehicule) — categoria I; 37% dintre acestea (86 autovehicule) — categoria lll; 18% dintre acestea (41
autovehicule) — categoria Il; 3% dintre acestea (7 autovehicule) — categoria IV.

Vechimea autovehiculelor care opereaza pe trasee de transport judetean este cuprinsa intre 1 si
29 ani, cu 0 medie de 15 ani.

Ponderea cea mai mare in total autovehiculele o au autovehiculele cu 12 ani vechime — 23%,
urmate de cele cu 7-8 ani vechime — 16%, 13 ani vechime — 8%, 16 ani vechime - 6%, 15 ani vechime —
6%. Doar 27% dintre autovehicule au o vechime de pana in 8 ani si inclusiv.

In ceea ce proveste forma de detinere a autovehiculelor, 177 de autovehicule reprezentand 77%
din total sunt proprietatea operatorilor de transport, iar 54 de autovehicule reprezentand 23% din total sunt
in leasing.

Un numar de 165 de vehicule reprezentand aproximativ 71% dintre acestea sunt prevazute cu
instalatie de aer conditionat.

In concluzie, autovehiculele care opereazé in prezent pe traseele de transportul judetean din
judetul Mures sunt autovehicule de capacitati diferite, capacitate ce este adaptata la fluxurile de calatori
corespunzatoare traseelor, dar exista si unele autovehicule mult depasite ca durata de viata, ce au o
capacitate foarte mare.Cele mai multe dintre autovehicule se incadreaza in categoria | de confort, desi
exista o parte semnificativa care se incadraza si in categoria Ill, dar per total, 60% dintre autovehicule se
incadreaza in categoriile | i Il de confort.

Vechimea autovehiculelor este foarte mare si doar 28% dintre acestea au o vechime de pana in 8
ani. Circa 72% dintre autovehicule dispun de aer conditionat. Vechimea, gradul de confort, facilitatile care
le ofera unele dintre autovehicule indica necesitatea unor autovehicule mai noi, cu facilitati moderne si grad
redus de emisii poluante. in cadrul procedurii competitive de atribuire a contractului de delegare a gestiunii
serviciului public de transport judetean prin curse regulate din judetul Mures, la factorii de evaluare a
ofertelor se va urmari punctarea acelor oferte care presupun autovehicule cu grad redus de poluare, grad
mare de confort, vechimea redusa, capacitatea de transport, dotarea cu instalatie de aer conditionat,
tocmai pentru a asigura un serviciu de transport public judetean cat mai aproape de normele moderne de
transport.

In cadrul studiului de trafic realizat pentru serviciul de transport public judetean de persoane prin
curse regulate in judetul Mures, pe baza analizei situatiei existente, a cererii de transport de la nivelul
judetului, a fost propusa o noua structurd de trasee de transport judetean formata din 156 de trasee
grupate in 17 grupe de transport ce includ trasee aflate in acelasi bazin sau care deservesc localitaile din
bazinul respectiv, fata de varianta initiala cuprinzand 161 de trasee.
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Principalele date de exploatare pentru cele 156 noi trasee din programul de transport judetean sunt
urmatoarele:

e lungimea totala a traseelor (dus/intors): 12.728 km (6.364 km/sens);

« kilometri planificati anual: 13.262.535 km/an

e deservire 102 UAT-uri, respectiv peste 380.000 locuitori

Programele de circulatie variaza in functie de traseu, dar este situat in general intre orele 5:00 -
23:00. Procedura de achizitie privind atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciului public de
transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritoriala de competenta a UAT Judetul Mures

.....

conformitate pentru publicare.
Judetul SIBIU

Este incidentd HOTARAREA CJ Sibiu nr. 110/2021 privind aprobarea documentatiei de atribuire a
Contractelor de delegare a gestiunii serviciilor publice de transport calatori, pentru Programul de transport
public judetean de persoane prin curse regulate, prestat intre localitatile Judetului Sibiu, valabil in perioada
2022 - 2032.
in prezent, programul de transport public judetean de persoane este deservit de un numar de 6
operatori de transport care detin licente de traseu si presteaza serviciul de transport public judetean prin
curse regulate pe raza judetului pe trasee din programul de transport judetean cu valabilitate pana la data
de 31 decembrie 2021: Transmixt SA, Amring SRL, Lazar Trans, Spedition Ro A Tir SRL, Coda Trans SRL,
Euro Comtrans SRL. Cei 6 operatori de transport care efectueaza serviciul de transport public judetean in
judetul Mures au atribuite intre 4 si 16 de trasee.
Principalele date de exploatare pentru cele 58 trasee din programul de transport judetean sunt
lungimea totala a traseelor (dus/intors): 3.196 km (1.598 km/sens), fiind deservite toate cele 64 de UAT-uri
din judet. Programele de circulatie variaza in functie de traseu, dar este situat in general intre orele 5:00 -
23:00. Date despre numérul si capacitatea totald de vehicule nu au putut fi identificate nici in cadrul HCJ
care reglementeaza serviciul public de transport judetean de persoane prin curse regulate, in aria teritoriala
de competentd a UAT Judetul Sibiu, nici in cadrul documentatiei de achizitie postata in SICAP si aflaté in
prezent in derulare.
Prin Anuntul de participare CN1032871/13.08.2021, Consiliul Judetean Sibiu a scos la licitatie
atribuirea contractului de delegare a serviciilor de transport public din judetul Sibiu pentru urmatorii 10 ani,
dupa ce, in luna mai a acestui an, consilierii judeteni au aprobat, in sedinta ordinara a consiliului,
Programul de transport public judetean de persoane prin curse regulate, prestat intre localitatile judetului
Sibiu, pentru urmatorii 10 ani, respectiv intre ani 2022 — 2032, cu o valoare estimata de 119.420.428,86 lei
fara TVA, astfel impartita pe loturi:
e Lot 1: Grupa 01 - 6 trasee: Traseu 001- SIBIU - CRISTIAN Traseu 002—- SIBIU - MIERCUREA
SIBIULUI Traseu 003- SIBIU - ORLAT - GURA RIULUI Traseu 004- SIBIU - ORLAT Traseu
005- SIBIU - ROD - JINA Traseu 006 — SIBIU — POPLACA

o Lot 2: Grupa 02 - 1 traseu: Traseu 007 — SIBIU — RASINARI

e Lot 3: Grupa 03 — 4 trasee: Traseu 008 — SIBIU - CASOLT - NOU Traseu 009 - SIBIU - DAIA -
VURPAR Traseu 010 — SIBIU - ALTINA - GHIJASA DE SUS Traseu 011 - SIBIU - MARPOD -
AGNITA

e Lot 4: Grupa 04 - 3 trasee: Traseu 012 — SIBIU - SURA MARE- HAMBA Traseu 013 - SIBIU -
RUSI - VESEUD Traseu 014 — SIBIU - MEDIAS

e Lot 5: Grupa 05 - 6 trasee: Traseu 015 — SIBIU - PORUMBACU DE JOS - PORUMBACU DE
SUS Traseu 016 — SIBIU - RACOVITA - SEBESU DE SUS Traseu 017 - SIBIU - ARPASU DE
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JOS Traseu 018 — SIBIU - CARTA - BRUIU Traseu 019 — SIBIU - SCOREIU - CIRTISOARA
Traseu 020 — SIBIU - AVRIG — MARSA

Procedura este in prezent in derulare in SICAP. Ca si concluzie general, prin coroborarea
impunerilor legislative si a hotararilor deja emise de catre autoritatile judetene, estimam ca in cazul
transportului public judetean in toate judetele Regiiunii Centru se va opta pentru aprobarea gestiunii
delegate ca modalitate de furnizare a serviciului de transport, justificata prin urmatoarele aspecte:

242,

inexistenta unui serviciu specializat de transport judetean in cadrul niciunuia din CJ-urile din
regiune sau a unui operator de transport cu capital social integral al Consiliului Judetean, cu
actionar sau asociat unic Consiliul Judetean, infiintat de catre unitatea administrative-teritoriala
si asupra caruia aceasta are un control direct si o influentad dominanta asupra deciziilor;
serviciile de transport public judetean sunt supuse regimului juridic al serviciilor publice de
interes general, fiindu-le aplicabile obligatile de serviciu public definite potrivit existentei /
cerintei fundamentale de continuitate din punct de vedere calitativ si cantitativ, in conditii
contractuale reglementate, conform prevederilor art.7 alin (1) litb) din Legea nr.51/2006 a
serviciilor comunitare de utilitate publica.

niciunul din Consiliile Judetene din regiune nu are in structurile proprii operatori de transport
rutier si intregul sistem de organizare necesar (spatii de parcare ,atelier de reparatii i
intretinere, personal de specialitate autorizat si licentiat RA.R si A.R.R., parc vehicule de
transport, personal conducator auto si auxiliar, fonduri necesare pentru asigurarea cheltuielilor
ca: salarii, chirii plata taxelor pentru vehicule, plata combustibililor). Deoarece la nivelul
unitatilor administrativ teritoriale a tuturor judetelor regiunii nu exista infrastructura necesara
prestarii serviciului de transport public judetean in gestiune directa sau capacitatea tehnica de
a presta acest serviciu, se evidenteaza ca oportuna modalitatea gestiunii delegate catre un
operator/operatori externi.

Consiliile Judetene din regiune vor incredinta in totalitate furnizarea serviciilor de transport
public judetean, printr-o procedura competitiva, respectiv, licitatia deschisa, catre o terta firma
(operator/operatori privat/privati) care va dovedi capacitatea de a asigura administrarea si
operarea acestuia. Operatorul/operatorii va/vor trebui sa dispuna de o flota de transport care
sa permita operarea pe traseele de transport judetean, in raport cu cerintele grupei de trasee
pentru care va/vor depune oferta.

in conformitate cu prevederile art. 23*1 din Legea nr. 92/ 2007 a serviciilor publice de transport
persoane in unitatile administrativ-teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare,
documentatia de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport calatori
se intocmeste de catre autoritatea de transport si se aproba prin hotarare a consiliului judetean
si include in mod obligatoriu, urmatoarele: formulare tipizate, care sa faciliteze elaborarea si
prezentarea ofertei si a documentelor care o insotesc, programul de transport, criteriile de
calificare si selectie a ofertelor, criteriul de atribuire a contractului, modelul de contract de
delegare a gestiunii serviciului si valoarea estimata a contractului.

Situatia transportului public inter-judetean

Transportul inter-judetean la nivelul regiunii Centru este organizat in principal din autogarile
existente la nivelul fiecarui municipiu resedinta de judet, interconectate printr-o retea de transport flexibila,
adaptata constant necesitatilor de transport care implica peste 200 de operatori de transport dintre care cei
mai importanti sunt:
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JUDETUL ALBA — Municipiul Alba lulia (operator Eurofratello, Excelent Trans, Fany, Duda Trans,
Romtimex, Normandia, Dacos, Tabita Tour, Titanic Anda, Autotrans Alba lulia, Livio Dario, Mariany,
MirTransExpress, Comati PSG, Romtimex, Boian Trans Service, Interstar, Beps Travel, Alexa Trans)

JUDETUL BRASOV - Municipiul Brasov (operator Tarsin, Lavial, Diony Travel, Olimpia Travel,
Amad Turistik, Comati PSG, Aliseb, Tabita Tour, TST Turistik, Maxibus Travel, Fany, Transbus Codreanu,
Dalmaco Prod Impex, Alexa Trans, Eurofratello, Linka Tranzit, San International Business SRL, Carpathian
Transport Center, Transfer Low Cost, efc)

JUDETUL COVASNA — Municipiul Sf Gheorghe (operator Emmalines, Romfour, Jetcab, Maxibus
Travel, Transfer Low Cost, FlySSpedition, Capitaly Comserv, llma Import Export, Ro-D Transport, Servicii
si comert Cserei SRL, Transport Kolumban, etc)

JUDETUL HARGHITA - Municipiul Miercurea Ciuc (operator Tomilk Prod, Transfer,
FlySSpedition, Romfour, Dany Tur, Sincarom Tour, ITAS SA, Open World, One Impex SRL, etc)

JUDETUL MURES - Municipiul Tg Mures (operator Trans Megic, Transfero, Niraj Transfer, Norbex
SRL, HHT, Karincon SRL, Transfer Low Cost, M&D Trans, Duda Trans, Siletina, Minibus Tour, Extratour,
Metava Tour, Brianna Tour, Kessler, Lauer, Lucparc Trans, B&B, Niraj Prodcom, Norbex, Vidmob, etc)

JUDETUL SIBIU - Municipiul Sibiu (operator Sosim Trans, Cento Trans, Fany, Edion Trans,
Eurofratello, Lavial, Transmixt Sibiu, Axi Tours, Lazar Trans, Panda Trans Tour, Olimpia Travel, Trans
Megic, Transfero, Comati PSG, Dacos, Orlan, Norbex SRL, Transfer Low Cost, M&D Trans, Duda Trans,
Diony Travel, Minibus Tour, Extratour, B&B, Voltrans, etc)

2.4.3. Numar si capacitate totala vehicule

JUDETUL ALBA - Parcul de autovehicule utilizat la efectuarea serviciului de transport public
judetean de persoane prin curse regulate cuprinde un total de 105 mijloace de transport in comun destinate
transportului calatorilor (autobuze si microbuze) cu capacitati cuprinse intre 14 si 97 locuri.

JUDETUL BRASOV - Conform datelor prezentate in programul de transport actual, numarul
vehiculelor cu care se realizeaza transportul public pe traseele judetene este de 128 autovehicule destinate
transportului célatorilor (autobuze si microbuze) cu capacitati cuprinse intre 14 si 97 locuri.

in privinta parcului inventar de vehicule destinate transportului public local de célatori (Tabel 2- 39),
doar la nivelul judetelor Sibiu si Mures se inregistreaza cresteri usoare, judetul Brasov avénd o scadere a
numarului acestora. Troleibuzele, desi mai putin poluante decét autobuzele, au fost reduse ca numar in
Brasov.

JUDETUL COVASNA - Date despre numarul si capacitatea totald de vehicule nu au putut fi
identificate in cadrul HCJ 73/26.04.2018 care reglementeaza serviciul public de transport judetean de
persoane prin curse regulate, in aria teritoriald de competentd a UAT Judetul Covasna, la data elabordrii
acestui studiu neexistand elaborat la nivelul administratiei locale judetene un studiu de oportunitate in
vederea stabiliri modalitatii de atribuire a serviciului public de transport judetean de persoane prin curse
regulate in aria teritorialda de competenta a Judefului Covasna. SO este bugetat in cadrul PAAP aferent
anului 2022.
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JUDETUL HARGHITA - Date despre numarul si capacitatea totala de vehicule nu au putut fi
identificate in cadrul HCJ 373/24.09.2021 care reglementeaza serviciul public de transport judetean de
persoane prin curse regulate, in aria teritoriala de competenta a UAT Judetul Harghita, la data elaborarii
acestui studiu neexistand elaborat la nivelul administratiei locale judetene un studiu de oportunitate in
vederea stabilirii modalitatii de atribuire a serviciului public de transport judetean de persoane prin curse
regulate in aria teritoriala de competenta a Judetului Harghita. SO este bugetat in cadrul PAAP aferent
anului 2022.

JUDETUL MURES - Mijloacele de transport public de calatori (231 la numar) care opereaza la ora
actuala pe traseele de transport judetean sunt din categoria microbuze (cu o capacitate intre 10 si 22 locuri
pe scaune) si autobuze (cu o capacitate de peste 22 locuri pe scaune).

In ceea ce priveste capacitatea de transport a autobuzelor, aceasta ajunge si pana la 100 de
locuri. Cele mai utilizate sunt cele cu un numar de 49 locuri — 16 autobuze, urmate de cele de 30 locuri -
12 autobuze, de cele de 29 locuri — 11 autobuze si cele de 35 locuri — 10 autobuze. Mentionam ca
autobuzele cu capacitati mari de transport, respectiv 98 sau 100 de locuri sunt autobuze depasite, cu o
vechime mai mare de 20 de ani.

In ceea ce priveste capacitatea de transport a microbuzelor, cele mai utilizate sunt cele de 19
locuri — 30 microbuze, urmate de cele de 20 si 16 locuri — 22 microbuze pentru fiecare categorie si de cele
de 14 locuri — 16 microbuze.

In ceea ce priveste categoria de confort, situatia este urmatoarea: 42% dintre acestea (97
autovehicule) — categoria I; 37% dintre acestea (86 autovehicule) — categoria Ill; 18% dintre acestea (41
autovehicule) — categoria Il; 3% dintre acestea (7 autovehicule) — categoria IV.

JUDETUL SIBIU - Date despre numarul si capacitatea totala de vehicule nu au putut fi identificate
nici in cadrul HCJ 110/2021 care reglementeaza serviciul public de transport judetean de persoane prin
curse regulate, in aria teritoriald de competenta a UAT Judetul Sibiu, nici in cadrul documentatiei de
achizitie postata in SICAP si aflata in prezent in derulare.

244. Lungime trasee

JUDETUL ALBA - Principalele date de exploatare pentru cele 70 de trasee din programul de
transport judetean sunt urmatoarele:

e lungimea totald a traseelor (dus/intors): 3.698 km (1.849 km/sens);

o kilometri comerciali parcursi: 4.451.024 km/an.

JUDETUL BRASOV - Principalele date de exploatare pentru cele 51 noi trasee din programul de
transport judetean sunt urmatoarele:

e lungimea totala a traseelor (dus/intors): 3.240 km (1.620 km/sens);

e kilometri comerciali parcursi: 3.573.850 km/an.

JUDETUL COVASNA - In prezent exista 59 de trasee privind transportul public de persoane prin
curse regulate in trafic judetean, lungimea totala a traseelor (dus/intors) fiind de 2.414,56 km (1.207,28
km/sens).

JUDETUL HARGHITA - In prezent exista 72 de trasee privind transportul public de persoane prin
curse regulate in trafic judetean, lungimea totala a traseelor (dus/intors) fiind de 3.516 km (1.758 km/sens).
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JUDETUL MURES - Principalele date de exploatare pentru cele 156 noi trasee din programul de
transport judetean sunt urmatoarele:

e lungimea totala a traseelor (dus/intors): 12.728 km (6.364 km/sens);

« kilometri planificati anual: 13.262.535 km/an

JUDETUL SIBIU - Principalele date de exploatare pentru cele 58 trasee din programul de
transport judetean sunt lungimea totala a traseelor (dus/intors): 3.196 km (1.598 km/sens).

Informatii detaliate despre traseele mijloacelor de transport la nivelul fiecarei unitati administrativ —
teritoriale a Regiunii CENTRU se regasesc in Anexele 2.13 — 2.17 (fiecare anexa corespunde unui judet al
Regiunii CENTRU).

2.4.5. Numar de localitati si populatia deservita

Traseele din toate programele de transport judetean denota deservirea tuturor UAT-urilor din
judetele apartinatoare Regiunii Centru. Informatii detaliate despre numarul de localitati si populatia
deservita de serviciul de transport judetean la nivelul fiecarei unitati administrativ — teritoriale a Regiunii
CENTRU se regasesc in Anexele 2.13 - 2.17 (fiecare anexa corespunde unui judet al Regiunii CENTRU).

2.4.6. Numarul anual de pasageri
Date despre numarul annual de pasageri nu au putut fi identificate nici in cadrul celor 6 HCJ-uri
care reglementeaza serviciul public de transport judetean de persoane prin curse regulate, in ariile

teritoriale de competentd ale UAT judetelor componente ale Regiunii Centru, nici in cadrul celor 4
documentatii de achizitie postate in SICAP si aflate in prezent in derulare.

2.5.Situatia demografica a Regiunii Centru

2.5.1. Evolutia la nivel regional/ judetean a numarului total al populatiei

Evolutia populatiei rezidente in Regiunea Centru si in judetele componente intre 2010-2019 este
redata in Figura 2-29. Pentru intreaga regiune, evolutia populatiei rezidente se regaseste in Figura 2-30.
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Figura 2-29. Evolutia populatiei rezidente in judetele Regiunii Centru (2010-2019) (sursa: Directia
Regionala de Statisticd Alba)
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Figura 2-30. Evolutia populatiei rezidente in Regiunea Centru (2010-2019)
(sursa: Directia Regionald de Statistica Alba)

Evolutia ratei sporului natural al populatiei este prezentata in Figura 2-31.
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Figura 2-31. Rata sporului natural al populatiei (exprimata in %) in Regiunea Centru (Sursa: DRS Alba)
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Se remarca o scadere continua a populatiei la nivelul regiunii in intervalul 2010-2019, sporul
negativ avand tendinta de accentuare la nivel general. Cele mai pronuntate scaderi le inregistreaza
judetele Alba si Mures. Judetele Harghita si Covasna au sporuri negative oscilante in jurul mediei regiunii.
Singurul judet cu spor pozitiv al populatiei este Brasov, dar si acesta cu tendinte de descrestere.
Comparativ cu situatia la nivel national (Figura 2-32), sporul negativ este mai redus in Regiunea Centru
comparativ cu media nationald, fiind in grupul regiunilor nordice (Nord-Vest si Nord-Est) cu diminuari mai
reduse ale populatiei. Cu exceptia Regiunii Bucuresti-lifov, singura care a inregsitrat ani cu rate de spor al
populatiei pozitive, restul regiunilor inregistreaza scaderi mai pronuntate decat media nationala.

Datele statistice pentru anul 2020 evidentiaza o scadere alarmantd a ratei sporului natural la
nivelul intregii tari (-6,2) si al Regiunii Centru (-4,7). Desi poate fi asociata evolutiei pandemice, este
prematur s& concluzionam, daca este un efect de moment sau o stabilizare la rate si mai mici va avea loc
in viitor.

Din cei aproximativ 3 milioane de cetateni romani stabiliti in strainatate, se estimeaza ca numarul
celor originari din Regiunea Centru se situeaza in jurul cifrei de 300 mii, astfel ca migratja este prima cauza
a declinului demografic. Majoritatea celor stabiliti in strainatate fac parte din grupa de varsta 20-44 ani,
acest lucru accentuénd dezechilibrele demografice si sociale deja inregistrate la nivel regional. Un prim val
migrationist a atins Regiunea Centru la inceputul anilor 90, odata cu declinul economic al regiunii sj a
afectat in special orasul Brasov, care concentra o buna parte din marile intreprinderi industriale. Disparitia a
numeroase locuri de munca a generat un proces de relocare a populatiei atrase din alte zone ale Romaniei
in perioada industrializarii accelerate a Brasovului.
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Figura 2-32. Rata sporului natural al populatiei (exprimata in %) in regiunile de dezvoltare ale Roméaniei
(Sursa: INS)
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O alta categorie de emigranti ce a parasit Regiunea Centru in ultimii 20-25 ani este constituita din
populatia de etnie germana. In decurs de doar cativa ani, cea mai mare parte a persoanelor de etnie
germana au emigrat din Roménia, fapt reflectat si in declinul numarului total al populatjei din Regiunea
Centru (judetul Sibiu fiind afectat cu precadere). In prezent, asistam la al doilea val migratjonist ce cuprinde
in special populatia tdnara din mediul rural si centrele urbane mai mici, principalul motiv constituindu-|
cautarea unui loc de munca. Cea de-a doua cauza a scaderii numarului populatjei din Regiunea Centru a
fost reducerea abruptd a natalitati dupa anul 1990, generata de reducerea nivelului de trai (Somaj,
dezindustrializare), modificarea legislatiei privind natalitatea, modificarilor psiho-sociale la nivelul societatii
prin adoptarea modelelor caracteristice populatiilor vest-europene (individualism, competitivitate, mobilitate
sociald). in perioada 2010-2019, populatia Regiunii Centru a scazut cu 23.429 persoane.

2.5.2. Densitatea populatiei

in anul 2019, densitatea populatiei la nivelul regiunii era de 77 loc/km?2, mult sub media nationald
(83 loc/km?) si cea europeand (117 loc/km?). Densitatea populatie in fiecare judet este: Brasov (118
loc/km?), Mures (88 loc/km?), Sibiu (87 loc/km?2), Covasna (61 loc/km?), Alba (60 loc/km?), Harghita (50
loc/km?). Media nationala este depasité de judetele cu ratd de industrializare mai pronuntatd, singurul judet
care atinge media europeana a densitatii populatiei fiind Brasovul.

2.5.3. Rata de urbanizare

In functie de mediul de rezidentd, Anexa 2-9 prezinté repartitia populatiei din cadrul regiunii. in
figura 2-33 avem prezentata populatia judetelor Regiunii CENTRU in functie de mediu de rezidenta
(rural/urban) in timp ce in figura 2-34 este ilustrata populatia regiunii pe medii de rezidenta.
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Figura 2-33. Populatia judetelor in functie de mediul de rezident& urban/rural
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La nivelul judetelor industrializate (Brasov, Sibiu) se remarca o crestere usoara a populatiei din
mediu rural si o scadere a celei urbane. Fenomenul nu poate fi pus pe seama unui spor de natalitate mai
mare in mediul rural, ci pe o deplasare a unui segment de populatie care paraseste mediul urban pentru
conditii de viatd mai bune din mediu rural. Aceasta migrare (re-rularizare) este doar cu domiciliul, in jurul
marilor orase si nu are efecte asupra cresterii economice din mediul rural deocamdata, generénd deplasari
individuale zilnice rural-urban pentru activitatile ocupationale. Raportul populatiei urbane si rurale se
regaseste in Tabel 2-39.

Tabel 2-39. Ponderea populatiei in zonele urbane / rurale la nivelul Regiunii CENTRU

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Reglunca 0.58 0.58 0.58 0.58 0.58 0.57 0.57 0.57
Centru
Alba 058 058 058 058 058 058 0.59 059
Brasov 072 072 072 072 071 071 071 0.70
o
b TR 048 048 0.48 047 047 047 047 047
o )
Harghita 043 043 0.43 0.43 0.42 0.42 0.42 0.42
Mures 050 050 050 050 050 0.49 0.49 0.49
Sibiu 0.66 0.66 0.66 0.66 0.66 0.65 0.65 0.65
Roulines 0.42 0.42 0.42 0.42 0.42 0.43 0.43 0.43
Centru
Alba 0.42 0.42 0.42 0.42 0.42 0.42 0.41 0.41
Brasov 0.28 0.28 0.28 0.28 0.29 0.29 0.29 0.30
E SR 052 052 052 053 053 053 053 053
Harghita 057 057 057 057 058 058 058 058
Mures 050 050 050 050 050 051 051 051
Sibiu 034 034 0.34 0.34 0.34 0.35 0.35 0.35
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Rata urbanizare

Figura 2-35. Rata de urbanizare (exprimata in%) in regiunile de dezvoltare ale Roméniei

La nivelul regiunii, in perioada de analiza, ponderea populatiei urbane este de circa 57%, iar a celei
rurale de 43%, fluctuatiile anuale fiind nesemnificative, ceea ce denota o stabilizare a populatiei in mediul
de resedinta si inexistenta deplasarilor dintre medii in mod dezechilibrat. Judetul Brasov are cea mai mare
rata a populatiei urbane (70%), pe cand judetele Covasna (53%) si Harghita (58%) au ratele cele mai mari
ale populatie rurale. Se remarca stabilitatea in timp a raportului urban/rural si la nivelul judetelor,
intermigratia rural-urban se compenseaza reciproc.

Reteaua de localitati este formata din 57 de unitati administrativ teritoriale urbane si 357 de unitati
administrativ teritoriale rurale. Din punct de vedere al dezvoltarii urbane, Regiunea Centru este una din
regiunile urbanizate de la nivel national. Tn 2020 rata de urbanizare a Regiunii Centru era de 57,42%, fiind
superioara celei inregistrate la nivel natjonal (54,09%). Doar Regiunile Bucuresti-lifov si Vest au o rata de
urbanizare mai mare decét Regunea Centru. Reteaua localitétilor urbane cuprinde 20 municipii sj 37 orase.

Peste 35% din localitatile urbane au fost afectate de restructurarea industriad din perioada 1990-
2000, care a generat scaderea numarului de salariati, migratia populatiei, lipsa resurselor pentru investitii in
dezvoltarea locald. Zonele montane ocupa circa 47% din teritoriul Regiunii Centru, impunédnd astfel
anumite restrictii de dezvoltare a infrastructurii de transport si de valorificare a potentialului economic.
Reteaua urbana din Regiunea Centru se caracterizeaza prin eterogenitate.

Exista un oras de rang 2 (peste 200.000 de locuitori): Brasov, doua orase de rang 3 (100.000 -
200.000 de locuitori): Targu Mures si Sibiu, 3 orase de rang 4 (50.000 - 100.000 de locuitori): Alba lulia,
Medias si Sfantu Gheorghe si 12 orasge de rang 5 (25.000 - 50.000 de locuitori): Miercurea Ciuc, Fagaras,
Reghin, Odorheiu Secuiesc, Sighisoara, Sacele, Sebes, Cugir, Tarnaveni, Aiud, Codlea si Zérnesti, restul
oraselor fiind sub 25.000 de locuitori.
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Figura 2-36. Rata de evolutie a populatiei urbane in Regiunea Centru (%)
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Asa cum rezulta din Figura 2-37 si Figura 2-38, orasele care inregistreaza cresteri ale populatie
sunt orasele satelit ale resedintelor de judet, ce pot asigura standarde de locuire performante si accesul
facil la locurile de munca: Brasov — Ghimbav, Réasnov, Sacele, Sibiu — Cisnadie, Séaliste, Tg. Mures —
Ungheni, Talmaciu, Miercurea Ciuc - VIahita. Fenomenul este mai pronuntat in judetele cu ratd mare de
industrializare.

Zona Metropolitana Brasov

Legenda

® -orase

¢ -comune
[ - unitate administrativ - tesitorial (UAT)
[ - AT din zona metropolitana

Infrastructura de tranport
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Figura 2-37. Aria metropolitana Brasov
Pe fteritoriul Regiunii Centru au fost delimitate doua zone metropolitane avand ca centre

polarizatoare municipiile Brasov si Targu Mures, care impreuna cu localitdtile inconjurdtoare formeaza
sisteme teritoriale ce ofera conditji pentru o dezvoltare sociala si economica echilibrata.
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Zona Metropolitana Targu Mures

Figura 2-38. Aria metropolitana Targu Mures
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Tabel 2-40. Componenta administrativ-teritoriald a zonelor metropolitane din Regiunea Centru (Sursa: PDR
Centru 2021-2027)

Brasov, Bod, Halchiu, Sanpetru, Brasovul, prin potential si traditie, accede la
Cristian, Vulcan, Codlea, Ghimbav, tendintele dezvoltarii urbane europene, prin
Résnov, Predeal , Sacele, Harman, politici publice de dezvoltare spatiala care sa

Prejmer sj Tarlungeni tina cont de interesele complexe ale
intregului teritoriu inconjurator

Targu Mures, Ungheni, Acatari, Targu Mures este un important centru

Ceuasu de Campie, Corunca, administrativ, cultural, industrial si servicii cu

Créaciunesti, Cristesti, Emnei, grad ridicat de polarizare a zonei

Gheorghe Doja, Livezeni, Panet, metropolitane, acest fapt facilitand o serie

Séncraiu de Mures, Sangeorgiu de de directii integrate de dezvoltare durabila a

Mures si Sanpaul Zonei.

Zonele urbane functjonale (ZUF) sunt acele zone formate din unul sau mai multe centre urbane si
localitatile inconjuratoare intre care exista o relatie bazata pe oferta de locuri de munca, oferta serviciilor Si
oportunitati legate de educatie. Potrivit Planului de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021-2027 zonele urbane
functionale identificate la nivelul regiunii se regasesc la nivelul celor sase resedinte de judet, si anume:
Alba lulia, Brasov, Sfantu Gheorghe, Miercurea Ciuc, Targu Mures si Sibiu. Mai concret, aceste zone
cuprind unitatile administrativ-teritoriale in care procentul navetistilor in resedinta de judet este mai mare de
15%.

Cu toate acestea, au fost identificate si cateva exceptii care tin de rationamente geospatiale, mai
exact includerea unor enclave cu ponderea navetistilor mai mica de 15% (orasele: Predeal, jud. Brasov;
Miercurea Nirajului, jud. Mures; Baile Tusnad, jud. Harghita; comunele: Band, jud. Mures; R&u Sadului, jud.
Sibiu) si excluderea unor exclave care au ponderea navetistilor mai mare de 15%, dar care sunt prea
indepartate geografic (comunele: Bucerdea Granoasa, jud. Alba; Bogata, jud. Mures).

Tabel 2-41. Componenta administrativ-teritoriald a zonelor urbane functionale ale resedintelor de judet din
Regiunea Centru (Sursa: PDR Centru 2021-2027)

13 UAT-uri: resedinta de judet Alba lulia, doua orase (Zlatna si Teius) si 10 comune:
Ciugud, Ighiu, Cricau, Metes, Santimbru, Galda de Jos, Berghin, Stremt, Mihalt, Vintu
de Jos

34 UAT-uri: resedinta de judet Brasov, doua municipii (Codlea, Sacele), 4 orase
(Zarnesti, Ghimbav, Rasnov, Predeal) si 27 comune: Sanpetru, Budila, Cristian,
Harman, Halchiu, Teliu, Prejmer, Bod, Dobarlau, Tarlungeni, Crizbav, Dumbravita,
Feldioara, Ormenis, Vulcan, Maierus, Apata, Augustin, Fundata, Bran, Holbav, Haghig,
Moeciu, Racos, Vama Buzaului, Valcele, Poiana Marului
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14 UAT-uri: resedinta de judet Sfantu Gheorghe, 13 comune: Arcus, Valea Crisului,
Ghidfaldu, Moacsa, llieni, Reci, Bodoc, Micfalau, Malnas, Ozun, Borosneu Mare, Bixad,
Chichis

22 UAT-uri: resedinta de judet Miercurea Ciuc, doua orase (Balan, Baile Tusnad) si 19
comune: Leliceni, Pauleni - Ciuc, Ciceu, Racu, Frumoasa, Siculeni, Sancraieni, Carta,
Séansimion, Sanmartin, Santimbru, Madaras, Mihaileni, Danesti, Ciucsangeorgiu,
Cozmeni, Tomesti, Sandominic, Tusnad

31 UAT-uri: resedinta de judet Targu Mures, doua orase (Ungheni, Miercurea Nirajului)
si 28 comune: Cristesti, Sancraiu de Mures, Livezeni, Santana de Mures, Corunca,
Sangeorgiu de Mures, Panet, Ceausu de Campie, Sanpaul, Gheorghe Doja,
Craciunesti, Ernei, Pasareni, Gornesti, Sincai, Acatari, Ogra, Glodeni, Madaras,
Voivodeni, R&ciu, Iclanzel, Ganesti, Suplac, Mica, Galesti, Vargata, Band

31 UAT-uri: resedinta de judet Sibiu, 5 orase (Ocna Sibiului, Cisnadie, Talmaciu, Avrig,
Saliste) si 25 comune: Poplaca, Selimbar, Sura Mare, Rasinari, Cristian, Slimnic, Sura
Mica, Rosia, Gura Réaului, Orlat, Turnu Rosu, Seica Mare, Loamnes, Vurpar, Axente
Sever, Nocrich, Racovita, Altina, Sadu, Porumbacu de Jos, Boita, Marpod, Apoldu de
Jos, Mihaileni, Radu Sadului

Din totalul populatiei ocupate la nivelul celor 6 zone urbane functioanle din Regiunea Centru
aproximativ un sfert sunt navetesti (24,7%). In profil teritorial, valori ale ponderii navetistilor peste media
regionala sunt in: ZUF Targu Mures si ZUF Alba lulia (peste 27%), urmat de ZUF Miercurea Ciuc cu 26,3%
si ZUF Brasov cu 25,2%.

2.5.4. Numarul populatiei apartinand grupei de varsta 20-64 ani — populatia in varsta de munca

Populatia activa in diferite ramuri economice a crescut in perioada 2010-2019. Valorile sunt
prezentate in Tabel 2-42. Se constatd un trend crescator al populatiei active si o diminuare constant a
ratei somajului. Populatia activd cea mai numeroasa se regaseste in judetele Brasov si Mures, la polul
opus fiind judetele Harghita si Covasna, care au si ponderea populatiei rurale cea mai mare. fn ansamblul
regiunii de dezvoltare, numarul populatiei active in sectoarele industriale si al serviciilor a crescut, dar s-a
diminuat in agricultura si educatie, influentand discrepantele la nivel regional dintre judetele cu economie
preponderent industriala/servicii si cele cu economie preponderent agricold. Rata somajului este minima in
Sibiu si Brasov, evolueaza la nivelul mediei regiunii in Mures si are valori peste media regiunii in Alba,
Harghita si Covasna. Raportat la nivel national, rata somajului in Regiunea Centru (2,6%) este inferioara
celei inregistrate la nivel national (2,9%).

Dupa cum se poate observa din tabel, numai judetele Brasov si Sibiu au avut o crestere a valorii
populatiei active, restul judetelor atingdnd valori mai mari numai pe parcursul perioadei de analiza,
ajungand in final la un nivel mai scazut decét in anul de referintd, 2010. Se constaté un trend crescéator al
populatiei active si o diminuare constantd a ratei somajului. Populatia activd cea mai numeroasa se
regaseste in judetele Brasov si Mures, la polul opus fiind judetele Harghita si Covasna, care au si ponderea
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populatiei rurale cea mai mare. In ansamblul regiunii de dezvoltare, numarul populatiei active in sectoarele
industriale si al serviciilor a crescut, dar s-a diminuat in agricultura si educatie, influentand discrepantele la
nivel regional dintre judetele cu economie preponderent industriald/servicii si cele cu economie
preponderent agricola. Rata somajului este minima in Sibiu si Brasov, evolueaza la nivelul mediei regiunii
in Mures si are valori peste media regiunii in Alba, Harghita si Covasna. Raportat la nivel national, rata
somajului in Regiunea Centru (2,6%) este inferioara celei inregistrate la nivelul national (2,9%).

Tabel 2-42. Populatia activa din Regiunea Centru (Sursa: INS)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
_ | Regiunea | y003 | 10718 | 11094 | 11106 | 10867 | 10769 | 1083,9 | 1082,8 | 10826 | 1084,3
'E Centru
s Alba | 1743 | 1713 | 1783 | 181,8 | 1721 | 1686 | 1685 | 168,3 | 1682 | 1685
T g Brasov | 2458 | 2415 | 2499 | 2535 | 2514 | 2533 | 2605 | 2615 | 2628 | 2627
@ 8| Covasna | 89,7 | 896 | 914 | 898 | 887 | 883 | 863 | 86 | 854 | 858
S [ Harghita | 1452 | 1412 | 1455 | 1443 | 1388 | 136 | 1354 | 1349 | 1347 | 1351
S | Mures | 2479 | 2436 | 250,7 | 2469 | 2442 | 2369 | 2337 | 2348 | 2353 | 2357
Sibiu | 1864 | 1846 | 1936 | 194,3 | 1915 | 1938 | 197,5 | 197,3 | 196.2 | 1965
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=@=Regiunealentru 8 6.1 6.2 63 55 47 44 35 29 26

Alba 10 7.7 84 102 73 56 51 3.7 34 31

Brasov 72 51 49 47 43 38 36 28 22 2

Covasna 10 86 76 74 65 57 52 42 36 33
- Harghita 88 65 73 7 6 55 58 49 42 338
—0—Mures 8 6 6 55 58 48 47 4 3 27
—&—Sihiu 58 43 45 48 46 37 34 24 18 1.8

Figura 2-39. Rata somajului in Regiunea Centru (sursa: INS)
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Figura 2-40. Rata somajului in regiunile de dezvoltare ale Romaniei (2019) (Sursa: INS)

Dintre regiunile de dezvoltare, la nivelul anului 2019, doar Bucuresti-lifov si Nord-Vest si Vest au
rate ale somajului mai mici comparativ cu Regiunea Centru, restul regiunilor fiind cu rate ale somajului
superioare.

2.6.Situatia populatiei pe grupe de varsta

Evolutjia structurii pe grupe de vérsta pune in evidentd un accentuat proces de imbatranire
demografica, ponderea varstnicilor marindu- se de la 9,7% inh 1990 la 19,5% in anul 2020, prognoza pentru
2060 fiind de 28,3%. In acelasj timp, ponderea populatiei de 0-14 ani a scazut de la 23,8% i 1990 la
16,48% in 2020, preconizandu-se la orizontul anului 2060 o reducere a acesteia la doar 14,0% din totalul
populatiei.

Dupa 2015, grupele de varsta 0-24 de ani s-au stabilizat, dar grupa de varsta 25-34 ani prezinta
tendintd de descrestere, cauzele suprapunéndu-se cu descresterea demografica accentuata in perioada
imediat urmatoare anilor 1990 si cu emigrarea fortei de munca in ciutarea unui loc de munca. imbétranirea
demografica s-a acutizat dupa 2015, an ce marcheaza inceputul diminuarii accentuate a ponderii grupei de
varsta 35-64 ani. Astfel, imbatranirea populatiei va deveni intr- un interval de doar 2-3 decenii una din
problemele majore cu care se va confrunta Regiunea Centru, consecintele acesteia in plan economic si
social fiind greu de contracarat.
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Figura 2-41. Structura populatiei Regiunii Centru pe grupe mari de varsta

Analizate in profil teritorial, evolutiile demografice se desfasoara in mod diferit. Existd areale cu un

puternic dinamism economic sj social precum zonele metropolitane Brasov si Targu Mures sau municipiile
Sibiu si Alba lulia cu zonele adiacente, in care numarul populatiei creste si se mentine o structurd
echilibrata pe grupe de varsta, in timp ce o serie de comune din zona montana, din Podisul Secaselor si
din Campia Transilvaniei, ca si unele orase mici cu un nivel economic redus, in general monoindustriale,
afectate de restructurarea industriala sufera un proces accelerat de imbatranire sj depopulare.
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Figura 2-42 a. Rata imbétranirii in judetele Regiunii Centru in anul 2020

Variantia indicelui de imbatranire demografica in perioada
2015-2020
150

140

130

120

110 U
[

100 ——//’—

90 -

%

80
2015 2016 2017 2018 2019 2020

Ani
——Alba ——Brasov Covasna =——Harghita =——Mures =—Sibiu
Figura 2-42 b. Variaia indicelui de imbétrénire demografica in perioada 2015-2020
In ultimii cinci ani (2015-2020) la nivel judetean, situatia cea mai nefavorabila s-a inregistrat in
judetul Alba, la polul opus situdndu-se judetele Sibiu si Covasna. La orizontul anului 2050 prognozele

Institutului Natjonal de Statistica pun in evidenta o accentuarea a procesului de declin demografic, judetele
cu cel mai accelerat ritm prognozat de imbatranire demografica fiind Brasov, Alba si Sibiu.
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2.6.1. Numarul populatiei de varsta scolara

Evolutia populatiei scolare este redata in Tabel 2-43.

Tabel 2-43. Evolutia populatiei scolare

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Regiunea | 489346 | 455781 | 444958 | 434897 | 443338 | 433886 | 431288 | 429541 | 428178
o | Centru
< | Alba 64366 | 61925 | 60662 | 59584 | 59279 | 58001 | 57399 | 56964 | 56141
- Brasov 130121 | 108967 | 103068 | 101509 | 106526 | 105866 | 106043 | 107212 | 108303
%— Covasna | 39075 | 38304 | 37655 | 36737 | 35813 | 34804 | 34339 | 33711 33729
§. Harghita | 57562 | 56450 | 56156 | 54352 | 54347 | 53550 | 52808 | 52388 | 52090
Q- | Mures 108018 | 105119 | 104523 | 101993 | 103955 | 99823 | 99196 | 98397 | 97769
Sibiu 90204 | 85016 | 82894 | 80722 | 83418 | 81842 | 81503 | 80869 | 80146
Regiunea
Centru -6,86% | -2,37% |-2,26% | 1,94% |-213% |-0,60% |-0,41% | -0,32%
'%- Alba -3,79% | -2,04% | -1,78% |-0,51% | -2,16% | -1,04% | -0,76% | -1,44%
'S | Brasov -
E 16,26% | -541% | -1,51% | 4,94% |-0,62% | 0,17% | 1,10% | 1,02%
@ | Covasna -1.97% | -1,69% | -2,44% | -2,52% | -2,82% | -1,34% | -1,83% | 0,05%
S | Harghita -1,93% | -0,52% |-3,21% | -0,01% | -1,47% | -1,39% |-0,80% | -0,57%
B Mures -2,68% | -0,57% | -242% |192% |-3,97% |-0,63% |-0,81% | -0,64%
Sibiu -5,75% | -250% |-2,62% | 3,34% |-1,89% |-0,41% |-0,78% | -0,89%

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba)

Se remarca tendinta de scadere a populatiei scolare la nivelul ansamblului regiunii, dar cu un ritm
care se diminueaza in timp. Judetul Brasov este cel care in ultimul an are o raté crescétoare, corelata si cu
dezvoltarea sistemului de invatamant universitar (locul 5 in ierarhia universitatilor din Roménia), care a
atras un numar mare de studenti din judetele vecine, inclusiv din regiunea Moldovei. Scaderea populatiei
scolare este mai pronuntata in judetele Alba si Sibiu.

2.6.2. Prognoza pe termen mediu a populatiei

Conform prognozei populatjei elaboratd de catre Institutul Natjonal de Statistica, declinul
demografic al Regiunii Centru va continua si se va accentua i urmétorii ani, efectivul populatjei Regiunii
Centru scazénd pana in anul 2050, in varianta medie, cu peste 454 mii locuitori (Tabel 2-44).

Tabel 2-44. Prognoza evolutiei populatiei pe termen mediu (mii loc.)

Variatia populatie 2050/2011

Variatia populatiei

2020 2025 2050
(mii loc) 2050/2011(%)
Regiunea Centru 2391,6 2305,4 1906,8 -454 -19,2
Alba 3417 323,6 238,5 -103,9 -30,3
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B S S Variatia populatie 2050/2011 Variatia populatiei
(mii loc) 2050/2011(%)
Brasov 570,6 551,1 468,3 -80,9 -14,7
Covasna 210,5 202,7 164,6 -45,6 21,7
Harghita 305 293,2 230,6 -80,3 -25,8
Mures 557,2 540,7 436,6 -114,2 -20,7
Sibiu 406,6 3941 368,2 -291 -7,3
(Sursa: INS)

Cauzele acestor evolutii sunt, ihainte de toate, nivelul scazut al fertilitatii, din cauza careia
generatia de parinti este inlocuita doar partial, dar si migratia, mai ales cea externa, care afecteaza
indeosebi tinerii cu un grad de profesionalizare inalt. La nivel judetean, cea mai nefavorabila evolutie
demografica se va inregistra in judetul Alba, acesta putand pierde pana in 2050 circa 30,3% din populatja
actuald. Scaderile demografice estimate pentru celelalte 5 judete ale regiunii, chiar daca sunt mai mici fata
de cea a judetului Alba, rdmén importante, fiind cuprinse intre 25,8% (ih judetul Harghita) si 7,3% (in judetul
Sibiu).

2.7.Evolutia statisticilor in domeniul economic si a mediului la nivel regional/ judetean

2.7.1. PIB-ul la nivel regional/judetean

Evolutia PIB-ului la nivelul Regiunii de Dezvoltare Centru se regéseste in Tabel 2-45.

Tabel 2-45. Evolutia PIB (miliarde RON)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Egg:'r‘:ea 603 | 621 | 674 | 702 | 734 | 787 | 865 | 970 | 1084 | 121 | 1201
Alba 93 | 93 | 100 | 102 | 109 | 117 | 126 | 145 | 161 | 184 | 180
Brasov | 176 | 177 | 202 | 211 | 220 | 234 | 263 | 289 | 323 | 363 | 358
Covasna 4,0 44 4,3 4,6 4,7 51 5,6 6,4 72 79 7,7
Harghita | 60 | 63 | 65 | 68 | 72 | 73 | 80 | 95 | 105 | 119 | 117
Mures | 115 | 116 | 132 | 136 | 146 | 156 | 163 | 180 | 209 | 232 | 234
Sibiu 1214 | 127 | 131 | 136 | 139 | 155 | 177 | 194 | 212 | 236 | 235

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba, Proiectia principalilor indicatori economico — sociali in
PROFIL TERITORIAL 2020 — 2024 — Comisia Nationala de Prognoza)
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Figura 2-43. Evolutia PIB (milioane RON): a) pe judete, b) pe Regiunea Centru
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in termeni nominali, se constatd o evolutie ascendentd a PIB-ului in perioada de analiza, cu
pastrarea ierarhiei intre judete (doar judetele Mures si Sibiu isi modifica pozitiile in anumite perioade). Cea
mai mare valoare o are judetul Brasov, urmat de Mures si Sibiu. Cele mai mici valori se inregistreaza in
Harghita si Covasna. Rata de crestere in termeni nominali la nivelul ansamblului regiunii intre 2010-2018
este de 79,7%, peste medie aflandu-se judetele Brasov (83,51%), Mures (86,9%), iar sub medie judetele
Covasna (78,5%), Sibiu (74,8%), Alba (74,5%), Harghita (73,9%). Se remarca, de asemenea, incepand cu
anul 2015 existenta unor puncte de inflexiune, cu o accelerare a ritmului cresterii pentru judetele Brasov,
Mures, Alba si o diminuare a ritmului de crestere pentru judetele Sibiu, Covasna si Harghita. in termeni
reali, raportati la rata anuala a inflatiei din perioada 2010-2018 si considerand 2010 ca an de baza, evolutia
PIB in marime relativa este redata in Figura 2-44.

In termeni reali, raportati la rata anualé a inflatiei din perioada 2010-2018 si considerand 2010 ca
an de baza, evolutia PIB in marime relativa este redata in Tabelul 2-46 si in Figura 2-43.

Tabelul 2-46. Evolutia PIB in termeni reali pentru Regiunea Centru (milioane RON)

Ani 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Rata inflatiei - 58 33 4 1,1 -0,6 -1,5 13 4,6
Regiunea nominal | 60302,1 62113,8 | 674621 70163,1 73374,8 78706,6 86532,8 96984,1 108370,4
Centru real 60302,1 58708,7 | 61726,81 | 61729,03 | 63852,28 | 68905,56 | 76910,86 | 85093,81 | 90876,57
Modificare PIBfata | 0. | 07360, | 10236% | 10237% | 105.89% | 11427% | 127.54% | 114.11% | 150.7%
de anul 2010
170
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Figura 2-44. Evolutia PIB in termeni reali relativi (2010 — an de bazd):a) pe judete, b) pe Regiunea Centru

Si in termeni reali, se constata o crestere a PIB-ului, mai ales dupa anul 2014, cand efectele crizei
au inceput sa dispara. In perioada 2010-2016 se remarca o crestere inegala in termeni reali relativi a PIB-
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ului pe judetele Brasov si Mures distantdndu-se de restul judetelor, dar incepénd cu 2017 se inregistreaza

o convergenta mai mare a cresterii PIB-ului real relativ la anul de baza 2010.

2.7.2. PIB/ locuitor

PIB-ul pe cap de locuitor este reliefat in Tabel 2-47.

Tabel 2-47. Evolutia PIB/locuitor (milioane RON/locuitor)

2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Regiunea Centru | 22761 | 23470 | 25518 | 26562 | 27809 | 29838 | 32835 | 36828 | 41173 | 54465 | 53198
Alba 23791 | 24087 | 26097 | 26753 | 28586 | 30663 | 33164 | 38392 | 42932 | 58232 | 57138
Brasov 28046 | 28145 | 32125 | 33587 | 34974 | 37106 | 41563 | 45733 | 50814 | 68439 | 66152
Covasna 17420 | 19074 | 18658 | 20080 | 20503 | 22151 | 24485 | 28155 | 31755 | 40793 | 39338
Harghita 17985 | 18879 | 19473 | 20546 | 21279 | 21935 | 24179 | 28749 | 31757 | 40936 | 39694
Mures 18531 | 19250 | 21988 | 22700 | 24481 | 26212 | 27314 | 30282 | 35199 | 45307 | 45055
Sibiu 26415 | 27634 | 28446 | 29438 | 30058 | 33423 | 38087 | 41820 | 45502 | 61409 | 60004

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba, Proiectia principalilor indicatori economico — sociali in
PROFIL TERITORIAL 2020 — 2024 — Comisia Nationald de Prognoza)
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Figura 2-46. PIB/locuitor pentru regiunile de dezvoltare din Roménia (milioane RON/loc - 2018)

Judetul Alba are un PIB/loc. la nivelul mediu al regiunii. Se distanteaza fatd de restul judetelor
Brasovul si Sibiul, fiind sub medie judetele Mures, Covasna si Harghita (ultimele doua cvasi-egale). Nivelul
de urbanizare si industrializare este definitoriu pentru valoarea nominala a PIB-ului si raportul sdu pe cap
de locuitor. Comparativ cu restul regiunilor de dezvoltare din Romania in anul 2018, regiunile Bucuresti-
llfov si Vest au un PIB/loc. superior Regiunii Centru. Fata de media nationala, PIB/loc al Regiunii Centru
reprezinta 95,5%, iar raportat la media UE, reprezinta 66%. Regiunea Centru se situeza la aproximativ
acelasi nivel de dezvoltare cu unele regiuni din spatiul estic: Central Transdanubia (Ungaria), Adriatic si
Continental (Croatia), Western (Slovacia), Nord-Vest (Cehia), Mazovian (Polonia).

2.7.3. Structura PIB

in functie de natura activitatii, structura PIB este defalcata in
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Tabel 2-48.
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Tabel 2-48. Structura PIB dupa activitati

Activitati CAEN Rev.2 si
elemente componente PIB

Ani

2010 |

2011

2012

2013 |

2014

2015

2016

2017

2018

Agricultura, silvicultura si
pesculit

3148,2

3997 4

3008,5

3792,2

3799,2

34531

3526,8

3948,6

4276,2

Industria extractiva; industria
prelucratoare; productia Si
furnizarea de energie electrica
si termicd, gaze, apa calda si
aer conditionat; distributia apei;
salubritate, gestionarea
deseurilor,activitati de
decontaminare

20836,8

233518

211188

218482

22268,2

23594,8

25755,7

29686,7

31768,4

Constructii

4702,9

3469,7

4615,6

4672,7

4258,4

4409,9

4959,9

4814

5625,6

Comert cu ridicata si cu
amanuntul; repararea
autovehiculelor si
motocicletelor; transport si
depozitare; hoteluri si
restaurante

6341,6

5084 ,4

10042,8

9579,4

11045,7

13368,4

15781,9

17331,1

20029,2

Informatii si comunicatii

12744

1283,9

1786,9

2316,7

22784

2368,1

2953,7

3351

3480,3

Intermedieri financiare si
asigurari

7124

775,3

949,7

1305,4

1134,5

1155,4

1444

1041,3

1169,7

Tranzactii imobiliare

5691,6

5483,2

6001,4

6065,8

6367,2

7111,3

7281,5

7539,3

7946,5

Activitéti profesionale, stiintifice
si tehnice; activitati de servicii
administrative si activitati de
servicii support

1960,7

2170,9

2361

31275

3284

3711,9

3766,9

5028,6

5465

Administratie publica si
aparare; asigurari sociale din
sistemul public; invatamant;
sanatate si asistenta sociald

7490,9

6642,3

72916

7440,6

8524,7

7636,4

9599

11918,9

14639,6

Activitati de spectacole,
culturale si recreative; reparatii
deproduse de uz casnic si alte

servicii

1580,5

2201

1947,2

1689,1

1908,3

22744

2439,1

2994

3369

Valoarea adaugata bruta
regionald (VABR)

53740

54459,9

59123,5

61837,6

64868,6

69083,7

77508,5

87653,5

97769,5

Impozite pe produs

6648,5

75174

8131,5

8250,3

8431,6

9503,9

8848

9168, 1

10391,8

Drepturi asupra importurilor
(taxe vamale)

206,6

2775

321,7

246,7

256,3

301,6

312,9

290,3

350,7

Subventii pe produs

-293

-132,6

-114,6

-171,5

-181,7

-182,6

-136,6

-127,8

-141,6

Produs intern brut regional
(PIBR) - total

60302,1

62122,2

674621

70163,1

733748

78706,6

86532,8

969841

108370,4

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba)
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Figura 2-47. Structura PIB pe activitéti (milioane Ron)

Principalele ramuri de activitate care contribuie la formarea PIB sunt industria, comertul si
transporturile urmate la distantd mare de constructii, agricultura, tranzactii imobiliare. Compozitia PIB
reflectd o deficienta structurala, data de lipsa unor investitii industriale majore care sa dinamizeze ritmul
economiei regiunii. Atat ponderea agriculturii, cat si a industriei si constructiilor scad in timp, in schimb
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creste ponderea activitatilor orientate spre servicii: comert, transporturi, informatii si comunicatii, activitati
profesionale stiintifice si tehnice. Cheltuielile cu administratia, educatia, sanatatea, apararea si asistenta
sociala se mentin in jurul mediei de 11,15% din PIB.

Tabel 2-49. Ponderea in VAB a diferitelor categorii de activitati economice

Componenta

PIB 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 | 2018

Agricultura,
silvicultura
si pescuit 586% | 7.34% | 509% | 6.13% | 584% | 500% | 4.56% | 450% | 4.37%

Industrie 38.92% | 43.01% | 35.92% | 3548% | 34.64% | 34.27% | 33.33% | 33.87% | 32.49%

Constructii | 879% | 642% | 7.87% | 759% | 6.70% | 642% | 642% | 549% | 5.75%

Comert,
transport si
depozitare,
hoteluri si
restaurante | 11.56% | 9.01% | 16.67% | 15.25% | 16.65% | 19.02% | 20.42% | 19.77% | 20.49%

Informatii si
comunicatii | 2.35% | 2.34% | 3.00% | 3.73% | 3.50% | 3.42% | 3.82% | 3.82% | 3.56%

Intermedieri
financiare si
asigurari 1.32% 1.43% 1.49% 1.97% 1.58% 1.58% 1.76% 1.19% 1.20%

Tranzactii
imobiliare 10.59% | 10.09% | 10.18% | 9.81% 9.76% | 10.32% | 942% | 8.60% | 8.13%

Activitati
profesionale,
stiintifice si

tehnice 367% | 4.02% | 404% | 510% | 510% | 544% | 4.87% | 574% | 5.59%

Administratie
publica si
aparare;
asigurari
sociale,
invatamant;
sanatate si
asistenta
sociala 14.00% | 12.30% | 12.44% | 12.20% | 13.30% | 11.23% | 12.23% | 13.60% | 14.97%

Activitati de
spectacole,
culturale si
recreative 294% | 4.05% | 330% | 2.73% | 2.94% | 3.30% | 3.16% | 3.42% | 3.45%

Activitate traditionala in Regiunea Centru, agricultura constituie pana in zilele noastre principala
ocupatie si sursad de venit a locuitorilor din mediul rural. Orientata spre satisfacerea cererii interne,
agricultura beneficiaza de un potential natural important si diversificat. Cu toate acestea, sectorul agricol se
afla in cursul unui lung si dificil proces de modernizare si restructurare, menit s& conduca la eficientizare si
la valorificarea mai buna a importantului potential agricol al regiunii. Desi ponderea populatjei ocupate in
agricultura raméane ridicata (16,8%), contributia acestei ramuri la valoarea adaugata bruta a fost in anul
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2018 de numai 4,37%. Economia Regiunii Centru pastreaza inca un profil industrial vizibil, ce poate fi
evidentiat prin contributia relativ ridicata a industriei la formarea produsului intern brut. Profilul industrial al
regiunii este dat de industria de componente si subansamble auto, de industria usoara, a lemnului Si
mobilei si de industria alimentara si a bauturilor. Unitatile industriale sunt amplasate in general, in
localitatile urbane, iar in cazul orasglor mici dau acestor localitati un caracter monospecializat.

Sectorul serviciilor are o contributie importanta la formarea produsului intern brut regional, avand o
dezvoltare semnificativa in ultimii ani. Domeniile care au inregistrat cele mai mari cresteri sunt
transporturile (in special transporturile rutiere si cele aeriene), telecomunicatiile, sectorul financiar-bancar si
de asigurari. Turismul a ihregistrat o serie de progrese pe anumite segmente, cum ar fi agroturismul,
contribuind la valorificarea importantului potential turistic al regiunii. Regiunea Centru dispune de un
potential turistic important si diversificat, cu cateva subdomenii in care se bucurad de un cert avantaj:
turismul montan, turismul balnear, turismul cultural si agroturismul. In ultimii ani, Regiunea Centru a impartit
cu Regiunea Sud-Est unul din primele 2 locuri in ceea ce priveste capacitatea de cazare, numarul de turisti
atrasi si numarul de Tnnoptari. Prin faptul c@ este un domeniu economic in care firmele mici si persoanele
fizice joaca un rol marcant si asigura un numar semnificativ de locuri de munca, turismul este vital pentru
economia multor localitati mici din Regiunea Centru.

2.7.4. Numarul companiilor active
Datele sunt prezentate in Tabel 2-50.

Tabel 2-50. Numérul unitatilor economice active

Clasade | 2410 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

marime
Total 60893 | 55965 | 57854 | 58994 | 60818 | 61373 | 63157 | 66191 | 68942 | 72007
0-9 pers. 53168 | 47735 | 49552 | 50613 | 52478 | 52995 | 54787 | 57746 | 60423 | 63373
10-49 pers. 6261 6707 6764 6807 6825 | 6811 6873 | 6873 6945 7119

50-249 pers. 1243 | 1289 1302 1276 1260 | 1329 | 1309 | 1309 | 1309 | 1255

>= 250 pers. 221 234 236 248 255 238 263 263 265 260

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba)

Criza economica declansatd in 2010 a dus la inchiderea unitatilor economice mici si a micro-
intreprinderilor, revenirea la nivelul anterior crizei facdndu-se dupd 4 ani. Dinamica evolutiei micro-
intreprinderilor si a intreprinderilor mici este crescatoare, iar la nivelul intreprinderilor mijlocii si mari se
constatd o cvasi-stagnare a lor. Acelasi efect I-a avut si criza epidemiologica cauzatd de pandemia
determinata de virusul SarsCov2.

2.7.5. Numarul mediu anual salariati

Evolutia numarului de salariati pe ramuri economice principale este redata in Figura 2-48.
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Figura 2-48. Evolutia numdrului de salariafi pe ramuri economice in Regiunea Centru
(Sursa: INS)

Cea mai mare parte a salariatilor o reprezinta cei angajati in industrie. incepand cu anul 2018,
insa, numarul acestora a inceput sa se diminueze, corelat si cu scaderea ponderii industriei in ansamblul
PIB. Activitatile comerciale sunt a doua ramura sub raportul numarului deangajati, avand un trend
crescator. Invatamantul, in schimb, a pierdut pozitia de a treia activitate sub raportul angajatilor. Acest lucru
se explica prin aceea ca nuumarul cadrelor didactice s-a diminuat, el fiind corelat cu scaderea populatiei
scolare.

Domeniul sanitar a depasit educatia sub raportul numarului de angajati, avand un trend crescator.
Constructiile beneficiaza si ele de o crestere a numarului de angajati. Transporturile si administratia publica
nu prezintd fluctuatii semnificative ale numarului de angajati. Agricultura a inregistrat si ea cresteri ale
numarului de salarati, iar sectorul informatiilor si al comunicatiilor, desi detine ponderea cea mai mica, are
rata de crestere cea mai mare (121% in perioada 2010-2020). Céstigul salarial lunar net dovedeste
discrepante intre judete (Tabel 2-51).

Tabel 2-51. Céstig salarial lunar net (RON)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Regiunea Centru | 1240 | 1279 [ 1330 | 1394 | 1501 | 1661 | 1869 | 2149 | 2453 | 2757 | 2919
Alba 1241 1228 | 1323 | 1323 | 1433 | 1588 | 1767 | 2057 | 2375 | 2664 | 2848
Brasov 1304 | 1385 | 1463 | 1486 | 1604 | 1783 | 2020 | 2314 | 2609 | 2916 | 3059
Covasna 1062 | 1085 | 1179 | 1179 | 1267 | 1400 | 1542 | 1858 | 2089 | 2379 | 2483
Harghita 1025 | 1054 [ 1130 | 1130 | 1251 | 1375 | 1519 [ 1796 | 2059 | 2349 | 2512
Mures 1238 | 1252 | 1386 | 1386 | 1509 | 1630 | 1853 | 2112 | 2459 | 2739 | 2902
Sibiu 1342 | 1398 | 1429 | 1543 | 1616 | 1822 | 2046 | 2315 | 2626 | 2976 | 3169

(Sursa: Directia Regionala de Statistica Alba, Proiectja principalilor indicatori economico — sociali in
PROFIL TERITORIAL 2020 — 2024 — Comisia Nationala de Prognoza)
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Salariatii din judetele Sibiu si Brasov au castiguri peste medie, cei din Mures oscileaza la nivelul
acesteia, iar sub medie se afla salariatii din Alba, Covasna si Harghita. Diferentele de salarizare intre
judete urmaresc stuctura economiei acestora. Judetele Brasov si Sibiu, avdnd o economie predominant
industriala (detin impreuna 50% din numarul angajatilor din industrie la nivelul regiunii), beneficiaza de o
pondere mai mare a angajatilor specializati ale caror venituri salariale sunt mai mari, comparativ cu cei din
comert sau agricultura care constituie o pondere mai numeroasa din totalul populatiei angajate in judetele
Covasna, Harghita, Alba.

In domeniul tehnologiei informatiilor, domeniu cu salarii peste media pe economie, doar judetul
Brasov detine 45% dintre salariatii din regiune, iar impreuna judetele Brasov, Sibiu si Mures detin impreuna
84% dintre angajatii sectorului. Existenta polilor de dezvoltare economica din Brasov, Sibiu, Tg. Mures,
prezenta unor universitati mari in aceste centre fac posibila dezvoltarea de activitati economice cu valoare
adaugata mare. Asemenea activitati presupun nivel de competitivitate ridicat si ca urmare si un nivel de
salarizare mai mare.

2.7.6. Previziuni pe termen mediu privind PIB-ul si numarul de salariati

Conform datelor Comisiei Nationale de Prognoza prezentate in Proiectia principalilor indicatori
economico — sociali in profil teritorial 2020 — 2024, rezulta urmaoarele estimari.

Tabel 2-52. Evolutia prognozaté a PIB (euro/locuitor)

2021 | 2022 | 2023 | 2024
Regiunea Centru | 11480 | 12304 | 13237 | 14230
Alba 12409 | 13388 | 14489 | 15651
Brasov 14244 | 15225 | 16315 | 17500
Covasna 8523 | 9133 | 9833 | 10586
Harghita 8589 | 9215 | 9920 | 10673
Mures 9740 | 10470 | 11313 | 12197
Sibiu 12840 | 13674 | 14621 | 15619

Tabel 2-53. Evolutia prognozaté a populatiei ocupate civile medii (mii persoane)

2021 2022 2023 2024
Regiunea Centru | 1002,4 | 1011,2 | 1015,6 | 1019,1
Alba 158,2 | 159,8| 160,1| 160,3
Brasov 2425 | 2452 | 2464 | 2474
Covasna 81,6 82,3 82,6 82,9
Harghita 1229 | 1241 | 1248 | 1255
Mures 2138 | 2153 | 2159 | 2164
Sibiu 1835| 1846| 1858 | 186,8
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3. Zone cu accesibilitate rutiera redusa

3.1.Zone din Regiunea Centru cu nivel redus de conectivitate rutiera (masurata in timpul
necesar parcurgerii celei mai scurte distante de la centrul UAT-ului - comuna sau
oras sub 20000 locuitori pana la cel mai apropiat centru urban cu peste 20000
locuitori)

In vederea determinarii zonelor din Regiunea Centru a carui nivel de conectivitate rutierd se
situeaza sub un anume prag s-a utilizat un suport vectorial obtinut de pe pagina uniunii europene
(https://data.europa.eu/ro) reprezentat in Figura 3-1.

Figura 3-1. Reteaua de drumuri ce deserveste regiunea ADR Centru

Pentru reteaua rutiera a fost obtinuta astfel vitezele si duratele de parcurgere a segmentelor
stradale in conditiile de asa numit “flux liber”. In determinarea duratelor de deplasare pentru o retea de
transport pot fi utilizate mai multe functii prezentate in Tabel 3-1. Una dintre primele functii utilizate este
dezvoltatd in lucrarea [lrwin et al, 1961} relatia duratd de deplasare-flux fiind liniara. in lucrarile

8 Irwin, N.A., Dodd, M., VonCube, H.G. Capacity restraint in multi-travel model assignment programs, Highway Research Board
Bulletin 347, pag. 258-289, 1961.
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[Overgaard, 19671°, [Smock, 1962]'0 si [Soltman, 1965]'" graficul functiei este de form& exponentiala, in
timp ce in lucrarea [Mosher, 1963]'2 sunt prezente doua forme una logaritmica si una hiperbolica. Lucrarile
[Akcelik, 1991]'3 si [Davidson, 1966]'* prezinta doud functii cu forma neliniara utilizabile in determinarea
duratelor de deplasare.

Functiile utilizate in determinarea duratelor de deplasare in raport cu fluxul de trafic (modificat
dupa [Tu, 2008]'5) sunt reprezentate in tabelul de mai jos, unde t2 este durata de deplasare pentru fluxuri
libere, T, este durata de deplasare corespunzatoare fluxului ¢, pe arcul a, iar restul necunoscutelor sunt
parametri pozitivi ai functiei utilizate si tin de specificul retelei analizate.

Tabel 3-1. Functii utilizate in determinarea duratelor de deplasare in raport cu fluxul de trafic
(modificat dupd [Tu, 2008]6)

Nr.

Nume An Functie
crt. L

1. | Irwin&all 1961 { td +a, ¢, Pa < C,

Ta(ga, Ca) =

(¢ ) tg + ﬁa¢a + (aa _ﬁa)ca ¢a = Ca

2. | Smock 1962 ba

Ta (‘pa- Ca) — tg exp (C_)
3. | Mosher (1) | 1963 | T, (ha, Co) = t2 + In(C,) — In(Cy — )
4. | Mosher (2) | 1963 T (o C) = ay — Co(td —ay)

(;)CI — Ca

5. | Soltman 1965 Pa

Ta((pa- Ca) — tgzc_a
6. | Davidson | 1966 ¢ba/Cq )

Ta(pa, Ca) = 3 (1 BT

Overgaard | 1967 Ta(%_ca):tg%(%fca]ﬁﬂ

Akcelik 1991 dbac,
tg (1 +aaﬁ) ba < pCq
Ta($a, Ca) = p e a b
f2(1+ﬂag)+ﬁ(c—:—ﬁ) ¢Pq = pCy

9 Overgaard, K.R., Urban transportation planning traffic estimation, Traffic Quarterly, pag. 197-218, 1967

10 Smock, R.J., An iterative assignment approach to capacity restraint on arterial networks, Highway Research Board Bulletin
347, pag. 60-66, 1962.

1 Soltman, T.J., Effects of alternate loading sequences on results from chicago trip distribution and assignment model, Highway
Research Record 114, pag. 122-140,1965.

12 Mosher, W.W., A capacity restraint algorithm for assignment flow to a transport network, Highway Research Record 6, pag.41-
70,1963.

13 Akcelik, R., Travel time functions for transport planning purpose davidson's function, its time-dependent form and an
alternative travel time function, Australian Road Research 21(3), pag. 49-59, 1991.

14 Davidson, K.B., A flow travel-time relationship for use in transportation planning, in Proceedings of 3rd ARRBConference
(Part1)”, Australian Road Research Board, Melbourne,pag.183-194, 1966.

15 Tu, H., Monitoring travel time reliability on highways, PhD. thesis, T.U. Delft, 2008

16 Tu, H., Monitoring travel time reliability on highways, PhD. thesis, T.U. Delft, 2008
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Tn cazul in care nu se cunosc parametrii de calibrare pentru fiecare drum in parte, necesari pentru
a determina duratele de deplasare se pot alege diferite grade de utilizare a vitezei la flux liber (75%, 50%,
25%) pentru a putea evalua cat mai aproape de realitate nivelul de conectivitate in raport cu centrele
urbane cu niveluri ale populatiei peste 20000 de locuitori. Pentru cazul Regiunii de Dezvoltare Centru lista
acestor centre urbane este prezentata in Tabel 3-2 de mai jos, iar duratele de deplasare de la acestea la
reteaua rutiera rezulta din izocrone.

Figura 3-2. Izocronele pentru o durata de deplasare de 20, 40 si 60 de minute sunt reprezentate in
Figura 3-3.

Tabel 3-2. Orage utilizate in realizarea izocronei

Nr. | Orase cu peste 20000 de locuitori Populatie [locuitori]
1. | Brasov 277945
2. | Sibiu 154458
3. | Targu Mures 145943
4. | Aba lulia 66842
5. | Sfantu Gheorghe 61589
6. | Medias 55474
7. | Miercurea Ciuc 42487
8. | Fagaras 39725
9. | Odorheiu Secuiesc 36532
10. | Reghin 36875
11. | Sighisoara 33000
12. | Sacele 30587
13. | Sebes 28871
14. | Cugir 27408
15. | Tarnaveni 27308
16. | Aiud 27121
17. | Zarnesti 25670
18. | Codlea 24053
21. | Blaj 21439
22. | Targu Secuiesc 20348
23. | Gheorghieni 20065
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Figura 3-2. Duratele de deplasare (20, 40 si 60 de minute) in raport cu orasele cu peste 20000 locuitori

Izocronele pentru o durata de deplasare de 20, 40 si 60 de minute sunt reprezentate in figura 3.3.
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Figura 3-3. Izocronele rutiere (20, 40 si 60 de minute) in raport cu orasele cu peste 20000 locuitori
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Conectivitatea rutiera a UAT-urilor localizate pe teritoriul ADR Centru masurata in timpul necesar
parcurgerii celei mai scurte distante de la centrul UAT-ului - comuna sau oras sub 20000 locuitori pana la
cel mai apropiat centru urban cu peste 20000 locuitori pentru o valoare de prag de o ora este reprezentata
in Figura 3-4.
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Figura 3-4. Zone din Regiunea Centru cu nivel redus de conectivitate rutiera

Se observa ca principalele coridoare de transport sunt bine deservite. Astfel pentru majoritatea
localitatilor amplasate de-a lungul drumurilor europene, nationale sau autostrazi accesul la principalele
orase se poate face intr-un interval acceptabil de o ora. Totusi se regasesc zone in care accesul este mai
dificil si aici se remarca partea de Vest a judetului Alba, Estul si Nordul judetului Mures si nordul judetului
Harghita. De asemenea zona de Vest a judetului Covasna are o accesibilitate redusa. Acest lucru se
datoreaza geografiei specifice zonei ADR Centru care acopera o serie de zone muntoase unde
infrastructura rutiera are un grad de dezvoltare mai redus. De asemenea lantul muntos Carpati a actionat
ca o bariera in jurul acestei zone ce a condus dezvoltarea retelei rutiere doar pe anumite trasee permise de
un numar redus de trecatori montane.

In cazul in care valoarea de prag pentru durata deplasarii se mareste la 2 ore, duratele de
deplasare, izocronele rezultate si conectivitatea UAT-urilor din Regiunea Centru sunt reprezentate in
Figura 3-5 - Figura 3-7. Se observa ca gradul de acoperire este mult mai mare, acoperire fiind peste 80%.
Totusi sunt o serie de zone neacoperite. Acestea sunt in Vestul judetului Alba.
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Figura 3-6. Izocronele rutiere (20, 40, 60 si 120 de minute) in raport cu orasele cu peste 20000 locuitori
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Figura 3-7. Zone din Regiunea Centru cu nivel redus de conectivitate rutiera pentru o valoare de prag de
120 de minute

3.2. Zone din Regiunea Centru cu nivel redus de conectivitate rutiera (masurata in timpul
necesar parcurgerii celei mai scurte distante de la centrul UAT-ului - comuna sau
oras sub 20000 locuitori pana la cel mai apropiat centru urban cu peste 20000
locuitori)

Componenta din coridorul TEN-T care traverseaza teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru este
reprezentatd in figura 3-8. Reteaua Ten-T componenta de rutier este prezentatd in figura 3-9. In urma
analizei s-au identificat sase orase Sebes, Alba lulia, Aiud, Targu Mures, Gheorghieni si Sibiu cu populatia
de peste 20.000 de locuitori amplasate pe componenta rutiera a retelei TEN-T. Pentru acestea s-a realizat
izocrona de 60 de minute reprezentata in figura 3-10.
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Figura 3-10. Izocrona de 1 oré si conectivitatea zonelor din Regiunea Centru in raport cu componenta
rutierd a retelei TEN-T

3.3.Nevoile de imbunatatire a conectarii oraselor la reteaua TEN-T - Zone cu probleme de
conectivitate — harta izocrone- timp de parcurgere mai mare de 1 ora pana la cel mai
apropiat centru urban de peste 20 000 locuitori

Reteaua TEN-T este acoperita pe teritoriul ADR Centru de drumul E81 si in mare parte de
segmente de autostradd A1. Datoritd pozitionarii excentrice pe teritoriul ADR Centru pentru a putea asigura
accesul de la principalele localitati este necesar sa se dezvolte reteaua de autostrazi A1, A10, A3, A8.
Acestea se regasesc in diferite stadii de la proiectare pana la dare in folosinta. Astfel A1 este daté in mare
parte in utilizare dar pe segmentul Sibiu-Pitesti este in etapa de executie sau licitatie. Segmentul A10 este
in exploatare incepand cu finele anului 2021 (exceptie facadnd zona dealului Oiejdea unde sunt alunecéri de
teren, prin urmare lucrarile vor continua pana in luna aprilie 2022), Segmentul A3 este in executie pe mare
parte din teritoriul ADR Centru. Segmentul A8 este in etapa de pregatire fiind lansate primele licitatii privind
realizarea de studii de fezabilitate. De o mare importanta este si autostrada Sibiu — Brasov care va asigura
legatura dintre reteaua TEN-T si grupul de orase Fagaras, Brasov, Codlea. Sacele, Zarnesti. De asemenea
si aceasta este in pregatire, fiind lansate licitatii pentru studii de fezabilitate (https:/cestrin.ro)

3.4.Necesitate extinderii / modernizarii retelei regionale de transport rutier pentru a se
asigura conectarea intregii retele urbane a Regiunii Centru la reteaua TEN-T primara
sau secundara

Pe traseul retelei TEN-T, componenta rutiera, ce traverseaza teritoriul TEN-T se regasesc doua
orase si anume Sibiu si Sebes. Impactul din punct de vedere asupra calitétii vietii rezidentilor din cele doua
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orase este relativ redus, datorita faptului ca a fost dat in folosinta segmentul de autostrada A1, in zona.
Astfel, traficul de tranzit este mutat de pe infrastructura urbana de transport.

b)Sebes
Figura 3-11. Amplasarea retelei de transport in raport cu orasele Sibiu si Sebes
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3.5.Analiza situatiei existente a oraselor aflate pe traseul unui drum inclus in reteaua
TEN-T

La nivelul celor 21 de orase cu o populatie peste 20000 de locuitori supuse analizei, accesul
acestora la reteaua rutierd europeana se realizeaza cu o duratd a deplasarii de péna in patru ore.
lerarhizarea acestora in raport cu durata deplasarii spre reteaua TEN-T care deserveste teritoriul ADR
Centru se regaseste in Tabel 3-3.

Tabel 3-3 lerarhizare orase in raport cu coridorul TEN-T Rhine-Danube si durata de deplasare
(https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.htmi)

i | Orasecareaupeste 20000de | o RSB ee | i coraeaumal | maimicado oo
ocuitori ’ mult

1. | Sibiu

2. | Sebes

3. | Alba lulia

4. | Térgu Mures

5. | Gheorgheni

6. | Aiud

7. | Cugir

8. | Fagaras

9. | Blgj

10. | Medias

1. | Taméaveni

12. | Codlea

13. | Sighisoara

14. | Zarnesti

15. | Odorheiu Secuiesc

16. | Brasov

17. | Sacele

18. | Sfantu Gheorghe

19. | Miercurea Ciuc

20. | Targu Secuiesc

21. | Reghin

Pentru cazul in care analiza se efectueaza in raport cu reteaua TEN-T Comprenhensive situatia
este mult imbunatatita. Astfel conform figurii 3-13 si a tabelului 3-4, restul oraselor pot fi atinse in interval
de o ora sau mai putin.
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Tabel 3-4 lerarhizare orase in raport cu Refeaua TEN-T Extinsa
(https.://www.viamichelin.com/web/Routes, https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-
portal/map/maps.html)

Durata de
Orase care au Amplasate pe deplasare Durata de
Nr. | peste 20000 de Reteaua TEN-T < . deplasare
locuitori "Extinsa deo orr:us“a umal | mai mica de o ord

1. | Sibiu
2. | Sebes
3. | Alba lulia
4. | Aiud
5. | Fagaras
6. | Medias
7. | Codlea
8. | Sighisoara
9. | Brasov
10. | Targu Mures
11. | Sacele
12. | Targu Secuiesc
13. | Gheorgheni
14. | Cugir
15. | Blaj
16. | Tarnaveni
17. | Zamesti
18. | Odorheiu

Secuiesc
19. | Sfantu Gheorghe
20. | Miercurea Ciuc
21. | Reghin
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3.6.Modalitatea actuala de conexiune in functie de tipul de drum ce asigura conectarea
cu reteaua TEN-T pe distanta cea mai scurta si timpul mediu de parcurgere pana la
reteaua TEN-T

3.6.1. Transportul rutier

In conformitate cu Raportul Forumului Economic din 2019, Romania se situeaza pe locul 119 din
141 de state analizate in ceea ce priveste calitatea infrastructurii retelei rutiere. De asemenea, tara noastra
este pe ultimul loc in Europa in ceea ce priveste numarul de km de autostrada la 100.000 de locuitori. La
sfarsitul anului 2020 doar 910,86 km de retea de transport rutier de interes national se regasesc la
standarde de autostrada, din totalul de 17.091 km ["7]. Accesul la coridoarele din Europa de Vest, precum si
la coridoarele din Europa de Est si de Sud, este dificil si limitat de capacitatea de trafic si de calitatea
scazutd a infrastructurii de transport din Roménia, limitind astfel libera circulatie a marfurilor si a
persoanelor care tranziteaza teritoriul national.

La nivelul anului 2020, lungimea retelei de drumurile publice totaliza 86791 km (Tabelul 3), din care
17913 km (20,6%) drumuri nationale, 35085 km (40,4%) drumuri judetene si 33793 km (39,0%), drumuri
comunale. Densitatea retelei de drumuri publice la 100 km? teritoriu era de 36,4km. Cele mai mari valori ale
densitatii retelei drumurilor publice au fost inregistrate in regiunile Bucuresti-lifov (49,9 km/100km?2), Nord-
Est (40,5 km/100km?2) si Sud-Vest Oltenia (38,7 km/100km2). La nivelul Regiunii de dezvoltare Centru,
densitatea retelei de drumuri publice la 100 km? teritoriu era de 33,8 km/100km?, valoare sub media
nationald. La nivelul fiecarui judet al regiunii valorile corespunzatoare densitatii retelei de drumuri publice
era de 48,9 km/100km? in Alba, 30,5 km/100km? in Brasov, 23,4 km/100km? in Covasna, 31,4 km/100km?
in judetul Harghita, 32,9 km/100km? in Mures si 30,9 km/100km? in Sibiu.

Potrivit unor studii recente realizate de EuroRAP, drumurile cu o singura banda pe sens de mers
sunt considerate drept cele mai periculoase. Studiile au ajuns la concluzia ca, in Europa, riscul accidentelor
pentru acest tip de drumuri este de patru ori mai mare decét in cazul autostrazilor. Acest lucru este
confirmat de statisticile locale, care evidentiaza un risc semnificativ mai mare in acest caz. Cifrele arata ca
pentru drumurile nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decét pentru autostrazi si de peste trei
ori mai mare, daca se iau in considerare doar drumurile nationale din zonele interurbane. In prezent,
aproximativ 90% din reteaua nationald este reprezentata de drumuri cu o singura banda pe sensul de
mers, care contribuie la statistici nefavorabile, precum si la costuri sociale si economice semnificative
asociate accidentelor rutiere.

in plus, capacitatea insuficientd a retelei de infrastructurd a limitat posibilitatea de a prelua
cresterea deplasarilor de marfuri si pasageri in zonele puternic congestionate si, in special, la intrérile in
orasele mari, ceea ce a dus la ambuteiaje de trafic si, in consecinta, la inrdutatirea parametrilor de calitate
a transportului si la respectarea obiectivelor impuse de reglementarile europene 8], In prezent, unul dintre
principalele dezavantaje ale sectorului de transport rutier este faptul ca accesul regiunilor la reteaua
centrala sau globala de transport este insuficient pentru a permite mobilitatea populatiei, marfurilor. In fapt,
Roménia are regiuni care sunt izolate din punctul de vedere al conexiunilor rutiere moderne de mare viteza.

in ultimii 10 de ani, schimbérile rapide din zonele urbane au dus la dezvoltarea zonelor rezidentiale
si comerciale si la extinderea spatiului urban, integrand drumurile nationale in reteaua rutiera a localitatilor,

T EUROSTAT (Sursa: https://ec.europa.eu/eurostat)
'8 Planul National de Redresare si Rezilienta al Roméniei 2021 (Sursa: https://mfe.gov.ro/pnrr/)
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de-a lungul zecilor de kilometri, cu consecinte directe asupra parametrilor de functionare si a sigurantei pe
care drumurile nationale trebuie s& le ofere. Acest fenomen, in lipsa unor masuri coordonate de
imbunétatire a transportului public de célatori la nivel de zona urbana functionald (urban + periurban), a
transportului nemotorizat (piste pentru biciclete), de construire a unor parcari de tip park and ride, impreuna
cu capacitatea limitatd a retelei rutiere urbane (inclusiv spatiile de parcare), de a permite cresterea brusca
a numarului de vehicule rutiere, au produs ambuteiaje de trafic, intr-o masura ingrijoratoare, atat pe
drumurile nationale cat si in localitatile urbane, amplificand nivelul emisiilor poluante si al zgomotului.
|dentificarea si analiza coridoarelor de conectivitate la nivelul Romaniei constituie un demers
deosebit de important pentru stabilirea si fundamentarea interventiilor si proiectelor pentru sectorul rutier.
Pentru dezvoltarea unei retele rutiere sustenabile din punct de vedere economic dar si performanta atat la
nivel national cat si la nivel international analiza in lungul unor coridoare de conectivitate se dovedeste a fi
absolut necesara. Coridoarele de conectivitate au fost stabilite atat ca legatura intre principalele regiuni de
dezvoltare a Roméaniei, dar si in lungul unor aliniamente care s& conecteze polii de crestere economica si
centrele industriale ale Roméniei (cele existente sau potentiale). O atentie deosebité in analiza coridoarelor
de conectivitate s-a acordat conexiunii acestora cu coridoarele de transport din tarile vecine dar si cu cele
dezvoltate la nivel continental. Din aceasta perspectivda, au fost stabilite cinci coridoare cheie de
conectivitate rutierd la nivel national si mai multe inter-coridoare si coridoare transfrontaliere care sa
asigure nevoia de conectivitate si care stau la baza identificarii ulterioare a proiectelor din sectorul rutier.

“f——P> CC.TEN.T CONNECTIVITY CORRIDOR

e IC-TEN-TOONNEC"VI!’VIN’TEROORRJDOR: Bk -
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=

Figura 3-14. Harta coridoarelor de conectivitate rutiera din Romania ['

19 Plan investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pe perioada 2020 - 2030 - rezumat, Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, Bucuresti, 21 iulie 2020 (Sursa: https://media.hotnews.ro/media_server1/document-2020-07-22-
24188758-0-plan-investitional-infrastructura-2020-2030.pdf)
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Din figura reiese ca cele cinci coridoare de conectivitate rutiera sunt:

Coridorul de conectivitate 1 (Transcarpati) — Este compus din 13 proiecte de autostrada si
asigura legatura intre Marea Neagra si granita de vest a tarii pe o lungime de aproximativ 886 km
din care 650 km sunt deja in operare. Intregul coridor se suprapune atét retelei TEN-T Core cét si
ramurii nordice a coridorului european Rin-Dunare. Proiectele de autostrada necesar a fi
implementate pentru a se realiza continuitatea acestui coridor sunt: Autostrada Inel Bucurest
(ramura nordica), Autostrada Inel Bucuresti (ramura sudica), Autostrada Pitesti — Sibiu, sectorul de
autostrada Holdea — Margina

Coridorul de conectivitate 2 (Drumul Siretului) — Este compus din noud proiecte de
autostrada/drum expres care asigura legatura pe axa nord — sud, intre Moldova si Muntenia dar i
intre Ucraina / Moldova si Bulgaria la nivel de tranzit continental. Lungimea coridorului este de
aproximativ 580 km din care 65 km sunt in operare. Intregul coridor se suprapune retelei TEN-T
Core. Proiectele de autostrada / drum expres necesare a fi implementate pentru a se realiza
continuitatea acestui coridor sunt: drumul de mare viteza Giurgiu Frontierd — Bucuresti, drumul de
mare viteza Ploiesti — Buzau, drumul de mare viteza Buzau — Focsani, drumul de mare viteza
Focsani — Bacdu Sud, drumul de mare vitezd Bacau Nord — Pascani, drumul de mare viteza
Pascani — Suceava, drumul de mare viteza Suceava — Siret Frontiera.

Coridorul de conectivitate 3 (Coridorul Moldova) — Este compus din doud proiecte de
autostrada si un proiect de conectivitate intre acestea. Coridorul in lungime de aproximativ 300 km
asigura legatura intre sudul Transilvaniei si Moldova si reprezintd o cale rapida de acces la
coridorul de conectivitate 1. intreg coridorul se suprapune retelei europene de transport TEN-T
Comprehensive. Coridorul de conectivitate este compus din proiectele de autostrada Sibiu —
Brasov si Brasov — Bacau care sunt legate de proiectul de autostrada ByPass Brasov — Nord.
Coridorul de conectivitate 4 (Coridorul Montana) — Este compus din opt proiecte de autostrada
care conecteaza Moldova de Transilvania prin partea central-nordica a Romaniei. Coridorul are o
lungime de aproximativ 580 km si se afla in operare sau in faze avansate de constructie intre Tg.
Mures si Nadaselu (aproximativ 110 km). Sectorul de coridor estic (Ungheni — lasi — Tg. Mures —
Turda) se suprapune retelei europene TEN-T Core, iar sectorul vestic (Turda — Gilau — Suplacu de
Barcau — Bors) face parte din reteaua europeana TEN-T Comprehensive. Interventiile necesare
pentru realizarea coridorului sunt reprezentate de patru importante proiecte de autostrada in
lungime totala de aproximativ 470 km: autostrada Ungheni Frontiera — lasi — Tg. Neamt, autostrada
Tg. Neamt — Tg. Mures, respectiv autostrada Nadaselu — Suplacu de Barcau si Suplacu de Barcau
— Bors Frontiera.

Coridorul de conectivitate 5 (Coridorul Danubius) — Este compus din trei proiecte de drum
expres care conecteazd Muntenia, Oltenia de Banat si mai departe de Europa Centrala. Coridorul
de conectivitate are o lungime de aproximativ 441 km din care doar 11 km se afla in operare,
corespunzatori legaturii autostrada A1 — varianta de ocolire Lugoj. Coridorul de conectivitate rutiera
se suprapune atat retelei europene TEN-T Core cét si celei TEN-T Comprehensive, dupa cum
urmeaza: sectoarele Bucuresti — Alexandria — Craiova si Dr. Tr. Severin — Lugoj apartin TEN-T
Core respectiv sectorul Craiova — Filiasi — Dr. Tr. Severin care apartine retelei TEN-T
Comprehensive. De asemenea, nivel continental aceasta axa se suprapune coridorului european
Orient East-Med care uneste Europa Centrald cu porturi de la Marea Nordului, Marea Baltica,
Marea Neagra si Marea Mediterana. Interventile necesare pentru realizarea coridorului de
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conectivitate Danubius sunt: drum expres Bucuresti — Alexandria — Craiova, drum expres Craiova —
Dr. Tr. Severin, drum expres Dr. Tr. Severin — Caransebes — Lugoj.
Din lista de mai sus, se poate observa ca, la nivelul Regiunii CENTRU, se regasesc coridoarele
CC1: Transcarpati, CC3: Moldova si CC4: Montana. Proiectele de infrastructura care compun coridoarele
de conectivitate rutiera din Romania precum si cele care se regasesc la nivelul Regiunii de Dezvoltare
CENTRU sunt centralizate in tabelul de mai jos.

Tabel 3-5. Lista proiectelor de infrastructura la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU din

compunerea coridoarelor de conectivitate rutierd din Romania (Sursa: prelucrare dupa [2l)

. : Valoare C(.)St Cos.t
I Cor|d<_>r_de Retea TEN-T Denumire proiect Status LU estimata es_tlmat ".'ed'u
crt conectivitate 2 (km) (mil.euro) (mil. euro | (mil.euro/
) cu TVA) km)
Constanta - Bucuresti 0 203.5
Coridor de Inel Bucuresti (Nord) P 49.6 521.4 620.5 10.5
Conectivitate 1 Inel Bucuresti (Sud) C 51.2 507.3 507.3 9.9
CcC1- Bucuresti — Pitesti 0 109.7
,TRANSCARPATI' Pitesti — Sibiu P/IC 122.2 27735 3300.4 22.7
Constanta - Centura Sibiu 0 17.6
! Bucuresti —’Pite§ti TEN - T CORE Sibiu Vest — Sebes 0 58
— Sibiu - Sebes - Sebes - Deva 0 56.9
Deva - Lugoj - Deva — Holdea 0 43.3
Timisoara - Arad - Margina - Timisoara 0 77.7
Nadlac Timisoara — Arad 0 445
Arad - Nadlac 0 38.9
Coridor de Sibiu - Brasov P 129.6 1479.9 1761.1 114
Conectivitate 3
CC3 - MOLDOVA’ TEN-T ByPass Bragov Nord 0 19.7
2 o .
Sibiu - Fagaras — | Comprehensive
Brasov — Onesti - Brasov - Bacéu P 159.9 18455 | 2196.1 115
Bacau
Coridor de Ungheni-lasi-Tg. Neamt P 1011 2090.6 2487.5 20.7
Conectivitate 4 Tg. Neamt-Tg. Mures P 210.9 5403.9 6430.7 256
CC4- TEN-T CORE | Tg. Mures — lernut 0 14
;TRANSILVANIA - lernut — Chetani C 17.9 91.2 108.5 5.1
MONTANA’ Chetani — Campia Turzii C 15.7 58.3 69.4 3.7
3 lTJngEeni —tla$Ti - Campia Turzii - Nadaselu | O 61
g. Neamt - Tg. 5d3selu—
Mures - Turda - TEN-T | pooasel-Suplaci de P | 1003 | 13522 | 16091 | 135
Gildu - Nadaselu - | Comprehensive .
Zalau - Suplacu de Suplacu de Barcau - PC | 603 | 2013 | 2396 33

Barcéu - Bors

Bors

Obsevatii: O — in operare, P —in proiectare, C — in constructie

3.6.1.1. Inter — coridoarele de conectivitate rutiera

Mobilitatea si schimbul de fluxuri de transport intre cele cinci coridoare de conectivitate rutiera sunt
asigurate de catre cinci inter-coridoare de conectivitate rutiera, dupa cum urmeaza:
o Inter-Coridorul de conectivitate A (Inter-coridorul Ardeal) — Se suprapune retelei europene
TEN-T Core si este compus din patru proiecte de autostrada (70 km in total) care conecteaza
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coridoarele de conectivitate 1 — Transcarpati de coridorul de conectivitate 4 — Montana intre Sebes
si Turda. Lotul 1 este deschis circulatiei din 2020, lotul 2 este preconizat a se deshide catre finalul
anului 2021 iar loturile 3 si 4 dintre Aiud, Teius, Alba lulia si Sebes sunt deschise circulatiei din
2018.

o Inter-Coridorul de conectivitate B (Inter-coridorul Autostrada Zapezii) - Este compus din doua
proiecte si are o lungime de aproximativ 113, suprapunand-se retelei TEN-T Comprehensive intre
Ploiesti si Brasov. Inter-coridorul asigura mobilitatea intre mai multe coridoare de conectivitate:
CC2 Drumul Siretului in sud, respectiv CC4 Moldova in nord. Coridorul este compus din
autostrazile Ploiesti — Comarnic si Comarnic — Brasov. In exploatare incepand cu anul 2020 se afla
aproximativ 9 km de autostrada corespunzatori lotului dintre Cristian si Rasnov

o Inter-Coridorul de conectivitate C (Inter-coridorul Oltenia) — Acest inter-coridor este constituit
de proiectul drumului expres Pitesti — Craiova si compus din cinci proiecte aflate in diverse faze de
executie, pe o lungime de 121 km. Inter-coridorul sesuprapune retelei europene TEN-T
Comprehensive si va creste mobilitatea intre coridoarele de conectivitate CC 1 Transcarpati si CC
5 Danubius. (tabel 7). Pe de alta parte va constitui 0 axa de descongestionare a traficului in lungul
DNG5, in special la nivelul oraselor Slatina si Bals.

e Inter-Coridorul de conectivitate D (Inter-coridorul Dobrogea) — Acest inter-coridor asigura
legatura intre Moldova si Marea Neagra respectiv intre coridorul de conectivitatea CC 2 Drumul
Siretului Tn nord-vest si coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpati in sud-est. Lungimea inter-
coridorului este de aproximativ 410 km si este compus din mai multe proiecte: drumul expres
Buzau - Braila (98 km), drum expres Focsani — Braila — Galati (97 km), podul suspendat peste
Dunare (2 km - aflat in executie), drumul expres Macin — Tulcea — Constanta (Ovidiu) (187 km),
autostrada ByPass Constanta - legatura spre Portul Constanta (22 km — aflat in operare din
2011/2013). Toate proiectele apartin retelei europene TEN-T Comprehensive, cu exceptia
proiectului de drum expres Focsani - Braila.

e Inter-Coridorul de conectivitate E (Inter-coridorul Mures) — Acest inter-coridor asigura legatura
si mobilitatea ntre coridorul de conectivitate CC 4 Montana si coridorul de conectivitate CC 3
Moldova, intre Tg. Mures si Fagaras. Lungimea inter-coridorului este de 108 km si se suprapune
retelei europene TEN-T Comprehensive. Interventiile necesare pentru implementarea acestui inter-
coridor sunt reprezentate de doua sectoare de autostrada: Tg. Mures — Sighisoara (56 km),
respectiv Sighisoara — Fagaras (52 km)

e Inter-Coridorul de conectivitate F (Inter-coridorul Tara Crisurilor) — Acest inter-coridor asigura
legatura si mobilitatea intre coridorul de conectivitate CC 4 Montana si coridorul de conectivitate
CC 1 Transcarpati, intre Oradea si Arad. Lungimea inter-coridorului este de 134 km si se
suprapune retelei europene TEN-T Comprehensive. De asemenea acest inter-coridor este parte
integranta a traseului Via Carpatia care are ca obiectiv major conectarea rutiera a Marii Baltice cu
Marea Mediterana.

Se poate observa ca, la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU se regasesc doar inter-coridoarele
IC A - Ardeal, IC B — Autostrada Z&pezii, respectiv IC E — Inter-coridorul Mures. Proiectele de infrastructura
rutiera care compun aceste inter-coridoare care se regasesc la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU
sunt centralizate in tabelul de mai jos.
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Tabel 3-6. Lista proiectelor de infrastructura la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU din
compunerea inter-coridoarelor de conectivitate rutiera din Romania (Sursa: prelucrare dupa £])

Valoare Cost Cost
Al Corldt_)r_de Retea TEN-T Denumire proiect Status M estimata es_tlmat n_ledlu
crt conectivitate 0 (km) (mil.euro) (mil. euro | (mil.euro/
) cu TVA) km)
INTERCORIDORUL
DE CONECTIVITATE o _
ICB - Ploiesti - Comarnic P 51.3 306.77 365.1 6
‘AUTOSTRADA
] TRREIN e
Bucuresti - Ploiesti - P
Comarnic - Sinaia - Comarnic - Brasov P 62.3 397.8 1187.4
Predeal - Rasnov-
Brasov
INTERCORIDORUL
DE CONECTIVITATE TEN-T Tg. Mures - Sighisoara P 56 448 5331
2 IC B - ‘MURES’ -
Ta. Mures- Comprehensive - o
e s Sighisoara - Fagaras P 52 416 495
Sighisoara-Fagaras ' ’

3.

6.1.2. Coridoarele transfrontaliere

Legatura coridoarelor de conectivitate cu retelele rutiere din tarile vecine se realizeaza in lungul
coridoarelor TEN-T, in mod direct sau indirect. Legatura directa a coridoarelor de conectivitate cu retelele
rutiere ale tarilor vecine se face dupd cum urmeaza:

Coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpati: conectivitate cu Ungaria prin PTF Nadlac Il in
vest, respectiv cu alte tari prin portul Constanta in est; mobilitatea rutierd nationald si
transfrontaliera se face in lungul coridorului TEN-T Core si a coridorului Rin — Dunare (ramura
nordica);

Coridorul de conectivitate CC 2 Drumul Siretului: conectivitate cu Bulgaria prin PTF Giurgiu in
sud, respectiv cu Ucraina prin PTF Siret n nord; mobilitatea rutiera nationala si transfrontaliera se
face in lungul coridorul TEN-T Core;

Coridorul de conectivitate CC 4 Montana: conectivitate cu Ungaria prin PTF Bors Il in vest,
respectiv cu Republica Moldova prin PTF Ungheni Il in est; mobilitatea rutiera nationala si
transfrontaliera se face in lungul coridorul TEN-T Core;

De asemenea, coridoarele de conectivitate se racordeaza cu retelele rutiere ale tarilor vecine si

indirect, prin intermediul coridoarelor de conectivitate transfrontaliere, astfel:

Coridorul transfrontalier CTF 1 (Coridorul Banat) — conecteaza coridorul de conectivitate CC 1
Transcarpati in nord (zona Timisoara), cu Serbia prin PTF Moravita in sud. Lungimea coridorului
este de aproximativ 88.1 km. Mobilitatea rutiera nationald si transfrontaliera se face in lungul
coridorul TEN-T Core.

Coridorul transfrontalier CTF 2 (Coridorul Tracia) — conecteaza coridorul de conectivitate CC 5
Danubius in nord (Dr. Tr. Severin/Craiova), cu Bulgaria prin PTF Calafat in sud. Lungimea
coridorului este de aproximativ 151 km. Mobilitatea rutiera nationala si transfrontaliera se face in
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lungul coridorul TEN-T Core, prin intermediul a doua proiecte rutiere: Dr. Tr. Severin — Calafat (72
km), respectiv Craiova — Calafat (78 km).

Coridorul transfrontalier CTF 3 (Coridorul Somes) — conecteaza coridorul de conectivitate CC 3
Montana in partea de sud (Turda, Cluj Napoca), atat cu Ungaria prin PTF Petea Il, cat si cu
Ucraina prin PTF Halmeu Il. Lungimea coridorului este de aproximativ 264 km. Mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se face partial in lungul coridorul TEN-T Comprehensive. Coridorul
asigura conectivitatea la reteaua rutiera rapida in mod direct a municipiilor Satu Mare si Baia Mare,
respectiv indirect a municipiului Bistrita.

3.6.1.3. Definirea retelei rutiere din Romania

Pentru dezvoltarea sustenabild a sistemului de transport rutier, in stransa relatie cu nevoile de

conectivitate si cu sursele de finantare, au fost definite trei niveluri de retele rutiere cu caracter de
complementaritate, cu rol de a crea un sistem arboricol care sa asigure si sa deserveasca eficient populatia

g

si economia din Romania. Tn stabilirea nivelurilor de retele au fost analizate si cresterea conectivitatii in
regiunea Europei deSud-Est dar si corelarea cu politicile europene de reducere a efectelor schimbarilor
climatice. in acest context, au fost definite trei tipuri de retele rutiere, bine definite, cu un grad ridicat de
complementaritate, care sa acopere intreaga tara si care sa raspunda cerintelor de mobilitate pentru o
dezvoltare economicad cat mai rapida si sanatoasa. Cele trei retele rutiere identificate, fundamentate prin
analiza detaliata din Master Planul General de Transport al Romaniei, sunt reprezentate de catre:

Reteaua rutiera primara — constituie osatura rutiera a Romaniei in context national (coridoarele
de conectivitate rutiera) si european regional (coridoarele TEN-T din Romania);

Reteaua rutiera secundara — se constituie atét intr-o retea de complementaritate a retelei primare
dar si intr-o retea de legatura intre aceasta si reteaua rutiera tertiara;

Reteaua rutiera tertiara — este reprezentata de drumurile care se conecteaza direct la reteaua
rutiera secundara si asigura legatura sistemica a oraselor mici cu celelalte retele.

3.6.1.4. Sectorul rutier - reteaua primara

in contextul finantarilor limitate care vor caracteriza urmétorul cadru financiar si a efectelor post

pandemie Covid-19, se resimte nevoia concentrarii politicilor si investitiilor nationale asupra portiunilor de
retea rutiera care, din punct de vedere al rolului si al utilitatii, alcatuiesc sectorul principal al retelei
nationale. Astfel, reteaua rutierd primara indeplineste importante functii, cum ar fi:

Conectivitatea intre centrele economice populate importante si centrele importante definite de un
nivel al populatiei mai mare de 125 000;

Conectivitatea cu puncte de deschidere catre tarile vecine, precum treceri de frontiera, aeroporturi
si porturi importante;

Coridoare de o importantd majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-o capacitate
mare ce permite transportul intensiv de persoane si marfuri;

Coridoare de importantd europeana — regionald pentru asigurarea tranzitului de pasageri i
schimbului de marfuri intre statele vecine.

Coridoare de conectivitate, inter-coridoarele de conectivitate si coridoarele transfrontaliere
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Avand la baza criteriile prezentate mai sus, reteaua rutierd primara conecteaza toate regiunile de
dezvoltare si cei mai importanti poli de crestere economica din Roménia. Pe de alta parte, din reteaua
rutiera primara fac parte si primele 18 orase din Roménia in raport al nivelului populatiei (peste 125 000
locuitori). Astfel, reteaua rutierd primara inter-conecteaza in mod direct municipiile Bucuresti, Cluj-Napoca,
Timisoara, lasi, Constanta, Craiova, Brasov, Galati, Ploiesti, Oradea, Braila, Arad, Pitesti, Sibiu, Bacau,
Baia Mare, Buz&u, Dr. Tr. Severin, importante centre socio-economice si demografice. Harta retelei rutiere
primare este ilustrata in Figura 3-15.

e Harta retea rutiera primara
IN v:.n‘;. ICTURIL Y v.vn\ INICATUHLOR p 3 ’ . '
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k|

Figura 3-15. Harta retelei rutiere primare a Romaniei (201

Reteaua rutiera primara acopera echilibrat teritoriul Roméniei si poate reprezenta un veritabil motor
de dezvoltare economica nationala si regionala, care poate contribui la cresteri exponentiale ale mobilitatii
persoanelor si marfurilor si care poate dinamiza investitile pe nivelurile economice cu efecte pentru
cresterea calitatii vietii locuitorilor Roméaniei. Pe de alta parte reteaua rutiera primara se suprapune intregii

20 Plan investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pe perioada 2020 — 2030 - rezumat, Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, Bucuresti, 21 iulie 2020 (Sursa: https:/media.hotnews.ro/media_server1/document-2020-07-22-
24188758-0-plan-investitional-infrastructura-2020-2030.pdf)
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retele europene TEN-T Core si in cea mai mare parte a retelei TEN-T Comprehensive din Romania. in
acest fel se contribuie la dezvoltarea mobilitatii rutiere generale atat la nivel national, cat si la nivel
european regional. Tabel 3-7 este prezentatd modalitatea actuala de conectare a oraselor Regiunii
CENTRU la reteaua rutiera primara (TEN-T Core sau Comprehensive)?'.

Tabel 3-7. Modalitate de conectare a oraselor Regiunii CENTRU la reteaua rutiera primard (TEN-T
Core si TEN-T Comprehensive)

Nr. crt. OragEI?‘lce-F]I;l:jnea TEN-T Core Comglir‘lllgnsive Conectivitate Timp [min]
1. Brasov -
2. Sibiu -
3. Targu Mures i
4. Alba lulia -
5. Sfantu Gheorghe - - DN 12 16
6. Medias - -
7. Miercurea Ciuc - - DN 12, DN 13A 73
8. Fagaras - _
9. Odorheiu Secuiesc - - DN 13A 48
10. Reghin - - DN 15 45
1. Sighisoara - -
12. Sacele - -
13. | Sebes -
14. Aiud -
15. Cugir - - DJ 704 15
16. Zarnesti - - DJ 112H 15
17. Tarnaveni - - DN 14A 45
18. Codlea - -
19. Blaj - - DN 14B 28
20. Targu Secuiesc - -
21. Gheorgheni - i
22. Ludus - -
23 Cisnadie - - DJ106D 17
24. Résnov - - DN 73 24
25, Toplita - - DN 12 45
26. Ocna Mures - - DJ 107D 7
27. | Avrig - -
28. Covasna - - DN13E 23
29 Agnita - - DJ 105D, DJ105A, 37

21 Datele despre duratele de deplasare din tabelul modalitatii de conectare a oraselor Regiunii CENTRU la reteaua TEN-T Core

sau Comprehensive sunt preluate de pe : https://www.viamichelin.com/)
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Nr. crt. OragEIR;‘l(e-F]I;l:jnea TEN-T Core Com;ir‘lllgnsive Conectivitate Timp [min]
DJ104E

30. Cristuru Secuiesc - - DN 13C 15
31. lernut - -

32. Sovata - -

33. Baraolt - - DJ 131 55
34, Victoria - - DJ 105C 9
35 | Intorsura Buzaului . . DN 10 40
36. Dumbraveni - - DN 14 25
37. Zlatna - - DN 74 49
38. Campeni - - DN 74 115
39. Télmaciu - -

40. Bélan - - DJ 125 16
41. Sérmasu - - DN 16, DN 15 76
42. | Teius - -

43, VIahita - - DN 13A 84
44. Ungheni - -

45. Miercurea Nirajului - -

46. Abrud - - DN 74 96
47. Séliste - -

48. Rupea - -

49. Sangeorgiu de Padure - -

50. Copsa Mica - -

51. Ghimbav - -

52. Predeal - -

53. Baia de Aries - - DN 75 926
54. Miercurea Sibiului - - DJ 106G, DJ 143B 9
55. Ocna Sibiului - - DJ 106B 25
56. Borsec - - DN 15 75
57. Baile Tusnad . . DN 12 52

3.6.1.5. Sectorul rutier - reteaua secundara

Reteaua rutierd secundara are functie de complementaritate cu reteaua rutiera primara dar si de
asigurarea legaturilor functionare intre aceasta si reteaua rutiera tertiara. O alta functie importanta a retelei
rutiere secundare este de alimentare si distributie spre si dinspre reteaua primara a fluxurilor de trafic, intr-
0 maniera moderna, rapida si in armonie cu mediul inconjurator si cu politicile europene de conectivitate.
Harta legaturilor dintre reteaua de drumuri primare si secundare de pe teritoriul Romaniei este prezentata
in figura 3-16. Reteaua rutiera secundara deserveste municipiile resedinta de judet (altele decét cele
localizate in lungul retelei primare) si asigura conexiunea acestora la reteaua rutiera primara (Tabel 3-8).
Asadar, din totalul de 42 de resedinte de judet din Romania, 30 dintre acestea se aflé pe reteaua rutiera
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primara, iar restul de 12 se conecteaza indirect la aceasta prin intermediul retelei secundare. Putem sa
afirmam astfel, ca toate municipiile resedinta de judet din Roménia sunt conectate direct sau indirect la
reteaua rutiera primara. De asemenea, reteaua rutiera secundara poate asigura la nivel de drum national
de tip 1x1 sau 2x2, conexiunea cu retelele rutiere din tarile vecine (ex. Albita — MD si Vama Veche - BG).

Harta retea rutiera primaré si secundara ...

LRUL TRANSPORTURILOR
TRUCTURIE SE COMUNICATIILOR

d Redma privas
== Retna sonnntant
[weveo] Rozechia ce udet
[sers 2] Localtatz fncd

Figura 3-16. Harta relatiei dintre reteaua rutierd primara si cea secundard a Romaniei [l

Tabel 3-8. Localizarea resedintelor de judet ale Regiunii CENTRU pe retelele rutiere din Roménia

Nr.crt Resedinta de judet Tip retea rutiera
1 Alba lulia Primara
2 Brasov Primara
3 Miercurea Ciuc Secundara
4 Sfantu Gheorghe Secundara
5 Sibiu Primara
6 Targu Mures Primara

146



3.6.1.6. Sectorul rutier - reteaua tertiara

Reteaua rutiera tertiara este reprezentata de drumurile care se conecteaza direct la reteaua rutiera
secundara si asigura legatura sistemica a oraselor mici cu celelalte retele. Drumurile din reteaua tertiara
sunt constituite din drumurile nationale, altele decét autostrazile, drumurile expres, euro-trans, trans-regio
si variantele de ocolire asa cum au fost ele identificate in MPGT. Aceste trei tipuri de retele asigura o
dispunere armonioasa a legaturilor rutiere din Romania, cu un aspect puternic vascularizat, care
conecteaza eficient centrele socio-economice importante si toate orasele mari ale tarii, cu reteaua rutiera
europeana, in concordanta cu politicile europene de coeziune si de protectie a mediului. Harta legaturilor
dintre reteaua primara, secundara si tertiara a Romaniei este prezentata in figura 3-17.

Harta retea rutiera primara, secundara si terti

= Retoaprinars
[—r et
| | Rea wainii
[7e310] Hagad nis g juce)
[ 2] Loosiie

Vame Yacha
Wikm

Figura 3-17. Harta complementaritétii dintre reteaua primara, secundaré si tertiard de drumuri a
Roméniei I
3.6.1.7. Lista proiectelor rutiere

Lista proiectelor rutiere a fost definitd in concordantd cu necesitatile de conectivitate la nivel
national si european, cu coridoarele de conectivitate si cele TEN-T dar si in functie de reteaua rutiera
primara si secundard. Asa cum au fost definite mai sus, coridoarele rutiere sunt formate din mai multe
sectoare de autostrada sau drumuri expres care se afla in diverse faze de dezvoltare (in operare, in
constructie sau in proiect). In acest planul investitional care a fost realizat in baza analizei detaliate
realizate la nivelul Master Planului General de Transport, se face referire doar la proiectele aflate in fazele
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de constructie si cele in fazele de pregatire / proiect, cele aflate deja in operare fiind excluse din analiza.
Ele au rol doar de definire a retelei in integritatea ei.

Astfel, a fost stabilitd o prima lista de proiecte, cele care apartin retelei primare (tabel 3-9) si care
este formata din proiectele aflate in faza de executie si cele aflate in faza de proiect. Lista cuprinde 38 de
proiecte rutiere de autostrazi si drumuri expres a caror lungime insumeaza aproximativ 3400 km. Din
tabelul 3-9 se poate observa cé proiectele autostrazilor Sibiu — Brasov, ByPass Brasov Nord, Brasov —
Bacau, Tg. Neamt — Tg. Mures, lernut — Chetani, Comarnic — Brasov si Tg. Mures — Fagaras se regasesc
pe teritoriile unitatilor administrative teritoriale ale Regiunii de Dezvoltare CENTRU.

Tabel 3-9. Lista proiectelor localizate pe reteaua primara a Regiunii CENTRU

. . . Cost Cost
Tip proiect . Cost estimat : .
Nr. . N Lungime . <« estimat mediu
Proiect retea primara | Retea TEN-T conform (mil. euro fara : .
crt g U MPGT (km) TVA) (mil. euro | (mil.euro/
cuTVA) km)
1 | Sibiu - Brasov Comprehensive | Autostrada 129.5 1479.9 1761.1 11.4
2 | Brasov - Bacau Comprehensive | Autostrada 159.9 1845.5 2195.1 11.5
3 | Ungheni - lasi - Tg. Core Autostrads | 101.1 2090.8 2487.8 207
Neamt
4 |48 Nemt - To Core Autostrads | 2109 54039 6430.7 256
5 | lemut— Chetani Core Autostrada 17.9 91.2 108.5 5.1
6 ?sztl?”' - Campia Core Autostrads |  15.7 58.3 69.4 37
7 | Comarnic - Brasov Comprehensive | Autostrada 62.3 997.8 1187.4 10
8 | Tg. Mures — Fagaras | Comprehensive | Autostrada 108 864 1028.2 8

Din cele 38 de proiecte, un numar de zece proiecte au fost introduse in categoria proiectelor rutiere
din scenariu de referintd, deoarece se afla fie in diverse faze de constructie, fie au fost semnate contractele
de lucréri. Aceste proiecte nu vor fi analizate multicriterial si nici nu vor fi prioritizate, implementarea lor fiind
stabilitd. Cele zece proiecte (opt proiecte de autostrada si doua de drum expres) care fac parte din
scenariul de referinta insumeaza o lungime de aproximativ 400 km. in aceasta listd a proiectelor de
infrastructura de transport inclusa in reteaua primara si care se regasesc in Regiunea de Dezvoltare
CENTRU sunt incluse autostrazile Sebes — Aiud, lernut — Chetani si Chetani — Campia Turzii.

Prin excluderea din lista proiectelor din reteaua primara a celor din scenariul de referinta, a
rezultata lista proiectelor din reteaua primara care vor fi analizate multicriterial, care vor fi proiritizate si a
caror nevoie de finantare va fi corelata cu sursele de finantare disponibile sau posibil disponibile, in cadrul
strategiei de implementare. Lista proiectelor rutiere din reteaua primara din Planul Investitional pentru
Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe perioada 2020 — 2030 este compusa din 29 de proiecte care
fnsumeaza o lungime de peste 3000 km si care apartine in majoritate retelei TEN-T Core. in Tabel 3-10
sunt trecute proiectele de infrastructura rutiera ce urmeaza a fi prioritizate si care se regasesc la nivelul
Regiunii CENTRU pe reteaua primara de transport.
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Tabel 3-10. Lista proiectelor ce vor fi prioritizate si care sunt localizate pe reteaua primara la nivelul

Regiunii CENTRU
Tip proiect . Cost estimat C(.)St Cos_t
Nr. . A Lungime . < o estimat mediu
Proiect retea primara | Retea TEN-T conform (mil. euro fara X .
crt g 0 MPGT (km) TVA) (mil. euro | (mil.euro/
cu TVA) km)
1 | Pitesti - Sibiu (L2, L3) Core Autostrada 68.8 1847.1 2198 26.8
2 | Sibiu —Brasov Comprehensive | Autostrada 129.5 1479.9 1761.1 11.4
3 | Brasov - Bacau Comprehensive | Autostrada 159.9 1845.5 2195.1 11.5
4 mreSNeamt - Te Core Autostrads | 210.9 5403.9 64307 25.6
5 | Comarnic - Brasov Comprehensive | Autostrada 62.3 997.8 1187.4 10
6 | Tg. Mures - Fagaras Comprehensive | Autostrada 108 864 1028.2 8

La nivelul Planului Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe perioada 2020 —
2030, numarul sectoarelor rutiere de pe reteaua secundara este compus dintr-un 33 de proiecte de drumuri
expres, drumuri transregio si eurotrans in lungime de aproximativ 3600 km. Drumurile expres din reteaua
secundara nu au caracter major de conectivitate, fie sunt dublate de legaturi rutiere din reteaua primara, fie
au caracter de ‘ciot’. Lista proiectelor ce vor fi prioritizate si care sunt localizate pe reteaua secunara la
nivelul Regiunii CENTRU sunt prezentate in Tabel 3-11.

Tabel 3-11. Lista proiectelor ce vor fi prioritizate si care sunt localizate pe reteaua secundaré la
nivelul Regiunii CENTRU

Tip proiect Cost estimat Lo o
Nr. . < Retea Lungime : < s estimat mediu
Proiect retea secundara conform (mil. euro fara . .
crt J TEN-T MPGT (km) TVA) (mil. euro | (mil.euro/
cu TVA) km)
1 | StGheorghe — Miercurea | s voieq | Trans Regio | 147 79.1 941 05
Ciuc - Ditrau ’

2 | Saratel - Tg. Mures Altd retea | Trans Regio 78 44 524 0.6
3 | Transfagdrasan Altd retea | Trans Regio 131 451 54.9 0.4

Variantele de ocolire asigurd tranzitul facil al vehiculelor si are beneficii directe atat pentru
transportul persoanelor si al marfurilor, cat si pentru cresterea calitatii vietii comunitatilor din localitatile
pentru care se realizeaza variantele de ocolire. La nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU, in lista
proiectelor de variante de ocolire regasim VO Miercurea Ciuc, Sfantu Gheorghe si Sighisoara.

3.6.1.8. Instalarea de statii de reincarcare vehicule electrice pe reteaua TEN-T din Romania

La nivelul Uniunii Europene este instituit un cadru comun de masuri destinate instalarii
infrastructurii pentru combustibili alternativi in Uniune, cu scopul de a reduce la minimum dependenta de
petrol si de a atenua impactul transporturilor asupra mediului. Mecanismul pentru interconectarea Europei
promoveazd implementarea unor strategii privind combustibilii alternativi prin stimularea eficientei
energetice, prin introducerea unor sisteme alternative de propulsie, inclusiv a unor sisteme de alimentare
cu energie electrica si prin furnizarea infrastructurii corespunzatoare si vizeaza finalizarea pana in anul
2050 a retelei europene de transport pentru toate modurile, respectiv reteaua centrala pana in 2030 si
reteaua globala pana in 2050.
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Strategia privind Cadrul National de Politicd pentru Dezvoltarea Pietei in ceea ce priveste
combustibilii alternativi in sectorul transporturilor si pentru instalarea infrastructurii relevante in Roménia
(Strategia privind Cadrul National), sustine dezvoltarea infrastructurii de combustibili alternativi in Romania,
astfel incat toate modurile de transport, metodele si tehnologile relevante sa poata fi utilizate
nediscriminatoriu in conformitate cu eficienta, aplicabilitatea si rentabilitatea lor pentru a asigura un sistem
de transport cu un grad ridicat de continuitate si un impact minim asupra mediului inconjurator si sanatatii
populatiei, atét in aglomerarile urbane, cat si de-a lungul infrastructurii interurbane si retelelor europene de
transport rutier, naval si aerian.

Conform strategiei amintite, au fost stabilite a fi realizate, pana in anul 2030, 70 de puncte de
reincarcare vehicule electrice pe reteaua TEN-T Centrala din Romania care este alcatuita din autostrazi,
drumuri expres si drumuri euro-trans aflate in diferite stadii de operare, constructie, sau de proiectare.
Locatiile propuse pentru punctele de reincarcare vehicule electrice la nivelul Regiunii de Dezvoltare
CENTRU sunt prevazute in tabelul de mai jos.

Tabel 3-12. Lista posibilelor locatii pentru statiile de reincércare cu energie electrica pe TEN-T la
nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU

Nr.crt Tip Pozitie e LD CRIITEEE ) Observatii
: statie de incarcare electrica [km]
Autostrada A1: Pitesti — Sibiu

1 / Km 189 71 Spatiu oprire propus, Céate o statie pe fiecare sens

de mers
Autostrada A1: Sibiu — Deva
statie carburant Km 260 80 Céte o statie pe fiecare sens de mers
2 parcare Km 340 69 Céte o statie pe fiecare sens de mers
Autostrada A10: Sebes — Turda

1 parcare Km 8 60 Spatiu oprire propus cate o statie pe fiecare sens
de mers

2 parcare Km 68 i Spatiu oprire propus (;:ate o statie pe fiecare sens
e mers

Autostrada A8: Targu Mures - lasi - Ungheni

1 parcare Km 45 80 Spatiu oprire propus cate o statie pe fiecare sens
de mers

2 parcare Km 125 58 Spatiu oprire propus cate o statie pe fiecare sens
de mers

3 parcare Km 183 57 Spatiu oprire propus (;:ate o statie pe fiecare sens
e mers

4 parcare Km 240 73 Spatiu oprire propus cate o statie pe fiecare sens
de mers

5 parcare Km 313 i Spatiu oprire propus cate o statie pe fiecare sens
de mers

3.6.1.9. Propuneri cu caracter aplicativ pentru infrastructura rutiera
Pentru cresterea beneficiilor retelei de transport in raport de sporirea fluxurilor de trafic, cresterea
sigurantei si a accesibilitdtii la reteaua primara au fost propuse un set de masuri si interventii cu rezultate
imediate, in corelatie cu exemplele de bune practici din alte tari ale Uniunii Europene.

Cresterea accesibilitatii municipiilor resedinta de judet la reteaua rutiera primara
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Aceasta masura vizeaza doua componente: a) cresterea accesibilitatii la reteaua rutiera rapida a
municipiilor resedinta de judet tranzitate de autostrazi si drumuri expres prin cresterea numarului de noduri
rutiere si b) dezvoltarea drumurilor de conexiune a municipiilor resedinta de judet la reteaua rutiera rapida.
Astfel cele 42 de orase resedinta de judet sunt/vor fi conectate direct sau indirect la reteaua rutiera rapida
prin constructia de noi noduri sau de noi legaturi rutier pentru accesul rapid la reteaua de autostrazi sau
drumuri expres.

Definirea unor pachete de interventie pentru podurile si podetele de pe retelele rutiere
primara, secundara si tertiara, pentru cresterea gradului de siguranta, eliminarea restrictiilor de
viteza si cresterea capacitatii portante.

Aceste pachete de interventie vor fi definite la nivelul fiecarei unitati subordonate CNAIR, pentru
cele sapte directii regionale de drumuri si poduri (Bucuresti, Constanta, Brasov, lasi, Cluj Napoca,
Timisoara, Craiova). Pachetul de interventie va include lucréri de consolidare pentru podurile si podetele
existente din lungul autostrazilor, viitoarelor drumuri expres si a drumurilor nationale, asa cum au fost
definite in cele trei retele rutiere de transport.

Plan de investitii siguranta rutiera

Planul de investitii in domeniul sigurantei rutiere include linii bugetare pentru punerea in aplicare a
masurilor, cum ar fi:

e adoptarea amenajarii de tip intersectie giratorie pentru intersectiile la nivel;
o imbunatatirea amenajarii intersectiilor la nivel;

e construirea de benzi suplimentare pentru vehiculele lente;

e asigurarea sigurantei intoarcerii in loc;

e alte Imbunétatiri ( aliniamente, semnalizare, bariere etc.)

Este in curs un proiect de asistentd tehnicd din partea BEI/EIAH (Platforma europeana de
consiliere in materie de investitii) care se axeaza pe sprijinirea, confirmarea si rafinarea investitiilor in
intersectii cu sens giratoriu, intersectii la nivel si benzi pentru vehicule lente. Asistenta include o
componenta pilot de aplicare a unui sistem de clasificare in domeniul sigurantei rutiere pentru evaluarea
eficacitatii si a performantei sigurantei rutiere in Roménia pe un esantion de sectoare rutiere/masuri.
Asistenta tehnica va include:

1. Verificarea, validarea si s& prioritizarea investitiilor identificate de catre CNAIR (sensuri giratorii,

intersectii si banda a treia/benzi pentru vehicule lente) prin:

- analiza independentd a costurilor si beneficiilor economice ale masurilor de siguranta
rutiera propuse;

- evaluarea solutiilor tehnice, inclusiv a potentialului de standardizare/reducere a costurilor
si a potentialelor probleme de planificare/autorizare/EIM;

- identificarea eventualelor lacune in activitatea desfasuratad pana in prezent si stabilirea
continutului unei prime etape a programului de investitii in domeniul sigurantei rutiere
(Etapa 1) in valoare de circa 100 milioane EUR,care sa acopere investitile cele mai
adecvate/mature din cele trei categorii de masuri identificate.

Domeniul de aplicare va include si definirea etapelor ulterioare ale unui program multianual de
investitii in domeniul sigurantei rutiere. Evaluarea urmatoarelor faze de implementare ale Etapei 1 (studiu
de fezabilitate, proiect tehnic si documentatia tehnicd pentru achizitia publicd a lucrarilor/serviciilor
aferente) si formularea de recomandari in conformitate cu normele romanesti in vigoare.
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2. Asistenta in stabilirea strategiei de achizitii pentru Etapa 1 prin analiza optiunilor disponibile si
optimizarea pachetelor/planurilor de achizitii de lucrari.

3. Derularea unei evaluari de siguranta rutiera (printr-o metoda de clasificare iRAP sau similara)
asupra unui esantion de drumuri nationale cuprinse in etapa 1 de implementare a planului, pentru
a permite analiza performantei din punct de vedere al sigurantei rutiere, inainte si dupa
implementarea masurilor. Aceasta testare va pune bazele utilizarii metodologiei la scara nationala.

3.6.2. Transportul feroviar

Pentru dezvoltarea sectorului feroviar au fost identificate cateva obiective specifice care sa

contribuie la atingerea obiectivului general de bunad conectivitatea feroviara sicomplementaritate cu alte

moduri.

Obiectivul de eficienta economica: dezvoltarea unui sistem de transport feroviar care genereaza
beneficii mai mari decét costurile inregistrate;

Obiectivul de echitate: costurile si veniturile unui sistem de transport vor fi distribuite corect intre
cetateni, industrii si zone geografice;

Obiectivul de siguranta: infrastructura si servicile de transport vor fi furnizate astfel incat sa
protejeze persoanele impotriva deceselor sau vatamarii;

Obiectivul de integrare: sistemul de transport va permite persoanelor (inclusiv pentru cele cu
mobilitate redusd) sa calatoreasca confortabil si sigur utilizdnd o varietate de moduri de transport,
si s& minimizeze costurile de transport de marfuri;

Obiectivul de mediu: Sistemul de transport va proteja mediul inconjurator sprijinind, astfel,
dezvoltarea sociala si economica in folosul prezentei generatii si a celor viitoare

Obiectivele generale de conectivitate feroviara se referd la cresterea accesibilitati si a

competitivitatii serviciilor feroviare de calatori si marfuri, atat la nivelul regiunilor Roméniei, cat si prin
racordarea la retelele feroviare a tarilor vecine (utilizdnd toate coridoarele TEN-T suprapuse tarii noastre).
Harta coridoarelor de conectivitate feroviara din Romania este ilustrata in figura 3-18.

3.6.2.1. Reteaua de transport feroviara primara

Reteaua feroviard primara indeplineste urmatoarele functii:

Conectivitatea intre regiunile si provinciile istorice ale Roméniei;

Conectivitatea intre centrele economice populate si centrele industriale importante;

Conectivitatea cu puncte de trecere catre tarile vecine, precum treceri de frontiera si porturi
importante;

Coridoare de o importantad majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-o capacitate
mare ce permite transportul intensiv de persoane si marfuri;

Coridoare de importantd europeana — regionald pentru asigurarea tranzitului de pasageri i
schimbului de marfuri intre statele vecine;

Coridoare de conectivitate, inter-coridoarele de conectivitate si coridoarele transfrontaliere;

Prezinta un potential major de dezvoltare prin implementarea unor interventii si masuri de
management.

Avénd la baz criteriile prezentate mai sus, reteaua feroviara primara conecteaza toate regiunile

de dezvoltare si cei mai importanti poli de crestere economica din Roménia. Reteaua feroviara primara
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traverseaza lantul montan carpatic cu cinci sectoare de cale ferata: Dr. Tr Severin — Caransebes, Comarnic
— Brasov, Gura Humorului - liva Mica, Cluj Napoca - Alesd, Deva — Radna ceea ce creeaza premisele
unor conexiuni valoroase din punctul de vedere economic si al impactului asupra mediului. In cadrul retelei
primare a fost introdusa si noua legatura feroviara la Aeroportul Henri Coanda deoarece prezintd un
potential urias pentru conexiunea celui mai important aeroport al Romaniei cu tot spatiul sudic al Romaniei
sau chiar cu parte nordicad din Bulgaria. Reteaua feroviard primara prezintd o dispunere unitard si
echilibrata la nivelul tarii noastre si este in stransa conexiune cu fluxurile de marfuri transportate pe calea
ferata. Prin modernizarea retelei feroviare primare se creeaza premisele unei dezvoltari economice stabile,
bazata pe o mobilitate constanta asigurata de transportul pe calea ferata.

> CC.TEN.T CONNECTIVTY CORRIDOR
> |C- TEN-T CONNECTIVITY INTERCORRIDOR
CTF . CROSS.DORDER CONNECTIVITY

Figura 3-18. Harta complementaritatii dintre reteaua primara, secundaré si tertiaré de drumuri a
Roméniei 4

Pe de alta parte reteaua feroviara primara se suprapune intregii retele europene TEN-T Core si in
parte retelei TEN-T Comprehensive din Romania, contribuind astfel la dezvoltarea mobilitatii feroviare
generale atat la nivel national, cat si la nivel european regional. Mai mult de atat, reteaua feroviara primara
se suprapune in intregime celor doua coridoare europene de transport multimodal: Coridorul TEN -T Rin -
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Dunare (cu ambele ramuri) si Coridorul Ten — T Orient East-Med. Harta retelei primare de transport feroviar
la nivel national este ilustrata in figura 3-19.
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Figura 3-19. Harta retelei feroviare primare a Regiunii CENTRU

3.6.2.2. Reteaua de transport feroviara secundara

Reteaua feroviara secundara are functie de complementaritate cu reteaua feroviara primara, dar si
de asigurarea legaturilor functionale intre aceasta si reteaua feroviara tertiara. Reteaua feroviara
secundara asigura conectivitatea unor zone economice importante. La nivelul Regiunii de Dezvoltare
CENTRU regasim proiectul de modernizare a caii ferate simple neelectrificate Pitesti — Rm. Vélcea - Sibiu
— Vintu de Jos (o alternativé la coridorul feroviar central, insa cu un sector lipsa intre Valcele si Rm.
Vélcea). La nivelul regiunii regasim portiunea de reteau cuprinsa intre statiile Valea Marului h. — Turnu

Rosu — Sibiu — Vintu de Jos.
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3.6.2.3. Reteaua de transport feroviara tertiara

Reteaua feroviara tertiara este reprezentata de sectoarele de cale ferata, altele decét cele cuprinse
in retelele primare si secundare interoperabile sau neinteroperabile. Harta relatiei dintre reteaua de
transport feroviar primara, secundara si tertiara la nivelul Romaniei este prezentata in figura 3-20.
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Figura 3-20. Harta relatiei dintre reteaua de cale ferata primard, secundaré si tertiara la nivelul
Regiunii CENTRU

3.6.2.4. Lista proiectelor de infrastructura feroviara

Lista proiectelor de pe reteaua primara de pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare CENTRU (Tabel 3-
13), reprezintd in fapt toate interventile vitale de modernizare a infrastructurii, care au ca scop
imbunétatirea semnificativa a principalilor parametrii de viteza, capacitate, confort, siguranta in armonie cu
elementele de mediu. Lista proiectelor de pe reteaua primara a fost generatéd avand la baza atét nevoile de
conectivitate feroviara si complementaritate cu celelalte moduri de transport, dar si in corelatie directa cu
coridoarele TEN-T din Roménia si coridoarele de conectivitate feroviara. Asadar, putem remarca, faptul ca
aceasta lista de proiecte reprezinta prioritatea primara de interventie pentru realizarea unor legaturilor
feroviare moderne si generarea efectului de coridor.
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Tabel 3-13. Lista proiectelor ce sunt localizate pe reteaua de transport feroviar primaré de pe
teritorul Regiunii CENTRU

Cost

Nr . . C9St estimat Cos.t
.cr | Proiect retea primara aies . 12 . AT egtlmat (mil. mgdlu
’ TEN-T interventie (km) (mil. euro (mil.eur
t ’ fara TVA) | &4 | "oikm)
TVA)
1 | Predeal - Brasov Core M 33 418 4974 12.7
2 | Brasov — Sighisoara Core M 112.6 1244 1480.4 11
3 | Sighisoara — Coslariu Core C 99 72 85.7 0.7
4 | Coslariu — Simeria Core C 75.3 454 54 0.6
5 | Coslariu — Campia Turzii Core M 55 241 286.8 4.4
Obsevatii: M - in curs de modernizare, E — in curs de electrificare, D — dublare

Lista proiectelor feroviare de pe reteaua primara a fost generatd prin excluderea din cadrul
coridoarelor de conectivitate si a retelei primare, a sectoarelor de cale ferata care au fost modernizare si se
afla deja in operare. Pe de alta parte, lista de proiecte contine atét proiecte care sunt la faza de concept
(neavand facut practic niciun demers de implementare), dar si proiecte care sunt in diverse faze de
constructie sau au deja contracte de lucrari semnat. Dintr-un total de 29 de proiecte care apartin reteaua
primara a Romaniei, au fost excluse sase dintre ele care se afla in diferite faze de implementare, rezultand
astfel lista proiectelor feroviare din scenariul de referinta. Proiectele incluse care se regasesc la nivelul
teritoriului Regiunii de Dezvoltare CENTRU sunt urmatoarele:

o (Calea ferata Brasov — Sighisoara — 112.6 km (pregatirea lucrarilor de modernizare, in prima faza
pe sectiunile Brasov — Apata, respectiv Cata - Sighisoara, iar in a doua faza,pentru sectorul
central Apata - Cata);

o (Calea ferata Sighisoara — Medias — Copsa Mica — Blaj — Coslariu (Teius) — 99 km (se afla in faza
avansata de modernizare, pregatita pentru darea in exploatare);

o Calea ferata Coslairu (Teius) — Alba lulia — Vintu de Jos — Oréstie — Simeria — 75.3 km (se afla in
faza avansata de modernizare, pregatitd pentru darea in exploatare);

Prin excluderea din lista proiectelor din reteaua primara a celor din scenariul de referinta, a rezultat
lista proiectelor din reteaua primara care vor fi analizate multicriterial si care vor fi prioritizate si a caror
nevoie de finantare va fi corelata cu sursele de finantare disponibile sau posibil disponibile, in cadrul
strategiei de implementare. Aceasta listd contine 23 de proiecte ce se regasesc in Planul Investitional
pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe perioada 2020 — 2030. De remarcat este faptul ca toate
aceste proiecte apartin fie retelei TEN Core (20 de proiecte), fie retelei TEN-T Comprehensive (3 proiecte).

Lista proiectelor de pe reteaua secundara este compusa din sapte proiecte feroviare (aflate
preponderent pe reteaua TEN-T Comprehensive), care au o valoare totald a investitiei de aproximativ 3.3
mld. euro. Tipurile de interventie sunt de modernizare a infrastructurii feroviare existente, fie pentru liniile
deja electrificate (Faurei — Galati, Filiasi- Simeria), fie pentru cele neelectrificate (Arad — Oradea, Oradea —
Dej via Baia Mare, Bucuresti — Vintu de Jos via Pitesti — Sibiu, Pitesti — Craiova). De precizat faptul ca
pentru modernizarea legaturii feroviare Bucuresti — Vintul de Jos este necesara o interventie de
completarea a coridorului de tip missing-link intre Vélcele si Rm. Vélcea (aproximativ 38 km — lucréri
abandonate si infrastructura degradata).
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3.6.2.5. Lista propunerilor cu caracter aplicativ

Dotarea locomotivelor cu dispozitive ERTMS

in interventia complex& de moderizarea a sectoarelor de cale feratd sunt prevazute si lucréri
pentru realizarea de instalatii de semnalizare, ERTMS, GSM-R, centralizare electronica si control moderne,
in conformitatea cu cerintele europene. Astfel, sectoarele de cale feratd modernizate sau in curs de
modernizare dispun de astfel de instalatii care, in relatie cu dispozitivele si echipamentele cu care
materialul rulant este echipat, pot creste cu pana la 30% capacitatea de transport al sectorului de cale
ferata (printr-un management modern al traficului), cresterea sigurantei (se reduce la minimum eroarea
umana) si se poate circula in regim de interoperabilitate (trenuri internationale directe pentru care nu este
nevoie de schimbarea mijlocului de remorcare la frontiera).

Dezvoltarea si promovarea conceptului Smart Transit — oferita de tranzit a Romaniei

Pe masura dezvoltarii infrastructurii de transport a Roméniei pentru toate sectoarele, tara noastra
poate deveni o veritabila placa-turnanta in relatia transportului de marfuri pe relatia Asia — Europa. Astfel,
investitiile in dezvoltarea infrastructurii portuare din Constanta, imbunatatirea conditiilor de navigabilitatea
pe Dunare si pe canale, dar si extinderea retelei de céi ferate moderne si autostrazi pot avea o valoarea
adaugata majora daca sunt propuse masuri eficiente pentru transportatori sau operatori.

Din punct de vedere feroviar, sunt identificate cateva rute de tranzit care pot sa devine veritabile
artere internationale de marfuri. n aceste conditii, stimularea operatorilor si a gestionarului infrastructurii
pentru dezvoltarea activitétii de tranzit constituie un initiativa care se va avea beneficii majore prin
preluarea si atragerea fluxurilor de marfuri pentru a fi transportate pe calea ferata in regim multimodal sau
combinat. Aceste masuri se aliniaza cu alte initiative asemanatoare din Europa Centrala si de Vest, dar si
cu politicile si actiunile Comisiei Europene.

Trenurile de lucru - solutie eficienta pentru modernizarea coridoarelor feroviare

In ultimii 30 de ani, Romania a reusit sa modernizeze mai putin de 700 km din cei peste 10.000 km
de cai ferate, actiune realizata in principal cu fonduri UE. Astfel din 2007 pana in prezent au fost investiti
aproximativ 5 mld. euro pentru modernizarea a 500 km de cale ferata dintr-un total de aprox. 2.400 km pe
cale ferata care apartin retelei TEN-T Core.

in afara de finantarea UE, lucrarile de reinnoire efectuate cu resurse nationale sunt extrem de
limitate, cu o medie de aproximativ 12 km de cale feratd unica / an (comparativ cu o rata de aproximativ
800 km / an Tnainte de 1990). Acest lucru a dus in timp la acumularea unui backlog urias (restanta la
reparatii), estimat in prezent la 9.800 km (pe o singura cale) pe intreaga retea - cu consecinta in numarul
mare de restrictii de vitez& care afecteaza performanta sistemului feroviar. Motivele acestor intarzieri sunt
multiple si provin din toate segmentele ciclului de viata al activului construit. Incepand cu actul decizional,
pregatire slabd a proiectului, achizitii ineficiente si termindnd in managementul contractual slab.
Complexitatea ridicata a fost 0 cauza de importanta prezenta in toate aceste etape.

Pornind de la lectiile invatate, compania care gestioneaza infrastructura feroviara, CFR SA, a
considerat necesitatea schimbarii paradigmei catre o abordare mai practica prin care in loc de modernizari
costisitoare, orientate catre viteze mai mari - ceea ce inseamna in cele mai multe cazuri reconstruirea
liniilor pe alinieri noi, noul concept care se va baza pe reabilitarea liniilor existente pe aliniamentul actual
folosind trenuri de modernizare a cailor ferate cu inaltd productivitate. Astfel, rata de productivitate
preconizata este de 300 km de cale ferata (cale unica) / pe an / tren.
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Daca vor fi folosite doua astfel de trenuri putem estima ca se vor putea moderniza aproximativ 600
km de cale ferata (cale unica) / an. De asemenea, prin aceasta metoda se vor satisface si cerintei de
interoperabilitate cu privire la sarcina pe osie de 22,5 t aplicabila pentru liniile TEN-T.

Totusi o serie de alte lucrari complementare (pe care aceste trenuri de lucru nu le poate realiza)
vor face obiectul unor interventii separate de mai mica anvergura, sub forméd de pachete de lucrari
(reabilitarea poduri, podete, tuneluri, semnalizare / ERTMS, alte lucréri pentru cresterea atractivitatii
transportului feroviar: e.g. gari, puncte de oprire).

Utilizdnd noul concept, se poate estimat cd modernizarea retelei feroviare TEN-T Core din
Roménia si a unor segmente din reteaua TEN-T Comprehensive s-ar putea realiza in aproximativ sapte ani
cu un cost de 2.1 mld euro (180 mil. euro pentru achizitia a doua trenuri de lucru din POIM 2014-2020,
respectiv 1.9 mid. euro pentru materiale si fortd de munca din POT 2021-2027).

Achizitia de material rulant

Obiectivul de investitii este cresterea coeziunii sociale prin imbunatatirea transportului feroviar de
pasageri in Roméania. Pentru a realiza acest obiectiv a fost consideratd necesara crearea unui parc de
material rulant nou achizitionat de catre Autoritatea de Reforma Feroviara (ARF) si introdus in serviciu prin
Contracte de Serviciu Public atribuite competitiv. Achizitionarea de material rulant nou pentru transportul de
pasageri va avea un impact semnificativ asupra nivelului serviciilor si asupra costurilor si beneficiilor
economice ale transportului feroviar de calatori. Caracteristicile tehnice si confortul pasagerilor materialului
rulant existent nu satisfac asteptarile pasagerilor. Cele mai multe dintre vehiculele sunt vechi, iar unele sunt
aproape de sfarsitul vietii lor economice.

Parcul invechit de vehicule, defectiunile frecvente si intarzierile reduc nivelul de service si
fiabilitatea cailor ferate. Mentinerea disponibilitatii si fiabilitatii materialului rulant existent la un nivel
acceptabil va necesita un nivel de cost ridicat asociate intretinerii si operatiunilor de mentenanta.

3.6.3. Transportul aerian

Avand in vedere analiza de mai sus in prezentul Plan investitional se va urmari urmatoarea viziune
strategica pentru intervalul 2020-2030 in spiritul Master Planului General de Transport:

1. Sintetizarea aeroporturilor si aerodromurilor din Roménia intr-o retea primara, o retea
secundara si o retea tertiara in scopul acoperirii transportului cargo si de pasageri derulat de
operatori comerciali de transport aerian, transportul aerian de tip aviatie generalda, precum si
zborurile scoala si de agrement.

2. Realizarea investitiilor in dezvoltarea capacitatii de oferire a serviciilor aeroportuare
pentru aeroporturile si aerodromurile din reteaua primara, secundara si tertiara.

3. Dezvoltarea schemelor de ajutor de stat pentru dezvoltarea transportului aerian de
pasageri derulat de operatorii aerieni Romani precum si pentru revenirea sectorului aerian dupa
criza provocata de pandemia COVID-19.

4. Continuarea sustinerii prin fondurile europene a modernizarii sistemului de gestiune a
traficului aerian prin implementarea politicii europene construita in jurul conceptului ,Single European
Sky”.

5. Depunerea eforturilor de catre toate institutiile statului pentru transformarea Aeroporturi
Bucuresti intr-un hub international care s& permita zboruri de lung parcurs catre zona centrala si de vest
a Americii de Nord si Americii Centrale, Africa si Asia (inclusiv Orientul indepartat).
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Pentru perioada 2020-2030 proiectele prevazute pentru aeroporturile situate pe reteaua primara si
secundara, precum si pentru aerodromurile retelei tertiare (toate cele care se regasesc la nivelul Regiunii
de Dezvoltare CENTRU) sunt prezentate in tabelul de mai jos. De subliniat ca si in cazul infrastructurii
navale faptul ca in completarea prezentului plan se va derula un studiu detaliat pe fiecare aeroport aferent
retelei primare si secundare pentru identificarea obiectivelor individuale de investitii in interiorul fiecarui
aeroport.

Tabel 3-14. Lista proiectelor de infrastructura de transport aerian localizate la nivelul Regiunii de
Dezvoltare CENTRU

Cost total (mil.EUR cu

Nr.crt Denumire proiect Aeroport Retea TEN-T TVA)

Retea primara

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii

aeroportuare— Activitati economice SIBIU Comprehenisve 200

Retea secundara

e Proiecte noi de investii in
infrastructura aeroportuara avand ca
obiectiv constructia / extinderea /
modernizarea de terminale respectiv
reabilitarea-modernizarealextinderea
de suprafete de miscare (piste, cai
de rulare, platforme etc.), insotite de 49.8

2 mésuri de protectia mediului TARGU MURES Altele

e Proiecte noi de investiti n
infrastructura  aeroportuard  care
vizeaza activitdti de naturd non -
economica din domeniul sigurantei si
securitatii.

e Alte proiecte de dezvoltare, siguranta 50.1
si securitate aeroportuard '

3 o Proiegte de dezvoltarg, sigurantd si BRASOV Altele 100
securitate aeroportuara ’
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Figura 3-21. Harta proiectelor de infrastructura de transport aerian la nivel national I

Pana la realizarea acestui studiu la aeroporturile retelei primare unde nu s-au lansat proiecte de
pregatire a investitiilor individuale, volumul investitiilor pentru urmatorii 10 ani se va limita la 200 milioane
EUR, cu exceptia aeroporturi Bucuresti pentru care nu exista limita, iar pentru aeroporturile de pe reteaua
secundara aflate in aceeasi situatie, volumul investitiilor se va limita la 100 milioane EUR.

3.6.4. Transportul intermodal

Intermodalitatea este prin definitie un concept multi-dimensional, realizdnd conexiunea intre
infrastructurile de transport, procese logistice si relationarile institutionale. Pe scurt, intermodalitatea
presupune interactiunea mai multor moduri de transport pentru a asigura optimizarea lantului logistic de
marfuri. La nivelul transporturilor de marfuri in Roménia, miscare preponderentd a bunurilor este
concentratd intr-o manierad considerabild de-a lungul coridorului IV TEN-T, conectand Constanta de
Bucuresti si punctul de intrare nord-vestic al tarii, Arad. In anii anteriori, traficul intermodal domestic a
reprezentat 60% din totalul volumelor de transport intermodal, cu principal nod de intrare/iesire, portul
Constanta, restul de 40%, afferent traficului international, ilustreaza legaturile principale din nodurile de
trafic Arad si Ploiesti.

Din punct de vedere al infrastructurii, Roménia are o retea cuprinzatoare feroviara, cu o densitate
considerabil a retelei feroviare la milionul de locuitori (peste media europeana situata la circa 430 km/mil
de locuitori), care ar putea deservi si conecta cu succes, o serie de terminale/noduri majore intermodale.
Desi, in principal, extinsa, reteaua feroviara este aflatd intr-un proces continuu de modernizare si
eficientizare, initiative sustinute si prin planul actual investitional, care tinteste realizarea unor investitii in
coridoarele relevante atét la nivel international, cét si national/regional.
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Din perspectiva terminalelor intermodale, numarul acestora este relativ limitat, cele cu administrare
publica avand in general functiuni limitate, configuratii ineficiente si localizare necorelata cu nevoia pietei.
Pe de altd parte, in ultimii 20 de ani, initiativa exclusiv privata a condus la aparitia terminalelor private,
aliniate cu nevoile comerciale ale pietei si cu imbunatatirile la nivelul infrastructurii coridorului IV.

La o prima vedere a acestor terminale intermodale private, s-a putut constata ca s-au dezvoltat
initial ca initiative la scara investitionala mica, retinand de la inceput o rezerva de capacitate pentru a
satisface o cerere potentiala crescatoare. Transportul intermodal din Roméania raméne, totusi, la un nivel
incipient de dezvoltare, balansénd intre o intrare majora pentru containere la Constanta si un nod
intermodal functional la Arad, ca principale puncte strategice ale acestui mod de transport mérfuri. in mod
evident, rezulta o nevoie de dezvoltare a Terminalelor Intermodale, relevata din Master Planul General de
Transport si sustinutd in prezentul plan investitional. Pentru a-si ardta eficienta, aceste terminale
intermodale trebuie sa faciliteze transferul rapid intre modurile de transport (predominant cale ferata-rutier)
a unitatilor standardizate de expediere. Mai mult, la nivel local, acestea vor trebui sa indeplineasca un rol
strategic cheie de catalizator al dezvoltarii economice, generand cresterea atractivitatii regiunii pentru
industrie (prin cost redus de transport), precum si cresterea accesului catre pietele de transport domestice
si internationale.

Pentru a asigura succesul transportului intermodal, promoterii din sectorul public vor trebui sa
incurajeze implicarea sectorului privat si sa atraga priceperea acestui sector in promovarea, dezvoltarea i
administrarea acestor tipuri de investitii intermodale. In mod evident, promotorii investitiilor intermodale vor
trebui s& defineasca nivelul de implicare si risc asumat in comparatie cu partenerul privat. Planul
investitional isi propune sa schiteze principalele caracteristici, care sa asigure investitii coerente, robuste
din perspectiva finantarii si relevante pietei comerciale nationale, cat si regionale. Prioritizarea acestor
investitii poate, astfel, sa fie un proces decizional, care s& se bazeze pe:

e Aspecte privind pozitionarea terminalului intermodal, in raport cu principalii reprezentatii ai
pietei economice la nivel national si regional, dar si in raport cu principalele coridoare si rute de
transport marfuri internationale, nationale si regionale — ce permit determinarea valorii
adaugate a investitiei

e Aspecte privind accesul direct al terminalului la reteaua adiacenta de coridoare strategice
rutiere si feroviare

e Aspecte privind dimensiunea acestuia corelatd cu nevoia pietei, la care sa se mentina o
rezerva de capacitate pentru a acomoda evolutia potential crescatoare a cererii pentru
serviciile terminalului

o Aspecte privind maturitatea relatiilor si acordurilor institutionale/de colaborare intre partile
interesate ale investitiei: promoterul privat, promoterul public-Autoritatea locala, reprezentantii
sectorului feroviar si al celui rutier.

Transportul multimodal se deruleaza la nivelul Regiunii Centru, in primul rdnd cu ajutorul
terminalelor intermodale operate de cétre compania CFR Marfa 22. Potrivit informatiilor prezentate in
Masterplanul General de Transport al Romaniei, pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru sunt amplasate
urmatoarele 4 terminale: un terminal activ la Brasov Triaj, un terminal inactiv la Medias si alte 2 terminale

22 Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021 - 2027 (Sursa: http://www.adrcentru.ro/wp-

content/uploads/2021/08/4.-Strategia-de-Dezvoltare-Regionala.pdf)
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inchise la Sibiu si Targu Mures Sud 23. De asemenea, pe teritoriul Regiunii Centru se afla cateva terminale
intermodale operate de céatre firme private: terminalele de la Rastolita, Miercurea Ciuc si Brasov Triaj,
terminalul de la Sebes si cel la Brasov.

In conformitate cu Master Planul General de Transport, este previzuta construirea, pana in anul
2030, a unui numar total de 11 terminale intermodale noi si care sunt prezentate in Tabel 3-15. Dintre
acestea, se poate observa ca doar terminalul multimodal Brasov se regaseste la nivelul Regiunii de
Dezvoltare CENTRU.

Tabel 3-15. Lista proiectelor terminalelor intermodal la nivelul Roméniei si a Regiunii de Dezvoltare
CENTRU (Sursa: adaptare dupa 6)

Nr.crt Denumire proiect Valoar.e estimate Scor EIRR (%) TEN-T Punctaj
(mil.Euro)

1 Multimodal Bucuresti 47,945,000 72 Core 100

2 Multimodal Suceava 21,440,000 6,3 Core 91,25

3 Multimodal Bacau 21,440,000 6,2 Core 90,28

4 Multimodal Timisopara 34,250,000 42 Core 70,83

5 Multimodal Craiova 34,250,000 4,1 Core 69,86

6 Multimodal Turda 10,720,000 4 Core 68,89

7 Multimodal Cluj — Napoca 34,250,000 39 Core 67,92

8 Multimodal Oradea 21,440,000 4 Comprehensive 53,89

9 Multimodal lasi 34,250,000 21 Core 50,42

10 Multimodal Giurgiu 0 1 Core 39,72

11| Multimodal Brasov 34,250,000 R sunt date Core Nu sunt date
' isponibile disponibile

In urmétorii sapte ani, se impune construirea de noi terminale de transport intermodal in Regiunea
Centru si modernizarea unora din cele existente. Pana in prezent, au fost identificate cinci noi locatii pentru
realizarea unor terminale de transport intermodal,considerate ca intrunind conditile necesare in ce priveste
infrastructurile existente de transport si in corelare cu fluxurile de marfuri din aria de deservire, pentru unele
dintre ele fiind elaborate studii de fezabilitate. Aceste locatii propuse pentru dezvoltarea de terminale

intermodale sunt: Brasov-Feldioara, Targu Mures-Ungheni, Sibiu Vest, Sebes, Teius-Coslariu.

3.7.Recomandari pentru imbunatatirea accesibilitatii in zonele cu nivel redus de
conectivitate

Transportul rutier din Regiunea de Dezvoltare Centru va trebui sa beneficieze pana in anul 2030
de o infrastructura modernd, capabila sa preia un trafic in crestere rapida, sa asigure premisele pentru
dezvoltarea economica si sociala a tuturor zonelor regiunii si sa contribuie la diminuarea efectelor negative
ale transportului asupra mediului inconjurator. Atingerea acestor obiective implica realizarea de investitii
semnificative in urmatorul deceniu atét in extinderea retelei rutiere cat si in reabilitarea si modernizarea
infrastructurii rutiere actuale. Pentru dezvoltarea sustenabild a infrastructurii rutiere a Regiunii CENTRU, in
stransa relatie cu nevoile de conectivitate si cu sursele de finantare, au fost definite in cadrul trei niveluri de
retele rutiere cu caracter de complementaritate, cu rol de a crea un sistem arboricol care sa asigure si sa
deserveasca eficient populatia si economia din Romania. In stabilirea nivelurilor de retele au fost analizate

2 Anexa 21: Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021 - 2025, Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor, Compania Nationald de Cai Ferate CFR SA, (Sursa:
http://www.cfr.roffiles/strategie/SDezIF/2020/anexa%2021%20strateqgie %20(intermodal) %20v3.0.pdf)
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si cresterea conectivitatii in regiunea Europei deSud-Est dar si corelarea cu politicile europene de reducere
a efectelor schimbarilor climatice.

In acest context, au fost definite trei tipuri de retele rutiere, bine definite, cu un grad ridicat de
complementaritate, care s& acopere intreaga tara si care sa raspunda cerintelor de mobilitate pentru o
dezvoltare economica cat mai rapida si sanatoasa. Cele trei retele rutiere identificate, fundamentate prin
analiza detaliata din Master Planul General de Transport al Romaniei, sunt reprezentate de catre:

o Reteaua rutiera primara — constituie osatura rutierd a Romaniei in context national (coridoarele de
conectivitate rutierd) si european regional (coridoarele TEN-T din Romania);

o Reteaua rutiera secundara — se constituie atat intr-o retea de complementaritate a retelei primare
dar si intr-o retea de legatura intre aceasta si reteaua rutiera tertiar;

e Reteaua rutiera tertiara — este reprezentata de drumurile care se conecteaza direct la reteaua
rutiera secundara si asigura legatura sistemica a oraselor mici cu celelalte retele.

In Tabel 3 — 16 este prezentatd lista proiectelor de infrastructura rutierd la nivelul Regiunii de
Dezvoltare CENTRU si care se regasesc in compunerea coridoarelor de conectivitate rutiera primara
(TEN-T Core sau Comprehensive) si secundara ale Romaniei.

Tabel 3-16. Lista proiectelor de infrastructura la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU din
compunerea coridoarelor de conectivitate rutierd din Roméania

. . . Cost Cost
Nr. . A D s Lungime C(.)St eSt'm,at, estimat mediu
Proiect retea primara | Retea TEN-T conform (mil. euro fara . .
crt D 2 MPGT (km) TVA) (mil. euro | (mil.euro/
cuTVA) km)
Reteaua primara
1 | Pitesti — Sibiu (L2, L3) Core Autostrada 68.8 18471 2198 26.8
2 | Sibiu —Brasov Comprehensive | Autostrada 129.5 1479.9 1761.1 11.4
3 | Brasov - Bacau Comprehensive | Autostrada 159.9 1845.5 2195.1 11.5
4 |5 Neami - To Core Autostrads | 210.9 5403.9 6430.7 256
5 | Comarnic — Brasov Comprehensive | Autostrada 62.3 997.8 11874 10
6 | Tg. Mures - Fagaras Comprehensive | Autostrada 108 864 1028.2 8
Reteaua secundara
Sf.Gheorghe -
1 | Miercurea  Ciuc Alta retea Trans Regio 147 79.1 94.1 0.5
Ditrdu
2 | Sératel - Tg. Mures Alta retea Trans Regio 78 44 524 0.6
3 | Transfagardsan Alta retea Trans Regio 131 45.1 54.9 04

O alta directie de interventie consta in imbunatatirea conditiilor de transport pe drumurile judetene.
in acest sens, este necesar ca in urmétorii ani sa fie asfaltate drumuri judetene pietruite sau de pamant si
s& se reabiliteze drumurile judetene cu durata de serviciu depasitd. in conformitate cu datele furnizate de
Institutul National de Statisticda a Romaniei, ponderea drumurilor judetene modernizate in Regiunea
CENTRU este 58,3% (valoare mai mare comparativ cu cei 43,3%). O pondere semnificativa in cadrul
drumurilor judetene ale Regiunii CENTRU au cele pietruite. Ele reprezinta 18% din totalul lungimii retelei
drumurilor judetene (care este mai mare comparativ cu media nationala de 13,6%). Astfel, consideram ca
fiind prioritard modernizarea drumurilor judetene care asigurd conectarea localitatilor urbane la reteaua
drumurilor nationale si a celor ce permit accesul spre zonele turistice intens frecventate sau spre zonele cu
un real potential turistic dar insuficient exploatat. Lista drumurilor judetene care trebuie modernizate la
nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU este prezentata in tabelul de mai jos.
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Tabel 3-17. Lista drumuri judetene ce necesité a fi modernizate la nivelul judetelor Regiunii
CENTRU

Legatura cu sectorul de drum

Legatura / legaturile cu

Cod Drum Pozitie kilometrica ce oo . -
. . o . rutier din reteaua trans- drumurile nationale (DN)
proiect judetean necesita modernizare < :
g europeana TEN-T
Judetul ALBA
. . Sebes - Alba lulia - Turda DN7, DN1, DN74, DN75 si
Ab.1 DJ 107 A | intre km 4+018 si km 8+045 (E68 - E81) (Core) DN14
Ab.2 DJ704 A | intre km 0+280 si km 5+050 Sebes - Vintu de Jos - Deva DN67C
Ab.3 DJ750 C | intre km 0+600 si km 35+530 (E68, DN7) (Core)
Ab.4 DJ 107 P | intre km 1+150 si 4+340 Alta retea conexiune cu alte DJ
Ab.5 DJ107R | intre km 0+000 — km 4+000 Alta retea conexiune cu alte DJ
Ab.6 DJ141E | intre km 1+200 — km 6+070 Alta retea conexiune cu alte DJ
Ab.7 DJ142M | intre km 6+700 — km 12+200 Alta retea conexiune cu alte DJ
Ab.8 DJ 142N | intre km 2+000 si km 4+650 Alta retea conexiune cu alte DJ
Ab.9 DJ704K | intreaga sa lungime Alté retea conexiune cu alte DJ
intre km 30+500 si km 31+900, .
Ab.10 DJ 705 respectiv pe portiunea cuprinsa Alté retea DN7, DN1,D?\I':Z4, DN75 i
intre km 34+928 si km 41+128
intre km 7+700-km 8+175,
Ab.11 DJ705D | respectivkm 21+600—km Alta retea conexiune cu alte DJ
33+100
Ab.12 DJ705H | intre km 0+000 si km 2+335 Alta retea conexiune cu alte DJ
intre pozitiile km 6+400 si km y DN7, DN1, DN74, DN75 si
Ab.13 DJ 742 9+660 Alta retea DN14
AbA4 | DJT50 | intre km 16+720 si km 25+000 Alts retea DN, DN, e NP 5t
Ab.15 DJ750 E intreaga sa lungime Alta retea DN7, DN1,DIill\::l14, DN75 ¢
AbA6 | DJT762 | intre km 40+600 — km 46+300 Alté retea D7, DN, D74, DN75 51
Judeful BRASOV
Bv.1 DJ 102 intre km 0+000 -6+300 Alta retea conexiune cu alte DJ
Bv.2 DJ102F | intre km 0+000 - 4+800 Alta retea conexiune cu alte DJ
Bv.3 DJ 102 | intre km 49+910 - 63+594 Alta retea DN1 A
Bv.4 DJ103 A | intre km 28+000 - 34+150 Pitesti - Brasov - Bacéu (E574) Dm‘; (()I’Eg(;‘;1g)?\l,1ng:lz1’4
Bv.5 | DJ112G | intre km 3+100 - 8+750 (Comprehensive) DNT3A
Bv.6 DJ103D | intre km 0+000 - 5+106 Brasov - Sibiu (E68) (Core)
DN7, DN7 C,DN73 A,
Bv.7 DJ 104D | intre km 19+300 - 27+400 DN1 - E81 (Comprehensive) DN73 B, DN1 A,DN1F,
DN1J,DN 11, DN 13
Bv.8 DJ 110 intre la km 0+000 - 7+000 Alté retea conexiune cu alte DJ
Bv.9 DJ 111 intre km 0+000 - 1+450 Alté retea conexiune cu alte DJ
Bv.10 DJ130B | intre km 1+304 - 8+364 DN1 - E81 (Comprehensive) conexiune cu alte DJ
Judetul COVASNA
Cv.1 DJ 113 intre km 0+000-1+765 P|te$t| . Bra§0v - Baciu (E574) DBT; (()!EE(;‘;1 1DEJ!1D3L21!4
Cv.2 DJ122B | intre km 0+000-3+844 (Comprehensive) DNT3A
Cv.3 DJ113A | intre km 0+000-1+500 Alta retea conexiune cu alte DJ
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Legatura cu sectorul de drum

Legatura / legaturile cu

Cod Drum Pozitie kilometrica ce oo . -
. . s . rutier din reteaua trans- drumurile nationale (DN)
proiect | judetean necesita modernizare < g
’ europeana TEN-T
DJ121A | . Ny DN10, DN11, DN12, DN13
Cv4 intre km 0+000-68+735 Alt3 retea (E60), DN1, DN14, DN73A
DJ121B DN10, DN11B, DN12,
Cv.5 intre km 4+560-4+960 Alta retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
Cv.6 DJ121D | intre km 0+000-9+600 Altd retea conexiune cu alte DJ
Cv.7 DJ21E | intre km 0+000-2+407 Altd retea conexiune cu alte DJ
Cv.8 DJ122 | intre km 22+650-26+701 Alté retea conexiune cu alte DJ
Cv.9 DJ131B | intre km 12+231-13+668 Alt3 retea conexiune cu alte DJ
Cv.10 DJ121A | intre km 48+375-64+125 Alt3 retea conexiune cu alte DJ
Judetul HARGHITA
I < DN10, DN11B, DN12,
Hgd | DJ113B | intrekm4+500sikm13+500 | testi - Brasov-Bacau (ES74) | pyqs (E6g) DN1, DN14,
' (Comprehensive)
DN73A
DN10, DN11B, DN12,
Hg.2 DJ123C | intre km 2 + 000 si km 13 + 100 Alta retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
DN10, DN11B, DN12,
Hg.3 DJ 125 km 18 + 900 si km 59 + 260 Alta retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
X DN10, DN11B, DN12 C,
Hg.4 DJ125A Intreaga sa lungime Alté retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
N s DN10, DN11B, DN12 A,
Hgs | Dyt27A | 5?140 *+ 585 pand la km Alts retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
Hg.6 DJ127B | intre km 4 + 000 si km 16 + 000 Alta retea conexiune cu alte DJ
. DN75, DN14A, DN13,
Ho7 | DJ128 | intrekm2+561si15+930 | £00 DN13, DNMSA,DN13Bsi | hyqap’ pN1sE DN si
' DN12C (Core) DN12 '
Hg.8 DJ 134 gnége km 18 + 400 si km 20 + Alts retea conexiune cu alte DJ
Hg.9 DJ134C | intre km 0+ 000 si km 7 + 930 Alt3 retea conexiune cu alte DJ
) DN75, DN14A, DN13,
Hg.10 DJ 136 A Intre km 21+900 si km 28+500 Alta retea DN13A, DN15E, DN15 si
DN12
intre km 51 + 150 DN75, DN14A, DN13,
Hg.11 DJ136B | (Lim.jud.Mures) si km 63+080 Alta retea DN13A, DN15E, DN15 si
DN12
Hg.12 DJ153C | intrekm 2+ 276 sikm 5 + 470 Alté retea conexiune cu alte DJ
DN10, DN11B, DN12,
Hg.13 DJ 153D intre km 8 + 800 si km 11 + 800 Alta retea DN13 (E60), DN1, DN14,
DN73A
R DN75, DN14A, DN13,
Hg14 | DJ174A | Intrekmst+150 Alts retea DN13A, DN15E, DN15 si
(Lim.jud.Mures) si km 63+080 ’ DN12 '
X DN75, DN14A, DN13,
Hg.15 DJ174B Intreaga sa lungime Alta retea DN13A, DN15E, DN15 si
DN12
Judetul MURES
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Legatura cu sectorul de drum

Legatura / legaturile cu

Cod Drum Pozitie kilometrica ce oo . -
. . s . rutier din reteaua trans- drumurile nationale (DN)
proiect | judetean necesita modernizare < g
’ europeana TEN-T
intre km 29+810-31+878 si km . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.1 | DIT0TG 1 551105-33+805 Alta refea DN13 A i DN 13C
DJ 133 . . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.2 intre km 14+000-15+000 Alta retea DN13 si DN 13C
DJ134 . . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.3 intre km 16+000-18+400 Alta retea DN13 A si DN 13C
Ms.4 DJ 135 intre la km 42+750-45+400 Alta retea conexiune cu alte DJ
DJ136 . . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.5 intre km 11+500-14+000 Alta retea DN13 A si DN 13C
s . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.6 DJ143 intre km 14+400-17+710 DN14 - E60 (Comprehensive) DN13 A si DN 13C
DJ 151 . . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.7 intre km 40+300-44+800 Alta retea DN13 A si DN 13C
DJ151A . . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.8 intre la km 10+000-13+000 Alté retea DN13 A si DN 13C
DJ153C s . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.9 intre km 41+300-51+150 Alta retea DN13 A i DN 13C
Ms.10 DJ153G | intre km 12+400-14+800 Altd retea conexiune cu alte DJ
DJ154B s . DN 14A, DN14 B, DN15,
Ms.11 intre km 0+000-2+000 Alta retea DN13 A i DN 13C
Ms.12 DJ153J intre km 0+000-1+800 Alta retea conexiune cu alte DJ
Judetul SIBIU
Sebes - Sibiu - Ramnicu
. Vélcea - Pitesti - Bucuresti
Sb.1 DJ 105G intre km 41+425 - 56+700 (E81-E68-DN7) DN67C
(Core)
Sbh.2 DJ 105K intre km 0+000-2+500 Alté retea conexiune cu alte DJ
Sb.3 DJ 106N intre km 0+000 -34+500 Alté retea conexiune cu alte DJ
Sb.4 DJ 141B | intre km 0+000-18+680
Sb.5 DJ 142A | intre km 12++100 - 28+350; , DN 14A, DN14 B, DN15,
Sb6 | DJ142F | intre km 0+000 12+600 DN14 - EGO (Comprehensive) | ™ pn13 o i DN 13¢
Sb.7 DJ 143B intre km 0+000 - 32+027
Sb.8 DJ 141C | intre km 13+000-23+500 Alté retea conexiune cu alte DJ
Sb.9 DJ 142C | intre km 0+000 - 6+151 Alta retea conexiune cu alte DJ
Sb.10 DJ 142H intre km 0+000 - 2+130 Alta retea conexiune cu alte DJ
Sb.11 DJ 143 intre km 17+710 - 23+714 Alta retea conexiune cu alte DJ
Sp.12 DJ 143A | intre km 0+000 - 32+250 Alté refea DN 14, D[;\l"il 51,3IéN13 Asi
Sb.13 DJ151B | intre km 30+922 - 35+602 Alta retea conexiune cu alte DJ
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Tabel 3-18. Prioritizare proiecte de modernizare infrastructura de transport la nivelul Regiunii

CENTRU
v «/ -impact direct o g o o
+ - impact indirect e | E e gE=z 8 5’3 % E -g‘% s 88
— - nici un impact / neutru £ 2532 Sgeh SoBE PEEL 322
X - impact contraproductiv / advers =1 a g N o % 2N s e5 2 =49 2EE3
= O Ao O’E“.g ¥-E 03
o o 5 & o
Judetul ALBA Judetul ALBA
Ab.1 Modernizare DJ 107 A v - v
Ab.2 Modernizare DJ 107 P - - -
Ab.3 Modernizare DJ 107 R
Ab.4 Modernizare DJ 141 E
Ab.5 Modernizare DJ 142 M
Ab.6 Modernizare DJ 142 N
Ab.7 Modernizare DJ 704 K
Ab.8 Modernizare DJ 705
Ab.9 Modernizare DJ 705 D
Ab.10 Modernizare DJ 705 H
Ab.11 Modernizare DJ 742
Ab.12 Modernizare DJ 750
Ab.13 Modernizare DJ 750 E
Ab.14 Modernizare DJ 762
Ab.15 Reabilitarea si modernizarea DJ
750C, Salciua de Sus(DN75) -
Teius (DN1)
Ab.16 Artera ocolitoare de transport
rutier, situatd in partea nordica a
municipiului Alba lulia
Judetul BRASOV Judetul BRASOV
Bv.1 Modernizare DJ 102 v - - -
Bv.2 Modernizare DJ 102 F v - - -
Bv.3 Modernizare DJ 102 | - - - -
Bv.4 Modernizare DJ 103 A - v _
Bv.5 Modernizare DJ 112 G v - - -
Bv.6 Modernizare DJ 103 D - - - -
Bv.7 Modernizare DJ 104 D - v v _
Bv.8 Modernizare DJ 110 - - -
Bv.9 Modernizare DJ 111 - - -
Bv.10 Modernizare DJ 112 G v - -
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Bv.11

Modernizare DJ 130B

Bv.12 Modernizare, reabilitare DJ103B -
Sacele (DN1A) - Tarlungeni -
Budila - Teliu (DN10) - limita de
jud. Covasna km 0+490 — 15+800,
DJ112A Harman (DN11) - Bod -
Halchiu — Codlea — Vulcan -
DN73A km 0+000 — 38+980 si
DJ112B Cristian (DN73) - Vulcan
(DJ112A) km 2+151 - 5+030
Bv.13 Modernizare drum interjudetean -
DJ105A si DJ104D — format din
DJ105A km 53+000-81+600 si
DJ104D km 1+960-27+400
Judetul COVASNA Judetul COVASNA
Cv.1 Modernizare DJ113A
Cv.2 Modernizare DJ 121A -
Cv.3 Modernizare DJ121B - -
Cv.4 Modernizare DJ121D v -
Cv.5 Modernizare DJ121E v -
Cv.6 Modernizare DJ 122 - -
Cv.7 Modernizare DJ131B
Cv.8 Modernizare DJ121A
Cv.9 Reabilitarea si modernizarea DJ
114 Sénzieni-Lemnia
Cv.10 Drum judetean Sf. Gheorghe -
Ocolitoarea mun. Sf. Gheorghe
(Chilieni)
Cv.11 DN 11C fost DJ 113
Judetul HARGHITA Judetul HARGHITA
Hg.1 Modernizare DJ 113 B -
Hg.2 Modernizare DJ 123 C -
Hg.3 Modernizare DJ 125 - _
Hg.4 Modernizare DJ 125 A -
Hg.5 Modernizare DJ 127 A -
Hg.6 Modernizare DJ 127 B -
Hg.7 Modernizare DJ 128
Hg.8 Modernizare DJ 134
Hg.9 Modernizare DJ 134 C
Hg.10 Modernizare DJ 136 A -
Hg.11 Modernizare DJ 136 B -
Hg.12 Modernizare DJ 153 C -
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Hg.13 Modernizare DJ 153 D v - -
Hg.14 Modernizare DJ 174 A v - -
Hg.15 Modernizare DJ 174 B v - -
Hg.16 Reabilitare si modernizare DJ 125-
DJ 125A, Dénesti - int. DN12C (prin
Balan)
Hg.17 Reabilitare si modernizare DJ 137,
Odorheiu Secuiesc - Cristuru
Secuiesc
Hg.18 Reabilitare si modernizare DJ 128
Borsec - Jolotca
Hg.19 Reabilitarea si modernizarea DJ
135, limita judet Mures - Atid
Hg.20 Reabilitarea si modernizarea DJ
127A, Lunca de Jos - limita judet
Neamt
Hg.22 Reabilitarea si modernizarea DJ
136A, limita judet Mures - Corund
Hg.23 Reabilitarea si modernizarea DJ
123, Sanmartin - limita judet Bacau
Hg.24 Reabilitarea si modernizarea DJ
127, Ditrau - Tulghes
Judetul MURES
Ms.1 Modernizare DJ 107G
Ms.2 Modernizare DJ 133
Ms.3 Modernizare DJ134
Ms.4 Modernizare DJ 135
Ms.5 Modernizare DJ136
Ms.6 Modernizare DJ143
Ms.7 Modernizare DJ 151
Ms.8 Modernizare DJ151A
Ms.9 Modernizare DJ153C
Ms.10 Modernizare DJ153G
Ms.11 Modernizare DJ154B
Ms.12 Modernizare DJ153J
Ms.13 Reabilitare DJ153-DJ153A, traseu
Ernei-Eremitu-Sovata
Ms.14 Reabilitarea si modernizarea DJ
152A, DJ 151A si DJ 151, Sancraiu
de Mures - limité judet Bistrita
Nasaud
Ms.15 Reabilitarea si modernizarea DJ
151 D, Ungheni - Acatari
Judetul SIBIU Judetul SIBIU
Sb.1 Modernizare DJ 105G - -
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Sh.2 Modernizare DJ 105K v -
Sh.3 Modernizare DJ 106N -

Sh.4 Modernizare DJ 141B - v

Sh.5 Modernizare DJ 142A v - - -
Sb.6 Modernizare DJ 142F v - - v
Sh.7 Modernizare DJ 143B - - - -
Sb.8 Modernizare DJ 141C -I - - -
Sb.9 Modernizare DJ 142C - - - -
Sb.10 Modernizare DJ 142H - - - -
Sb.11 Modernizare DJ 143

Sb.12 Modernizare DJ 143A

Sb.13 Modernizare DJ 151B

Sb.14 Modernizare traseu DJ 106A —

Sibiu - Péltinis — Santa — DJ 106N
— Cabana Gatul Berbecului — DJ
106P — DJ 105G - Raul Sadului —

Talmaciu — Avrig — DN 1 (Bradu) —

DJ 104F - Sacadate — Glamboaca

—Nou Roman —int. DJ 105D — int.

DN 1

Sb.15 Varianta Ocolitoare Sibiu Sud

In ceea ce priveste reteaua de transport feroviar de pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare CENTRU,
acestea ar trebui sa reprezinte, de fapt, interventi de modernizare a infrastructurii, care au ca scop
imbunétatirea semnificativa a principalilor parametrii de viteza, capacitate, confort, siguranta in armonie cu
elementele de mediu. Lista proiectelor de pe reteaua primara a fost generaté avéand la baza atét nevoile de
conectivitate feroviara si complementaritate cu celelalte moduri de transport, dar si in corelatie directa cu
coridoarele TEN-T din Roménia si coridoarele de conectivitate feroviara.

La nivelul Regiunii CENTRU, proiectele de infrastructura feroviara pe reteaua primaré incluse sunt
urmatoarele:

e modernizare linie de cale ferata Brasov — Sighisoara — 112.6 km (pregatirea lucrarilor de
modernizare, in prima faza pe sectiunile Brasov — Apata, respectiv Cata — Sighisoara, iar in a doua
faza,pentru sectorul central Apata - Cata);

e modernizare cale feratd Sighisoara — Medias — Copsa Micé — Blaj — Coslariu (Teius) — 99 km (se
afla in faza avansata de modernizare, pregatita pentru darea in exploatare);

e reabilitare cale ferata intre Coslairu (Teius) — Alba lulia — Vintu de Jos — Oréastie — Simeria - 75.3
km (se afla in faza avansata de modernizare, pregatita pentru darea in exploatare);

Lista proiectelor de pe reteaua secundara este compusa din sapte proiecte feroviare (aflate
preponderent pe reteaua TEN-T Comprehensive), care au o valoare totald a investitiei de aproximativ 3.3
mld. euro. Tipurile de interventie sunt de modernizare a infrastructurii feroviare existente, fie pentru liniile
deja electrificate, fie pentru cele neelectrificate (cum este cazul coridorului feroviar Bucuresti — Vintu de Jos
via Pitesti — Sibiu). De precizat faptul c& pentru modernizarea legaturii feroviare Bucuresti — Vintul de Jos
este necesara o interventie de completarea a coridorului de tip missing-link intre Valcele si Rm. Vélcea
(aproximativ 38 km — lucrari abandonate si infrastructura degradatd).
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3.8.Criterii de prioritizare a proiectelor de modernizare/ construire a DJ-urilor
3.8.1. Metodologie de prioritizare a investitiilor

Cadrul legislativ din Romania stabileste prin HG 225/2014 Norme metodologice privind prioritizarea
proiectelor de investitii si prin HG 363.2018 care completeaza normele anterioare metodologia pentru
evaluarea si prioritizarea investitiilor publice. Procesul de evaluare si de prioritizare a investitiilor publice are
in vedere:

o Sustenabilitatea - posibilitatea ordonatorului principal de credite de a achita obligatiile de plata
asumate in perioada implementarii proiectului de investitii publice, evaluata ca suma a fluxurilor
anuale. Pentru ca un proiect de investitii publice sa fie considerat sustenabil financiar, fluxul
financiar inregistrat in fiecare an trebuie sa fie pozitiv. Sustenabilitatea proiectului propus va fi
evaluata si din punctul de vedere al incadrarii obiectivului in politicile de investitii generale,
sectoriale sau regionale.

o Suportabilitatea - posibilitatea ca proiectul de investitii publice sa beneficieze de resursele
financiare necesare acoperirii costurilor sau, dupa caz, posibilitatea ordonatorului principal de
credite de a asigura fondurile necesare realizarii proiectului de investitii publice in orizontul de timp
aferent, conform estimarilor
Actele normative stabilesc patru principii de baza si un principiu auxiliar de analiza:

1. Primul principiu este cela al oportunitatii proiectului in contextul strategiilor sectoriale sau
nationale, pentru care se pot acorda maxim 20 de puncte. in cadrul acestui principiu sunt analizate:

a. Concordanta dintre obiectivele proiectului si obiectivele generale din strategiile nationale si
sectoriale;
b. Prioritatea proiectului in cadrul strategiilor nationale sau sectoriale.

2. Al doilea principiu vizeaza justificarea economica si sociald a proiectului (40 de puncte). Este
criteriul cu ponderea cea mai mare in analiza. Din perspectiva economica sunt evaluate valoarea
economica netd actualizatd (VENA), Valoarea financiara neta actualizata (VFNA), rata interna de
rentabilitate economica (RIRE), raportul beneficiu/cost (B/C). Din punct de vedere social,
ordonatorii de credite vor analiza minim trei indicatori care sa evidentieze utilitatea sociala a
proiectelor.

3. Principul al treilea este cel al suportabilitatii si sustenabilitatii financiare, pentru care se acorda
20 de puncte. Se analizeaza daca proiectul are o estimare realistd a resurselor pentru
implementare, dacéd sunt necesare fonduri de la bugetul de stat si daca ulterior implementarii
proiectul se poate autosustine, prin acoperirea cheltuielilor de functionare si intretinere.

4. Al patrulea principiu vizeaza aranjamentele de implementare si performanta in implementare.
Pentru acest principiu se acordd 10 de puncte. in evaluare se are in vedere (i) ct de bine s-a
realizat pregatirea proiectului, (ii) daca indicatorii de progres si performanta sunt actuali si (iii) daca
exista o structura de management de proiect raspunzatoare de monitorizare si implementare.
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5. Principiul auxiliar consta in acordarea de puncte suplimentare proiectelor aflate in derulare, in
functie de timpul ramas péna la finalizarea acestuia, respectiv costurile asociate restructurarii sau
inchiderii proiectului.

Principiul auxiliar vizédnd oportunitatea proiectului in contextul strategiilor regionale, judetene.

Pentru acest principiu se acordd 10 de puncte. in evaluare se are in vedere concentrarea
strategica a investitiilor, analizdndu-se informatii legate de relevanta proiectului in raport cu
strategiile regionale, judetene, realizandu-se si 0 scurtd descriere @ modului in care proiectul
propus contribuie sau este relevant pentru strategiile selectate.
In Tabel 3-19 sunt detaliate modalitatile de aplicare a acestor principii, criterile legale de
prioritizare, modul de stabilire a punctajelor si precizarile metodologice cate tin cont de legislatia in vigoare.

Tabel 3-19. Principii de evaluare si prioritizare a proiectelor de investitii

Criterii de
Principii prioritizare a Justificarea punctajelor Precizari metodologice
proiectelor noi
- 0 puncte - Obiectivele generale si specifice|
si tintele proiectului de investitiinu suntin  |Indicarea strategiei la a cérei realizare
concordantd cu obiectivele strategiiloricontribuie proiectul de investitii, precum si
nationale sau sectoriale. documentul/actul normativ prin care
aceasta este aprobatd, eventual si a
1.1. Obiectivele si  |-5 puncte - Obiectivele generale si specificejsursei unde aceasta poate fi consultata,
tintele proiectului sunt [si tintele proiectului de investitii sunt partialfinclusiv in cazul in care aceasta a fost
relevante? aliniate la obiectivele strategiilor nationalejpublicatd in Monitorul Oficial al Romaniei;
Principiul 1 [10 puncte] sau sectoriale. se vor indica numarul si data Monitorului
Oportunitatea Oficial al Roméniei.
proiectului in -10 puncte - Obiectivele generale siDacd documentul nu este public, se va
specifice si tintele proiectului de investitijpune la dispozitia Ministerului Finantelor
contextul o T iy S . - . ’
. sunt in stransd concordanta cu obiectivele[Publice (MFP) o copie a acestuia.
strat.eglllor strategiilor nationale sau sectoriale.
sectoriale sau Se vor preciza strategiile Tn care este
nationale , N inclus proiectul de investitii publice,
[20 puncte] 0 puncte - Projectul de investiii nu eSteprecum si documentul/actul normativ prin

1.2. Proiectul reprezinta
o prioritate ridicata in
contextul actualelor
strategii sectoriale sau
nationale?[10 puncte]

inclus in strategiile nationale sau sectoriale.

-5 puncte - Proiectul de investitii este inclus
in strategiile sectoriale.

-10 puncte - Proiectul de investitii este inclus
fin strategiile nationale.

care acestea sunt aprobate, eventual si a
sursei unde aceasta poate fi consultata,
inclusiv n cazul in care aceasta a fost
publicata in Monitorul Oficial al Romaniei;
se vor indica numarul si data Monitorului
Oficial al Roméniei. Daca documentul nu
este public, se va pune la dispozitia MFP
0 copie a acestuia.

2.1. Proiectul este
justificat economic prin
studiul de|
(pre)fezabilitate  sau,

0 puncte dacd- nu exista informatii
referitoare la indicatorii de performant§
economica: VENA, RIRE, raportul B/C sau-
fin situatia in care VENA < 0 si/sau RIRE <

dupa caz, memoriul

Pentru indicatori  de  performantd
economica se transmit valoarea si modul
de calcul. Pentru valorile de referinta
luate in considerare se va indica sursa

RAS (rata de actualizare sociald) si nu

oficiala a acestora. RAS este, dupa caz,
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Criterii de

Principii prioritizare a Justificarea punctajelor Precizari metodologice
proiectelor noi

tehnico-economic  saulexista importante beneficii nefinanciare care[5% in termeni reali, in conformitate cu

nota de fundamentare? sa fie luate in calcul Ghidul pentru analiza cost-beneficiu a

[20 puncte] proiectelor de investitii, editia revizuita de

-20 puncte - dacd VENA > 0 si RIRE > RAS. [Comisia Europeana/Directia Generala de

Politicd Regionald in 2014, sau 5,5%,

N conform editiei din 2008 a acestui Ghid.

Principiul 2 ———— .

. Ordonatorii principali de credite vor|
JUS“ﬂC?r?a. prezenta minimum trei indicatori cost-
economica gl utiitate, in  functie de specificul

sociala proiectului/sectorului, care sa
[40 puncte] fundamenteze punctajul acordat pentru

2.2. Proiectul are
justificare sociala?
[10 puncte]

-0 puncte - Nu are justificare sociala.

-10 puncte - Proiectul este justificat social.

justificarea sociala.Exemple de indicatori
de utilitate propusi pentru evaluarea
proiectelor de dezvoltare a infrastructurii
de transport din Regiunea de Dezvoltare]
Centru:

- accesibilitatea nodala (max. 2 pct daca
este crescuta accesibilitatea nodala);

- fragmentarea teritoriului si a
comunitatilor (max. 1 pct daca teritoriul
sau comunitatile nu sunt fragmentate);

- reducerea numarului de puncte negre|
din ftrafic (max. 2 pct daca este redus
numarul punctelor negre din trafic);

- reducerea emisiilor chimice alg
vehiculelor: gaze cu efect de serd, gaze
acidifiante, particule in suspensie (max. 1
pct daca se reduce nivelul emisiilor);

- reducerea zgomotelor si a vibratiilor (1
pct dacé se reduce nivelul de zgomot sau
vibratiile);

- impactul asupra dezvoltarii economice
(max. 1 pct daca este stimulat mediul de

afaceri, creste numérul de unitéti
leconomice);

- accesul la servicii sociale:educatie,
sanatate (max. 1 pct daca se

lamelioreaza serviciile sociale);

- cresterea numarului de angajati (max. 1
pct daca proiectul contribuie la reducerea
somajului si crearea de noi locuri de
munca).

Pentru fiecare criteriu social se acorda un
punctaj intre 0 si 1, proportional cu

efectul generat.
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Criterii de

Principii prioritizare a Justificarea punctajelor Precizari metodologice
proiectelor noi
- 0 puncte daca:- nu a fost transmis
documentul emis de autoritatea competentd
de mediu care atestd ca impactul proiectului
de investiti asupra mediului corespunde
2.3. Impactul de mediufcerintelor legislatiei in vigoare;
al prou.actu!u!.- 10 pgncte daca:- |mpa.ctu|. proiectului de or fi prezentate documentele emise de
corespunde legislatieifinvestiti  asupra  mediului  corespunde . . .
. ’ L e autoritatea competenta de mediu.
in vigoare? cerintelor legislatiei in vigoare, conform
[10 puncte] documentului  emis de  autoritatea
competenta de mediu; sau- nu este
necesara evaluarea impactului asupra
mediului, conform documentului emis de
autoritatea competenta de mediu.
- 0 puncte - Proiectul de investitii publice nu
respecta cerintele prevazute la art. 43 alin.
(9) din Legea nr. 500/2002 privind finantele|
publice, cu modificarile si completarile
ulterioare, sau, dupd caz, cerintele
3.1. Cerintele totale defprevazute la art. 45 alin. (2) din Legea nr.
finantare ale proiectuluil273/2006 privind finantele publice locale, culExceptia prevéazuta la art. 43 alin. (9) din
respectd o estimarejmodificérile si completarile ulterioare. Legea nr. 500/2002 privind finantele
realista a resurselor publice, cu modificarile si completarile
disponibile pentru-10 puncte - Proiectul de investitii publicefulterioare, se puncteaza din oficiu cu
sector/subsector? respecta cerintele prevazute la art. 43 alin.jpunctajul maxim.
[10 puncte] (9) din Legea nr. 500/2002 privind finantele
publice, cu modificarile si completarile
Principiul 3 ulterioare, sau, dupd caz, cerintele

Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara
[20 puncte]

prevazute la art. 45 alin. (2) din Legea nr.

273/2006 privind finantele publice locale, cu
modificarile si completarile ulterioare.

3.2. Finantarea
totald/Fondurile
necesita si cofinantare
de la bugetul de stat?
[5 puncte]

- 0 puncte - proiect de investitii finantat
integral de la bugetul de stat

- 2 puncte - proiect de investitii finantat de la
bugetul de stat si venituri proprii

- 3 puncte - proiect de investitii finantat din
fonduri rambursabile si alte surse

- 5 puncte - proiect de investitii finantat din
fonduri nerambursabile si alte surse

Pentru proiectele de investitii publice
pentru care se actualizeaza indicatorii
tehnico-economici aprobati, precum i
pentru cele incluse in legea bugetului de
stat se vor indica numarul si data hotarérii
de Guvern.Proiectul de investitii publice;
va fi incadrat doar in una dintre situatiile
enumerate la justificarea punctajelor.

3.3. Exista aranjamente
credibile pentru a
acoperi durabil
costurile de operare si
intretinere rezultate
odata ce proiectul este

- 0 puncte - nu va genera venituri;
- 3 puncte - va genera venituri care vor
acoperi partial costurile de operare Ssi
intretinere;

- 5 puncte - va genera venituri care vor
acoperi integral costurile de operare i

finalizat?

Cu exceptia acelor proiecte de investitii
care  aduc  importante  beneficii
nefinanciare, cum ar fi, dar fara a se
limita la: proiecte de conservare a
biodiversitétii, situri de  patrimoniu
cultural, peisaj; pentru aceste proiecte se

intretinere.

va acorda punctajul maxim.
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Criterii de

Principii prioritizare a Justificarea punctajelor Precizari metodologice
proiectelor noi
[5 puncte]
Se vor prezenta informatii referitoare la
data elaborarii Si aprobarii
documentatiilor respective, pentru fiecare|
dintre acestea.Punctajul acordat pentru
fiecare documentatie se cumuleaza.
Hotérérea Guvernului nr.  907/2016
- 1 puncte - Proiectul de investitii are studiufprivind etapele de elaborare si continutul-
de prefezabilitate  intocmit  conformjcadru  al  documentatiilor  tehnico-
prevederilor legale in vigoare. leconomice aferente
- 2,25 puncte - Proiectul de investitii arejobiectivelor/proiectelor — de  investitii
studiu de fezabilitate intocmit conformffinantate din  fonduri  publice, cu
4.1. Cat de bine s-aprevederilor legale in vigoare. modificérile si completarile ulterioare,
facut actuala pregatirel 2,25 puncte - Proiectul de investitii arefsau, dupad caz, conform excepfiilor
@ proiectului? indicatorii  tehnico-economici  aprobati,reglementate la art. 15 din acest act
[6 puncte] conform prevederilor legale in vigoare. normativ, alte  prevederi  legale
- 0,5 punct - Proiectul de investitii are altejaplicabile.Punctarea se va face din oficiu
documente aprobate, conform prevederilorjpentru numarul de puncte corespunzator|
legale aplicabile; in cazul in care legislatia[documentatiei ce nu era necesar a fi
Principiul 4 nu prevede alte documente, se acorda dinjelaborata, conform prevederilor legale
Aranjamente oficiu 0,5 puncte. aplicabile. La fel se va proceda si in cazul
pentru documentatiei echivalente elaborate.La
, evaluarea gradului de pregatire a
implementare/ . o .
N proiectului de investitii publice vor fi avute
Fl’erformant,a n in vedere doar primele doua elemente de
implementare punctare, respectiv intocmirea studiilor de
[10 puncte] prefezabilitate si fezabilitate.

4.2, S-au definit
indicatori
corespunzatori pentru
progresul i
performanta proiectului
si au fost proiectate
aranjamente adecvate
pentru monitorizare i
evaluare?

[2 puncte]

Indicatori de progres si de rezultat, exprimati
fin unitati valorice, fizice sau de altd natura,
cuantificabile, prin raportare la obiectivele,
specifice ale proiectului, inclusiv un calendar|
de implementare a principalelor
etape/activitati  aferente  proiectului de
investitii publice:

- 0 puncte daca nu exista;
- 1 puncte daca exista;

Indicatori de performantd financiard: VFNA,
RRF:

- 0 puncte daca nu s-au calculat;

- 0,25 puncte pentru fiecare indicator,
calculat.

Din  momentul introducerii in legea
bugetului de stat, pentru toate proiectele
de investitii publice semnificative se
calculeaza si se raporteaza trimestrial
catre MFP indicatori de progres/rezultat
in unitdti fizice/valorice.Se vor preciza
indicatorii de progres si rezultat definiti.
Se va anexa calendarul de
implementare.Se vor preciza indicatorii
calculati pentru evaluarea performantei
financiare a proiectului de investitii
publice.Se vor preciza masurile ce vor fi
luate.

Aranjamente pentru monitorizare si evaluare
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Justificarea punctajelor

Precizari metodologice

avute in vedere:

- 0 puncte daca nu au fost avute in vedere
aranjamente  pentru  monitorizare i
evaluare;

- 0,5 puncte dacd se au in vedere
aranjamente pentru monitorizare si evaluare

4.3. Exista o structura
de management de
proiect identificata care
raspunde de progresul
implementarii?

[2 puncte]

- 0 puncte - Nu au fost desemnate
persoanele/ departamentele responsabile cu
monitorizarea  progresului  implementarii
proiectului de investitii publice.

- 1 puncte - Au fost desemnate persoanele/
departamentele responsabile cu
monitorizarea  progresului  implementarii
proiectului de investitii publice.

2 puncte Au fost desemnate
persoanele/departamentele responsabile cu
monitorizarea  progresului  implementarii
proiectului  de investiti  publice, iar
persoanele au experienta in implementarea
unor proiecte similare.

de investitii publice, asa cum a fost el definit

initial, la demararea proiectului, inclusiv cu
detalierea gradului de executie fizicad si
valorica, nu a fost respectat.

e va nominaliza
persoana/departamentul  si  se  vor
comunica detalile de contact; se va
detalia experienta personalului desemnat
in implementarea unuia sau mai multor
proiecte similare.

0 puncte nu au fost desemnate
persoanele/departamentele responsabile cu
monitorizarea  progresului  implementarii
proiectului de investitii;1 puncte - au fost
desemnate persoanele/departamentele
responsabile cu monitorizarea progresului
implementarii  proiectului  de investitii
publice;2 puncte - au fost desemnate
persoanele/departamentele responsabile cu
monitorizarea  progresului  implementarii
proiectului, iar persoanele au experientd in
implementarea unor proiecte similare.

Se va nominaliza
persoana/departamentul si detalile de
contact; se va detalia experienta

personalului desemnat in implementarea
unuia sau mai multor proiecte similare.

Principiul auxiliar
utilizat pentru
proiectele in

continuare.

Perioada ramasa

pana la finalizarea

A.1. Cat de avansat
este proiectul ca timp
ramas, respectiv cati
ani au mai ramas sau
stadiu fizic, respectiv
icat mai este de

implementat?

- 1 punct - stadiul fizic <30%
- 3 puncte - stadiul fizic se situeaza in
intervalul 30%-75%

Se indica atat incadrarea in interval, cat,

si nivelul stadiului fizic si valoric in
termeni procentuali si in capacitati

- 5 puncte - stadiul fizic 275% sau durata

ramasa pentru finalizarea proiectului dejmasura.**Acest document actualizat se

investiti este mai mica de 1 an, conformva prezenta MFP.

inalizate, exprimate in unitdti de
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Justificarea punctajelor

Precizari metodologice

proiectului de
investitii publice
[puncte
suplimentare]

[5 puncte suplimentare]

ultimului program de lucrari agreat intre|
beneficiar si constructor/ antreprenor**

A.2. Care ar fi costurile
asociate restructurarii
sau inchiderii
proiectului?

[-5 puncte
suplimentare]

(-5) puncte - atunci cand costurile asociate
restructurarii sau inchiderii proiectului de
investitii se situeaza sub 10% din costurile
de finalizare

-0 puncte - dacad costurile asociate
restructurarii sau inchiderii proiectului de
investiti depasesc 10% din costurile de
finalizare.

Se vor furniza informatii cu privire la
costurile  asociate restructurarii  sau
linchiderii proiectului de investitii publice,
precum si costurile de finalizare a
proiectului de investitii publice.

Principiul auxiliar
vizand
oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
regionale,
judetene
[10 puncte]

Sunt prioritatile
investitionale ale
proiectului propus
relevante pentru
obiectivele unor
strategii judetene,
regionale? [10 puncte]

- 0 puncte — nu exista prioritati investitionale
relevante

- 4 puncte — exista prioritati de investitii
relevante pentru strategiile judetene

- 6 puncte — exista prioritati de investitii
relevante pentru strategiile regionale

- 10 puncte — exista prioritéti investitionale
relevante atat pentru strategii judetene, cét
si pentru strategiile regionale

Se va furniza o scurtd descriere a
proiectului propus si a relevantei acestuia
asupra strategiilor selectate.

3.9.Lista cu propuneri de modernizari sau construire de noi drumuri.

Lista cu propuneri de modernizari, respectiv de construire de noi drumuri (judetene cu precadere)
la nivel Regiunii de Dezvoltare CENTRU se regaseste in tabelul 3-17, o mica parte dintre acestea aflandu-
se deja in etapa de implementare. in ceea ce priveste proiectele de infrastructurd ce necesita
dezvoltare/reabilitare/modernizare pentru realizarea legaturii intre Regiunea Centru si reteaua TEN -T,
trebuie sa ne raportdm atét la investitile in reabilitarea si modernizarea drumurilor judetene de la nivel
regional care fac legatura directd si indirecta la reteaua TEN T, cét si la investitiile majore in constructia de
autostrazi si drumuri expres care sa fluidizeze traficul la nivel regional si s& permita conectarea localitatilor
si a regiunii cu retelele europene si nationale. Astfel avem:

A. Drumuri nationale si europene: [9]

1. Constructia tronsonului de autostrada A1 (Sibiu — Pitesti)
2. Constructia tronsonului de autostrada Sibiu — Brasov

3. Constructia tronsonului de autostrada Brasov — Bacau

4. Constructia tronsonului de autostrada Targu Mures - Piatra Neamt - lasi — Ungheni

B. Drumuri judetene care asigura conectivitatea cu reteaua TEN-T - drumuri prioritare:
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1. Conectarea domeniului schiabil Sureanu la reteaua TEN - T prin reabilitarea drumului judetean
DJ 704, de la Poarta Raiului (km 60 + 300) la Barajul Oasa (km 75+950) - Transalpina - DN 67 C -
A1 (CJ Alba)

2. Asigurarea stabilitatii versantilor si prevenirea alunecarilor de teren prin consolidarea corpului
drumului judetean DJ705: lim. jud. Hunedoara - Aimasu de Mijloc - Aimasu Mare - Zlatna (DN74),
30+500-km.48+128 (CJ Alba)

3. Reabilitare DJ 105 si 105 A (CJ Brasov)

4. Reabilitare drum judetean DJ 131 si 131 B (CJ BV, CJ CV, CJ HR)

5. Reabilitarea Drumului Judetean DJ 104 A Persani - Victoria + completare DJ 105 C Victoria
Ucea

(CJ Brasov)

6. Reabilitare DJ 101 - (CJ Brasov) 369

7. Reabilitarea si consolidarea drumului judetean DJ 113, mun. Tg. Secuiesc — Turia — Balvanyos —
Bixad, km 1+000 — 35+050 (CJ Covasna)

8. MODERNIZARE DJ 122B DN 12 - Malnas Béi - DJ 122 si MODERNIZAREA DJ 122 KM

0+000- 23+960 MICFALAU - OR. BARAOLT (CJ Covasna)

9. Reabilitare DJ 137 (Odorheiu Secuiesc Cristuru Secuiesc) prin DN 13 C in E 60 (CJ Harghita)
10. DJ 131 - DJ 133 - DJ 137A (CJ Harghita)

11. Reabilitare DJ 128 (CJ Harghita)

12. Reabilitarea sistemului rutier pe drumul judetean DJ 151B Ungheni — Capélna de Sus -
Bahnea - limita jud.Sibiu si DJ 142 Tarnaveni - Balauseri, jud. Mures (inclusiv reabilitare poduri)

(CJ Mures)

13. Reabilitarea sistemului rutier pe DJ Tirgu - Mures - Band - Saulia si Ludus- Sarmasu - limita
jud.

Bistrita - Nasaud, format din DJ 152A km, DJ 151A si DJ 151 km (inclusiv reabilitare poduri) (CJ
Mures)

14. Reabilitare DJ 106 (Agnita - Sighisoara) (CJ Sibiu si CJ Mures)
15. Modernizare DJ 106 B: DN 1-Ocna Sibiului - Loamnes - Sorostin - Tapu- DN 14B (CJ Sibiu)
16. Modernizare DJ 141: Medias - Mosna - Pelisor - Barghis (CJ Sibiu)

C. Infrastructura aeroportuara de conectare la reteaua TEN -T

In cadrul acestei sectiuni au fost identificate urmatoarele proiecte:

1. Constructia Aeroportului International Brasov — Ghimbav — CJ Brasov

2. Dezvoltarea, extinderea si modernizarea Aeroportului Transilvania Mures prin: Modernizarea
cailor de comunicatii si Extindere pista de decolare - aterizare si platformad de operare pentru
aeronave - CJ Mures si R. A. Aeroport Transilvania S.A..

3. Dezvoltarea si modernizarea Aeroportului International Sibiu, prin extinderea, modemizarea
infrastructurii pentru transport marfuri (tip CARGO) - Aeroportul International Sibiu Proiecte
identificate din analiza graficului regiunii si din aplicarea modelului gravitational

Analizand atat graful cu infrastructurile multi-modale, dar si matricea origine-destinatie obtinuta in
urma aplicarii modelului gravitational, se observa necesitatea construirii unor infrastructuri feroviare de
acces direct intre polii primari ai regiunii de dezvoltare. Portiunile de infrastructura sunt:

* Sighisoara — Targu Mures, Sighisoara — Fagaras, Sighisoara — Tarnaveni, Sighisoara — Miercurea
Ciuc; Sighisoara — Ludus, Sighisoara — Gheorgheni, Sighisoara — Targu Secuiesc,

* Brasov — Targu Mures (principalii poli primari);
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* Odorheiu Secuiesc — Miercurea Ciuc , Odorheiu Secuiesc — Targu Mures;

* Miercurea Ciuc — Targu Secuiesc

Abordarea situatiei actuale a infrastructurilor de transport din Roménia vizeaza asigurarea
conexiunilor intre Regiunea Centru si celelalte regiuni, intre judetele regiunii si orasele principale ale
regiunii, dar si conectarea retelei nationale la reteaua europeand de transport (TEN -T), asigurarea
legaturilor cu magistralele europene de transport si asigurarea legaturilor intre toate regiunile tarii.

La nivel local, se au in vedere, in principal, drumurile de importanta locala, decongestionarea si
fluidizarea traficului din jurul marilor orase, dar si devierea in afara localitatilor a traficului greu si a traficului
de tranzit. In ceea ce priveste calea feratd, sunt necesare investitii substantiale in reabilitarea si
modernizarea infrastructurii, care sa permit un grad ridicat de mobilitate (atat a pasagerilor cat si a
marfurilor). Tn vederea cresterii accesibilitatii spre multe zone turistice, care va avea efecte asupra
dezvoltarii economice, este nevoie de dezvoltarea si implementarea de proiecte pentru reabilitarea si
modernizarea unor sectoare de drumuri, in special judetene.

Conform Master Planului General de Transport, in Regiunea Centru, pentru sectorul rutier se vor
construi: 11 autostrazi (in lungime totala de 1219 km), 19 drumuri expres (1907 km) si 14 variante
ocolitoare (179.51 km).

Reteaua feroviara totalizeaza 1329 km, din care 666 km sunt electrificati. Cu un total de 39 de km
de cale ferata la 1000 km2, Regiunea Centru se gaseste sub media pe tara, de 45 de km de cale ferata la
1000 km2. Lungimea liniilor de cale ferata in exploatare s-a redus semnificativ in ultimii ani, ca urmare a
inchiderii unor sectoare de cale ferata din cauza ineficientei acestui tip de transport, fenomen evidentiat
prin scaderea numarului de pasageri dar si a cantitatilor de marfuri transportate.

in Regiunea Centru, functioneaza doua aeroporturi: la Sibiu si la Targu-Mures, cel din Sibiu fiind al
cincilea aeroport din Romania in ceea ce priveste traficul intern si international de pasageri. In urmétori
ani, urmeaza sa se construiasca al treilea aeroport din regiune, in orasul Brasov.
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4. Zone cu nevoi de imbunatatire a mobilitatii urbane in Regiunea
Centru

4.1.Tipuri de aglomerari urbane din Regiunea Centru

Judetul Alba este compus din 4 municipii (Alba lulia, Aiud, Blaj si Sebes), 7 orase (Abrud, Baia de
Aries, Campeni, Cugir, Ocna Mures, Teius, Zlatna) si 67 de comune. Dintre acestea doar Alba lulia are o
populatie de peste 50000 de locuitori (65536 conform ultimului recensamant al populatiei) si astfel se
incadreaza in categoria oraselor de rang 4. Celelalte 3 municipii au o populatie sub 30000 de locuitori
(26296, 26530, respectiv 27019 locuitori). Municipiul Alba lulia este considerat pol regional, avand
urmatoarele caracteristici:
e centru economic si administrativ important cu influenta la nivel regional
e Dine relationat in teritoriu
e conectare la reteaua nationala sau europeana de transport
e statutul administrativ oferd oportunitati de dezvoltare comparabild in cazul unor politici
orientate spre consolidarea rolului sau la nivel regional (desi acest tip de oras manifesta
diferenta legate de nivelul socio-economic de dezvoltare, de importanta istorica si
culturala).

Judetul Brasov este o unitate administrativ — teritoriala a Regiunii CENTRU compusa din 4
municipii (Brasov, Fagaras, Sacele si Codlea), un numar de 5 orase (Predeal, Rasnov, Rupea, Victoria,
Zamesti) si 43 comune.

Tn conformitate cu datele ultimului recensamant al populatiei (din anul 2011), Municipiul Brasov are
0 populatie de 278712 locuitori, Municipiul Fagaras 38125 locuitori, Municipiul Sacele 32185 locuitori iar
Municipiul Codlea 24570 locuitori. Restul oraselor au o populatie cuprinsa intre 5000 si 20000 locuitori.
Municipiul Brasov este, in conformitate cu cercetarile teritoriale ESPON, pol de importantd nationala,
respectiv pol national OPUS (Orizont Potential Urban Strategic) cu potential de Arii Functionale Urbane si
potential MEGA pe termen lung in acord cu Legea 351/2001 (conform CSDTR2030).

Restul municipiilor sunt incluse in categoria polilor de importanta locala (Fagaras este unul din polii
subregionali, cu populatie cuprinsa intre 30000 — 50000 locuitori in timp ce restul municipiilor fac parte din
categoria polilor locali avand populatia cuprinsa intre 20000 — 30000 locuitori).

La nivelul judetului se regaseste si Polul de Crestere Brasov care are in componenta Municipiile
Brasov, Codlea si Sacele, 4 orase (Rasnov, Zarnesti, Predeal si Ghimbav) si 11 localitati rurale ( Bod,
Budila, Cristian, Crizbav, Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer, Sénpetru, Tarlungeni si Vulcan). Polul de
Crestere Brasov ocupa un loc aparte la nivelul Regiunii Centru. Acest fapt este dovedit si de dimensiunea
zonei metropolitane din jurul municipiului Brasov, resedinta de judet.

Datoritd gradului sdu ridicat de concentrare a potentialelor economice ale regiunii, Brasovul a fost
selectat Pol National de Crestere urmand a fi finantat si sprijinit atat de la nivel national cét si de la nivel
european. In cadrul Polului de Crestere a fost infiintatd Agentia Metropolitana pentru Dezvoltare Durabild
Brasov. In plus, judetul Brasov este singurul judet din Regiunea Centru care detine o Agentie de Dezvoltare
Durabild, agentie ce vizeaza dezvoltarea judetului in ansamblu si care ofera un sprijin insemnat autoritatilor
publice locale de la nivel comunal (ADI la nivel judetean).

La nivelul judetului Covasna se regaseste o pondere destul de mica de aglomerari urbane: avem
astfel 5 orase dintre care 2 sunt municipii. Din cele 5 orase, doar Sfantu Gheorghe are o populatie de peste
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50000 locuitori, incadrandu-se in categoria oraselor de rang 4 (intre 50000 - 100000 locuitori). Restul
oraselor sunt sub 20000 de locuitori. Orasul Sfantu Gheorghe este singurul centru urban care potrivit unor
studii si clasificari nationale si internationale si care poate fi considerat ca pol de importanta regionala
(cercetarile teritoriale ESPON) si respectiv pol supraregional OPUS (conform CSDTR2030). Municipiul nu
se confrunta cu probleme semnificative de mobilitate si poluare cauzata de traficul rutier.

Judetul Harghita este compus, din punct de vedere al organizarii administrativ — teritoriale, dintr-
un numar de 4 municipii (Miercurea — Ciuc care este si resedinta judetului, Odorheiu — Secuiesc,
Gheorghieni si Toplita), 5 orase (Cristuru — Secuiesc, Balan, Vlahita, Borsec si Baile Tusnad) si 58 de
comune. in conformitate cu clasificarea efectuatd in baza CSDTR 2030 si a cercetérilor ESPON,
Municipiile Miercurea — Ciuc si Odorheiu — Secuiesc sunt, datoritd populatiei de 38966 locuitori (respectiv
34527) poli de importanta locala la nivelul Regiunii de Dezvoltare CENTRU.

Judeful Mures este organizat din punct de vedere administrativ-teritorial in 4 municipii: Tirgu-
Mures, Sighisoara, Reghin, Tarnaveni si 7 orase: Ludus, Sovata, lernut, Miercurea Nirajului, Sarmasu,
Séangeorgiu de Padure si Ungheni. Doar Municipiul Tirgu-Mures, resedinta administrativa a judetului Mures,
a fost desemnat pol de dezvoltare urbana prin Hotararea Guvernului nr. 998/2008 si este si pol de
importanta regionala (cu populatie intre 50.000-200.000) conform ESPON si la nivelul sau apar probleme
de mobilitate si poluare cauzata de traficul rutier.

Judetul Sibiu este compus din 2 municipii (Sibiu si Medias), 9 orase (Avrig, Agnita, Cisnadie,
Dumbraveni, Ocna Sibiului, Miercurea Sibiului, Saliste, Talmaciu, Copsa Mica) si 53 de comune. Dintre
acestea Sibiu are o populatie de 147245 de locuitori (conform ultimului recensamant al populatiei), iar
Medias are o populatie de 47204 locuitori. Orasele componente au o populatie cuprinsa intre 3562 locuitori
(Ocna Sibiului) si 14282 locuitori (Cisnadie). Doar Municipiul Sibiu, resedinta administrativa a judetului
Sibiu, a fost desemnat pol de dezvoltare urbana prin Hotarérea Guvernului nr. 998/2008 si este si pol de
importanta regionald (cu populatie intre 50.000-200.000) conform ESPON. in prezent, existd demersuri
pentru crearea unui pol de dezvoltare Brasov-Sibiu.

4.2.Zone urbane cu probleme de mobilitate la nivel de ZUF sau oras cu peste 30000
locuitori

4.21. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Alba

4.2.1.1. Municipiul Alba lulia

Diagnoza realizata in cadrul planului de mobilitate, in cazul utilizarii infrastructurii rutiere ce se
transpune la nivelul mobilitatii in cadrul orasului, prezinta o disfunctie privind capacitatea redusa pe care
reteaua stradala o poate asigura ca suport privind accesul la serviciile de invatamant.

Prin suprapunerea datelor statistice privind forta de munca si numarul de elevi (considerati
principalii indicatori de masura a mobilitatii la nivelul orasului) au rezultat urmatoarele:

e strazile de importanta zonala (cele care permit accesul in oras, in contextul mentionat mai sus)
sunt: Bulevardul Ferdinand I, Soseaua de Centura si Calea Motilor;
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e strazile de importanta locala (cele ce permit conectivitatea spatiald la nivelul orasului) sunt (in
ordinea procentului aferent densitétii populatiei): Bulevardul Incorondrii, Bulevardul 1 Decembrie
1918, Bulevardul Revolutiei 1989, strada Closca, strada Vasile Goldis si Bulevardul Republicii;

e Numarul cel mai mare de populatie, care nu locuieste in oras vin din directia localitatii Zlatna-Sard-
Ighiu (dinspre nord-vest) si utilizeaza preponderent zona de sud-vest a localitatii, urmata de
populatia care vine dinspre localitatea Sebes si care utilizeazd de asemenea zona de sud-vest;

e densitatea cea mai mare de locuitori este identificatd in zona de vest si nord-vest ceea ce
subliniaza faptul ca orasul are tendinta de dezvoltare spatiala catre aceasta zona.

Din analiza reiese ca reteaua stradala se confrunta cu anumite probleme care afecteza nivelul de
mobilitate al municipiului, mai exact: aproximativ jumatate din reteaua urbana este nemodernizata, exista
portiuni de drum in zona centrala in stare degradata, apar probleme de capacitate redusa a circulatiei ca
urmare a parcarii autovehiculelor pe partea carosabila sau in vecinatatea acesteia si exista risc mare de
accidente rutiere din cauza valorilor mari de trafic de pe anumite sectoare de drum.

in ceea ce priveste transportul public, apar probleme legate de siguranta circulatiei din cauza lipsei
dotérilor din statiile de transport public de pe drumul national (nu exista alveole, adaposturi pentru calatori
sau locuri de asteptare). Luand in considerare si lipsa unui sistem de informare adecvat, atractivitatea
modului de transport public scade considerabil si creste dorinta utilizatorilor de a folosi autoturismul
personal, fapt care conduce la efecte nevative asupra mediului.

Deficientele, in cazul mijloacelor alternative de mobilitate, constau in lipsa accesibilitatii si a
sigurantei deplasarilor pentru pietoni cauzate de lipsa locurilor de parcare amenajate, astfel ca pietonii sunt
nevoiti sa se deplaseze pe carosabil ori printre autoturismele parcate pe trotuar. Alte deficiente vizeaza
siguranta circulatiei pietonale sau cu bicicleta din cauza numarului crescut de accidente produse ca urmare
a neacordarii de prioritate pietonilor sau a traversarii neregulamentare a acestora.

Singurele variante de management al traficului regasite la nivelul municipiului constau in utilizarea
indicatoarelor de prioritate si a semafoarelor, un sistem care sa asigure optimizarea circulatiei sau sa
monitorizeze traficul in timp real lipsind cu desavérsire.

4.2.1.2. Municipiul Sebes

Problemele identificate la nivelul Planului de mobilitate urbana durabila a municipiului Sebes includ
diferite aspecte, dupa cum urmeaza: starea tehnica a retelei stradale, sistemul de parcare, sistemul de
transport public, mijloacele alternative de mobilitate.

Municipiul Sebes beneficiaza de atractivitate din punct de vedere economic datoritd accesibilitatii
ridicate la nivelul transportului rutier (legatura cu A1, DN1 si DN7), dar si de dezvoltare din punct de vedere
industrial. Cu toate acestea, chiar daca aceste activitati economice reusesc sa furnizeze suficiente locuri de
munca pentru majoritatea populatiei active, ele reprezinta principala amenintare pentru calitatea mediului
urban, din cauza poluarii produse de zonele industriale si de traficul generat de acestea in centrul istoric al
orasului. Faptul c& orasul este traversat de un flux mare de trafic pe arterele principale (N-S, E-V),
dezvoltarea infrastructurii pentru deplasarile nemotorizate este semnificativ mai dificila.

In ceea ce priveste starea tehnica a retelei stradale, au fost identificate urmatoarele aspecte
negative: stare tehnica necorespunzatoare a unor strazi din anumite zone, lipsa unor trotuare si a
marcajelor din zonele periferice, lipsa locurilor de parcare amenajate, evacuarea insuficientd a apelor
pluviale, etc. Aproximativ 36% din lungimea totala a arterelor din reteaua de strazi se afla intr-o stare
tehnica rea sau foarte rea, fiind scoase in evidenta traseele pe directiile sud-nord, care sunt utilizate de
vehiculele de transport marfa, precum si traseele din zonele periferice.
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Deoarece multe trasee sunt frecventate si de transportul public urban, atractivitatea acestuia este
considerabil mai scazuta din aceasta cauza. Principalele neajunsuri identificate de locuitorii municipiului
includ: parcarile pentru autoturisme, traficul ridicat, trotuarele necorespunzatoare, lipsa pistelor pentru
biciclete, lipsa statiilor de transport in comun si frecventa scazuta de circulatie, strazi degradate,
semaforizarea, lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu probleme locomotorii.

In ceea ce priveste sistemul de transport de persoane la nivel regional si national, calea ferata
prezinta anumite neajunsuri. Calitatea si siguranta transportului feroviar au fost afectate intr-o mare masura
de lipsa lucrérilor de intretinere a infrastructurii si modernizarii materialului rulant, fapt care a determinat si
0 scadere constantd a numarului mediu lunar de calétori care tranziteazi gara Sebes. In plus, la acest
rezultat nefavorabil au contribuit i legaturile interjudetene deficitare si existenta a multor zone cu restrictii
de viteza.

Problemele semnalate de locuitori cu privire la transportul public urban se refera in principiu la
pretul ridicat al biletelor/ abonamentelor de célatorie, distanta prea mare dintre statii, frecventa mica de
circulatie a mijloacelor de transport, starea necorespunzatoare si numarul insuficient al acestora.

Neajunsurile mijloacelor alternative de mobilitate se refera in principiu la numarul scazut de facilitati
existente pentru ciclisti, pietoni si persoane cu dizabilitati. Desi orasul Sebes se incadreaza intr-o categorie
de oras pretabil pentru deplasari velo si pietonale, se observa o singura pista pentru biciclete functionala,
care asiguré legatura ntre municipiu si satul Petresti. In schimb, fluxul cel mai ridicat este pe DN7, Str.
Calarasi, E81, Str. Dorin Pavel, acestea fiind si rutele cele mai nesigure pentru biciclisti deoarece sunt
incarcate cu fluxurile cele mai mari de vehicule. Pe l&nga aceste chestiuni, lipsa zonelor speciale de
parcare a bicicletelor si a unor centre de inchiriat sunt de asemenea aduse in vedere.

Aproximativ 35% dintre locuitorii municipiului se deplaseaza in mod frecvent pe jos. Cu toate
acestea, un numar insemnat de strazi nu detine amenajari pietonale, municipiul avand o singura strada
dedicata integral pietonilor. De asemenea, exista doud strézi in care si pietonii si autoturismele pot folosi in
comun spatiul, insa acesta este in mare parte ocupat de autoturisme parcate. Problemele ridicate de
locuitori implicd de asemenea: trotuare prea inguste si intr-o stare care lasa de dorit, conflictele cu
autovehicule, curatenia trotuarelor si timpii de traversare a intersectiilor.

in ceea ce priveste persoanele cu dizabilitati, lipsesc foarte multe dotéri care le-ar putea facilita
deplasarea, cum sunt: rampele speciale pentru urcarea/ coborarea trotuarelor/ treptelor, instalatiile acustice
pentru evidentierea duratelor in care persoanele nevazatoare pot traversa intersectia, etc. Aceste lipsuri fac
impracticabile majoritatea strazilor din municipiu.

Pe langa dotarile speciale pentru persoanele cu dizabilitati, lipseste cu desavarsire si un sistem
inteligent de gestionare a traficului, sistematizarea circulatiei realizdndu-se numai prin indicatoarele de
prioritate.

4.2.2. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Brasov
4.2.2.1. Muncipiul Brasov
In Figura 4-1 este ilustrata reteaua feroviard existentd a Municipiului Brasov si a Polului de

Crestere Brasov. Urmatoarele probleme au fost identificate cu privire la infrastructura de cale feraté in zona
Brasov:
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Figura 4-1. Reteaua de cai ferate a Municipiului Brasov si a polului de crestere omonim

o Desi aceasta este bine deservita de linii de cale feratd, starea generald a sinei, a podurilor,
macazurilor, semnalizarii si garilor trebuie evaluata printr-un studiu tehnic detaliat, pentru a aprecia
costurile principale care pot aparea, dupa toate probabilitafile, pe l&nga intretinerea de rutina.

e Starea parcului rulant de pe liniile secundare este o chestiune importantd, care necesita analiza si
evaluarea duratei de viata;

e Integrare relativ buna a serviciilor de cale feratd cu cele de autobuz si taxi din gara principald, dar
starea acesteia trebuie imbunatatita printr-un un acces mai usor si amplasarea de indicatoare mai
bune spre platforme;

e Lipsa accesului la gari pentru unele zone urbane;

o Garile si trenurile nu sunt accesibile pentru persoanele in varsta si pentru cei cu dezabilitati — se
intrevede posibilitatea ca ADI-T sa activeze un program de renovare pentru garile suburbane din
polul de crestere.

Un element important care influenteaza mobilitatea urbana in teritoriul Municipiului Bragov si al
Polului de Crestere este faptul ca sectiunile de cale ferata care traverseaza Brasovul "rup” orasul in doua
zone slab conectate. In trecut, cartierele Tractorul si Rulmentul (care constituiau zona delimitatd de calea
feratd de restul corpului urban al Brasovului ) erau zone putin dezvoltate, care nu reprezentau interes
pentru deplasari in zona. Ulterior, dezvoltarea centurii ocolitoare in zona de nord si proiectele de
regenerare urband dezvoltate in acelasi areal (cartierele Tractorul, Rulmentul si Bartolomeu Nord) au
modificat tiparele de deplasare in zona.

Cartierul Tractorul atrage si genereaza un numar considerabil mai mare de deplaséri zilnice decat
in urma cu 3-4 ani. Astfel, zona cartierelor Tractorul si Rulmentul precum si accesibilizarea acestor in
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pofida existentei caii ferate reprezinta una din principalele provocari privind mobilitatea urbana in
urmatoarea perioada.

Atét la nivelul Municipiului Brasov cét si la nivelul Polului de Crestere opereaza o serie de mari
companii de logistica si de distributie. Distributia lor la nivelul polului este ilustrata in figura 4-2.
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Figura 4-2. Localizarea in polul de Crestere Brasov a zonelor de depozitare, a operatiunilor
logistice si a zonelor de cumparéturi principale din afara centrului orasului

Pentru a imbunéatati eficienta si profitabilitatea zonelor industriale si logistice existente, precum si a
zonelor propuse de dezvoltare logistica si comerciala, este esential sa existe o viziune si un plan de actiune
pentru logistica la nivel intern, cat si international, concentrat pe intregul lant de distributie, adica
depozitare, incércare, manipulare si transport, in loc sa se considere fiecare activitate separat. Unele din
zonele cheie cu probleme includ:

e Lipsa unor legaturi coordonate cale ferata / transport rutier;

e Lipsa de centre logistice si conexiuni intermodale pentru mobilitatea eficientd a traficului si
marfurilor

¢ Nevoia de identificare a zonelor pentru centrele urbane de consolidare.

In ceea ce priveste reteaua pietonala si de piste de biciclete (din figura 4-3) precum si deplasarea
persoanelor cu mobilitate scazuta, au fost identificate urmatoarele probleme:
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Figura 4-3. Reteaua de piste pentru biciclete existenta la nivelul Municipiului Brasov

Unele artere de circulatie de lungime relativ mare au o distanta prea mare intre trecerile de pietoni;
Trecerile de pietoni de pe unele rute strategice sunt prea lungi, cu spatju insuficient de asteptare la
mijlocul distantei de traversat;

Trotuare necorespunzéatoare de-a lungul principalelor drumuri din localitatile care fac parte din polul
de crestere;

Material de suprafata alunecos folosit pe trecerile pentru pietoni;

Trebuie asigurata o durata suficienta de tranzitie intre semnalului verde pentru pietoni si cel rosu,
pentru a permite pietonilor sa traverseze in siguranta;

Exista o serie de drumuri cu sens unic in cadrul zonei centrale / bulevardelor largi care creeaza o
decuplare si incurajeaza soferii sa circule cu viteze mari, cum ar fi sensul giratoriu de pe DN1;
Unele strazi au o cerere foarte mare de locuri de parcare, rezultatul fiind multe zone cu parcare pe
strada si pe trotuar, care afecteaza in mod semnificativ deplasarea pietonilor;
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o Nu exista panouri de informare cu privire la strazile din oras;

e Lipsa dotarilor pentru sprijinirea deplasarilor persoanelor cu mobilitate redusa

o Infrastructura existenta a pistelor pentru biciclisti este fragmentata si nu corespunde traseelor
dorite;

o Reteaua existenta de piste de biciclete nu ofera legaturi bune cu unele zone cheie ale orasului,
inclusiv gara, statiile de autobuz, centrul istoric al orasului sau Universitatea;

o Pistele pentru biciclisti prevazute sunt cu mult sub valoarea de referinta pentru orasele europene
cu traditie;

o Folosirea facilitatii de inchiriere a bicicletelor este limitata de rigiditatea acesteia, tinédnd cont c&
bicicletele trebuie returnate in acelasi loc si ca exista o lipsa de integrare cu reteaua de piste de
biciclete;

o Exista locuri in care reteaua de piste de biciclete este considerata nesigura;

o Nu exista parcari pentru biciclete si lipsesc standardele de parcare a bicicletelor pentru noile
dezvoltari.

Municipiul Brasov dispune de putine intersectii semaforizate in raport cu dimensiunea orasului.
Distantele lungi dintre semafoarele adiacente ar exclude coordonarea eficienta printr-un sistem centralizat
tip Urban Traffic Control (UTC). Dispersia plutonului de traficOF1 pe drumurile de legatura >500m ar
compromite coordonarea adaptivd UTC a traficului. Putine semafoare inseamna putine locuri sigure unde
pietonii sa poata traversa strazile aglomerate.

Semafoarele / panourile de comanda semnal par depasite, si nu folosesc becuri cu LED cu
consum redus de energie. Semafoarele sunt instalate si imbunatatite dupad caz, fara a se alinia la o
strategie de management al traficului sau ITS pe termen lung. Faptul ca Brasov este o statiune de schi
implica modificari ale traficului in functie de sezon.

Panourile de comanda existente ale semafoarelor nu au detectie a traficului si nu sunt configurate
pentru a modifica durata semnalului in functie de nivelul de trafic. Cu toate ca unele panouri de comanda
SCAE au optiunea monitorizarii de la distantd a defectiunilor, nu se stie dacé aceasta functioneaza. Fara
aceasta, defectiunile de semnal sunt raportate doar prin observatii. Introducerea sistemelor de
management al traficului de tehnologie avansata presupune consolidarea institutionala inainte de instalare
si, de asemenea, ca investitiile de capital in tehnologie s fie sustinute de suficiente fonduri alocate pentru
suport, mentenanta si actualizare.

Din revizuirea documentelor si efectuarea de vizite pe teren, au fost identificate urmatoarele
probleme:

o Putine intersectii semaforizate raportate la dimensiunea orasului.

e Semafoare / panouri de comanda depasite, nu se folosesc becuri LED cu consum redus de
energie.

o Semafoarele nu reactioneaza la trafic (un singur plan de semnal cu duraté fixa pe parcursul intregii
zile).

e Putine treceri de pietoni semaforizate in reteaua urbana.

e Nu existd monitorizare centralizatd a semnalului (defectiunilor) sau controlul centralizat al
coordonarii.

o Nu existd panouri cu mesaje variabile privind traficul in sau in jurul orasului.

o Nu existd detectia fluxului de vehicule, aglomeratiei sau incidentelor monitorizaté central.

o Nu exista control al traficului / centru de informatii de trafic.
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4.2.2.2. Municipiul Fagaras

Analizand strategia de dezvoltare a Municipiului Fagaras, s-au putut trage cateva concluzii
referitoare la aspectele de mobilitate care au fost luate in considerare pana in anul 2020. Tn primul rand,
faptul ca nu exista o centura ocolitoare a municipiului care sa preia fluxurile de trafic care il traverseaza
conduce la poluare fonica si a aerului. De asemenea, arterele principale vor continua s se deterioreze
necesitdnd interventii capitale. Astfel de interventi nu sunt tocmai convenabile, deoarece implica
efectuarea in prealabil a lucrarilor la reteaua de distributie a apei potabile si canalizarea apelor uzate.
Pentru cresterea mobilitatii pietonilor si accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilitati, sunt necesare
lucrari de amenajare la trotuare si borduri.

Cénd vine vorba de transportul public sau privat, desi transportul local de persoane se realizeaza
prin curse regulate cu un operator privat, majoritatea locuitorilor prefera autoturismul personal, iar cand se
discuta despre navetistii din si spre Brasov, acestia aleg autoturismul personal in cele mai multe cazuri.
Totodatd, s-a observat o crestere a numarului vehiculelor inregistrate fatd de anii precedenti, astfel se
poate deduce faptul c& exista clar o crestere a fluxurilor de trafic din centru si a indicilor de poluare fonica i
a aerului.

O optiune viabild pentru imbunatatirea transportului public este transferul modal catre bicicleta
pentru conectarea la zonele principale de interes din municipiu. Faptul ca reteaua de strazi este de
dimensiuni reduse si faptul ca exista situri importante pentru municipiu, pot conduce la implementarea cu
succes a unor retele de biciclete atat pentru a servi localnicilor, cat si turistilor. De asemenea, se pot
amenaja mai multe locuri de parcare, mai ales in zonele de interes turistic si in zonele rezidentiale,
producandu-se un efect similar.

Astfel, problemele de mobilitate care au fost identificate la nivelul Municipiului Fagaras pot fi
rezumate ca:

- lipsa unei centuri ocolitoare a municipiului;

- potential slab de dezvoltare din cauza starii tehnice a strazilor;

- neadaptarea transportului public la cerintele tuturor categoriilor de calatori;
- mijloace de transport alternative putin dezvoltate si sustinute.

4.2.2.3. Municipiul Sacele

Municipiul Sacele beneficiaza de acces la alte localitati de la nivel local, regional si national, prin
intermediul unor legaturi de importanta judeteana sau nationala, mai exact, DN1, DN1A, DJ103A, DJ103B,
DJ102I. Potrivit strategiei de dezvoltare a municipiului Sacele, sunt identificate urmatoarele probleme de
mobilitate:

- lipsa accesului direct la reteaua nationala de cai ferate;
- lipsa unui nod eficient de sistematizare a circulatiei la intersectia DN1A cu B-dul Calea Bucuresti si

Centura Ocolitoare a Municipiului Brasov

- valorile ridicate de ftrafic inregistrate pe DN1 si DN1A genereaza blocaje si presiuni asupra
conditiilor de mediu

- existenta unor strdzi pietruite/ de pamant, lipsa semaforizarii; marcaje si indicatoare rutiere
insuficiente;

- lipsa pistelor pentru biciclete;

- deficitul de locuri de parcare in centrul municipiului; lipsa unui sistem de parcare cu plata;

- vechimea si starea de degradare a mijloacelor de transport in comun;

- gradul redus de utilizare al transportului in comun si al mijloacelor alternative de deplasare;

- dezvoltare urbanistica nereglementata eficient.
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4.2.3. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Covasna
4.2.3.1. Municipiul Sfantu Gheorghe

Diagnoza realizata in cadrul documentului ,Strategia de dezvoltare locala pe perioada 2008-2018’
a Municipiului Sf. Gheorghe identifica urmatoarele probleme la nivelul Municipiului Sfantu Gheorghe?*:

o Circulatie foarte aglomerata in municipiu, datoritd concentrérii institutiilor judetene in resedinta de
judet, precum si datorita circulatiei de tranzit,

o insuficienta locurilor de parcare pentru autovehicule, in special in centrul municipiului,

o lipsa traseelor-pistelor pentru deplasari cu biciclete,

e starea inadecvata a trotuarelor in strazile din cartiere ,

e strazi nereabilitate in cartiere,

o parcul de vehicule ale societétii de transport public local, partial inca invechita.

4.24. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Harghita
4.2.4.1. Muncipiul Miercurea - Ciuc

Miercurea Ciuc este un oras cu o suprafata relativ mica cu diferente de nivel relativ mici, cu conditii
de teren si distante favorabile traficului pietonal si celui ciclist. In oras locuiesc cca 37.000 de oameni.
Structura urbana se caracterizeaza printr-un centru civic unic. Centrul orasului (strada Kossuth Lajos si
zona acestuia) este delimitat pe partea nordica de cartier. Zonele exterioare, cu o densitate scazutd si
zonele industriale in partea estici si vestica sunt caracteristice pentru oras. in ceea ce priveste clima
orasului, Miercurea Ciuc este unul dintre cele mai reci orase, iarna temperatura scade chiar si sub -30 °C,
temperatura medie anuala fiind de 5,9 °C.

Transportul public local la nivelul Municipiului Miercurea - Ciuc este asigurata printr-o retea de
transport prin autobuze operata de societate comerciala a municipalitatii. Popularitatea scazuta si utilizarea
redusa a serviciilor se datoreaza frecventei reduse a rutelor si starea vehiculelor de transport. Cursele nu
raspund la nevoie publicului caldtor, avand o organizare deficitard, nefiind in concordanta cu principalele
asteptari fata de acest serviciu (de exemplu sosirea/pornirea trenurilor).

Sistemul de tarifare nu este atragator, pentru o familie cu 4 membrii este mai avantajos taxiul.
Informarea populatiei este deficitara, chiar si cu dezvoltarile operate in ultima vreme. Transportul public
local este asigurat printr-o retea de transport prin autobuze operatd de societate comerciala a
municipalitatii. Transportul public intre localitéti intr& in sarcina consiliului judetean, licentele fiind acordate
prin licitatie publica. Operatorii acestor licente asigura in general servicii de calitate inferioara, cu un parc
auto invechit.

Orarul curselor este atractiv pentru unele directii. Cursele sunt relativ rare, in mai multe cazuri intre
cele doud curse exista diferente mai mari de o ora. Ceea mai mare deficienta al actualei structuri, este ca
orarul este usor de memorat, dar conexiunile sunt mai putin valorificate. De asemenea orarul nu este in
concordanta cu sosirile/plecérile de tren, in conditile in care exista un interes major in acest sens din
partea publicului calator care calatoreste cu trenul, si care ar opta pentru autobuz pentru continuarea
calatoriei sau pentru a se deplasa la gara.

24 Planul de mobilitate urbana durabild a Municipiului Sfantu Gheorghe (Sursa:
www.sfantugheorgheinfo.ro/edit_file/uploads/files/hotarari/2009/anexa%20HCL%20277 2009.pdf)
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Actualmente exista 7 linii locale in timpul zilei, respectiv doua linii de noapte, mai precis semi linii
de noapte1, dat fiind faptul ca ambele linii — cu o singura pornire — isi fac traseul in jurul orei 10. Traseele
(ilustrate in figura 4-4) sunt urmatoarele: Linia 1 (Linia rosie), Linia 2 (Linia galbend), Linia 3 (Linia verde),
Linia 4 (Linia mov), Linia 5 (Linia albastra), Linia 6 (Linia maro), Linia 7 (Linia neagra), A (Linie nocturna) si
B (Linie nocturna).

oo [|[],

Figura 4-4. Harta retelei de transport public local a Muncipiului Miercurea — Ciuc (Sursa: Planul de
mobilitate urband durabila a Muncipiului Miercurea — Ciuc)

Sistemul de informare a fost dezvoltat in ultima perioada, fiind amplasate display-uri electrice in
mai multe statii, care ofera informatii in timp real despre circulatia autobuzelor. Totusi informarea calatorilor
este deficitara, principalele cauze fiind:

e portalul de informare online este unul rudimentar. Functiile site-ul sunt greu accesibile, nu serveste
informarea rapida, nu oferd informatii despre conexiuni, design-ul nu este corespunzator si
modern.

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

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

¢ aplicatia online nu este accesibil din site-ul oficial, numarul de utilizatori este mai putin de 200, iar
aplicatia nu contine harta cu rute.
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Problema de baza a transportului din Miercurea Ciuc este aceea ca relatile dintre transportul
feroviar, local si interurban, respectiv relatiile acestora cu alte forme de transport sunt deficitare. Gara
feroviara este despartita de terminalul transportului public local si de centrul orasului de strada Brasovului,
cu un trafic intens. Accesul in autogara se face prin cateva spatii mici pe gardul care inconjoara
amplasamentul. In general se poate afirma, c& integrarea intre diferitele moduri ale transportului public nu
este asigurata. Nu exista nici puncte fizice de conectare, dar nici alte tipuri de cooperare nu exista (bilete
combinate, sisteme de informare complete, orare concertate), astfel sistemul nu faciliteaza apelarea la
servicii de transport combinate.

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

Existda mai multe probleme de principiu in cazul pistei pentru biciclete din strada Pietei, sectiunea
Cu sens unic, in contrasens, unde sentimentul de siguranta al biciclistilor este extrem de redus. Nici pista
de pe strada Vorosmarty, cu o latime de o banda de deplasare, nu este populara, fiind aproape nefolosita.
Pista amenajata pe trotuarul sudic din strada Kossuth Lajos nu este accesibilizata corespunzator: conform
recensamantului de trafic pe trotuar sudic numai 2,2% dintre ciclisti a folosit partea carosabila in loc de
pista marcata pe trotuar, iar daca luam in considerare si partea nordica ajungem la o proportia de 38% din
trafic de biciclete din strada respectiva realizata pe trotuar nordic sau pe partea carosabila (ambele
sensuri).Conditiile parcarii bicicletelor nu sunt asigurate in oras, sunt putine cricuri/suporturi optime, in
cazul unor instituti mai mari ar fi nevoie de spatii de depozitare acoperite, cu capacitate mare. De
asemenea lipsesc parcarile acoperite B+M din statiile mai importante ale transportului public.

Cel mai popular si cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, chiar in situatia in care
conditiile si posibilitétile aferente acestui mod de deplasare au fost slabe, chiar critice in trecut, iar in ultimii
ani am observat ameliorarea infrastructurii pietonale, mai ales in zona centrala. Dezvoltarile din anii
precedenti, care faciliteazd in mod deosebit traficul pietonal, reprezintd o directie pozitiva, dar lipsesc
conexiunile esentiale cu celelalte parti ale orasului, existand probleme si la nivelul accesibilitatii. Pentru
traficul pietonal care intersecteaza drumul trebuie create pasaje pietonale care atenueaza circulatia, si in
acelasi timp dezvolta conditiile traficului pe biciclete.

Conditiile climaterice, relieful si dimensiunile orasului asiguré conditii optime traficului pe bicicleta
8-9 luni anual, cele mai importante obstacole fiind:

e Imaginea si perceptia privind ciclismul

o Conditii limitate pentru parcarea bicicletelor (in principal in apropierea amplasamentelor principale)
si a stocarii (in principal acasa si la locul de munca)

o Locuri cu trafic auto ridicat/viteza ridicatéd (sentiment de nesiguranta pe bicicletd)

o Elemente cu efect izolator/de discontinuitate, ingustari intre diversele zone ale orasului (strada

Brasovului, linia de cale ferata)

o Piste pentru biciclete indirecte si cu acces ingreunat

O altd caracteristica a municipiului Miercurea Ciuc, este c& sistemul logistic este nedezvoltat i
accidental. Vehiculele care efectueaza alimentarea cu mérfuri, in lipsa unor spatii aferente, parcheaza
indeosebi pe trotuare, iar procedeele ecologice sunt extrem de rare. Pe baza recensamantului de trafic,
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respectiv pe baza anchetei realizate, coroborate cu rezultatul consultarilor cu populatia prin mijloacele
online si prin mijloace traditionale (discutii cu diferite grupuri interesate), am identificat urmatoarele zone
prioritare cu deficiente, conflicte sau congestie de trafic, punand accent pe traficul nemotorizat: Zone
prioritarele prioritare sunt reprezentate in Figura 4-5 si sunt urmatoarele:

Zone prioritare Legenda
@ caracterstcal

P oz

Figura 4-5. Harta a problemelor identificate pentru Municipiul Miercurea — Ciuc pe (Sursa: Planul de
Mobilitate al Municipiul Miercurea — Ciuc)

e Z1: Strada Brasovului: tronson punct de penetratie — str. Patinoarului: Acces in si din strazi
laterale, acces spre zona economica vest, treceri de pietoni, supradimensionarea

e Z2: Strada Bragovului: tronson gara CF: Trafic rutier spre centru si de tranzit in conflict cu trafic
pietonal: zona cu conflicte, acces spre zona economica vest

e Z3: Strada Kossuth: tronson intersectie Inimii/Vorosmarty - B-dul Timisoarei spatii pietonale
si de biciclete neadecvate, treceri de pietoni cu localizare si dimensionare neadecvata, congestie
traficului motorizat

e Z4: Parcare in centrul si in zone adiacente: zone de parcare nediferentiate (perioada, tarif),
informare privind locuri disponibile, legaturi pietonale cu unitati de servicii, comert si institutii
publice
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o Z75: trafic de tranzit prin zone de semirurale: Toplita traversat cu trafic greu si de autoturisme,
Jigodin cu autoturisme

e Z6: Seceni, Jigodin Bai, parc rezidential Natur zone de locuit fara acces rutier cu imbracaminte
asfaltica, acces cu biciclete de rezolvat.

4.2.4.2. Municipiul Odorheiu Secuiesc

Potrivit Planului de Mobilitate Urbana Durabild al municipiului Odorheiu Secuiesc, acesta se
confruntd cu diverse probleme de mobilitate prezentate in continuare. Majoritatea populatiei rezidente este
concentrata de-a lungul catorva strazi principale, care fac legatura cu zona centrala, astfel se genereaza un
flux considerabil pe acel sector de infrastructura. Totodata, din cauza procesului de dezvoltare a zonelor
rezidentiale, pe care infrastructura nu I-a putut sustine a condus la probleme serioase de accesibilitate.
Deoarece cea mai mare parte a locurilor de munca este concentrata in zonele industriale de sud si de
nord-est, calitatea infrastructurii trebuie imbunatatitd pentru a putea sustine fluxurile de trafic greu, astfel se
considera realizarea unei centuri pe directia nord-est.

Reteaua stradala poate cunoaste serioase blocaje de trafic si ambuteiaje in intersectii, deoarece
exista diferente considerabile intre capacitatea de circulatie din interiorul municipiului si capacitatea de
circulatie a drumului de acces in municipiu, acesta din urma avand cu 2 benzi mai mult decét drumurile din
interiorul orasului.

Problemele identificate de locuitorii orasului constau in:

- lipsa parcarilor pentru autoturisme sau starea necorespunzatoare a acestora;
- traficul ridicat;

- lipsa pistelor pentru biciclete;

- lipsa trotuarelor;

- starea tehnica a strazilor foarte scazuta;

- semaforizarea;

- lipsa statiilor de transport in comun su frecventa scazuta de circulatie;

- lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu probleme locomotorii.

- numarul ridicat de vehicule grele pe strazi.

Desi exista un anumit procent de locuri de parcare cu plata, inca existd multe nereglementate, care
ar putea conduce la diminuarea traficului si a poludrii si ar putea se asemenea creste veniturile de la
bugetul local prin tarifarea acestora. In ceea ce priveste transportul de marfa din municipiu, problemele
care apar sunt legate de conflictele ce pot aparea intre fluxurile de marfuri, cele de transport public si cele
cu autoturismul, riscul semnificativ de aparitie a accidentelor cu pietoni sau biciclisti, inexistenta unei
variante de ocolire, afectarea factorilor de mediu.

Deplasarea pietonala ridica cateva impedimente deoarece sunt destule zone cu spatii pietonale
subdimensionate in care vehiculele motorizate sunt inca prezente, fapt ce contribuie la cresterea gradului
de nesiguranta a pietonilor. Alte probleme ridicate de locuitori includ: existenta trotuarelor inguste si
neprotejate, timp de traversare la intersectile semaforizate mult prea mari, lipsa coridoarelor pietonale
moderne si atractive, imposibilitatea de a utiliza pietele publice, fiind ineficient amenajate. Asemanator,
pistele pentru circulatia bicicletelor ridica probleme similare care tin de lipsa pistelor pentru biciclete, a
zonelor speciale de parcare/ inchiriere a bicicletelor, interactiunea cu autovehicule.Exista totodata si nevoi
la nivelul managementului de trafic, care constau in timpii ridicati de asteptare pentru pietoni la unele
intersectii semaforizate, necesitatea unei semaforizari dedicate pentru biciclisti, lipsa unui sistem inteligent
de distribuire a locurilor de parcare si treceri la nivel cu calea ferata periculoase.
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4.2.5. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Mures
4.2.5.1. Municipiul Targu Mures

Diagnoza realizata in cadrul planului de mobilitate2, in cazul utilizarii infrastructurii rutiere identifica
ca circulatia rutiera in zona centrald a orasului, folosindu-se in mare parte de o trama stradala mostenita
din perioada medievala, exercitd o presiune crescutd asupra acesteia, avand efecte nedorite asupra
mediului ambiant (poluare fonica si cu noxe, afectarea perspectivei catre patrimoniul istoric prin parcari la
trotuar, risc crescut de accidente). In prezent, nu exista rute ocolitoare pentru traseele vehiculelor grele
care tranziteaza zona municipiului, mobilitatea urbanad fiind afectatd intr-o masura considerabila de
impactul negativ produs de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele de transport marfa. Studiul de
circulaie si trafic, atat in contextul zonal cat si in cadrul strict administrativ propriu al municipiului Tg Mures,
a constatate urmatoarele disfunctionalitat:

e Bariere care afecteaza circulatia: raul Mures si calea ferata, care traverseaza orasul de la NE la
SV;

e Accesul dificil spre zona cartierului Unirii si localitatile din “cdmpie” datorita lipsei podurilor peste
raul Mures.

e Lipsa centurilor ocolitoare care sa degreveze zona centrala a orasului de traficul de tranzit prin
redirectionarea lui pe cele 2 cai majore de circulatie: E60 pe directia Cluj —Reghin si DN13 spre
Sighisoara;

e Lipsa de trasee exclusiv pietonale, promenade, piste pentru biciclete;

e Lipsa locurilor de parcare, atat in zona centrald, cat si in interiorul cartierelor de locuinte;

e Lipsa unei retele rutiere bine dezvoltate in zona spitalelor, a clinicilor si a invatamintului superior
care se concentreaza in partea de NE si centru a orasului;

e Accesibilitate redusa la noile cartiere de locuinte din interiorul intravilanului, dar si din afara
acestuia;

o Capacitatea de circulatie depasita sau la limita pe arterele: B-dul 1 Dec. 1918, str. Gh. Doja, str. 22
Dec. 1989, str. Livezeni, str. Calarasilor, str. 8 Martie, str. Republicii;

¢ Intersectii amenajate necorespunzator. Documentatia propune etapizat solutii pentru imbunatatirea
sistemului de trafic in municipiu, care pe de-o parte continud masurile deja aplicate in
administrativul propriu si pe de alta parte participa la actiunile inifiate la nivel national, regional si
zonal pe retelele majore de trafic.

De asemenea, asigurarea nivelului de mobilitate la nivelul orasului prezintd o disfunctie -
acoperirea neomogena a suprafetei orasului cu servicii de transport public. Reteaua rutiera pe care se
desfasoard activitatea de transport public din Mun. Targu Mures are o lungime totala de 51,75 km. Numarul
total de statii amplasate pe reteaua de transport public este de 138. Analiza critica a retelei de trasee
exploatate in prezent de Societatea locala de transport arata ca:

e partea de sud a orasului — noul cartier rezidential Belvedere — nu este deservita in niciun fel;

e centrul este suprasolicitat de linii;

e majoritatea liniilor se concentreaza pe bucla reprezentata de strazile Piata Trandafirilor, Piata

Petofi Sandor, Piata Bernady Gyorgy, Mihai Viteazul, Gheorghe Marinescu, 22 Decembrie,
Piata Republicii, Revolutiei;

%5 Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Tg Mures( Sursa: www.tirgumures.ro/pdf/PMUD%20Tirgu%20Mures%20-
%20versiunea%20finala.pdf)
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o trama stradala este formata (cu exceptia arterelor pe care se desfasoara in prezent activitatea
de transport public) din strazi inguste, cu multe sinuozitati, in mare parte improprii circulatiei
autobuzelor de mari dimensiuni, ceea ce conduce la o limitare a posibilitatilor de alegere a
unor noi trasee.

Analiza critica a serviciului de transport public, scoate in evidenta cateva cauze care conduc la o

circulatie greoaie si la un serviciu necorespunzator al retelei de transport public:

¢ lipsa alveolelor pentru oprirea autobuzelor in statii;

e organizarea necorespunzatoare a circulatiei in principalele intersectii de strazi (in unele
cazuri);

¢ lipsa instalatjilor de semaforizare in anumite intersecj;

o starea de viabilitate necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie;

e numarul redus de puncte de achizitionare a biletelor si abonamentelor — din cauza sistemului
de taxare in vehicul;

o lipsa dotarilor in statii (tablite de identificare a statiilor de transport public cu numele statiei si
traseele care trec prin statia respectiva, informatii referitoare la orarul de circulatie al
vehiculelor de transport public, copertine etc.) - cu cateva exceptii.

4.2.5.2. Municipiul Reghin

Conform Planului de Mobilitate Urband al municipiului Reghin, s-au identificat urmatoarele

probleme de mobilitate:

stare tehnica precara a unor strazi din municipiu (24%);

multe dintre statiile de transport public nu sunt amenajate corespunzator, lipsind uneori chiar Si
spatiul de asteptare amenajat sau alveola de stationare a vehiculelor;

parc de autobuze cu o vechime considerabila, care produce costuri suplimentare cu mentenanta si
indisponibilitati din cauza defectiunilor;

programul de circulatie al acestora este slab organizat, astfel se determind un grad scazut de
incredere din partea utilizatorilor;

existenta unui flux important de marfa care intra in municipiu;

lipsa pistelor de biciclete;

lipsa trotuarelor amenajate sau existenta unor trotuare subdimensionate care servesc la parcarea
autovehiculelor, pietonii fiind nevoiti s& circule pe partea carosabila;

lipsa unui sistem de management al traficului integrat.

4.2.5.3. Municipiul Sighisoara

Analizénd Strategia de dezvoltare locald a municipiului Sighisoara, s-au identificat mai multe

probleme de mobilitate, cum sunt:

30% din strazile municipiului nu sunt modernizate;

aparitia poludrii fonice si a aerului si a congestiei din cauza concentrérii traficului greu prin interiorul
municipiului, traversand cartiere de locuinte si zona centrala;

zonele de est si vest nu dispun de infrastructura pentru traversarea raului Tarnava Mare;

existenta situatiilor de parcari neregulamentare in zona centrala a municipiului;

parc de mijloace de transport public cu o vechime de peste 10 ani, care determina niveluri mai mari
de poluare;

lipsa informatiilor in timp real despre transportul public local;
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lipsa trotuarelor amenajate sau existenta trotuarelor degradate sau subdimensionate;
lipsa pistelor de biciclete;

lipsa infrastructurii specifice accesibilitatii persoanelor cu dizabilitati;

cresterea numarului de accidente rutiere.

4.2.6. Zone urbane cu probleme de mobilitate in judetul Sibiu

4.2.6.1. Probleme si disfunctionalitati la nivelul judetului Sibiu

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu actualizarile si

completarile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avénd urmatoarele obiectiv principale:

o0 dezvoltarea economica si sociald echilibratd a regiunilor si zonelor, cu respectarea specificului

acestora;

o imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;
0 gestionarea responsabila a resurselor naturale si protectia mediului;
o utilizarea rationala a teritoriului.

in Figura 4-6 sunt prezentate problemele si disfunctionalititile identificate in PATJ. in prezent,

judetul Sibiu are un PATJ reactualizat in 2011 ce propunere urmatoarele directii:

(@]

(@]

(@]

o O O O

Formarea unei retele de localitati cu o structura complexa si echilibrata in teritoriu, care sa
serveasca dezvoltarea socio-economica a judetului.

Ameliorarea accesibilitatii tuturor zonelor judetului prin dezvoltarea si modernizarea retelelor de cai
de transport.

Imbunétatirea activitatii de administrare a drumurilor locale (drumuri judetene si drumuri comunale)
prioritare si a podurilor aferente.

Realizarea relatiilor intre centre pe infrastructurile majore feroviare si de marfa de nivel national i
interregional.

Modernizarea si reabilitarea infrastructurii de transport rutier local — drumuri judetene si comunale.
Imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

Gestionarea responsabila a resurselor naturale si protectia mediului;

Utilizarea rationala a teritoriului.

in prezent, judetul Sibiu are un PATJ reactualizat in 2011 ce propunere urmatoarele directii
Formarea unei retele de localitati cu o structura complexa si echilibrata in teritoriu, care sa
serveasca dezvoltarea socio-economica a judetului.

Ameliorarea accesibilitatii tuturor zonelor judetului prin dezvoltarea si modernizarea retelelor de cai
de transport.

Imbunéatatirea activitatii de administrare a drumurilor locale (drumuri judetene si drumuri comunale)
prioritare si a podurilor aferente.

Realizarea relatiilor intre centre pe infrastructurile majore feroviare si de marfa de nivel national si
interregional.

Modernizarea si reabilitarea infrastructurii de transport rutier local — drumuri judetene si comunale.
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Figura 4-6. PATJ SIBIU - Retele de transport- Probleme si disfunctionalitati

4.2.6.2. Municipiul Sibiu

Reteaua urbana de transport este reprezentatd de o suprapunere multinivel multimodala a
diverselor retele de infrastructuri si servicii de transport asociate, astfel c& punctele de jonctiune dintre
aceste retele sunt reprezentate de nodurile multimodale (sau intermodale), care devin zone cu nivel ridicat
de complexitate la nivel urban. Cu toate acestea, importanta nodurilor multimodale este vitald pentru
proiectarea unei retele urbane de transport functionale si eficiente.

Din punct de vedere al cererii de transport, s-au constatat urmatoarele:

- Zona istorica centrale are urmatorul potential:

0 Atractie: 12528 deplasari/zi

o Generare: 12530 deplasari/zi

- Zonele logistice au urmatorul potential:

o Atractie: 11578 deplaséri/zi

o Generare: 11505 deplasarizi

- Zonele intermodale au urmatorul potential:

0 Atractie: 5476 deplasari/zi

o Generare: 5487 deplasari/zi
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Deficiente interne nucleului istoric

Mari suprafete de spatiu public sunt ocupate cu parcare pe strada, in detrimental circulatjilor pentru
pietoni (localnici si turisti) care sunt fie mici, si/sau ingustate de obstacole (masini parcate, stalpi de
iluminat, semne de circulatie). Piata Mica si Piata Huet au fost si ele (re)ocupate de parcari. Factorii care
determina numarul ridicat de masini care patrund si stationeaza in arealul istoric sunt:

- absenta unui transport public care sa deserveasca interiorul zonei istorice, areal care se
traverseaza printr-un parcurs de cca. 980 m pe directia est-vest si cca. 830 m pe directia nord-sud, pe care
exista si o mare diferenta de nivel intre oragul de sus si orasul de jos. Aceste distante depasesc distanta de
refuz a pietonului (max.400-500m, pe teren plat).

- absenta unor alternative publice de parcare in afara strazii (parcari in cladiri multietajate -
subterane sau supraterane la limita orasului vechi si a unor parcari multietajate in cladiri cu fatade bine
integrate caracterului zonei sau suberane - in piatete urbane interne nucleului istoric)

- optiunea unor rezidenti de a parca pe strada desi exista potentialul parcarii in imobilul proprietate
personala (curte interioara).

Strazile principale de acces in centrul istoric, turistic, desi recent reabilitate si intr-o stare fizica
buna, sunt inca amenajate in favoarea circulatiei si stationarii autovehiculelor, cu o alocare preponderenta
a spatjului stradal carosabilelor si parcarilor. Acest tip de organizare a strazilor istorice afecteaza calitatea
peisajului urban, ambianta zonei si limiteaza valorificarea turistica a potentialului ridicat pe care il are
patrimoniul istoric. Este recomandat ca treptat, si in mod semnificativ dupa realizarea unor parcari
perimetrale orasului vechi, sa se diminueze parcarea pe strada si strazile principale de acces turistic sa fie
reamenajate ca spatii favorabile pietonilor (strazi pietonale sau strazi utilizate in comun, de tip “shared-
space” sau “zone rezidentiale” (conform codului rutier romanesc).

Relatia functional-spatiala intre nucleul “intra-muros” si arealul de centralitate (functionald si
topologica) din lungul bulevardului Victoriei si din jurul Pietei Victoriei este afectata de cateva aspecte care
genereaza disconfort si lipsa de atractivitate turistica:

- dificultati de traversare a Bd. Saguna cauzate de neaccesibilizarea pasajelor pietonale pentru
persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii in carucior, persoane in varsta cu dificultati
motorii), efortul coborérii-urcarii pentru persoanele valide si senzatia de insecuritate prin pasajele subterane
la anumite ore. Pentru persoanele cu mobilitate redusa singurele traversari la sol ale Bd. Saguna se afla la
distante mari fata de Piata Victoriei (cca. 240m) si intre acestea este o distanta de 600 m.

- aspectul inestetic al al Bd. Saguna — segmentul central (cu parapet despartitor de beton aparent,
strident colorat) si al Pietei Victoria (ocupata in mare parte de parcari la sol, inclusiv in lungul parcursului
principal intre Bd. Victoria si str. Nicolae Balcescu).

Traseele majore care leaga nucleul istoric de alte puncte de interes ale orasului nu sunt amenajate
ca trasee majore de interes turistic, favorabile deplasarilor nemotorizate.Toate aceste aspecte determina
un deficit de calitate a spatjului public, alterarea ambiantei, devalorizarea unui patrimoniu arhitectural de
exceptie, diminuarea atractivitafii turistice a orasului in ansamblu.

De asemenea, zona centrala este relativ greu accesibila din cartierele inconjuratoare Terezian,
Tiglari, Lupeni, Lazaret, Turnisor) din cauza existentei unor bariere naturale si antropice care o separa de
aceste cartiere: raul Cibin, calea ferata si chiar artere mari (str. Saguna) sau zone industraile vechi cu
incinte mari, inchise, care diminueaza conectivitatea retelei rutiere si alungesc parcursurile pietonale.

Din punct de vedere al eficientei economice, mentinerea pe termen lung a situatiei existente in
privinta caracteristicilor tehnico-economice ale infrastructurii de transport si ale ofertei de transport
asociata, genereaza urmatoarele probleme:

o Cresterea duratelor de deplasare in sistemul urban de transport public
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Cresterea marimii fluxurilor de transport rutier de interes regional in reteaua urbana de transport cu
efecte asupra deteriorarii nivelului de serviciu oferit de reteaua urband — evolutie ascendenta a
nivelului congestiei pe termen lung

Cresterea intarzierilor in trafic de peste 9 ori pe perioada de analiza

Scaderea eficientei ofertei de transport public in raport cu dezvoltarea urbana. Mentinerea ofertei
de transport in distributia actuala conduce la cresteri ale cererii satisfacute de transport, doar in
zonele cu acoperire cu oferta de transport public. Cresterea nevoii de mobilitate in zonele cu
acoperire deficitara cu ofertd de transport public, dar cu dezvoltare economica intensa va fi
satisfacuta de moduri de transport complementare sau concurente transportului public, conducand
pe termen lung la cresterea traficului auto ca urmare a dezvoltarii economice in orasul Sibiu si
localitatile limitrofe si congestionarea arterelor majore de circulatie.

Vechimea parcului rulant determind in principiu scaderea eficientei finanaciare, regasindu-se in
costurile de operare, valori din ce in ce mai crescute ale costurilor de intretinere si mentenanta si
ale costurilor cu combustibilii.

Pe termen lung, se considera ca oferta de transport public va inregistra o diminuare a atractivitatii,
datoratd exigentelor din ce in ce mai ridicate ale utilizatorilor in raport cu parametri de comfort
oferiti. Principalele elemente de comfort sunt reprezentate de punctele de acces in sistemul de
transport public, vehiculele de transport si punctele de vanzare ale biletelor. Deteriorarea in timp a
acestor elemente atét fizic, cat si moral ca efect al avansului tehnologic poate determina o scadere
a utilizarii transportului public, conducénd la diminuarea alegerii modale a acestui mod de
deplasare, cu efecte in eficienta sistemului aferent modului de deplasare.

4.2.6.3. Municipiul Medias

Din punct de vedere al arterelor rutiere, se remarca o disfunctionalitate intre capacitatile de

circulatie de penetratie si capacitatea de circulatie in interiorul municipiului, in sensul ca volmele de trafic de
tranzit care au acces in municipiu de pe drumul national DN14, cu structura de 4 benzi, sunt foarte ridicate,
se suprapun pe traficul local, ceea ce conduce la blocaje de trafic, ambuteiaje in intersectii si gatuiri ale
traficului.

Din analizele efectuate in cadrul PMUD, se constata faptul ca aceasta artera la orele de varf joaca

rolul unei bariere fizice intre partea de nord si sud a municipiului, facand dificila traversarea sa sau insertia
pe traseu. Au fost identificate si urmatoarele probleme si disfunctionalitati cu privire la desfasurarea
circulatiei de vehicule grele in municipiul Medias:

Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul: existd zone ale
retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala insuficienta din
punctul de vedere al asigurarii gabaritelor si capacitatilor de circulatie necesare (de exemplu — str.
Avram lancu / Pasaj peste c. f., strazile Nucului si 1 Decembrie din cartierul Gura Campului).

Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita
interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare. Din punct de vedere
statistic, exista o incidenta crescuté a accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datoritd unghiurilor
moarte ale camioanelor.

Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera, datorate
traficului greu care tranziteaza zona periurbana.

Centralizand disfunctionalitatile identificate, care afecteazd mobilitatea la nivelul municipiului, ce

sunt fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora. Tabelul urmator prezinta in
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mod centralizat principalele disfunctionalitati, corelate cu obiectivele strategice si efectele negative
generate pentru mobilitate.
Tabel 4-1. Rezumatul problemelor identificate

Categorie Probleme

Dotarile si facilitatile existente in statii sunt, in general, deficitare

Timpii de asteptare in statii sunt redusi, in conditiile unor frecvente ridicate ale sosirilor in
statii pentru toate linile ce deservesc o anumita statie, ceea ce determina ineficientd a
serviciilor. Exista, prin urmare, oportunitatea de eficientizare a serviciilor prin reducerea
frecventei sau eliminarea liniilor redundante

Exista necesitatea infiintdrii de noi trasee, precum si extinderea celor existente, acolo
unde exista cerere potentiald; de asemenea, anumite trasee sunt redundante, deservind
aceeasi cerere

Transport public Variatiile orare ale cererii sunt semnificative, ceea ce conduce la necesitatea modificérii
frecventelor

Sistemul de achizitionare si validare a biletelor de calatorie prin SMS sau prin cumparare
directa de la chioscuri este ineficient

Sistemul de control din mijloacele de transport este ineficient, ceea ce determina un
procent ridicat al calatoriilor frauduloase

Aproximativ o treime (33%) din totalul cheltuielilor inregistrate de operator sunt
reprezentate de costurile salariale, in timp ce costul cu combustibilul detine o pondere de
aproximativ 25%.

Traficul ridicat - principala problema a mobilitatii la nivelul municipiului

Cota modala a transportului auto este relativ ridicata 40%

Starea tehnica a retelei de strazi: o mare parte din reteaua stradala municipala este intr-o
stare nesatisfacatoare, necesitand modernizari si reabilitari

Starea tehnica nefavorabild are un impact negativ asupra accesibilitétii, viteza medie de
circulatie este scazuta, ca efect al starii tehnice necorespunzatoare

Starea tehnica nefavorabila are impact asupra cotei de piata si atractivitatii transportului
urban public

Disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de strazi, generand
blocaje de trafic si deplasari cu viteze reduse pe arterele de penetratie in municipiul
Medias si pe arterele magistrale care au rol de legétura directe intre zonele cele mai
indepartate ale orasului

Fluenta deficitard a traficului generata de efectuarea virajului de stanga de pe benzi de
circulatie nededicate

.. . Fluenta deficitara a traficului generata de parcéri dezordonate

(pasageri $! marfa) Fluenta deficitara a traficului generata de lipsa spatiilor de parcari

Fluenta deficitara a traficului generatd de dezechilibre intre fluxurile de circulatie
(problema care care afecteaza in special circulatia in intersectiile giratorii)

Fluenta deficitara a traficului generata de trama stradala ingusta

Fluenta deficitara a traficului generata de amplasarea trecerilor de pietoni

Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita starii tehnice precare a infrastructurii
rutiere

Necorelarea semafoarelor

Poluarea cu emisii GES si CO2 generate de traficul rutier

Poluarea fonica generata de trafic

Lipsa infrastructurii pentru incarcarea autovehiculelor electrice

Raportul debit-capacitate va fi depasit in orizonturile de perspectiva 2020 si 2030 pentru
intersectiile soseaua Sibiului, strada. Serban Oberth cu Strada Avram lancu, str. Closca cu
str. Horia si Aurel Vlaicu

Transport rutier

Viteze reduse de parcurgere a retelei stradale datorita starii tehnice defavorabile
Accesibilitate redusa catre zonele periferice

Infrastructura rutiera
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Categorie

Probleme

Nu exista puncte de incarcare cu energie pentru vehiculele electrice

Trama stradala ingusta

Lipsa lucrarilor de modernizare in punctele de traversare cu bacul si la conexiunile cu
danele de acostare nave de pasageri in port

Prezenta unor trame stradale disfunctionale/ neierarhizate/ inaccesibile in zonele periferice

Cresterea numarului de accidente rutiere grave si a victimelor in perioada 2012-2015

38% dintre accidente au implicat pietoni si biciclisti

13% dintre accidente se datoreaza neacordarii de prioritate pietonilor

Zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate arterele

Sigurant’é radiale, punctul de convergenta centrul orasului
Lipsa unui sistem de monitorizare video
Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele semaforizate
Spatiile pietonale trebuie s fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta
Locuri de parcare insuficiente, in special in zona centrala
Parcari dezordonate (spontane) si neregulamentare
Cea mai mare parte a parcarilor (inclusiv rezidentiale) sunt amplasate la strada fie
Parciri perpendicular sau in spic, genereaza gatuiri si blocaje in trafic, ingustari ale tramei

stradale

Informarea locuitorilor si turistilor privind locurile de parcare disponibile in zonele de
proximitate ale destinantiei, in scopul fluidizarii traficului

Grad nesatisfacator de dotare si semnalizare

Cadrul institutional si
organizatoric

Deficiente in administrarea activelor

Absenta unor politici si masuri de organizare a intermodalitatii

in tabelul urmator, s-a analizat fiecare municipiu sau oras din regiune cu peste 30000 locuitori si s-
au identificat drumurile de importanta judeteana sau regionala care le strabat, s-a verificat existenta unei
centuri ocolitoare si in cazul contrar, s-a identificat un proiect care are ca obiectiv realizarea acesteia.

Tabel 4-2. Rezumat analiza privind existenta centurilor ocolitoare la nivelul oraselor cu populatie de

peste 30000 locuitori la nivelul Regiunii CENTRU

Judet Oras DN/DJ Sosea de centura Proiect
Alba Alba-lulia DN1/DN74 E81 -
Sebes DN1/DN7/ DN67C E81/A1 -
Brasov Brasov DN1/DN1E/DN11/DN13 ES74 -
Fagaras DN1/DJ104B/ DJ104C/ - -
DJ104D/ DJ104J
Sécele DN1/DJ103A/ DJ103B/ DN1A -
DJ102I
Covasna Sf. Gheorghe DN13E/ DN12 (E578) - ,Varianta de ocolire
a Municipiului
Sfantu Gheorghe”
(Executie Lucrari)
Harghita Miercurea Ciuc DN12/ DN12A/ DN13A E578 -
Odorheiu Secuiesc DN13A/DJ137 - -
Mures Térgu Mures DN13/ DN15/ DN15E - ,Varianta de ocolire
a Municipiului
Targu Mures”
(Faza
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Judet Oras DN/DJ Sosea de centura Proiect

SF/PT/DTAC)
Reghin DN15/ DN16/ E578/ DJ154/ - ,Varianta de ocolire
DJ154A/ DJ154E a Municipiului
Reghin” (Faza
SF/PT/DTAC)
Sighisoara DN13 (E60)/ DN14/ DJ106 - ,Varianta de ocolire
a Municipiului
Sighisoara”
(Executie Lucrari)
Sibiu Sibiu DN1/7 (E68)/ DN14/ DJ106/ E81 (A1) -
DJ106A/ DJ106R
Medias DN14/ DN14A/ DJ141/ - ,Varianta de ocolire
DJ142A a Municipiului
Medias” (Analiza
Multicriteriald)

Dupa cum se poate observa, in afara de municipiile Fagaras si Odorheiu Secuiesc, fiecare dintre
orasele cu mai mult de 30.000 locuitori, strabatute de drumuri nationale cu fluxuri importante de trafic, fie
au variante ocolitoare care reduc traficul de pe reteaua de transport din centrul orasului, fie au in plan
realizarea unei astfel de rute in viitorul apropiat.

4.3. Situatia actuala privind extinderea/ imbunatatirea infrastructurii rutiere, a
infrastructurii de transport alternativ si imbunatatire a mobilitatii urbane si a
managementului in transportul la nivel local

4.3.1. Situatia in judetul Alba

4.3.1.1. Municipiul Alba lulia

Ca pozitionare, Alba lulia se afla in centrul Transilvaniei. Drumul de acces este via autostrada A1
(350 km fata de Bucuresti). Alba lulia este strabatuta de una din principalele cai feroviare (Bucuresti-Arad),
care conecteazd Alba lulia direct cu Budapesta. Alba lulia se afld de asemenea la intersectia a doua
autostrazi in constructie, care urmeaza sa fie finalizate in urmétorii doi ani, mai exact coridorul Pan-
European 4 Bucuresti-Nadlac si autostrada Sebeg-Turda, care leagd A1 si A3 (Bucuresti — Bors sau
autostrada Transilvania). Acestea asigura legatura orasului atét cu alte regiuni din tara, cat si cu coridorul si
retelele de transport rutier care merg in Europa, prin Ungaria.

Alba lulia este legata de drumurile nationale spre orasele importante din Transilvania, iar reteaua
regionala de drum este modernizata. Asadar, aria urbana a orasului este accesibila prin toate mijloacele de
transport. Din punctul de vedere al accesului la drum, intrarea in Alba lulia este posibila pe diverse sosele
din Sebes, Cluj-Napoca, Zlatna.

Principalele strazi din Alba lulia sunt constituite mai ales din artere pe DN1 (E 81) spre Sebes
(Sud); spre Cluj Napoca (Nord) strada Vanatori Regiment, bulevardul Ferdinand |, I.C. Bratianu,
Transilvania, bulevardul Tudor Vladimirescu, strada Alexandru loan Cuza.

e Pe ruta DN74 - spre Zlatna, strada Calea Mofjlor

e Pe Dj 107 - spre Drdmbar, strada Marasesti

e Pe Dj 107A - spre Vintul de Jos, strada Branzei
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in ceea ce priveste infrastructura drumurilor si a liniilor de autobuz in 2016 pentru Alba lulia si aria
urbana functionald, situatia este urmatoarea privind lungimea:

- Lungimea totala a drumurilor (a se intelege de asemenea celelalte drumuri) in Alba lulia au

fost de 310 km, iar pentru zona AIDA 455,60 km.

- Lungimea totala a liniilor de autobuz in Alba lulia a fost de 52 km, iar pentru arealul AIDA 156

km.

In ceea ce priveste accesibilitatea intre municipiul Alba lulia si resedintele de judet din Romania, se
poate afirma faptul ca, in ciuda pozitiei sale geografice centrale, Alba lulia este accesibil doar intr-o ora de
parcurgere a distantei cu masina fata de o singura resedinta de judet: Sibiu. Mai pufin de doua ore sunt
necesare pentru a ajunge din Alba lulia la Deva, Cluj-Napoca si Targu Mures, mai putin de trei ore pentru a
ajunge la Ramnicu Valcea, Zalau si Targu Jiu, iar cele mai multe ore (peste 8 ore) sunt necesare pentru a
ajunge la Alba lulia si Constanta.

Pentru cele mai multe resedinte de judet, in numar de 13, sunt necesare intre 3 si maxim 4 ore
pentru a ajunge de la Alba lulia (Resita, Brasov, Miercurea Ciuc, Bistrita, Pitesti, Arad, Timisoara, Sfantu
Gheorghe, Oradea, Baia Mare, Slatina si Satu Mare). Timpul mediu necesar de parcurgere a distantei
dintre Alba lulia si capitala Romaniei, Bucuresti, este de 5 ore. Referitor la accesibilitatea fata de capitalele
europene, cel mai mic timp necesar este pentru parcurgerea distantei intre Alba lulia si Budapesta (6,5
ore). Mai putin de 10 ore sunt necesare de a ajunge de la Alba lulia la Bratislava, Viena, Sofia, Skopje si
Chisinau.

Capacitatea de circulatie a strazilor este mult redusa de existenta autovehiculelor parcate in lungul
strazilor. Parcajele amenajate se dovedesc a fi insuficiente, stationarea autovehiculelor in lungul strazilor
fiind prezentd atét in zonele rezidentiale, cat si in cele comerciale. Principala retea de transport din oras se
afla intr-un proces de schimbare spre un mod diferit de mobilitate, datorita capacitatii scazute de a face fata
fluxului de trafic care este in crestere si cauzat de numarul tot mai mare de automobile inmatriculate in
fiecare an, fara o retea de biciclete perfect integrate momentan (drumul sau trotuarul sunt folosite pentru
mersul pe bicicletd pe anumite sectoare). in plus, 9% din forta de munca din judetul Alba (cca 15.223
persoane) fac naveta din exterior (70% cu masina personald - 30% prin transportul public), sporind si mai
mult un sistem de transport care este deja aglomerat.

in timpul verii, ambuteiajele ating punctul maxim prin cresterea blocajelor de circulatie cauzate de
activitatile turistilor in cetatea Alba Carolina (167.404 vizitatori inregistrati la hoteluri in 2016 si aproximativ
450.000 sunt asteptati sa viziteze orasul pentru una sau mai multe zile). Este important de mentionat ca
trendul pentru mobilitatea bazata pe automobile a crescut de asemenea foarte mult, in special in ultimii 5
ani, printr-un flux mai mare de turisti care viziteaza in fiecare an, o data cu finalizarea reabilitarii cetatii.

Unul dintre modurile de evaluare a eficientei transportului urban este gradul/nivelul de acces fizic al
populatiei: la locuri de munca, institutii de invatamant, servicii de sanatate, oportunitati etc. Politicile publice
sustinute de investitile Tn sistemul de transport urban au avut ca rezultat de impact pozitiv plasarea
municipiului Alba lulia pe primul loc in Romania privind cel mai modern si eficient sistem de transport
urban. Societatea de Transport Public din Alba lulia (STP Alba lulia) a fost premiata pentru "Cel mai bun
transport public de calatori din Romania 2013”.

Principalele avantaje ale sistemului de transport public din Alba lulia sunt: servicii publice integrate
de transport calatori in zona AIDA, utilizarea biocarburantilor, panouri de afisaj in sistem de anunt vocal (in
statii de autobuz), acces la carduri de mobilitate urbana usor de utilizat pentru toti calatorii, accesibilitate
ridicatd pentru persoanele cu dizabilitati, 6 tipuri de abonamente, respectarea graficelor de circulaie
(datorita in special sistemului integrat de monitorizare a traficului pe toate traseele), posibilitati diverse de
plata a biletului (bilet clasic, ticketing electronic, bilet platit prin SMS15), valabilitatea biletului timp de o ora,
vehicule pentru transportul pasagerilor moderne si cu un grad ridicat de confort etc.
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In plus, exista un sistem de transport public intercomunitar modern si eficient la nivelul zonei AIDA.
Mentionam faptul ca in momentul de fata acest sistem integrat si modern de transport public are
capacitatea de a deservi doar o parte din localitatile din zona AIDA, fiind necesar in viitor extinderea
acestuia la nivelul tuturor localitatilor.

in vederea identificarii cat mai precise a zonelor in functie de fiabilitatea si vulnerabilitatea retelelor
de transport urban este nevoie de o analiza detaliata bazata pe indicatori si metode matematice potrivite.
Este necesara o radiografie a municipiului Alba lulia si a zonei AIDA prin prisma valorilor indicelui de
accesibilitate (indice complex ce ia in considerare populatia, ofertele de munca, timpul de célatorie la locul
de munca, densitatea drumurilor, etc.).

in momentul de fata nu exista suficiente date si informatii pentru a se elabora modelele necesare.
in vederea identificarii celor mai bune directii de extinderea sau crestere a mobilitétii urbane la nivelul
municipiului Alba lulia si zona AIDA este nevoie de elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila, pe
langa analize specifice (de pilda, cea amintita anterior).

in urma observatiei si analizei realitdtii din teritoriu la nivelul municipiului Alba lulia, in vederea
dezvoltarii teritoriale armonioase si a cresterii mobilitatii si accesibilitatii, se recomanda acordarea unei
atentii deosebite dezvoltarii municipiului pe modelul a 3 inele concentrice. Astfel, in unele zone sunt
necesare lucrari de extindere, reabilitare sau modernizare a infrastructurii de transport, scopul principal
fiind o accesibilitate ridicata pe traseul complet a celor 3 inele concentrice.

Mentiondm faptul ca intr-o pondere ridicata traseul pe aceste inele concentrice este pus in
evidenta de artere rutiere principale, cum sunt bulevardele, insa exista portiuni de drum care nu asigura
continuitate sau prezinta o stare tehnica precara. Reamintim un aspect foarte important: axe de transport
bine definite zone bine deservite.

in acelasi timp, dispunerea arterelor de circulatie, facilitand si accesibilitatea diferitelor teritorii, este
unui dintre factorii care structureaza extinderea spatiala.

0 Inelul concentric 1: - are in centru Cetatea Alba Carolina;

- Traseul rutier ce defineste primul cerc concentric este: Primaria Municipiului Alba lulia - Calea
Motilor - Bulevardul Horea - Hotel Cetate - Bulevardul 1 Decembrie 1918 - Casa de Cultura a Sindicatelor -
Bulevardul Incoronérii - Strada Octavian Goga - Strada Decebal - Calea Motilor;

- Toate aceste artere rutiere prezinta o stare tehnica a drumurilor foarte buna.

0 Inelul concentric 2: Traseul rutier: Alba Mall - Bulevardul Tudor Vladimirescu - Bulevardul
Republicii - Supermarket DEDEMAN - Stadion - Bulevardul Revolutiei 1989 - Piata Cetate - Liceul Militar -
Spitalul Judetean de Urgentd Alba - Supermarket LIDL (la intersectia Bulevardului Revolutiei 1989 cu
Strada Lalelelor) - legatura intre Strada Lalelelor si Strada Brandusei - Strada Recea (cartierul rezidential
Recea) - Strada Izvorului - legatura intre Strada Izvorului si Strada Viilor (Fabrica de portelan APULUM) -
Strada Viilor - Bulevardul Ferdinand | - Piata I.C. Bratianu - Bulevardul Tudor Vladimirescu - Alba Mall;

- Se recomanda extinderea si dezvoltarea unei artere rutiere principale care face legatura de la
intersectia Bulevardului Revolutiei 1989 cu Strada Lalelelor pana la intersectia Strazii Viilor cu Bulevardul
Ferdinand |. In aceastd zona existd doud cartiere rezidentiale (cartierul Recea si cartierul din Zona
Dinamita) si Fabrica de portelan APULUM. Se considerd foarte necesard asigurarea si cresterea
accesibilitatii pe sectorul amintit anterior, acesta intregind arterele rutiere majore ce definesc a doua zona
concentricd a municipiului. Cu exceptia aspectelor privind necesitatea unor interventii in zona amintita
anterior, toate celelalte artere rutiere principale (bulevarde) prezinta o stare tehnica foarte buna.

0 Inelul concentric 3:

- Traseul rutier: Soseaua de Centura Alba lulia - legatura intre Soseaua de Centura Alba lulia si
cartierul Barabant - legatura dintre cartierul Barabant si cartierul Orizont - intersectia cu Strada Zlatnei -
legatura care traverseaza partea de vest a municipiului Alba lulia - intersectia cu Strada Bréandusei si
legatura cu Soseaua de Centura Alba lulia;
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- In afara de Soseaua de Centur Alba lulia care asigura o continuitate, dar care in schimb prezintd
o stare tehnica ce necesita pe anumite portiuni lucrari de modernizare, celelalte legaturi rutiere majore ce
definesc al 3-lea inel concentric ar trebui create. O prioritate trebuie sa o reprezinte arterele rutiere majore
care asigura accesibilitate in si spre cartierele Barabant si Orizont.

Desi particularitatile reliefului nu permit o extindere spatiala ridicatd a municipiului Alba lulia spre
vest, se considera necesara existenta unui drum de legatura, in directie longitudinala.

in vederea cresterii mobilitdtii si accesibilitétii este nevoie de o extindere si o organizare mai
eficientd a retelei stradale, in special in noile cartiere rezidentiale. De pilda, la nivelul Romaniei, in ultimul
deceniu suprafata intravilanului aproape s-a dublat (cu +80%), in schimb reteaua stradala nu a crescut cu
nici jumatate.

In ceea ce priveste conceptul de accesibilitate este important s& precizam faptul ca "diferite
modalitati de masurare a accesibilitatii ofera adesea abordari diferite ale accesibilitatii” (Makri & Folkesson,
1999)24. Tn acceptiunea cea mai larga, accesibilitatea (in special a transportului) este definits si de un
"potential de oportunitéti de interactiune” (Hansen, 1999). Imbunatatirea accesibilitatii aduce numeroase
beneficii atat persoanelor cat si societatii. Printre cele mai importante beneficii ale accesibilitatii amintim: o
mai mare independenta, o mai buna calitate a vietii, reducerea poluarii, 0 mai mare economie la cheltuieli,
economie de energie, 0 mai buna sanatate, 0 mai buna incluziune social, un "capital social” sporit.

Incepand cu data de 26 septembrie 2015, Cetatea Alba Carolina poate fi vizitatd dintr-un minibus
electric ultramodern care le ofera turistilor o experientd completa in centrul orasului istoric Alba lulia.
Tururile ghidate cu minibusurile sunt un mod de transport pentru turisti foarte utilizat in strainatate, in orase
precum Londra, Paris sau Roma. Decizia municipalitatii de a introduce acest vehicul electric pentru prima
data in Alba lulia vine ca o prima solutie pentru vizitarea mai putin accesibila a atractiilor turistice din
Cetate. Pe langa aceasta, un tur intreg prin Cetate poate fi facut pe jos in cel putin 3 ore deoarece
lungimea santurilor cetatii depaseste 3,5 km.

in acelasi timp, pentru cei care doresc sa viziteze cetatea intr-un mod mai sportiv, sunt puse la
dispozitie biciclete de inchiriat in fata Casei de Cultura a Sindicatelor, in apropiere de Poarta VI a cetatii -
I'Velo, cel mai cunoscut sistem de bike sharing din Roménia. Misiunea acestui proiect este de a introduce
bicicleta in peisajul urban ca un mijloc alternativ de transport. Lansat in data de 9 mai 2010 de Green
Revolution si Raiffeisen Bank, I'Velo este prezent in Bucuresti, Brasov, Constanta, lasi, Sibiu, Oradea si
Alba lulia. Avand 11 centre de inchiriat de biciclete si aproximativ 1,000 de biciclete, I'Velo a inregistrat
aproape 1.000.000 de utilizatori la aniversarea a 5 ani de activitate.

In plus fata de aceste modalitati de transport, in 2015 municipalitatea din Alba lulia a testat pentru
cateva zile un autobuz electric pentru TP cu autonomie de 250 km.

SOR EBN 10.5 a circulat pe cele mai aglomerate rute de autobuz din Alba lulia (liniile 103 si 104)
si a fost testat in mai multe zile pentru a se vedea cum functioneaza in conditile de trafic din oras.Pe
durata testului, pasagerii au calatorit gratuit, unul dintre scopurile acestui experiment fiind determinarea
autonomiei autobuzului plin cu calatori si sub conditii normale de functionare. Mai mult, intregul oras poate
fi traversat pe jos dintr-un capat in altul in aproximativ o ora si 25 de minute. Exceptand traficul pietonal,
timpul mediu de calatorie per persoana in Alba lulia este de aproximativ 20 de minute de la un punct la
altul, in orele cu trafic normal si de aproximativ 35 de minute in orele cu trafic intens.

Un alt mijloc de transport il reprezinta utilizarea bicicletei cargo in zona colectarii de hartie de catre
companiile private responsabile cu managementul deseurilor la nivel local. In acest context, doua biciclete
cargo (aflate in proprietatea municipalitatii din Alba lulia) sunt folosite pentru a colecta hértia din spatiile
publice si private interesate in reciclarea hértiei.

Piste pentru biciclisti - in Alba lulia, la ora actuald, existd amenajati aproximativ 16,86 de
kilometri de piste de biciclete (inspre Micesti, la iesirea spre Cluj, pe Bulevardul Transilvaniei, Cetatea Alba
Carolina, zona Mamut — Parcul Dendrologic ). Totodatd, la Alba lulia exista si una dintre cele mai
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spectaculoase piste de biciclete din Romania. Denumitd de pasionatji acestui sport ,Transalpina de
Mamut‘, pista masoara peste 5 kilometri i leaga prin padure doua localitati componente ale orasului.

Dificultatea pistei este una de nivel mediu: traseu de urcare pe aproximativ 2 kilometri si coborére
pe 3,5 kilometri. Acestea fac legatura intre doua localitdti componente ale orasului Alba lulia, Micesti i
Péclisa. Totodata, pe intreg parcursul celor 5,5 km de piste de biciclete din zona Mamut se poate circula in
paralel pe o alee pietonald. In urmatorii ani este prevazuta cresterea numarului de kilometri de piste de
biciclete construiti, care sa deserveasca toate cartierele, precum si localitatile apartinatoare municipiului
Alba lulia.

Asa cum am mentionat anterior, sistemul de inchiriere de biciclete este reprezentat la nivel local
prin centrul pentru inchiriere I'Velo. Misiunea I'Velo este aceea de constientizare a importantei utilizarii
bicicletei, atat ca mijloc de transport alternativ, cu impact minim asupra mediului, dar si ca 0 modalitate de
recreere. Centrul de inchiriere “I'Velo”, din Alba lulia este situat in Piata Unirii si pune la dispozitia
cetatenilor si turistilor 60 de biciclete, sapte zile din sapte in perioada aprilie — octombrie a fiecarui an.

4.3.2. Situatia in judetul Brasov

4.3.2.1. Muncipiul Bragsov

La nivelul Municipiului Brasov, exista un singur operator care organizeaza transportul public local si
anume SC RATBV SA (rezultata din reorganizarea Regiei Autonome de Transport Brasov). Societatea
opereaza autobuze si troleibuze pentru serviciile de transport public de pasageri in cadrul orasului Brasov.
RATBV nu poate opera in afara acestor granite. RATBV opereaza in cadrulunui contract de servicii publice
valabil o perioada de 6 ani incepand cu 1 ianuarie 2017.

Transportul public din polul de crestere Brasov, in afara orasului, este organizat de Consiliul
Judetean Brasov (asa cum se intdmpla in alte zone urbane si rurale din Roménia), cu exceptia orasului
Sacele, care are propria organizatie de transport. Orasul Sacele opereaza o ruta deautobuz, care acopera
lungimea strézii principale prin oras si se termina in Brasov (prin acord cuMunicipalitatea Brasov), la statia
de schimb Poienelor, unde se poate face legatura cu servicile RATBV. in total, se opereazi 14 autobuze,
8 conventionale fara articulatii si 6 autobuze articulate.

in alte parti ale zonei metropolitane, operatorii privati au anumite trasee in baza unui sistem de
licente, in cadrul caruia licentele sunt atribuite in urma unui proces competitiv de licitatie. Acesta este un
sistem standard folosit in Roménia, respectdnd regulile si determinarile Autoritdtii Nationale de
Reglementare pentru Servicile Comunitare de Utilitdti Publice (ANRSC). Consiliul Judetean determina
detaliile traseelor solicitate, organizarea in timp si frecventa si transmite aceste informatii catre ANRSC,
care organizeaza un proces de e-tendering in numele Autoritatji.

Traseele se deruleaza, de obicei, din comunele si satele inconjuratoare spre granita orasului
Bragov. Exista conexiuni limitate intre comunele si satele inconjuratoare. Autobuzelor care efectueaza
aceste servicii nu li se permite sa treaca de granifa orasului, cu exceptia cazurilor in care ruleaza
neintrerupt catre un terminal central nominalizat. Deci, odatd traversata granita orasului Brasov,
autobuzelor nu li se permite sa se opreasca sau sa ia calatori. Urmatoara figura furnizeaza informatii
despre acoperirea serviciilor de transport public in oragul Bragov.

Exista o serie de proiecte pe termen lung pe care RATBV doreste sa le implementeze. Acestea
sunt reprezentate de :

o Achizitionarea de unitati urbane si metropolitane de transport (in conformitate cu bugetele anuale si
alte resurse financiare) si utilizarea de midi-buze pentru centrul istoric al Brasovului si zona statiunii

Poiana Brasov;
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e Modernizarea statiilor de recuperare a energiei cu noi echipamente si un sistem automat de
urmarire si manevrare;

Modernizarea celor 150 de statii cu adaposturi pentru calatori;

Modernizarea statiilor de autobuz principale cu un nou sistem de informare a calatorilor;

Reabilitara termica a cladirilor -zona de mentenanta si atelierele de reparatii autobuze;
Achizitionarea de echipament modern de diagnostic pentru atelierele de reparatii autobuze
Reabilitarea zonelor de parcare a autobuzelor.
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Figura 4-7. Harta traseelor de transport public in Municipiul Brasov

Transportul public in polul de crestere, in afara orasului Brasov, este organizat la nivelul
ConsiliuluiJudetean, cu exceptia unui traseu frecvent intre Sacele si Brasov, operat de SC Servicii
Sacelene SRL, detinut de Primaria Sacele. SC Servicii Sacelene SRL are un parc auto de 8 autobuze, fara
articulatii, de 12 metri si 6 autobuze cu articulatii, care sunt fabricate de Volvo si MAN si care au fost
achizitionate la mana a doua de la operatori de autobuze germani si elvetieni. Se considerd ca au
specificatii Euro Il si Euro Il
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Mai multe trasee sunt atribute de catre Consiliul Judetean furnizorilor privati de transport, in urma
unei proceduri de achizitii publice. Traseele sunt atribuite furnizorilor de transport castigatori, perioada in
curs fiind din ianuarie 2014 in iunie 2019, dupa care se va organiza o noud procedura de licitatie. Informatii
esentiale despre orar si trasee sunt disponibile pe site-ul Consiliului Judetean, dar nu intr-un format usor de
utilizat pentru publicul larg.

Reteaua pietonala din cadrul Bragovului urmareste in principal reteaua de drumuri, desi exista
sectiuni scurte de alei in parcurile din oras. Exista unele spatii pietonale excelente in cadrul cartierului
istoric vechi al orasului, cele mai importante fiind Piata Sfatului, Strada Republicii, Strada Michael Weiss i
Strada Ap. Hirscher. Aceste zone sunt in realitate strazi cu magazine / baruri / restaurante, cu zone de luat
masa extinse si pe strézi, atunci cand vremea o permite . in consecintd, aceste strazi si spatii sunt folosite
de un numar mare de pietoni si astfel se creeaza un mediu plin de viaté si placut pentru plimbare.

Desi calitatea retelei pietonale din cadrul orasului Bragov este considerata a fi una relativ buna,
unele localitdti din polul de Crestere Brasov nu au suficiente retele de acest tip, fie din cauza trotuarelor
inguste, fie a pavajul prost; de exemplu, in localitatea Cristian. in afard de faptul c& existd un volum mare
de pietoni in jurul centrului istoric al orasului, sunt multi pietoni (studenti) care se deplaseaza intre
Universitate si centrul istoric al orasului.

In prezent, majoritatea persoanelor care merg pe acest traseu au tendinta sa foloseasca strada
Alexandru loan Cuza si Bulevardul Grivitei, care nu sunt rute prea atractive pentru pietoni, deoarece sunt
foarte circulate de vehicule. Se considera ca motivul pentru care cei mai mulii pietoni folosesc aceste
drumuri este, in principal, faptul ca drumurile laterale mai mici care ar putea fi folosite pentru aajunge la
Universitate au trotuare inguste si nu au indicatoare.

in anumite cazuri, pe strézile mari din oras, pietonii trebuie sa traverseze numeroase benzi rutiere,
cum ar fi Calea Bucuresti, unde pietonii trebuie sa traverseze sase benzi rutiere, asa cum se arata in
imaginea Google la nivelul strazii. in aceste cazuri, desi existd un refugiu central care ofera pietonilor un loc
unde s& se opreasca si sa poata traversa drumul in doua etape, spatiul disponibil pentru asteptare in
mijlocul drumului este relativ ingust, in special pentru parinti cu copii mici. Unele portiuni de drumuri au, de
asemenea, treceri de pietoni insuficiente care sa faciliteze traversarea drumurilor aglomerate, cum ar fi
Calea Bucuresti.

Pe Calea Bucuresti, Strada Harmanului, Strada 13 Decembrie si Bulevardul Grivitei, unele treceri
de pietoni sunt prevazute cu benzi sonore in fatd, indicand faptul ca este posibil s& existe o problema
veche cu vehiculele care nu observa trecerile de pietoni si cu incidentele cu franare. Amplasamentele
principale ale pistelor pentru biciclisti si m&sura in care acestea sunt localizate pe drum / in afara drumului
sunt prezentate mai jos:

Strada luliu Maniu - Pe drum

Bulevardul Eroilor — n afara drumului

Strada Carierei — Pe drum

Bulevardul Garii — in afara drumului

Bulevardul Saturn - In afara drumului

Strada Zaharia Stancu - in afara drumului

Strada Bailor — in afara drumului

Chiar daca exista o serie de amenajari minimale destinte bicicilistilor, acestea nu asigura conditiile
necesare de sigurantd pentru a incuraja in mod real utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare in interiorul
orasului. Pistele existente amenajate au fost realizate, in cele mai multe cazuri, prin marcarea unui coridor
ingust paralel cu trotuarul pe arterele principale.

Acest lucru a limitat spatiul disponibil pentru soferi fara insa a crea spatiu suficient pentru biciclisti.
In aceste zone se regasesc inca guri ale canalelor de scurgere a apelor pluviale, ceea ce reprezintd un risc
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major pentru biciclisti. in multe cazuri, soferii utilizeaza spatiul destinat biciclistilor pentru oprire sau
stationare, fara ca acest comportament sa fie pedepsit cu prioritate de catre autoritati.

Infrastructura de piste de biciclete din afara Brasovului este extrem de limitatd, desi primarii
localitatilor si-au exprimat dorinta de imbunatatire a acesteia; de exemplu, localitatea Sanpetru doreste sa
introduca o pista de biciclete de legatura cu orasul.

Folosind informatiile Eurostat referitoare la zona Brasovului, precum si lungimea infrastructurii
existente de piste de biciclete disponibile in oras, Brasovul are o densitate a retelei de piste de biciclete de
0,04km / km2. Desi aceastd valoare este mai mare decat cea a orasului cu densitatea cea mai mica a
facilitatilor de piste de biciclete (Ljubljana), este cu mult sub media valorii de referinta pentru toate cele opt
orase, cu mai mult de 50 de ori, si, de asemenea, de aproximativ 45 de ori sub media valorii de referinta a
celor sase orase situate la mijloc, excluzénd orasele cu o accesibilitate foarte ridicatd sau scazuta.

4.3.3. Situatia in judetul Covasna

4.3.3.1. Municipiul Sfantu Gheorghe

Conform  documentului ,Strategia de dezvoltare locald pe perioada 2008-2018
www.sfantugheorgheinfo.ro/edit_file/uploads/files/hotarari/2009/anexa%20HCL %20277_2009.pdf, a
Municipiului Sf. Gheorghe lungimea strazilor orasenesti este de 76 km in municipiu, din care sunt
modernizate 59 km. Din punct de vedere al eficientizarii transportului in oras au avut loc mai multe
modificari privind directia de circulatie pe strazi, au fost amplasate semafoare noi, respectiv a fost
modificata circulatia in 10 strézi unde circulatia se desfagoara intr-un singur sens.

S-a ivit problema amenajarii unui drum de centura si unui drum expres in directia Bragovului.
Proiectul privind realizarea drumului de centura va folosi mai multe portiuni din drumuri clasificate
actualmente judetene si comunale, priveste mai multe unitati administrativ-teritoriale din vecinatatea zonei
urbane, astfel trebuie considerat ca fiind un proiect de dezvoltare microregionala. Un obiectiv real al
drumului de centura este de a oferi 0 perioada mai scurtd de accesare al aeroportului din Ghimbav din
centrul municipiului, decat a celui din Otopeni din mijlocul Bucurestiului.

In ultimii ani s-au amenajat mai multe parcéri, respectiv unele existente au fost reabilitate, astfel: 28
in strada Luceafarului, 9 in parcul Saguna, 36 in aleea Scurta, 22 in spatele magazinului Spar, 47 in
perimetrul strazilor Nicolae lorga si Creanga, 88 langa sala sporturilor in strada Vanatorilor, 12 langa piata
Garii, 20 pe strada Spitalului.

in ceea ce priveste transportul public, firma specializatd in transportul in mas, apartinand
municipiului are in dotare 28 autobuze, care asigura transportul in oras, respectiv in zonele invecinate de
interes local. Parcul de masini este partial reinnoit (in ultimul an au fost puse in functiune autobuze
ecologice), si acest proces se va continua. Reteaua de transport acoperd tot teritoriul administrativ al
municipiului, densitatea curselor este adaptata nevoii de transport a locuitorilor.

Trebuie remarcat faptul ca municipiul este un nod de cale feratd pe magistrala 400, astfel prin
Sfantu Gheorghe este asigurat transportul cu tren a calatorilor la destinatii din tara si din afara tarii. Zilnic
pleaca din gara Sfantu Gheorghe 35 de trenuri, din care 2 InterCity (Targu Mures-Brasov), 2 trenuri rapide
(rute internationale Tnspre Budapesta), 8 trenuri accelerate, si 21 trenuri personale. Pe magistrala 400
transportul feroviar de persoane si de marfuri este asigurata de CFR SA, iar pe linia 404 de SC Regiotrans
SRL, zilnic circula 6 trenuri personale.
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4.34. Situatia in judetul Harghita

4.3.4.1. Municipiul Miercurea - Ciuc

Cheia reinnoirii centrul urban este dezvoltarea sustenabila si atractiva a strazii Kossuth Lajos, prin
armonizarea functiilor spatiilor publice cu evenimentele ocazionale si periodice, respectiv cu magazinele.
Pentru dezvoltarea strazii Kossuth Lajos, ca strada principala, traficul pietonal si ciclist, traficul auto si
transportul public, respectiv parcarea si manipularea de marfa trebuiesc dezvoltate in mod integrat. Pentru
dezvoltarea strazii Kossuth Lajos din aceasta perspectiva, au fost concepute mai multe planuri, cu
prezentarea avantajelor si dezavantajelor oferite.

Trebuie mentionat ca scopul acestor planuri este realocarea posibilitatilor si a suprafetelor
disponibile, respectiv prezentarea dimensiunilor proportionale ale acestora prin schite. Se recomanda
organizarea unui concurs de reproiectare a strazii Kossuth Lajos, care va putea oferi eventual si alte solutii.
Conform propunerii conceptuale, din punct de vedere al retelei se va mentine organizarea traficului
(desigur pot fi aplicate modificari), accentul este pus pe nodurile de trafic accesibile, cresterea ofertei
pentru traficul pietonal, ciclist si pentru transportul public local.

Strada Kossuth Lajos, varianta 1

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

Banda pentru biciclete

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

Peninsule pietonale (pentru reducerea distantei necesare traversarii pietonale)

Se pot demarca si alte puncte de traversare, in functie de necesitati

Ofera conditii optime pentru deplasarea cu bicicleta

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

Strada Kossuth Lajos, varianta a 2-a

Interventia propusa poate fi realizata prin realocarea suprafetelor de trafic disponibile. Astfel, se
poate concepe din nou sectiunea de drum fard banda verde din mijloc, péstrand dimensiunile actuale.
Elementele si caracteristicile interventiei:

e Parcarea masinilor se face in paralel cu banda de circulatie, reducand posibilitatile de parcare
(numarul locurilor de parcare vor scadea cu aproximativ 50%), dar in realitate nu se reduce in mod
semnificativ posibilitatea de parcare

e Se vor elimina complet implicatiile negative ale parcarii inclinate

o Cu spatiul transversal eliberat se poate creste latimea benzi verde din mijloc si/sau trotuarul, insa
trebuie luat in calcul faptul ca in cazul largirii benzilor externe 1atimea benzilor de trotuar care cad
in afara benzii ocupate de copaci nu sunt echivalente cu spatiul din cadrul benzii ocupate de
copaci. Pietonii nu vor folosi banda externa astfel creata, doar in cazul in care latimea creste in
mod drastic, iar plimbarea pe aleea de pe mijlocul drumuri va oferi o experienta diferitd fatd de
plimbarea pe trotuarele din imediata apropiere a cladirilor, chiar dacé aceasta va fi mai larga.

e Pe benzile de amenajare se recomanda infiintarea unor terase pe sectiunile din fata restaurantelor.
Strada Kossuth Lajos, varianta a 3-a
Interventia propusa poate fi realizatd prin realocarea suprafetelor de trafic disponibile, fara banda

verde din mijloc, care nu are nici o functie din punct de vedere al traficului, iar intretinerea este costisitoare.
Elementele si caracteristicile interventiei:

e Va disparea banda de mijloc

e Se vor extinde trotuarele

o Datorita noilor benzi, se vor putea pastra doar copaci in ghiveci, spatiul verde continuu
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e Din punct de vedere al traficului, solutia este echivalenta cu cea propusa la varianta a 2-a.
4.3.5. Situatia in judetul Mures

4.3.5.1. Municipiul Targu Mures

Ca urmare a dezvoltarii ariei sale periurbane, municipiul Targu Mures reprezintd un pol de
dezvoltare urbana de cea mai mare importanta, nu doar la nivel judetean, ci si national si international.
Pozitionarea geostrategica centrala, cu acces la drumul european E60, la reteaua de céi ferate, existenta
aeroportului de importanta transnationala si situarea in punctul de conexiune al autostrazilor Transilvania si
Targu Mures — lasi, confera importante atuuri pentru manifestarea vocatiei nationale si internationale a
municipiului Téargu Mures prin dezvoltarea in cadrul tiparului policentric stabilit prin Conceptul Strategic de
Dezvoltare Teritoriald a Romaniei si de integrare in structurile teritoriale ale Uniunii Europene - CSDTR
2007-2030.

in ceea ce priveste reteaua de autostrazi, potentialul de transport rutier si de centru de transfer
logistic va fi insa cu adevarat pus in valoare dupa finalizarea constructiei autostrazilor pe al caror traseu se
va afla municipiul Targu Mures: autostrada A3 Transilvania (Bucuresti — Bragsov — Targu Mures - Cluj
Napoca - frontiera cu Ungaria Bors) care va tranzita median teritoriul judetean, pe directie SE — NV si
autostrada spre Moldova (Targu Mures — Targu Mures — Roman — Térgu Frumos - lasi — Sculeni —
frontiera cu Moldova). Situarea pe traseul autostrazii Transilvania va asigura o buna legatura i cu ramura
Sibiu — Brasov — Bucuresti a autostrazii ce se va construi pe Coridorul IV pan-european (frontiera cu
Ungaria — Nadlac - Timisoara — Deva — Sebes — Sibiu — Pitesti — Bucuresti — Slobozia — Constanta).

Majoritatea localitatilor din zona periurbana au acces imediat la un drum national sau judetean,
ceea ce faciliteazd accesul rutier spre municipiul Targu Mures in aproximativ 15 minute, cu exceptia unor
catorva sate apartinatoare comunelor Acatari, Sanpaul si Ceuasu de Campie aflate pe o raza de maxim 20
km in jurul municipiului Targu Mures, pentru care timpul de acces in municipiu ajunge pana la 30 minute.

In ceea ce priveste extinderea/ imbunétatirea infrastructurii rutiere la nivel urban, proiecte care
privesc: crearea unor culoare speciale de circulatie, dedicate mijloacelor de transport in comun si masinilor
de interventii pentru situatii de urgenta, cresterea vitezei de deplasare a mijloacelor de transport in comun,
reducerea blocajelor in trafic in interiorul orasului; cresterea sigurantei circulatiei in zona urband; realizarea
legaturilor de tranzit, au fost finalizate sau sunt in desfasurare si sunt prezentate in Anexa 4.3.5.1
(Proiectele Al 4 — Al 8, Al 10 — Al 17).

Sistemul de management al traficului in Municipiul Téargu Mures a fost implementat avénd ca scop
imbunatatirea fluxului rutier si a sigurantei cetateanului in zona urbana, prin proiectul Al 24 prezentat in
Anexa 4.3.5.1. Municipalitatea a initiat, de asemenea, actiunea de desfintare a parcarilor la trotuar si de
realizare a unor parcari in interiorul tesutului urban, proiectele si locatiile corespunzatoare pentru care au
fost finalizate sau au inceput demersurile de implementare sunt prezentate in Anexa 4.3.5.1 ( Proiectele Al
0 si Al 1). O alta initiativa este aceea de participarea la proiectul Traffic Snake Game prin care se
urmareste incurajarea incurajarea elevilor si cadrelor didactice, in vederea deplasarii intr-un mod
sustenabil la scoala.

In ceea ce priveste infrastructura de transport nemotorizat, menita sa interconecteze mai multe
zone din oras: zona centrala, zone comerciale, cartiere de locuinte, zone de agreement si zone verzi; sa
creasca mobilitatii populatiei si sa reduca emisiile de carbon, proiectele si locatiile corespunzatoare pentru
care au fost finalizate sau au inceput demersurile de implementare sunt prezentate in Anexa 4.3.5.1
(Proiectele TN 1 — TN17).
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4.3.6. Situatia in judetul Sibiu

4.3.6.1. Municipiul Sibiu

Municipiul Sibiu, ca majoritatea oragelor mari si mijlocii, prin functiile sale complexe, este centru de
polarizare pentru localitafile rurale si pentru localitatile urbane mai mici din vecinatate, pentru care este
furnizor de servicii de interes general si de locuri de muncé. Tn acelasi timp, municipiul Sibiu trece printr-un
proces (comun majoritatii oragelor mijlocii $i mari din Romania) de export urbanizare in prima coroana de
localitati limitrofe, cu o mai mare intensitate pe teritorille comunei Selimbar si Orasului Cisnadie, dar si pe
teritoriile comunelor Cristian si Sura Mare.

- exportul de urbanizare pe teritoriul Orasului Cisnadie are o dominanta rezidentiala, populatia nou
localizata in aceasta localitate avand majoritatea locurilor de munca in alte UAT si in special pe teritoriul
Municipiului Sibiu

- exportul de urbanizare pe teritoriul Orasului Selimbar se manifestd atat prin constructii
rezidentiale cét si si prin constructji cu functiuni economice si comerciale. Complexul comercial, in curs de
extindere, amplasat pe DN1/DN7 la intrarea din sudul Municipiului Sibiu este un punct de atractie pentru
populatia acestuia si un generator de traffic important.

Aceasta realitate determina o densificare si o intensificare a relatjilor spatial-functionale la nivelul
teritoriului de influenta al Municipiului Sibiu, care se manifesta prin volume de trafic in crestere. Lipsa unui
transport public coerent organizat la nivelul acestui intreg bazin de mobilitate cotidiana face ca aceste
deplasari, in mare parte migratii pendulare (navetism), sa se faca predominat cu automobilul, generand
efecte nocive in interiorul orasului Sibiu: congestii de trafic, poluare, ocuparea spatiului public cu
autovehicue in migcare si stationare, disconfortul deplasarilor nemotorizate etc.

De asemenea, absenta unei planificari integrate, corelate a dezvoltarii spatjale la nivelul teritoriului
de influentd a orasului Sibiu determind incoerente in planificarea retelelor rutiere din UAT (unitati
administrativ teritoriale) vecine, ceea ce determina incarcarea cu trafic a unor artere din refeaua majora cu
deplasari intre cartiere invecinate fizic dar despariite de limite dministrative, care s-ar putea desfasura pe
reteaua rutierd secundard (strazi de gradul Il, IV) daca ar exista continuitate. Aceastd situatie se
evidentiaza in special de o parte si de alta a limitei administrative din partea de sud a Municipiului Sibiu,
care se asociaza $i barierei naturale a Vaii Sapunului. Din acest motiv, exista discontinuitati ale tramelor
stradale.

Rezervele mari de teren inca neconstruit pe teritoriile administrative ale localitatilor Cisnadie si
Selimbar, la limita sudica a orasului Sibiu, creeaza un potential foarte mare de crestere spatiala si
demografica in care se manifesta deja o dinamica de dezvoltare de mare densitate.

Structura radiala a drumurilor judetene si nationale care se intersecteaza in interiorul oragului Sibiu
ca si absenta unui inel rutier (partial) peri-urban, ocolitor, in partea de sud a orasului, determina o intensa
circulatie de tranzit in interiorul Sibiului si prin zona sa centrala, provenind in special dinspre localitaile din
periurbanul sudic: Cisnadie, Selimbar; localitati care nu au o legatura directd cu zona industriala de vest, in
care este concentrat un numar mare de locuri de munca.

Ocolitoarea autorutiera din partea de nord, care presupune parcurgerea unei distante mai lungi, nu
este o variantd atractiva in contextul in care pe arterele mari din interiorul orasului (de ex. cele pe traseul
DN1/ DN7 si DJ 106A, DJ 106C) este in continuare pus accentul pe fluidizarea traficului rutier si mai putin
pe o prioritate acordata confortului pietonilor.

Dezvoltarile rezidentiale din localitatile Cisnadie si Selimbar, localizate in continuitatea tesutului
construit al orasului Sibiu (separate de acesta doar prin Valea Sapunului) au densitai ridicate si foarte
ridicate cuprinse, in medie, intre 200loc/ha (zone cu locuinte P+1/P+1+M), 350-450 locuitori’ha (pentru
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ansamblurile foarte dense, cu cladiri P+2E+M) si 500-650 loc.ha (pentru ansamblurile cu cladiri P+4E/ P+5
+E).

4.3.6.2. Municipiul Medias

Municipiul Medias este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN
sectiunea V (legea 351/2001) si cuprindea 47.204locuitori in 2011 (conform RPL 2011). Din punct de
vedere al organizarii teritoriale, Mediasul este al doilea orag ca marime, dupa resedinta de judet — Sibiu.

Municipiul Medias este situat in partea nord-vestica a judetului Sibiu, la 55 km de Sibiu, 39 km de
Sighisoara si 41 km de Blaj; este asezat in bazinul mijlociu al raului Tarnava Mare, fiind una dintre cele mai
vechi agezari de pe Valea Tarnavelor. In conformitate cu Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru 2014-
2020, municipiul Medias este considerat unul dintre cei 5 poli de importanta regionala, alaturi de Sibiu,
Tg.Mures, Alba lulia si Sf.Gheorghe, avand un important rol si caracter polarizator fata de localitatile
invecinate.

Astfel, pentru a analiza in mod optim atat disfunctionalitdtile existente in sistemul de transport din
municipiu, cat si oportunitatile existente la nivel periurban/regional, este necesara cuprinderea in aria de
analiza a studiului si a influentelor manifestate la nivelul zonei functionale urbane. Zona urbana functionala
a municipiului Medias cuprinde doud orase, Dumbraveni si Copsa Mica si 7 comune: Bazna, Blajel,Dérlos,
Brateiu, Atel, Mosna, Tarnava.

Nodul Medias beneficiazd de conectivitate rutiera directd la reteaua TEN-T Comprehensive
(secundard) prin intermediul coridorului Sibiu - Sighisoara, coridor multimodal (rutier si feroviar). Fiind
conectat direct la retelele TEN-T, municipiul Medias beneficiaza de importante beneficii in ceea ce priveste
accesibilitatea la nivel european pentru marfuri si persoane, precum si de ample investitii in infrastructura,
care vor conduce la cresterea conectivitatii si la atragerea de investitii in domeniul transporturilor si
logisticii.

Analizénd situatia retelei de transport din municipiul Medias sub aceste aspecte, pe baza
reprezentarii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiul Medias se poate concluziona
ca exista o "hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locala.
Reteaua stradald a municipiului si organizarea sistemului de transport sunt influentate in cea mai mare
parte de configuratia reliefului. Legatura dintre reteaua nationala si cea locala poate fi realizate in mai multe
noduri, ceea ce confera o vulnerabilitate mai scazuta, prin aceea ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei
jonctiuni nu conduce la izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipla, rute ocolitoare suficiente.

Din punctul de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport public
de calatori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional si national. Municipiul Medias este
conectat direct la reteaua nationala de cai ferate, fiind situate pe Magistrala Bucuresti — Brasov —
Sighisoara — Teius — Razboieni — Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor, linie care este dubla si
electrificatd intre Statia Bucuresti Nord si Cluj Napoca.

Pe teritoriul municipiului se afla o singura statie de cale ferata (Statia Medias), care este tranzitata
zilnic de un numar de 32 de trenuri de calatori, din care 19 trenuri de rang Regio si12 trenuri de rang
Interregio, din care 31 sunt operate de Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori "CFR
Calatori” SA, si un tren este operat de SC Astra Trans Carpatic SRL.

Serviciile de transport public (cu autobuzul si troleibuzul) sunt operate de cétre S.C. MEDITUR
S.A., societate avand ca actionar majoritar Consiliul Local Medias si care efectueaza transport public de
persoane fn baza unui contract de concesiune. in prezent, societatea de transport public, opereaza pe cinci
trasee principale, troleibuze si pe patru trasee autobuze. De asemenea, exista si cinci trasee secundare
deservite cu autobuze si microbuze.
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Din punct de vedere al implementérii proiectelor de mobilitate, in cursul anului 2021 va demara
proiectul de reabilitare si extindere a sistemului de transport public electric din oras, in valoare de
aproximativ 11 milioane de euro. Tn cadrul proiectului se vor derula mai multe lucrari care se refera atat la
modernizarea mijloacelor de transport cét si la prelungirea retelelor de troleibuze. Astfel, vor fi achizitionate
3 troleibuze noi, vor fi modernizati aproape 19 kilometri de cale simpla pe lungimea retelei de contact
existenta si va fi extinsa cu 14,3 kilometri reteaua de contact pe strada Stadionului, strada Avram lancu i
strada Mosnei pana la Helesteul de la iesirea spre Mosna.

Proiectul mai prevede realizarea unui sistem de ticketing, modernizarea sistemului de management
al traficului prin semaforizare inteligenta pe traseul mijloacelor de transport in comun si reabilitarea a 4
poduri. Este vorba despre pasajul peste calea ferata din Piata Andrei Saguna, podul peste paréul Ighis,
podul peste paréul Mosnei si podul de pe strada Aurel Vlaicu. Proiectul, finantat in cadrul Programul
Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 3 privind reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane se
numeste “Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor de transport public electric din municipiul
Medias” si urmeaza sa fie implementat in urmétorii ani.

4.4. Proiectele si solutiile avute in vedere pentru cresterea mobilitatii in ZUF / oras cu
peste 30000 de locuitori. Infrastructura de transport (drumuri si cai ferate) existenta
intre nodurile primare si vecinii Regiunii Centru

4.4.1. Proiecte viitoare pentru judetul Alba

4.4.1.1. Municipiul Alba lulia

Din punct de vedere al proiectelor si solutiilor avute in vedere la nivelul Municipiului Alba lulia, au
fost identificate urméatoarele.

Tabel 4-3. Proiecte angajate la nivel local

1 Achizitie teren pentru obiective noi si lucrari de modernizare strazi noi 1.620,00

2 Studiu peisagistic - zone verzi 32,00
Documentatii tehnico-economice, DALI+SF, reabilitarea si extinderea retelei de

3 canalizare in zona de dezvoltare si reabilitare colectoare ape pluviale 510,00

Modernizarea drumuri localitdti apartindtoare municipiului Alba lulia (cartier

Micesti, Barabant, Oarda, Partos) 23.182,75
5 Modernizare strazi din cartierul Meridian si partial strada Costache Negruzzi din
municipiul Alba lulia 1.007,60
6 Modernizare strazi din zona Dealul Furcilor, strada Izvorului, Nicoale 3.699 77
Labis si Barbu Catargiu din municipiul Alba lulia T
7 Modernizarea strazilor Rojomal, Stefan Luchian, lon Andreescu din  municipiul 370470
Alba lulia Y
8 Reparatii capitale strada Biruintei, Busuiocului si Dumbravitei din cartierul 11.003,57
Narvda
Reparatii capitale strada 9 Mai, Timotei Cipariu, Aurel Vlaicu, Toporasilor,
9 Fantanele, lederei, Ghioceilor, Salcdmului, Crisan, Cetatii si Aron Pumnu 15.597,90
10 Amenajare sensuri giratorii: zona Stadion, zona Garii, zona Cimitir 1.643,58
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11

12
13

14

15

0S.1

Sistem de supraveghere si dotéri pentru siguranta circulatiei inclusiv

treceri pentru pietoni

Signalistica rutiera de reglementare, informare si orientare

Dezvoltarea tramei stradale si echiparea edilitara din zona Targului

- elaborare documentatie

Consolidare sistem rutier DN1 Km 376,00-376+215 Regiment Vanatori

1.500,00
350,00
45,00
893,21

Studii si alte documentatii tehnico-economice privind modernizarea, reparatiile
capitale a drumurilor publice din cadrul municipiului Alba lulia

Tabel 4-4. Obiective strategice in cadrul PMUD Alba lulia

Asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de
persoane, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitat

0S.11

400,00

Remodelarea si dimensionarea corecta
a tramei pietonale din municipiul Alba
lulia

0S.2

0S.3

0S4

0S.5

Asigurarea  unui
populatie

mediu  sigur pentru

Asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in

municipiului Alba lulia

Imbunatitirea  eficientei
infrastructurii de transport

serviciilor  si

Implementarea de sisteme intregrate de utilizare

215

0S.21

08.3.1

08.3.2

0S.3.3

0S.34

0S.3.5

0S.4.1

0S.4.2

0S.5.1

0S.5.2

0S.5.3

Remodelarea si dimensionarea corecta
a tramei stradale din municipiul Alba
lulia

Dezvoltarea si extinderea tramei
stradale sub forma integratd cu
celelalte sisteme din municipiul Alba
lulia

Fluidizarea traficului in oras la orele
de varf

Interzicerea stationarii  vehiculelor
pe marile artere de circulatie din
oras

Parcari cu tarife diferentiate pe zone,
in cadrul municipiului Alba lulia

Relatia periferica rural-urban privind
mobilitatea in teritoriu

Modernizarea Si extinderea
sistemelor de transport inteligente
(STI) ale STP Alba lulia
Imbunatatirea rutelor si traseelor
trasportului public din  municipiul
Alba lulia

Implementarea unui sistem integrat
de spatii verzi amenajate,
interconectate la nivel zonal si local

Implementarea unui sistem integrat
de parcaje pentru rezidenti si turisti,
interconectate la nivel zonal si local
Implementarea unui sistem integrat de

piste de biciclete, interconectate la
nivel zonal si local



teritoriald la nivelul zonei de influenta a Implementarea unui sistem integrat de

municipiului Alba |ulia 0S54  utilizarea spatiilor publice,
interconectate la nivel zonal si local
Reducerea necesitatilor de transport motorizat, Utilizarea sistemelor integrate de
05.6 reducerea impactului asupra  mediului  §i 05.6.1 utilizare teritoriala ca alternativa la
" | reducerea consumului de energie pentru " | transportul motorizat, la nivelul
activitatile de transport municipiului Alba lulia

Dintre acestea s-a stabilit o lista scurta de proiecte prioritare, ce este prezentata in Tabel 4-.

Tabel 4-5. Lista scurta a proiectelor din cadrul PMUD Alba lulia pentru perioada 2015-2020-2030
NGt Poeceprindpale

P1 Proiect de imbunatatire a rutelor si traseelor trasportului public din municipiul Alba lulia

P2 Proiect de amenajare si reamenajare a spatiilor verzi din cadrul municipiului Alba lulia integrat
cu sistemul integrat de piste pentru biciclisti

P3 Proiect de amenajare piste pentru biciclisti si zone de stocare in cadrul municipiului Alba
lulia integrat cu sistemul integrat a spatiilor verzi

P4 Proiect privind incluziunea sociala prin accesibilitate la spatiile publice din oras

P5 Proiect de realizare Park & ride/bike pentru vizitatori, rezidenti si navetisti

P6 Proiect de fluidizare a traficului in oras

Avéand in vedere proiectele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Alba
lulia precizate tabelul 4-5, s-a realizat un tablou bidimensional pentru PMUD al Municipiului Alba lulia, in
care au fost corelate prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in planurile strategice si
programele operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de investitii din Planul de
Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Alba lulia, iar pe coloane sunt obiectivele din programele
operationale la nivel regional prezentate in tabelul 4-6.

Tabel 4 6. Strategii si obiective la nivel regional pentru Municipiul Alba lulia

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie
Dezvoltarea integratd si continua a factorilor ce asigura 01.1

S1. Strategia de Dezvoltare a cresterea calitatii vietii in zonele urbane si rurale ale judetului; ’

Judetului Alba pentru perioada Asigurarea unui mediu curat, reziient si sigur pentru

2021-2027 dezvoltarea durabild a judetului, mentinerea calitatii peisajului si | 01.2
cresterea atractivitatii acestuia pentru locuitori si turisti;

S2. Planul de Mentinere a Calitatii | Promovarea, imbunatatirea si extinderea transportului public; 02.1

Aerului pentru Judetul Alba 2021- PE— — - _

2025 Intretinerea si extinderea spatiilor verzi, 02.2
Extinderea, reabilitarea si modernizarea infrastructurii de 03.1
transport regional; '

$3. Planul pentru Dezvoltare Dezvolt R ——— n Ui S| imbunatat

Regionala al Regiunii Centru 2021- ezvoltarea infrastructuri, cresterea accesului si imbunatatirea

2027 serviciilor  acordate  persoanelor apartindnd  grupurilor | 03.2
vulnerabile;

Cresterea eficientei utilizarii energiei si a altor resurse materiale | 03.3
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S4. Programul Operational
Regional 2021-2027 Regiunea
Centru

Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor
culoare de mobilitate urbana durabild, respectiv infrastructuri
pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale,
benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de
sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare efc, inclusiv
sisteme parké&ride in zona de acces in localitétile urbane;

04.1

Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in
vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport
aferenta;

04.2

Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi;

04.3

Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,
cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare
inteligenta, aplicatii de mobilitate, etc;

04.4

Activitdti de promovare a mobilitati urbane (masuri soft,
campanii  pentru promovarea transportului public si al
deplasarilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.

04.5

Tabloul bidimensional se poate observa in tabelul 4-7.

Tabel 4 7. Corelarea masurilor luate la nivelul Municipiului Alba lulia cu obiectivele strategice si implicit cu investitiile
la nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027)

v  -impact direct SR1 SR2 SR3 SR4 (POR 2021-2027)
+/ -impact indirect o
— - nici un impact / neutru ig—
X - impact contraproductiv / - N - o~ - ~ ) - o~ ) < 0
advers & & & & & & &2 & & & & &
o o o o o o o o o o o o
Masuri cuantificate
P1. v v
P2. v v
P3. v v - v
. o]
P5. v v -
Pé6. v
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4.4.2. Proiecte viitoare pentru judetul Brasov

4.4.2.1. Municipiul Brasov

Prin intermediul planului de mobilitate urban durabila se urmareste dezvoltarea de instrumente
si masuri Tn sprijinul consolidarii capacitatii institutionale, incurajarii mersului pe jos/cu bicicleta (si unui
mediu urban de calitate), aplicarea de politici eficiente si integrate in ceea ce priveste locurile de parcare,
promovarea transportului public, imbunatatirea integrarii intre planificarea transporturilor si planificarea
urbana si a managementului traficului, a sigurantei rutiere (cu accent pe utilizatorii vulnerabili), a sistemelor
inteligente de transport (ITS), etc. In cadrul oriciror politici, elementele de infrastructura trebuie sa
constituie elemental necesar (dar nu sufficient) pentru imbunatatirea mobilitatii la nivelul teritoriului. Chiar
daca in cazul unui anumit pol de dezvoltare infrastructura existenta nu este in mod necesar insuficienta la
nivelul zonei analizate, exista posibilitati de imbunatatire ce pot genera un impact pozitiv asupra mobilitatii.
In baza acestor considerente, au fost incluse urmatoarele proiecte ce au vizat componenta infrastructura,
respectiv cea operationala care au fost centralizate in tabelul 4-8.

Tabel 4-8. Lista proiectelor din cadrul PMUD Polul de crestere Brasov (Sursa: prelucrare dupd date din %)

P1 Renovarea statiilor cap de linie in Municipiul Brasov

P2 Reparatie capitala a garii CFR din Brasov Aceasta ar include imbunatatirea
accesibilitatii fizice si acces mai atractiv si mai sigur la linii.

P3 Amenajare de trasee ocolitoare pentru unele orase

P4 Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare in Mun.Brasov

Modernizare drumuri DJ 104A catre DJ105P si conexiuni DN1-DN73-DN7C, DJ105A, DJ104

7 D, DJ 131 si DJ131 B si conexiunile DN12 si DN13

PG Realizareq unvui“siste'm in'tegrat dg pasaje rutiere, pietonale si ciclistice in vederea
decongestionarii traficului din cartierul Tractorul

P7 Tunel rutier Racadau - Centrul Istoric

P8 Constructia de drumuri de acces catre zonele de dezvoltare economica din PC Brasov

P9 Reabilitarea podului peste CF din Predeal
P10 Pod feroviar peste Liberty - Polistoaca
P11 Realizarea unei conexiuni cu doua benzi pe sens intre DN1 si DN11
Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului Sacele
P12 cu Platforma industriald Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciald. De asemenea,
proiectul va contribui la decongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov.
P13 Rasnov spre Poiana Brasov, sosea prin Cheisoara

P14 Reabilitate /dezvoltare zone pietonale in Mun.Brasov, Poiana Brasov si piste de biciclete
pentru Mun.Brasov

P15 Reabilitare trotuare / integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului Sacele
P16 Constructia aeroportului International Brasov si a cailor de acces

[20] Planul de mobilitate urban& durabild. Polul de crestere Brasov — Final, Aprilie 2017 (http://visumbrasov.org/wp-
content/uploads/2017/07/Planul-de-Mobilitate-Urbana-Durabila-Brasov-2017.pdf)
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P17

Terminal feroviar intermodal si Centru Logistic

Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov. Daca sunt necesare spatii de

P18

Lunga din Brasov, cu asigurarea serviciilor de transfer cu autobuzul.

P19 | linie Rulmentul

parcare suplimentare in Poiana Brasov, trebuie luate in considerare spatii din Rasnov si Str.

Trei facilitati ,,park &ride” in zona Garii CFR, a Stadionului Municipal si zona statiei capat de

Avand in vedere proiectele prevazute in Planul de Mobilitate Urband Durabila al Polului de
Crestere Brasov prezentate mai sus, s-a realizat un tablou bidimensional pentru acest plan de mobilitate
urbana durabila, in care au fost corelate prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in
planurile strategice si programele operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de
investitii din PMUD Polul de Crestere Brasov, iar pe coloane sunt obiectivele din programele operationale
la nivel regional prezentate in tabelul 4-9. Tabloul bidimensional pentru PMUD Polul de Crestere Brasov se

poate observa in tabelul 4-10.

Tabel 4 -9. Strategii si obiective la nivel regional pentru Polul de Crestere Brasov

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie
Dezvoltarea integratd si continud a factorilor ce asigura 014
_ cresterea calitatii vietii in zonele urbane si rurale ale judetului '
$1. Strategia de Dezvoltare a : : : — —
Judetului Brasov Asigurarea unui mediu curat, rezilient si sigur pentru
’ ' dezvoltarea durabila a judetului, mentinerea calitétii peisajului si | 01.2
cresterea atractivitatii acestuia pentru locuitori i turisti
S2. Planul de Mentinere a Calitati | Promovarea, imbunatatirea si extinderea transportului public 021
Aerului pentru Judetul Brasov 2018
-2022 intretinerea si extinderea spatiilor verzi 02.2
Extinderea, reabilitarea si modernizarea infrastructurii de 03.1
transport regional '
S3. Planul pentru Dezvoltare : _ — S
Regionald al Regiunii Centru 2021- | Dezvoltarea infrastructurii, cresterea accesului si imbunatatirea
2027 servicilor ~acordate  persoanelor apartindnd  grupurilor | 03.2
vulnerabile
Cresterea eficientei utilizarii energiei si a altor resurse materiale | 03.3
Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor
culoare de mobilitate urbana durabila, respectiv infrastructuri
pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale, 04.1
S4.  Programul  Operational | benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de '
Regional  2021-2027 Regiunea | Sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare etc, inclusiv
Centru sisteme parké&ride in zona de acces in localitatile urbane
Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in
vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport | 04.2

aferenta
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Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi;

Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,
cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare
inteligentd, aplicatii de mobilitate, etc

Activitati de promovare a mobilitati urbane (masuri soft,
campanii - pentru promovarea transportului public si al
deplasarilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.

Tabel 4-10. Corelarea mésurilor luate la nivelul Polului de Crestere Brasov cu obiectivele strategice si implicit cu
investitiile la nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027)

v  -impact direct
+ -impact indirect
— - nici un impact /

neutru
X - impact
contraproductiv / advers

SR1

Tinte

OR1.1

OR1.2
OR2.1
OR2.2
OR3.1
OR3.2
OR3.3
OR4.1
OR4.2

Masuri cuantificate

P1

P2

P3

P4

<

SR2 SR3 SR4 (POR 2021-2027)

OR4.3
OR4.4
OR4.5

P5

P6

P7

P8

P9

P10

A YASAYANAS

P11

P12

P13

AN ANE YA NENE NSRS
YA SAYAYAS

P14

P15

SRR

P16

P17

P18

P19
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4.4.3. Proiecte viitoare pentru judetul Covasna

4.4.3.1. Municipiul Sfantu Gheorghe

Pentru pentru a elimina efectele nedorite ale traficului rutier in Municipiul Sf. Gheorghe dar si

pentru a revitaliza infrastructura de transport la nivelul intregului judet, se impun o serie de schimbari, cu
accent pe imbunatatirea conectivitatii retelei, pe scaderea traficului auto in zonele congestionate din
interiorul aglomerarilor urbane si incurajarea circulatiei alternative.

Proiectele si solutille avute in vedere, atat la nivelul judetului cat si la nivelul zonelor urbane, sunt

prezentate in Anexa 4.3.5.3 proiecte care vizeaza cresterea mobilitatii la nivel local in judetul COVASNA.
La nivelul municipiului, proiectele si solutiile avute in vedere vizeaza, in principal:

Redirectionarea traficului de tranzit prin construirea centurii de ocolire a municipiului,

Tmbunété;irea accesibilitatii municipiului prin realizarea drumurilor expres spre Miercurea Ciuc i
Brasov,

Modernizarea strazilor din municipiu,

Rationalizarea circulatiei autovehiculelor din municipiu prin reglementari in special in centrul
orasului si eficientizarea sistemului de parcare,

Reamenajarea statiilor de autobuz, instalarea cabinelor de asteptare cu panouri de

reclama si informare,

Dezvoltarea conditiilor de circulatie pentru pietoni prin reabilitarea trotuarelor,

Dezvoltarea metodelor alternative de circulatie prin dezvoltarea transportului public,

Realizarea pistelor pentru biciclete.

Proiectele vizate de Strategia de Dezvoltare a Municipiului Sfantu Gheorghe sunt prezentate in

continuare in tabelul 4-11 si corelate cu obiectivele Programului Operational Regional, sintetizate in tabelul

4-12.

Tabelul 4-11. Lista de scurtd de proiecte din cadrul PMUD Sfantu Gheorghe (Sursa: prelucrare dupa date din %)

p1  Construirea centurii de ocolire a municipiului

p2 | Modernizarea strazilor oragenesti si a celor satesti

Reamenajarea spatiilor de parcare auto vechi, amenajarea
P3 spatiilor de parcare auto noi in teritoriul municipiului

Reamenajarea statiilor de autobuz, instalarea cabinelor de asteptare cu
P4 | panouri de reclama si informare, crearea unui sistem de informare calatori
eficient

P5 Imbunatatirea dotarii serviciului public de transport in masa cu autobuze
noi

Reabilitarea trotuarelor, eliminarea obstacolelor prin construirea rampelor
P6  pentru persoane cu dizabilitéti

(21]

Strategia de Dezvoltare Locala pe perioada 2008 - 2018 (Sursa:

https://www.sfantugheorgheinfo.ro/edit_file/uploads/files/hotarari/2009/anexa%20HCL %20277_2009.pdf)
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Amenajarea pistelor pentru biciclisti, amenejarea spatiilor pentru
P7  depozitarea bicicletelor in parcarea aferenta institutiilor publice, infiintarea
serviciului de inchiriere biciclete

S-a realizat un tablou bidimensional pentru Municipiului Sfantu Gheorghe, in care au fost corelate
prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in planurile strategice si programele
operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de investitii din Municipiul Sfantu Gheorghe,
iar pe coloane sunt prioritatile din programele operationale la nivel regional prezentate in tabelul 4-13.
Aceste obiective la nivel regional au fost identificate si notate dupa cum urmeaza.

Tabel 4-12. Strategii si obiective la nivel regional

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie

Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor
culoare de mobilitate urbana durabila, respectiv infrastructuri
pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale,
benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de
sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare etc, inclusiv
sisteme park&ride in zona de acces in localitatile urbane;

OR1.1

Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in
vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport OR1.2
aferenta;

SR1.  Programul  Operational
Regional  2021-2027  Regiunea
Centru Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,
cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare OR1.4
inteligenta, aplicatii de mobilitate, etc;

Activitati de promovare a mobilitatii urbane (masuri soft,
campanii pentru promovarea transportului public si al OR1.5
deplasarilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.

Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi OR1.3

Decongestionarea traficului in municipiile resedinta de judet si
zonele adiacente acestora prin investitii in infrastructura rutiera,
prin construirea / modernizarea de drumuri de ocolire / pasaje / | OR1.6
noduri rutiere, inclusiv lucrari de artd, masuri de siguranta
rutiera si ecologice - in zona de acces in municipiu

Tabel 4-13. Corelarea mésurilor luate la nivelul Municipiului Sfantu Gheorghe cu obiectivele strategice si implicit cu
investitiile la nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027)

v/ -impact direct
+ -impact indirect
— - nici un impact / neutru
X - impact
contraproductiv / advers

o1 02 03 04 05 06

Tinte
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Masuri cuantificate

P1.

P2.

P3.

P4,

PS.

Pé6.

PT7.

4.4.4. Proiecte viitoare pentru judetul Harghita

4.4.4.1. Municipiul Miercurea - Ciuc

Nevoile de mobilitate pot fi deservite la standarde ridicate doar prin dezvoltarea conditiilor de
infrastructura. La nivelul Municipiului Miercurea Ciuc, datorita sistematizarii, atét in zonele exterioare cat si
in cele centrale pot fi identificate dezvoltéri de infrastructura partial finalizate. S-a stabilit o lista scurta de
proiecte prioritare, ce este prezentata in Tabel 4-14.

Tabelul 4-14. Lista de scurta de proiecte din cadrul SIDU Miercurea Ciuc (Sursa: prelucrare dupa %)

P1
P2

P3
P4

P5

P6

p7

Trasee pietonale

Treceri de pietoni la nivelul trotuarului

Realizarea pistelor de biciclete din zonele de intrare in
municipiu

Pista de bicicleta derecreere pe digul raului Olt

Realizarea legaturii dintre diferite zone si centrul orasului (de
exemplu Ciba — Zona economica Vest, Toplita — Ciuc,
Cioboteni — Sumuleu Ciuc, Cartier Tudor, Cartier Spicului,
Zona Comerciala etc.)

Amenajarea statiilor (statii transport public local, statii de
transport public zonal, construirea punctului multimodal la
piata garii CFcu integrarea traficului pietonal, cu biciclete,
feroviar, zonal si TPL cu autobuz, etc.)

Achizitionarea electronica a biletelor, informarea inteligenta a
calatorilor, proiectarea traseului

28 Strategia  Integrata

Dezvoltare Urbana Miercurea - Ciuc 2016

http://lwww.miercureaciuc.ro/uploaded/tiny/files/sidu_avizat.pdf)
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Reabilitarea autogarii cu introducerea de functii noi,
P8 stationarea autobuzelor locale si zonale, accesibilizare
pietonala spre centru sispre punct multimodal

P9  Conectarea ZEV - Centru
Reorganizarea ftraficului din strada Kossuth Lajos cu

P10

abordare integrata, cu accent pe mobilitate pietonala si cu

biciclete

P11
P12
P13
P14
P15

P16

Managementul inteligent al parcarilor
Reconstruirea pasajului CF si a nodurilor
Construirea variantei de ocolire
Construirea inelului

Prelungirea strazii Brasovului spre Nord

Construirea drumului de acces spre aeroportul regional
LRMC

S-a realizat un tablou bidimensional pentru Municipiului Miercurea Ciuc, in care au fost corelate
prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in planurile strategice si programele
operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de investitii din Municipiul Miercurea - Ciuc,
iar pe coloane sunt prioritatile din programele operationale la nivel regional prezentate in tabelul 4-15.
Aceste obiective la nivel regional au fost identificate si notate dupd cum urmeaza.

Tabel 4-15. Strategii si obiective la nivel regional pentru Municipiul Miercurea — Ciuc

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie
Dezvoltarea integratd si continud a factorilor ce asigura 014
cresterea calitatii vietii in zonele urbane si rurale ale judetului '

S1. Strategia de Dezvoltare a

Judetului Harghita Asigurarea unui mediu curat, rezilient si sigur pentru
dezvoltarea durabild a judetului, mentinerea calitatii peisajului si | 01.2
cresterea atractivitatii acestuia pentru locuitori i turisti

S2. Studiul pentru realizarea | Promovarea, imbunatatirea si extinderea transportului public 021

Planului - dementinere a calitatii |—

aerului la nivelul judetului Harghita | Intretinerea si extinderea spatiilor verzi 02.2
Extinderea, reabilitarea si modemizarea infrastructurii de 03.1

3. Planul pentru Dezvoltare | fransport regional

Egzg;onala al Regiunit Gentru 2021- Dezvoltarea infrastructurii, cresterea accesului si imbunatatirea
serviciilor  acordate  persoanelor apartindnd  grupurilor | 03.2
vulnerabile
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Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie

Cresterea eficientei utilizarii energiei si a altor resurse materiale | 03.3

Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor
culoare de mobilitate urbana durabila, respectiv infrastructuri
pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale,
benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de
sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare efc, inclusiv
sisteme park&ride in zona de acces in localitatile urbane

041

Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in
S4. Programul Operational | vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport | 04.2

Regional  2021-2027 Regiunea | aferentd
Centru

Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi; 04.3

Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,
cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare | 04.4
inteligenta, aplicatii de mobilitate, etc

Activitdti de promovare a mobilitati urbane (méasuri soft,
campanii pentru promovarea transportului public si al | 04.5
deplasarilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.

Tabel 4-16. Corelarea masurilor luate la nivelul Municipiului Miercurea - Ciuc cu obiectivele strategice si implicit cu
investitiile la nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027)

v/  -impact direct
« -impact indirect
— - nici un impact /

neutru
X - impact
contraproductiv / advers

SR1 SR2 SR3 SR4 (POR 2021-2027)

Tinte

OR1.1
OR1.2
OR2.1
OR2.2
OR3.1
OR3.2
OR3.3
OR4.1
OR4.2
OR4.3
OR4.4
OR4.5

Masuri cuantificate

P1

<
<

P2

P3

AN BN R NS
AN RN RS

P4

P5

P6

P7 v

P8

A N S B G B R RN

P9 v X

P10

P11 v - X X
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v/« -impact direct
+ - impact indirect SR1 SR2 SR3 SR4 (POR 2021-2027)
— - nici un impact / 2
neutru i~ - o~ - ~ - ~ ™ - ~ ™ < 0
X - impact & & & & &2 &2 &2 & = = = =
. o o o o o o o o (e} (e} (e} (o)
contraproductiv / advers
P12 v X v v - v
P13 v X v v - v
P14 v X v v - v
P15 v X v v - v
P16 v X v v - v

4.4.5. Proiecte viitoare pentru judetul Mures

4.4.5.1. Municipiul Targu Mures

Pentru a mentine vitalitatea zonei centrale a Municipiul Tg. Mures dar si pentru a elimina efectele
nedorite ale traficului rutier, se impun o serie de schimbari, cu accent pe scaderea traficului auto si
incurajarea circulatiei alternative (pietonale si cu biciclete). n aceasté perspectivé, dezvoltarea serviciilor si
facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul
mobilitatii urbane este unul dintre obiectivele municipalitatii. Proiecte in acest sens au fost demarate de
municipalitate, unele au fost finalizate, altele sunt inca in faza de proiect. Acestea sunt prezentate in Anexa
4.3.5.1 (Proiectele TN 17, TN 20, TN 26, TN 27). Una dintre initiative este aceea de participarea la proiectul
Traffic Snake Game prin care se urmareste incurajarea incurajarea elevilor i cadrelor didactice, in vederea
deplasarii intr-un mod sustenabil la scoala.

O alta solutie este reorientarea calatorilor care folosesc masina personala catre transportul public —
un transport public care sa aiba caracteristicile necesare pentru a fi atractiv: curat (neproducator sau putin
producator de noxe si zgomot), rapid si eficient, accesibil ca pret, modern, accesibil din punct de vedere
fizic persoanelor cu dizabilitati motorii si persoanelor insotite de copii in carucior. Proiectele si solutiile
avute in vedere sunt prezentate in Anexa 4.3.5.1 (Proiectele TC 1 - TC 4).

Cardul multifunctional care se va implementa in cadrul Strategiei Digital Mures va putea fi utilizat si
la folosirea transportului in comun, astfel incat accesibilitatea acestui serviciu sa fie cat mai facila si sa se
faca intr-un cadru modern.

Proiectele si solutiile avute in vedere pentru cresterea mobilitatii privesc si investitii in cresterea
calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere municipale, Proiectele si solutiile avute in vedere sunt
prezentate in Anexa 4.3.5.1 (Proiectele Al 3, Al 5, Al 7, Al 8, Al 9, Al 10, Al 18-22).

S-a realizat un tablou bidimensional pentru PMUD al Municipiului Targu Mures, in care au fost
corelate prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in planurile strategice si programele
operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de investitii din Planul de Mobilitate Urbana
Durabild al Municipiului Sfantu Gheorghe, iar pe coloane sunt prioritatile din programele operationale la
nivel regional prezentate in tabelul 4-17. Aceste obiective la nivel regional au fost identificate si notate dupa
cum urmeaza.

Tabelul 4-17. Strategii si obiective la nivel regional

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie

SR1. Programul Operational Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor OR1.1
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Regional 2021-2027 Regiunea culoare de mobilitate urbana durabild, respectiv infrastructuri
Centru pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale,
benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de
sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare etc, inclusiv
sisteme park&ride in zona de acces in localitatile urbane;
Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in

vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport OR1.2
aferenta;

Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi; OR1.3
Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,

cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare OR1.4

inteligenta, aplicatii de mobilitate, etc;

Activitati de promovare a mobilitatii urbane (masuri soft,
campanii pentru promovarea transportului public si al OR1.5
deplasarilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.
Decongestionarea traficului in municipiile resedinta de judet si
zonele adiacente acestora prin investitii in infrastructura rutiera,
prin construirea / modernizarea de drumuri de ocolire / pasaje/ | OR1.6
noduri rutiere, inclusiv lucrari de arta, masuri de siguranta
rutiera si ecologice - in zona de acces in municipiu

In tabelul 4-18 se prezintd proiectele din cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild al
Municipiului Targu Mures:
Tabel 4 -18. Lista de proiecte din cadrul PMUD Térgu Mures

P1 Realizare strada de legatura intre Autostrada Transilvania si podul nou zona Azomures

P2 Prelungire Strada Libertatii si Strada Insulei in doud directii

P3 Realizare pod nou peste Mures, zona Aleea Carpati

P4 Realizare strada de legatura cu str. Nordului

P5 Legatura intre pod nou peste raul Mures si strada Voinicenilor

P6 Prelungire Calea Sighisoarei in 2 directii

P7 Reabilitare infrastructura rutiera pe coridoarele: cartier Tudor Vladimirescu - cartier 22 Decembrie 1989,

cartier Mureseni - cartier Dambul Pietros, cartier Unirii - Cartier 22 Decembrie 1989, cartier Mureseni-
Cartier 22 Decembrie 1989 traseu 1, cartier Mureseni- 22 Decembrie 1989 traseu 2, cartier Libertatii -

Cartier 22 Decembrie 1989

P8 Reparatie capitala a podurilor: peste Canalul Turbinei, in cartierul Tudor Vladimirescu peste paraul
Poclos, in cartierul Libertatii, in cartierul Budai Nagy, in zona Bega Budiului

P9 Accesibilizarea zonelor marginalizate si/sau defavorizate prin modernizarea infrastructurii pentru

deplasarile motorizate si nemotorizate
P10 Sistem de management al traficului in Municipiul Targu Mures

P11 Modernizarea transportului public de calatori al municipiului Targu Mures

P12 Relatia intre Platoul Cornesti-Gradina Zoo - Zona de agrement "Weekend” (telegondola)

P13 Tren Urban Gara de Sud - Nod Platforma Azomures - Strada Dezrobirii - Strada Rozmarinului - Gara
Centrald - Stadionul Municipal - Gimnaziul Friedrich Schiller - Gara de Nord - Nod Weekend (Str.
Luntrasilor)- Nod Weekend (Tangenta CF-Str. 22 Decembrie)
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P14

P15
P16
P17

P18

P19
P20
P21
P22

P23

P24

Reamenajarea infrastructurii pe coridorul deservit de transportul public local pe zona vest — centru a
municipiului Targu Mures

Prelungire pista de bicicleta in lungul caii ferate, in prelungirea celei existente

Realizare pista de biciclete in lungul canalului Poclos
Reamenajarea podurilor pietonale si pentru biciclete peste Poclos — accesibilizare si largire

Realizare pista de biciclete: Unirii — Centru — traseul 1, Unirii — Centru — traseul 2, Centru- Zona
Medicala, Traseu Weekend — B-dul Cetatii — Piata Trandafirilor, Complex Weekend, pe malul Muresului,
Padurea Budiului, Zoo - Cimitir- Livezeni, in cartierul Unirii, pe Bulevardul 1848, pe str. Dezrobirii, pe
bulevardul 1 Decembrie, de legatura intre Poclos si Piata Trandafirilor

Reamenajarea pod pietonal si pentru biciclete peste Mures-zona Aleea Carpati

Prelungire pista agrement prin Padurea Cornesti

Amplasarea a 16 puncte de inchiriere-parcare biciclete

Remodelare zona centrala a municipiului Targu Mures

Transformarea strazilor din zona cu circulatie pietonala intensa — Zona Clinicilor si zona din vecinatatea
strazii Cornesti - in trasee mai prietenoase faté de pietoni

Amenajarea sensurilor giratorii pentru a deveni mai prietenoase faté de pietoni si biciclisti

Tabel 4-19. Corelarea masurilor luate la nivelul Municipiului Targu Mures cu obiectivele strategice si

implicit cu investitiile la nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027) (Sursa: prelucrare dupa date din %)

v  -impact direct
« -impact indirect
— - nici un impact / neutru
X - impact contraproductiv /
advers

Tinte

OR1.1 OR1.2 OR1.3 OR1.4 OR1.5 OR1.6

Masuri cuantificate

P1.

P2.

P3.

P4.

PS.

P6.

P7.

P8

P9

P10.

P11.

P12.

P13.

P14.

P15.

P16.

P17.

[22] Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului Targu Mures
(https://www.tirgumures.ro/pdf/PMUD%20Tirgu%20Mures %20-%20versiunea%20finala.pdf)
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P18

P19

P20.

P21.

P22.

P23.

P24

4.4.6. Proiecte viitoare pentru judetul Sibiu

4.4.6.1. Municipiul Sibiu

Principalele proiecte avute in vedere sunt:

e |IMPLEMENTAREA UNUI SISTEM MULTIMODAL EFICIENT SI SIGUR DE TRANSPORT PUBLIC,
ecologic si accesibil fizic si fianciar tuturor categoriilor de calatori, reprezintd directia de actiune
cheie a PMUD Sibiu. Prin instituirea unui astfel de sistem de transport public se asigura in mod
echitabil accesul tuturor cetatenilor la servicii si locurile de munca si asigura crerea unei alternative
reale la transportl motorizat individual. Implementarea unui mod de transport ecologic, de mare
capacitate, asa cum este transportul ecologic cu autobuzul ecologic/electric in cale proprie,
completat de TRANSPORTUL URBAN PE CALEA FERATA , sustinute in mod integrat de o
RETEA DE AUTOBUZE ADAPTATA CERERII, crearea de PUNCTE DE TRANSFER la nivelul
retelei multimodale si construirea de PARCARI DE TRANSFER (PARK&RIDE) LA INTRARILE IN
MUNICIPIU sunt principalele proiecte de infrastructura care concura la obtinerea unui transport
public durabil si eficient pe termen lung.

e REABILITAREA S| EXTINDEREA INFRASTRUCTURII NEMOTORIZATE, care sa asigure conditii
de siguranta si accesibilitate tuturor pietonilor si biciclistilor din municipiul Sibiu este deasemenea
directia de actiune esentiala pentru schimbarea comportamentului de calatorie al locuitorilor. Se
incurajeaza in acest fel deplasarile in conditii de siguranta, mersul pe jos si cu bicicleta fiind cele
mai accesibile financiar sisteme de deplasare, regasindu-se la inceputul si finalul fiecarei calatorii
si asigurand legatura cu celelalte moduri de transport.

e IMPLEMENTAREA DE INSTRUMENTE DE ITS, MANAGEMENT AL MOBILITATII SI
CONTROLULUI ACCESULUI asigura posibilitatea de planificare si optimizare a calatoriilor, cu
impact asupra eficientizarii deplasarii. Introducerea unui sistem inteligent de management al
traficului si mobilitatii va trebui s& urmeze o directie de actiune ampla de introducere a ierarhiei
retelei rutiere pe niveluri de importanta.

o |ERARHIZAREA RETELEI RUTIERE asigura o tratare prioritara a elementelor de infrastructura
bazata pe dezvoltarea organica a structurilor rutiere. Aceasta directie de actiune are ca rezultat
final definirea/reproiectarea grafului retelei rutiere asimildnd conceptul de retea radial-concentrica
pentru nivelurile superioare ale retelei rutiere (artere de penetratie — intrare/iesire din oras si
coridoare majore de circulatie urband) si conceptul de retea-grid — sistem de sensuri unice pentru
nivelurile inferioare ale retelei urbane (strdzi secundare, colectoare la nivel local si strazi
rezidentiale). Masurile specifice acestei directii de actiune constau in preluarea principiilor de
ierarhizare Tn masurile si proiectele definite pentru investitile in infrastructura de transport, in
studiile specifice necesare definirii managementului traficului etc. lerarhizarea retelei urbane rutiere
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se va studia in detaliu anterior implementarii proiectelor de infrastructura, in cadrul fazelor de

proiectare.

Solutiile tehnice pentru dezvoltarea ulterioaré a retelei existente si pentru reproiectarea circulatiei
pe elementele actuale de retea trebuie sa considere specificitatile arealului urban deservit si sunt rezultatul
analizelor si modelarilor la scara locala, dezagregata.

De asemenea, este important ca anterior implementarii unor proiecte de investitii s se determine
un cadru local reglementator in privinta conceptului de ierarhizare a retelei de circulatii, inclusiv asupra
principiilor de organizare a sub-retelelor de cartier in sistem de sens unic. Managementul mobilitatii si o
buna informare poate oferi eficienta sporita, incredere si durabilitate infrastructurii de transport existente,
PRIN INTERVENTII DE POLITICI SAU TEHNOLOGIE, permitand mobilizarea si rularea resurselor prin
taxe de acces si taxe de parcare.

AMELIORAREA CONECTIVITATII INFRASTRUCTURII RUTIERE PENTRU CRESTEREA
ACCESIBILITATII POLILOR DE INTERES si crearea de alternative de deplasare in afara zonelor cu
densitate mare de locuire creeaza de asemenea premizele unor solutii alternative pentru transportul
individual motorizat, care sa decongestioneze zonele polarizatoare de deplasari.

Proiectele incluse in directiile de actiune pentru infrastructura de transport sunt prezentate in lista
de mai jos.

Reducere

Nr. Calitatea

proiect
aferent
listei

Denumire proiect /
masura

Economie
(eurofan)

Accesibilitate
(deplasari/
an)

Mediu
(toneCo2
/an)

Siguranta
(accide
nte/an)

vietii (nivel
de zgomot
-%)

Cost total
(Euro)

147

Reabilitarea

unui pod

peste

bariere

naturale (rau) +
Constructia de poduri
peste bariere naturale si
antropice (riu)

6,092,689

7,379,915

512

1,1%

6,842,000

Extinderea retelei de
strazi (strapungeri)

96,271

19,266,000

0,1

0,02%

114,000

11

Introducerea
Transportului ecologic
de mare capacitate
cu autobuze pentru
imbunatatire a
conectivitatii zonei
industriale vest cu
zona

sud

1,705,398

2,101,500

102

11

0,2%

20,550,000

2+6

Realizarea de
conexiuni rutiere intre
reteaua rutiera a
Municipiului Sibiu i
cea a comunei
Selimbar si Cisnadie:
si Modernizarea strazii
Calea Dumbravii

7,920,903

1,263,000

1104

0,02%

7,823,500

23427+
28+29+

Proiecte combinate
pentru imbunatatirea

1,431,214

30,275,276

0,0%

13,080,000
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Reducere

Nr. Accesibilitate Mediu Siguranta Calitatea
proiect Denumire proiect / Economie - - vietii (nivel | Cost total
. (deplasari/ (toneCo2 (accide
aferent masura (euro/an) de zgomot (Euro)
s an) fan) nte/an) o
listei %)
30+ 31 deplasarilor pietonale
si cresterea calitatii
spatiului urban
5 Modernizarea refclel 6,948,035 | 28,786,800 184 A 10% | 18,620,000
de strazi de pamant
15 Modernizarea statiilor 15,086,852 0 0 0 1,065,000
de transport public
2% Coridor pilot sigur de 47,971 2460,767 2 2 0,0% 737,500
deplasare cu bicicleta
12 Introducerea 181733
transportului electric in ' 4 ' 1,547,700 106 12 0,2% 16,180,000
Sibiu — tren urban
3 Realizarea de strazi
noi in zonele de - 10,946,692 0 0 0 37,836,000
restructurare urbana
19 Puncte intermodale la
limita zonei centrale,
dotate cu parcari
supraterane 155,126 3,370,092 5 6 0,1% 42,600,000
multietajate sau
subterane (cu sistem
de informare)
25 Extinderea
infrastructurii pentru 114,284 3,181,090 4 4 0,1% 2,800,417
biciclete in conditii de
siguranta
Proiectele considerate in Planul de Mobilitate Urband Durabila 2016-2030 pentru
Municipiul Sibiu, prezentate in tabelul 4-20, sunt:
Tabel 4-20. Proiect de plan de actiuni pentru Municipiul Sibiu (Sursa: prelucrare dupa date din %)
P1 Reabilitarea unui pod peste bariere naturale (rau)
P2 Realizarea de conexiuni rutiere intre reteaua rutiera a Municipiului Sibiu si cea a comunei
Selimbar si Cisnadie
P3 Realizarea de strazi noi in zonele de restructurare urbana
P4 Instalarea statiilor de incarcare a vehiculelor electrice sau hibride (masini, biciclete, autobuze de mica
capacitate)
P5 Introducerea transportului ecologic de mare capacitate cu autobuze pentru imbunatatirea conectivitatii
zonei industriale vest cu zona sud
P6 Introducerea transportului electric in Sibiu - tren urban
[23] Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030 pentru Municipiul Sibiu

(https://www.sibiu.ro/docs/Sibiu%20Proiect%20PMUD-24.04%20.pdf)
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P7 Introducerea transportului electric de capacitate mica in zona centrala

P8 Achizitionarea de autobuze electrice si ecologice pentru imbunatatirea si modernizarea trasnportului
public de calatori

P9 Modernizarea statiilor de transport public si a sistemului automat de taxare, completarea sistemului de

management al flotei si crearea sistemului de informare dinamica a calatorilor in statii si vehicule
P10 Facilitati de alimentare pentru autobuze electrice/hibride
P11 Sistem de management de trafic
P12 Construirea unor zone de tip ” Park and Ride” la marginea orasului, inclusiv sistem de informare
P13 Serviciu de inchiriere biciclete in regim selfservice (bike-sharing)
P14 Extinderea infrastructurii pentru biciclete in conditii de siguranta
P15 Crearea unor poduri / pasaje pentru deplasari nemotorizate

P16 Creare traseu pentru activitati recreative si de promenada in lungul Vaii Sapunului, adiacent albiei
paraului.

P17 Creare traseu pentru activitati recreative si de promenada in lungul Vaii Rossbach, adiacent albiei
paraului.

P18 Politica locala care sa incurajeze utilizarea de vehicule electrice

P19 Promovarea dezvoltarii unui sistem de livrare marfa cu biciclete

P20 Promovarea utilizérii vehiculelor electrice si de vehicule de gabarit mic pentru activitati de transport
marfa

P21 Promovarea realizarii de platforme logistice in zonele industriale de Est si de Vest

P22 Restructurarea / reorganizarea transportului public la nivelul zonei functionale

P23 Crearea de benzi dedicate pentru transportul public cu autobuze corelat cu proiectele de
modernizare/realizare de infrastructuri stradale si pentru transport cu bicicleta, implementare

P24 Politica de impozitare locala care sa incurajeze achizitia de vehicule electrice

S-a realizat un tablou bidimensional pentru PMUD al Municipiului Sibiu, in care au fost corelate
prioritatile de investitii stabilite la nivel local cu cele prevazute in planurile strategice si programele
operationale la nivel regional. Pe linii s-au identificat prioritatile de investitii din Planul de Mobilitate Urbana
Durabila al Municipiului Sfantu Gheorghe, iar pe coloane sunt prioritétile din programele operationale la
nivel regional prezentate in tabelul 4-21. Aceste obiective la nivel regional au fost identificate si notate dupa
cum urmeaza:

Tabelul 4-21. Strategii si obiective la nivel regional

Nume program/strategie Obiectiv/ Prioritate Notatie

Dezvoltarea infrastructurii urbane curate: dezvoltarea unor
culoare de mobilitate urbana durabila, respectiv infrastructuri
pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de trasee pietonale,
benzi dedicate transportului public, precum si introducerea de
sisteme de bike-sharing, sisteme de monitorizare efc, inclusiv
sisteme park&ride in zona de acces in localitdtile urbane;
Dezvoltarea si optimizarea transportului public prin investitii in
vehicule ecologice (electrice) si infrastructura de transport OR1.2
aferenta;
Dezvoltarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi; OR1.3

OR1.1
SR1.  Programul  Operational
Regional  2021-2027 Regiunea
Centru
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Dezvoltarea sistemelor de management a mobilitatii urbane,
cum ar fi sisteme de management trafic, semaforizare OR1.4
inteligentd, aplicatii de mobilitate, etc;

Activitati de promovare a mobilitatii urbane (masuri soft,
campanii pentru promovarea transportului public si al OR1.5
deplasérilor cu bicicleta) in cadrul unor proiecte integrate.
Decongestionarea traficului in municipiile resedinta de judet si
zonele adiacente acestora prin investitii in infrastructura rutiera,
prin construirea / modernizarea de drumuri de ocolire / pasaje/ | OR1.6
noduri rutiere, inclusiv lucrari de arta, masuri de siguranta
rutiera si ecologice - in zona de acces in municipiu

Tabel 4-22. Corelarea méasurilor luate la nivelul Municipiului Sibiu cu obiectivele strategice si implicit cu investitiile la
nivel de Program Operational Regional (POR 2021-2027)

v / -impact direct
+ -impact indirect
— - nici un impact / neutru
X - impact contraproductiv /
advers

Tinte

OR1.1 OR1.2 OR1.3 OR1.4 OR1.5 OR1.6

Masuri cuantificate

P1. - - - - -

P2. - - - - -

P3. - - - - -

P4,

PS.

P6.

P7.

P8.

P9.

P10.

P11.

P12.

P13.

P14.

P15.

P16.

P17.

P18.

P19. v

P20. - - v

P21. - - - - - -

P22. - - - - -

P23. - - - - -

P24. - - v - v ;
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4.4.6.2. Municipiul Medias

Proiectele propuse sunt clasificate in masuri soft si proiecte de infrastructura si servicii. Tabelul
urmator include si estimarile din cadrul PMUD cu privire la costul de investitie (in milioane Euro, fara TVA).

Cod [Proiect aloare (Sursa
Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE

A 1370/2007 0.020 BL

B Achizitie de troleibuze 1.500 POR 3.2

C Realizare sistem de management inteligent al traficului 3.000 POR 3.2

Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare
locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier Vitrometan, zona cartier

D Gura Campului. zona cartier Gloria. zona cartier Dupa Zid 1.500 BL
MOO |Constructie Varianta Ocolitoare Medias 36.63 POIM
M01  |Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 3.568 BL
M02 |Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 2.402 BL
M03  Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 0.988 BL
M04  [Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 2.224 BL
MO8  |[Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias — Str. Stadionului si str.
Mosnei 2.765 POR 3.2

Reabilitarea si modemizarea retelei electrice de troleibuz( inlusiv
M09 fautomatizarea , eficientizare energetica, construirea de noi statii/ substatii

de redresare noi ). 2.013 POR 3.2
M10 [Modernizare strazi de acces local zona centrala 0.990 BL
M11  |[Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei 3.080 BL
M12  [Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 0.875 BL
M13  [Modernizare strazi de acces local cartier Binderbubi 0.915 BL
M14  Modernizare strazi de acces local zona Tarnavei 1.225 BL
M15  Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 0.820 BL
M16  [Modernizare str. Ighisului (DC10) 1.585 BL
M17  [Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 2.295 BL
M18 |Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele - Calugareni

- luliu Maniu] 0.525 BL
M19  |Modernizare strazi de acces local cartier Vitrometan 0.301 BL
M20 |Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 0.700 BL
M21 |Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 2.518 BL
M22 |Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala 0.033 BL/AS
M23  [Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului 0.145 BL/AS
M24  Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. Tarnavei 0.028 BL/AS
M25 |Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan 0.110 BL/AS
M26 |Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu

conexiuni catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil 1.200 BL/AS
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