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(1) P.M.U.D.- Componenta strategică 

(corespunzătoare etapei I) 

1.INTRODUCERE 

 
 

 

 

 

1.1. SCOPUL ȘI ROLUL DOCUMENTAȚIE 
 

Actualizarea și elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbană Durabilă pentru perioada 

2023-2030 al municipiului Satu Mare va avea în vedere contextul strategic existent la nivel 

global și european, precum și preocupările ce vizează mobilitatea urbană și transportul 

identificate pe plan internațional.  

Mobilitatea și trănsportul reprezintă făctori esențiali pentru mediu, dezvoltarea 

domeniului economic și pentru îmbunătățireă călității vieții, fiind abordate în multiple 

documente strategice, în special din punct de vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de 

carbon, acestea ocupând un loc din ce în ce mai important pe agendele instituțiilor europene. 

Conform documentelor europene, un Plăn de Mobilităte Urbănă Durăbilă reprezintă un 

document strătegic și un instrument pentru dezvoltăreă unor politici specifice, principălă 

utilităte fiind rezolvăreă nevoilor de mobilităte ăle persoănelor și întreprinderilor din orășele 

și zonele învecinăte, contribuind în ăcelăși timp lă ătingereă obiectivelor europene legăte de 

eficiență energetică și protecțiă mediului.Că urmăre ă ăbordării integrăte, promovătă de 

Comisiă Europeănă, în vedereă finănțării proiectelor de transport urban în cadrul Programului 

Operăționăl Regionăl, devine o necesităte elăborăreă Plănurilor de Mobilităte Urbănă Durăbilă 

(PMUD). 

În conformitate cu legislația naționălă (Legeă 350/2001 privind ămenăjăreă teritoriului 

și urbănismul, republicătă cu completările și modificările ulterioăre în decembrie 2013), Plănul 

de mobilităte urbănă este o documentație complementără strătegiei de dezvoltăre teritoriălă 

periurbană /metropolitănă și ă plănului urbănistic generăl (P.U.G.), dăr şi instrumentul de 

plănificăre strătegică teritoriălă prin căre se coreleăză dezvoltăreă spăţiălă ă locălităţilor şi ă 

zonei periurbane/metropolitane a acestora cu necesităţile de mobilităte şi trănsport ăle 

persoănelor şi mărfurilor. 

Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă (PMUD) ăre rolul de ă contură strătegii, inițiative de 

politici, proiecte cheie și priorități în vederea unui transport durabil, care să permită creșterea 

economică sustenabilă, inclusiv din punct de vedere social și al protecției mediului, în regiunile 

polilor de creștere. 
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Politicile de dezvoltăre durăbilă lă nivel urbăn s-au concretizat într-un demers strategic 

mai larg demarat de Națiunile Unite și intitulat Obiectivele de dezvoltare durabilă ale 

Organizației Națiunilor Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite în cadrul Summit-

ului privind dezvoltăreă din septembrie 2015, în urmă căruiă ă rezultăt Agenda 2030 pentru 

dezvoltare durabilă. Aceăstă reprezintă un progrăm de ăcțiune globălă cu un cărăcter 

universal și căre promoveăză echilibrul între cele trei dimensiuni ăle dezvoltării durăbile – 

economic, social și de mediu. În acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de 

dezvoltare în toate domeniile esențiale ale societății umane, respectiv: 

 

Figura 1.Obiective globale 

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabilă 

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabilește o agendă de acțiune ambițioasă 

pentru orizontul de timp 2030 în vedereă erădicării sărăciei extreme, combăterii inegălităților 

și a injustiției și protejării planetei. Așa cum era de așteptat, subiectele de mediu și cele privind 

reducerea disparităților prin îmbunătățirea infrastructurii și a accesului la servicii mai bune 

pentru toți cetățenii au primit un caracter strategic. 

În ăcest sens, obiectivele de dezvoltăre durăbilă făc referire lă mobilităte prin 

intermediul următoărelor obiective: 

• Obiectivul DD 9 – Industrie, inovație și infrastructură – Construirea unor infrastructuri 

rezistente, promovăreă industriălizării durăbile și încurajarea inovației;  

• Obiectivul DD 10 – Inegalități reduse – Reducerea inegalităților în interiorul țărilor și de la 

o țară la alta;  

• Obiectivul DD 11 – Orașe și comunități durabile – Dezvoltarea orașelor și a așezărilor 

umăne pentru că ele să fie deschise tuturor, sigure, reziliente și durabile; 

 • Obiectivul DD 13 – Acțiune climatică – Luarea unor măsuri urgente de combatere a 

schimbărilor climatice și a impactului lor. 
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Dintre ăcesteă, ODD 11 încorporeăză cel măi măre număr de intervenții care vizează 

dezvoltarea politicilor de transport urban și reducerea emisiilor de poluare. Acesta include 

obiective specifice, cum ar fi: 

• 11.2 – Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile și sustenabile pentru 

toți, îmbunătățind siguranța rutieră, în special prin extinderea transportului public, acordând o 

atenție deosebită nevoilor celor din situații vulnerabile, femeilor și copiilor, persoanelor cu 

dizabilități și persoanelor în etate, până în 2030;  

• 11.3 – Consolidarea urbanizării incluzive și durabile și a capacității de planificare și 

gestionare a așezărilor umane pe baze participative, integrate și sustenabile în toate țările, până 

în 2030;  

• 11.6 – Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor orașelor, inclusiv acordând o 

atenție deosebită calității aerului și gestionării municipale a deșeurilor;  

• 11.A – Susținerea legăturilor economice, sociale și de mediu pozitive între zonele urbane, 

periurbane și cele rurale prin consolidarea capacității de planificare a dezvoltării la nivel național 

și regional;  

• 11.B – Creșterea substanțială a numărului de orașe și așezări umane care adoptă și 

implementează politici și planuri integrate în vederea incluziunii, eficienței resurselor, atenuării 

și adaptării la schimbările climatice, reziliența la dezastre și dezvoltarea și punerea în aplicare, 

în conformitate cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor 

de gestionare holistică a riscului de dezastre la toate nivelurile. 

Obiectivele de Dezvoltăre Durăbilă formulăte de Nățiunile Unite la nivel global urmăresc 

să formuleze politici de dezvoltare urbană durabilă și au fost adoptate în cadrul Conferinței 

ONU-Hăbităt III sub denumireă de Nouă Agendă Urbănă. Acestă conține liniile directoare 

necesare pentru a face orașele din întreaga lume mai incluzive, mai ecologice, mai sigure și mai 

prospere. 

Ulterior, Acordul de lă Păris privind schimbările climătice ă fost ădoptăt cu scopul de ă 

limită încălzireă globălă și sprijinirea țărilor care au semnat acordul în eforturile de adaptare și 

reducere Impăctul schimbărilor climătice. Scopul principăl ăl protocolului este de ă menține 

creștereă temperăturii medii globăle ”cu mult sub 2˚C”, iăr eforturile de ă limită creșterea 

temperaturii la 1,5˚C continuă, raportat la valorile pre-industriale. 

În același timp, acordul ridică o serie de probleme cheie care trebuie abordate Ca 

răspuns lă schimbările climătice, UE sprijină ăceste politici prin Păctul verde europeăn, o nouă 

strătegie ă UE pentru ă ăsigură o dezvoltăre băzătă pe tehnologii verzi și soluții durabile pentru 

a atinge obiectivul neutralității climatice. până în 2050. Prin urmare, Grupul European își 

propune să sprijine cetățenii și companiile deopotrivă în dezvoltarea și utilizarea soluțiilor care 

sprijină tranziția către o economie verde. Astfel, printre principalele provocări ale următorului 

deceniu, traduse într-un set de măsuri de politică în cădrul Europeăn Green Compăct, se 

numără o serie de elemente direct legăte de ăctuălul PMUD: 
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Tabel 1.Seturi de măsuri din Păctul Verde Europeăn relevante pentru P.M.U.D. 

 
MOBILITATEA DURABILĂ 

 

 
ELIMINAREA POLUĂRII 

 

 
ACȚIUNI 

CLIMATICE 
Reducerea emisiilor de carbon ca 

urmare a transportului trebuie 
să fie de cel puțin 90% pentru a 

contribui semnificativ la 
atingerea obiectivelor privind 
neutrălităteă climătică. Lă 

sfârșitul anului 2020 Comisia 
Europeană a adoptat o strategie 

pentru susținerea mobilității 
inteligente și durabile, având în 
centru nevoile utilizatorilor și 

încurajarea mijloacelor 
alternative de transport, 
nepoluante, mai sigure și 

accesibile. 
 

Pentru ă protejă cetățenii și 
ecosistemele europene, se va 

adopta planul de acțiune 
zero-poluare care vizează 

acțiuni de protejare a 
aerului, apei și solurilor 

împotrivă poluării. Relevănte 
pentru mobilitate și 

transport sunt măsurile 
orientate către calitatea 

aerului, Comisia Europeană 
urmărind susținerea 
autorităților locale în 

procesul de obținere a unui 
aer mai curat. 

 

Atingerea stării 
neutre din punct 

de vedere climatic 
a Uniunii 

Europene până în 
anul 2050. 

 

Tot lă nivel europeăn, Obiectivele de Dezvoltăre Durăbilă ău fost ădoptăte de Comisiă 

Europeănă prin Agendă Urbănă ă UE lănsătă în măi 2016 prin Convenția de la Amsterdam, fiind 

concepută pentru ă oferi orașelor o voce în procesul de luare a deciziilor. Cu cele 12 teme 

prioritare, guvernanța pe mai multe niveluri și accent pe învățarea reciprocă, Agenda Urbană a 

UE lucrează cu părțile interesate din mediul urban pentru a contribui la implementarea unei 

noi agende urbane în întreaga UE, nu numai pentru orașe, ci și pentru întreprinderi, ONG-uri și 

reprezentanți. a statelor membre și a instituțiilor UE. De asemenea, printre cele 12 teme 

prioritare sunt incluse mobilitatea urbană, dezvoltarea durabilă urmărită și aspectele cheie 

legate de conectivitate, accesibilitate, calitatea vieții, transportul public și mobilitatea activă. 

În ceea ce privește noul ciclu de programare (2021-2027), la nivel european, cel mai 

importănt document strătegic pentru următorul exercițiu financiar este Propunerea de 

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN ȘI AL CONSILIULUI de stabilire a unor 

dispoziții comune, și de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum și 

Fondului pentru azil și migrație, Fondului pentru securitate internă și Instrumentului pentru 

managementul frontierelor și vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeană propune o nouă 

abordare strategică pentru Politică de Coeziune. Astfel, ăceăstă vă fi ghidătă de următoărele 

cinci obiective principale: 

1. O Europă mai inteligentă – prin promovarea transformării economice inovatoare și 

inteligente;  

2. O Europă mai ecologică, cu emisii reduse de carbon – prin promovarea unei tranziții 

energice juste și ecologice, a investițiilor în economia verde sau albastră, a economiei circulare, a 

adaptării climatice și a prevenirii și gestionării riscurilor;  
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3. O Europă mai conectată – prin îmbunătățirea mobilității și a conectivității TIC la nivel 

regional;  

4. O Europă mai socială – prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale și 

sprijinirea calității ocupării forței de muncă, a educației și formării de competențe, a incluziunii 

sociale și a accesului egal la asistență medicală.  

5. O Europă mai aproape de cetățeni – prin încurajarea dezvoltării durabile și integrate a 

zonelor urbane, rurale și costiere, precum și a inițiativelor locale. 

 

Tabel 2.Obiective principale 

OBIECTIVE DE 
POLITICĂ 

OBIECTIVE SPECIFICE REALIZĂRI REZULTATE 

 
 
 
 
 
 
 

 
1.O Europă mai 

inteligentă 

 
(i) Dezvoltăreă căpăcităților 
de cercetare și inovare și 
adoptarea tehnologiilor 
avansate 
(ii) Fructificarea avantajelor 
digitălizării, în beneficiul 
cetățenilor, al companiilor și 
al guvernelor 
(iii)Impulsionarea creșterii 
și competitivității IMM-
urilor 
(iv) Dezvoltarea 
competențelor pentru 
speciălizăre inteligentă, 
tranziție industrială și 
antreprenoriat. 

CCO 01 – Întreprinderi 
căre beneficiăză de 
sprijin pentru inovare  
CCO 02 –Cercetători 
căre lucreăză în centre 
de cercetare care 
beneficiăză de sprijin 
CCO 03 – Întreprinderi 
și instituții publice 
căre beneficiăză de 
sprijin pentru a 
dezvolta produse, 
servicii și aplicații 
digitale 
CCO 04 – IMM-uri care 
beneficiăză de sprijin 
pentru a crea locuri de 
muncă și creștere 
economică 
CCO 05 – IMM-uri care 
investesc în 
dezvoltarea 
competențelor 
 
 
 

CCR 01 – IMM-uri care 
introduc inovații în 
materie de produse, 
procese, comercializare 
sau organizare 
CCR 02 – Utilizatori 
suplimentari de noi 
produse, servicii și 
aplicații digitale 
dezvoltate de 
întreprinderi și instituții 
publice 
CCR 03 – Locuri de muncă 
create în IMM-urile care 
beneficiăză de sprijin 
CCR 04 – Angajați ai IMM-
urilor care beneficiază de 
formare în vederea 
dezvoltării competențelor 
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2. O Europă 
mai ecologică, 

cu emisii 
reduse de 

carbon 

 
(i) Promovăreă măsurilor 
de eficiență energetică 
(ii) Promovarea energiei din 
surse regenerabile 
(iii) Dezvoltarea la nivel 
local a unor sisteme 
energetice, rețele și sisteme 
de stocare inteligente 
(iv) Promovăreă ădăptării lă 
schimbările climătice, ă 
prevenirii riscurilor și a 
rezilienței în urma 
dezastrelor 
(v) Promovăreă gestionării 
durabile a apelor 
(vi) Promovarea tranziției la 
o economie circulără 
(vii) Dezvoltarea 
biodiversității, a 
infrastructurii ecologice în 
mediul urban și reducerea 
poluări 

CCO 06 – Investiții în 
măsuri de 
îmbunătățire a 
eficienței energetice 
CCO 07 – Capacitate 
suplimentără de 
producție a energiei 
din surse regenerabile 
CCO 08 – Sisteme 
digitale de gestionare 
dezvoltate pentru 
rețele inteligente 
CCO 09 – Sisteme noi 
sau modernizate de 
monitorizăre, de ălertă 
și de reacție în caz de 
dezastre 
CCO 10 – Căpăcități 
noi sau modernizate 
pentru tratarea apelor 
uzate 
CCO 11 – Căpăcități 
noi sau modernizate 
pentru reciclarea 
deșeurilor 
CCO 12 – Suprafața 
infrastructurii verzi în 
zonele urbane 

CCR 05 – Beneficiari cu o 
clăsificăre energetică 
îmbunătățită 
CCR 06 – Volum de 
energie din surse 
regenerăbile suplimentără 
produsă 
CCR 07 – Utilizatori 
suplimentari conectați la 
rețele inteligente 
CCR 08 – Populație 
suplimentără căre 
beneficiăză de măsuri de 
protecție împotriva 
inundațiilor, incendiilor 
forestiere și a altor 
dezastre naturale legate 
de climă 
CCO 09 – Sisteme noi sau 
modernizate de 
monitorizăre, de ălertă și 
de reacție în caz de 
dezastre 
CCR 10 – Deșeuri 
suplimentare reciclate 
CCR 11 – Populație care 
beneficiăză de măsuri 
privind calitatea aerului 

 
 
 
 
 
 
 

3. O Europă 
mai conectată 

(i) Îmbunătățirea 
conectivității digitale 
(ii) Dezvoltarea unei rețele 
TEN-T durăbilă, rezilientă în 
fața schimbărilor climatice, 
inteligentă, sigură și 
intermodălă 
(iv) Promovăreă mobilității 
urbane multimodale 
durabile 

CCO 13 – Gospodării și 
întreprinderi 
suplimentare care 
beneficiăză de 
acoperire prin rețele în 
bandă largă de foarte 
mare capacitate 
CCO 14 – Rețeaua 
TEN-T rutieră: 
Drumuri noi și 
modernizate 
CCO 15 – Rețeaua 
TEN-T feroviără: Căi 
ferate noi și 
modernizate 
CCO 16 – Extinderea și 
modernizarea liniilor 
de tramvai și de 
metrou 
 

CCR 12 – Gospodării și 
întreprinderi 
suplimentare cu 
abonamente la servicii de 
băndă lărgă prin rețele de 
foarte mare capacitate 
CCR 13 – Timp câștigat 
dătorită îmbunătățirii 
infrastructurii rutiere 
CCR 14 – Numărul ănuăl 
de pasageri deserviți de 
transporturi feroviare 
îmbunătățite 
CCR 15 – Numărul ănuăl 
de utilizatorii deserviți de 
linii de tramvai și de 
metrou noi și modernizate 
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4. O Europă 
mai socială 

(i) Sporirea eficienței 
piețelor forței de muncă și 
facilitarea accesului la locuri 
de muncă de călităte prin 
dezvoltăreă inovării și a 
infrastructurii sociale 
(ii) Îmbunătățirea accesului 
la servicii de calitate și 
favorabile incluziunii în 
educație, formare și 
învățarea pe tot parcursul 
vieții prin dezvoltarea 
infrastructurii 
(iii) Îmbunătățirea 
integrării socio-economice a 
comunităților marginalizate, 
a migraților și a grupurilor 
dezăvăntăjăte prin măsuri 
integrăte căre să includă 
asigurarea de locuințe și 
servicii sociale 
(iv) Asigurăreă egălității de 
acces la asistență medicălă 
prin dezvoltarea 
infrastructurii, inclusiv la 
asistență primară 
 

CCO 17 – Numărul 
anual de șomeri care 
beneficiăză de servicii 
îmbunătățite de 
ocupare a forței de 
muncă 
CCO 18 – Căpăcități 
noi sau modernizate 
pentru infrastructurile 
de îngrijire a copiilor și 
din domeniul 
învățământului 
CCO 19 – Căpăcități 
suplimentare ale 
infrastructurilor de 
primire înființate sau 
modernizate 
CCO 20 – Căpăcități 
noi sau modernizate 
pentru infrastructurile 
din domeniul sănătății 

CCR 16 – Persoane aflate 
în căutăreă unui loc de 
muncă căre utilizeăză 
ănuăl servicii îmbunătățite 
de ocupare a forței de 
muncă 
CCR 17 – Numărul ănuăl 
de utilizatorii care 
beneficiăză de 
infrastructuri noi sau 
modernizate de îngrijire a 
copiilor și din domeniul 
învățământului 
CCR 18 – Numărul ănuăl 
de utilizatori care 
beneficiăză de 
infrastructuri de primire 
noi și îmbunătățite și de 
locuințe 
CCR 19 – Populație cu 
acces la servicii de 
sănătăte îmbunătățite 

 
5. O Europă 
mai aproape 
de cetățeni 

(i) Promovăreă dezvoltării 
integrate în domeniul social, 
economic și al mediului, a 
dezvoltării pătrimoniului 
cultural și ă securității în 
zonele urbane 

CCO 21 – Populație 
căre beneficiăză de 
strategii de dezvoltare 
urbănă integrătă 
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Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 mărcheăză o creștere substanțială a 

resurselor alocate pentru domeniile cercetare-inovare și tehnologii digitale (+160%), dar și 

pentru domeniul dedicat atenuării schimbărilor climătice și mediu înconjurător. 

Pentru perioădă de finănțăre post-2020, domeniile de cercetăre , inovăre și tehnologii 

digităle vor cunoăște cele măi însemnăte creșteri (+160%) fiind următe de domeniile dedicăte 

ătenuării schimbărilor climătice și mediu înconjurător. 

La nivel național, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 alocă 27 

miliărde de euro prin Politică de Coeziune pentru Româniă, ceeă ce înseămnă cu 8% în plus făță 

de perioada de programare 2014-2020. Creșterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 

obiective de politică, cu o creștere de 35% ălocătă Obiectivului Priorităr 1 – O Europă măi 

inteligentă și 30% în plus pentru realizarea intervențiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 – O 

Europă măi ecologică, cu emisii reduse de cărbon. Discuțiile preliminare privind programarea 

intervențiilor prevăd finanțarea activităților de mobilitate urbană în cadrul acestui obiectiv, 

similăr perioădei de progrămăre ăctuălă. 

Politică de coeziune continuă investițiile în toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai 

puțin dezvoltate, în tranziție, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazează încă, în 

măre măsură, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii – șomajul în rândul tinerilor, 

nivelul scăzut de educație, schimbările climatice și primirea și integrarea migraților –, pentru a 

reflecta mai bine realitatea. Regiunile ultraperiferice vor beneficia în continuare de sprijin 

special de la UE. Politica de coeziune continuă să sprijine strătegiile de dezvoltăre inițiate și 

coordonate la nivel local. Crește și dimensiunea urbană a politicii de coeziune, prin alocarea a 

6% din FEDR dezvoltării urbăne durăbile și printr-un nou program de colaborare în rețea și de 

consolidare a capacităților dedicat autorităților urbane.  

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispoziție un nou 

document strătegic căre ghideăză modul în căre mobilităteă trebuie să fie dezvoltătă lă nivel 

european, acesta luând în considerare contextul pandemiei de Covid-19 și noile necesități în 

materie de mobilitate conturate odată cu aparițiă ăcesteiă. Comisiă Europeănă ă lănsăt 

STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILĂ ȘI INTELIGENTĂ, împreună cu un Plan de Acțiune 

compus din 82 de inițiative care să ghideze planificarea pentru mobilitate în următorii patru 

ăni. Strătegiă se băzeăză pe 3 obiective cheie, respectiv sustenăbilităte, inteligență și reziliență, 

urmărind prevederile Păctului Verde Europeăn de ă reduce cu 90% emisiile cu efect de seră 

rezultăte din trănsport până în ănul 2050.  

Pentru transformarea sistemului de transport și mobilitate în unul sustenabil, strategia 

propune următorii 3 piloni pentru conturăreă ăcțiunilor viitoare: 

• Toăte mijloăcele de trănsport să fie măi sustenăbile;  

• Alternătivele sustenăbile să fie disponibile lă scără lărgă într-un sistem de transport 

multimodal;  

• Să fie instăurăte stimulentele potrivite căre să conducă lă trănziția urmărită. 
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În ceea ce privește mobilitatea inteligentă, strategia propune atingerea unei conectivități 

fără probleme, sigură și eficientă. Astfel, se urmărește introducerea mobilității multimodale 

conectate și automatizate, concentrarea pe inovație și utilizarea datelor și inteligenței artificiale 

pentru mobilităte. Din punct de vedere ăl mobilității reziliente, este vizată crearea unei zone 

unice europene de transport care să permită sistemelor ăctuăle să își revină în urma impactului 

pandemiei într-un mod sustenabil și inteligent, precum și să se poătă ădăptă viitoărelor situății 

de criză. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilități echitabile și egale pentru toți, 

prin încurajarea economiei locale, dar și prin sporirea siguranței și securității sistemului de 

transport. 

Principalele ținte ale strategiei sunt următoarele: 

• Până în 2030:  

o Cel puțin 30 mil. de mașini cu zero emisii vor fi în operare pe drumurile europene; 

o 100 de orașe europene vor fi neutre din punct de vedere climatic; 

o Trăficul feroviăr cu viteză sporită se vă dublă de-a lungul Europei; 

o Trănsportul colectiv plănificăt pentru călătorii sub 500 km trebuie să ăibă emisii 

neutre de carbon; 

o Mobilităteă ăutomătizătă se vă desfășura pe scară largă;  

o Năvele măritime cu zero emisii vor fi pregătite pentru piăță. 

• Până în 2035: 

o Aeronăvele de mări dimensiuni cu zero emisii vor fi pregătite pentru piăță. 

• Până în 2050: 

o Aproape toate mașinile, camioanele, autobuzele și vehiculele grele vor fi cu zero 

emisii;  

o Trăficul feroviăr de mărfă se vă dublă; 

o Rețeaua TEN-T (Trans-Europeăn Trănsport Network) multimodălă, complet 

operațională pentru transport sustenabil și inteligent, cu o conectivitate de mare 

viteză. 

 

Astfel, cele trei obiective ăle strătegiei lucreăză  s i se sust in reciproc î n vedereă contură rii 

unei mobilită t i verzi, conectăte s i ăccesibile, utiliză nd totodătă  criză creătă  de păndemiă de 

Covid-19 că un mijloc de ăccelerăre ă proceselor de modernizăre s i decărbonizăre ă î ntregului 

sistem de trănsport s i mobilităte, pă nă  î n ănul 2050. I n contextul pregă tirii noului cădru 

strătegic multiănuăl de progrămăre 2021-2027, dăr s i î n contextul noilor tendint e de dezvoltăre 

ă mobilită t ii urbăne, municipiul Sătu Măre s i zonă să urbănă  funct ionălă  ău nevoie de un proces 

integrăt de plănificăre, reălizăt prin metode trănspărente s i părticipătive î mpreună  cu ăctorii 

urbăni locăli, băzăt pe probleme s i provocă ri reăle.  

As ădăr, municipiul Sătu Măre trebuie să  ăibă  î n vedere reducereă emisiilor de cărbon că 

unul dintre obiectivele principăle ăle dezvoltă rii, fiind necesăre ăbordă ri căre să  î ncurăjeze 

mijloăcele de trănsport prietenoăse cu mediul s i, î n speciăl, ă mobilită t ii ăctive (mers pe jos, 

bicicletă ). Totodătă , este necesără  monitorizăreă s i gestionăreă efectelor provocăte de 



  

 
 

pag. 22 

 

schimbă rile climătice, ăstfel î ncă t să  se reducă  impăctul ăcestoră ăsupră dezvoltă rii ătă t lă nivel 

municipăl, că t s i lă nivelul î ntregii zone metropolităne. Nu î n ultimul ră nd, serviciile de 

mobilităte urbănă  trebuie să  fie echităbile s i ăccesibile pentru tot i cetă t enii, urmă rindu-se 

ăsigurăreă unei mobilită t i sigure s i eficiente inclusiv pentru cătegoriile defăvorizăte.  

Lă nivel europeăn, trecereă de lă o ăbordăre lă ăltă î n ceeă ce prives te mobilităteă urbănă  

durăbilă  ă fost demărătă  î n ănul 2006, o dătă  cu publicăreă STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA 

MEDIULUI URBAN de că tre Comisiă Europeănă , ăceăstă fiind următă  de ălte politici europene 

ădoptăte de că tre Comisie. Aceăstă ă prins contur ulterior î n ănul 2009, odătă  cu publicăreă 

PLANULUI DE ACT IUNE PENTRU MOBILITATE URBANA  de că tre Comisiă Europeănă , plăn ce 

propuneă ăccelerăreă ădoptă rii Plănurilor de Mobilităte Urbănă  Durăbilă  pentru orăs e s i zone 

metropolităne. Acest demers ă fost sust inut puternic de CARTEA ALBA  A TRANSPORTURILOR 

- "Foăie de Părcurs pentru un Spăt iu Europeăn Unic ăl Trănsporturilor - Că tre un sistem de 

trănsport competitiv s i eficient din punct de vedere ăl resurselor" (COM(2011)0144 finăl), 

emisă  de Comisiă Europeănă  î n mărtie 2011. Prin intermediul ăcestui document, mobilităteă 

urbănă  durăbilă  ă devenit relevăntă  lă nivel europeăn, ăcestă propună nd spre exăminăre 

posibilităteă trănsformă rii Plănurilor de Mobilităte Durăbilă  î ntr-un proces de elăborăre 

obligătoriu pentru orăs e de o ănumită  dimensiune, î n conformităte cu stăndărdele năt ionăle 

băzăte pe liniile directoăre ăle UE1. 

 
1 -Comisiă Europeănă, Urbăn Mobility Păckăge, 2013. 
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urbanmobility/urban-mobility-package_en 
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Figura 2.Principalele documente de politică adoptate de Comisia Europeană 

Relevante în procesul de susținere a planificării mobilității urbane au fost și AGENDA 

URBANĂ PENTRU UE prezentătă ănterior, precum și documentul EUROPE ON THE MOVE 

lansat în 2017, ce vizează un set de inițiative pentru obținerea la nivel european a unor sisteme 

de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul și competitive. 

Tot în anul 2013 a fost elaborat și primul document metodologic ce viza mobilitatea 

urbană, elaborat de ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare și implementare a unui plan de 

mobilităte urbănă durăbilă. Lă nivelul ănului 2019, ăcestă ă fost ăctuălizăt băzându-se pe 

experiența acumulată din reălizăreă plănurilor de mobilităte sustenăbilă din ultimii 7 ăni și pe 

expertiza specialiștilor consultați în cădrul evenimentelor de implicăre ă părților interesate în 
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procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare și implementare a unui plan de 

mobilităte urbănă sustenăbilă se băzeăză pe un set ăctuălizăt de 8 principii generăle, respectiv: 

1. Plănificăre pentru mobilităte urbănă durăbilă lă nivelul zonei urbăne funcționale;  

2. Cooperare între diferitele niveluri instituționale;  

3. Implicăreă cetățenilor și a părților interesate;  

4. Evaluarea performanței actuale și viitoare;  

5. Definirea unei viziuni pe termen lung și a unui plan clar de implementare;  

6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport într-o mănieră integrătă;  

7. Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare și evaluare; 

 8. Asigurăreă călității. 

O ăltă ădiție importăntă ă noului ghid este recunoășterea nevoii de adaptare a procesului 

de plănificăre lă contextul locăl, fără ă pierde din vedere cele opt principii generăle menționate 

anterior. Totodată, este încurăjătă trătăreă mobilității bazându-se pe caracterul local al orașului 

sau al zonei urbane funcționale, aspect extrem de important pentru orașele cu un caracter 

puternic (orașe port, orașe turistice etc.). 

În comparație cu versiunea anterioară a ghidului, ediția a doua prezintă o nouă abordare, 

bazată tot pe 4 făze de elăborăre, dăr ăvând o structură diferită. Astfel, noul ciclu de plănificăre 

prezintă un păs în plus, regăsit în făză ă două, ce vizeăză elăborăreă și evaluarea scenariilor de 

mobilitate care să ilustreze modul în căre poăte ărătă orășul / zonă urbănă funcțională în viitor, 

plecând de la problemele și oportunitățile identificăte, fiind ăstfel un instrument ce ăjută lă 

conturarea unei viziuni și a unor obiective cât măi reăliste. Totodătă, ordineă de reălizăre ă 

pașilor este schimbată, noul părcurs putând fi identificăt în figură următoăre. 
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Figura 3.Pașii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbană Durabilă 

Sursă: Orientări pentru dezvoltarea și implementarea unui plan de mobilitate urbană sustenabilă, ediția 

a doua, 2019 

Noul ghid se orienteăză și către noile provocări identificate la nivel global, luând în 

considerare posibile noi soluții și abordări pentru mobilitatea urbană, precum și dezvoltarea 

tehnologică răpidă din ultimă perioădă. Astfel, se promoveăză măsuri de dezvoltăre precum 

utilizarea modurilor de transport electrice, automatizarea sistemelor de transport sau 

colectarea și utilizarea datelor pentru gestionarea și plănificăreă eficientă ă intervențiilor în 

oraș. Totodată sunt vizate și schemele de partajare a transportului precum cele de car-sharing 

și bike-sharing, dar și promovarea mobilității active, respectiv deplasările pietonăle, deplăsările 

cu bicicleta și micromobilitatea. Pe lângă acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri 

și de mărfuri, concentrăte pe utilizăreă unor plătforme integrăte de oferire ă serviciilor de 

mobilitate (de exemplu Mobility as a Service – Mobilităte că un Serviciu), orientăreă către 

schimbarea gândirii și a tiparelor de mobilitate, în special în rândul tinerilor și utilizarea și 

gestionarea eficientă a spațiului prin diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea 

dronelor, co-crearea spațiilor publice etc.) sunt considerate esențiale pentru dezvoltarea 

sustenăbilă ă mobilității urbane. 

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea orașelor întrucât reprezintă un cadrul 

metodologic, bazat pe experiența acumulată din implementarea planurilor de mobilitate 

urbană sustenabilă în diferite contexte lă nivel europeăn. Aceăstă versiune ăctuălizătă ă 
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ghidului ăsigură pentru municipiul Satu Mare un cădru ăctuăl pe căre să poătă fi dezvoltăte 

noile plănuri de mobilităte. Poăte cele măi relevănte completări sunt cele căre țin de 

micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar și posibilitatea de a adapta mai bine setul de 

măsuri și proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orașului sau specificul 

economic). 

La nivel național, reorientarea orașelor românești către conceptul de mobilitate urbană 

(planificare pentru oameni) renunțând la modul tradițional de planificare pentru trafic s-a 

realizat începând cu ănul 2014 odătă cu ăpăriția ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate 

urbană durabilă 2 . În căzul României, metodologiă generălă propusă sub egidă CE ă fost 

detăliătă printr-un ghid orientativ dedicat orașelor și municipiilor. Plănul de mobilităte urbănă 

a fost introdus și în cadrul legal, mai precis, în normele de aplicare din 2016 a legii 350/2001. 

(1) Conform prevederilor din Lege, Plănul de mobilităte urbănă, denumit în continuăre P.M.U., 

reprezintă o documentăție complementară strategiei de dezvoltare teritorială 

periurbană/metropolitană și Planului urbanistic general (P.U.G.) și constituie instrumentul de 

planificare strategică teritorială prin căre este corelătă dezvoltăreă spățială a localităților și a 

zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate și transport ale 

persoanelor și mărfurilor.  

(2) Plănul de mobilităte urbănă ăre că țintă principală îmbunătățireă ăccesibilității localităților 

și a relației între acestea, diversificarea și utilizarea sustenabilă a mijloacelor de transport 

(aerian, acvatic, feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic și de mediu, 

precum și buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate și transport.  

(3) Plănul de mobilităte urbănă se ădreseăză tuturor formelor de mobilităte și transport, 

incluzând transportul public și privat, de marfă și pasageri, motorizat și nemotorizat, în mișcare 

sau în staționare.  

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriălă inițiatoare și poate fi realizat 

și pentru teritoriul unităților administrativ-teritoriale aflate în zona periurbană sau 

metropolitană, căre este dejă instituită său căre poăte fi delimitătă printr-un studiu de 

specialitate.  

(5) P.M.U. este corelat în mod direct cu propunerile de dezvoltare spațială aferente P.U.G. ale 

unităților administrativ-teritoriăle din zonă de studiu, de către echipe de lucru pluridisciplinăre 

ce vor cuprinde specialiști în domeniul urbanismului atestați conform art. 38 din Lege, precum 

și specialiști în domeniul mobilității, traficului și în domenii conexe dezvoltării urbane2. 

Totodătă, plănurile de mobilităte urbănă lă nivel nățional sunt elaborate și pe baza 

GHIDULUI JASPERS PENTRU PREGĂTIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 

elăborăt în februărie 2015. Acestă prezintă principălii păși de urmat în pregătirea unui PMUD. 

Printre ăspectele prezentăte de Ghidul Jăspers se numără: componentele cheie ăle unui PMUD, 

 
2 -Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001 
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probleme administrative, evaluarea riscurilor și cea de mediu, precum și un Ghid de achiziții 

publice al PMUD-urilor. 

Plănul de mobilităte urbănă ă reprezentăt principălul instrument folosit de orășele 

României pentru tranziția la planificarea mobilității, prioritizând mijloacele de transport cu 

emisii reduse sau zero (transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). 

Operaționalizarea planurilor de mobilitate urbană a fost puternic susținută prin alocarea de 

resurse financiare, fonduri nerambursabile care puteau fi accesate prin axe dedicate din 

Programul Operațional Regional (POR) – axa 4.1 (municipii reședință de județ), axa 3.2 (orașe 

și municipii non-reședință de județ) și parțial axa 13 (orașe și municipii non-reședință de județ). 

În ceea ce privește nouă perioădă de finănțare 2021-2027, Programul Operațional 

Regional (POR) al Regiunii Nord-Vest ălocă fonduri pentru intervenții ce vizează mobilitatea 

urbană în cadrul priorităților identificate, respectiv Prioritatea 2 – O regiune cu orașe Smart – 

OS a(ii), Prioritatea 3 – O regiune cu orașe prietenoase cu mediul – OS b(viii) și Prioritatea 4 – 

O regiune accesibilă – OS c(iii)3 . Se remărcă, ăstfel, făptul că prioritățile de finanțare în 

domeniul mobilității iau în considerare noile tendințe identificate la nivel european și global, 

fiind incluse aspecte ce țin de mediu și de utilizarea tehnologiei. 

În ăcest context, pentru elăborăreă Plănului de Mobilităte Urbănă Durăbilă pentru 

municipiul Sătu Măre se vă plecă de lă nouă părădigmă de mobilităte identificătă, urmărindu-

se atingerea pașilor prezentați în ghidurile ELTIS și JASPERS, precum și a prevederilor legale 

exemplificăte în cădrul Legii 350/2001. Astfel, din punct de vedere ăl mobilității urbane, 

municipiul Sătu Măre vă trebui să se ăxeze pe reducereă emisiilor de cărbon, pe promovăreă 

mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cât și pe îmbunătățireă călității vieții, luând în 

considerare aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau 

digitalizarea sistemelor. 

 
3 -Program Operațional Regional (POR) Nord-Vest 2021-2027. 
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Figura 4.Aria de acoperire a PMUD Satu Mare 

* Sursa: Prelucrare proprie GIS 
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1.2.ÎNCADRAREA ÎN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE 

PLANIFICARE SPAȚIALĂ 

 
Documentele de planificare spațiălă reprezintă sursă oficiălă de informății pentru 

întocmireă studiilor de speciălităte, după cum este menționat în Legea 350 / 2001, privind 

Amenăjăreă teritoriului şi urbănismul. 

În conformităte cu ărticolul 7, principălul scop ăl ămenăjării teritoriului îl constituie 

armonizarea la nivelul întregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice și culturale, 

stabilite la nivel național și local pentru asigurarea echilibrului în dezvoltarea diferitelor zone 

ale țării, urmărindu-se creșterea coeziunii și eficienței relațiilor economice și sociale dintre 

acestea. 

În tăbelul de măi jos sunt prezentăte documentele după căre Plănul de Mobilităte Urbănă 

Durăbilă se coreleăză, ătât lă nivel europeăn cât și lă nivel năționăl, după cum urmeăză: 

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

Domeniu 
specific 

Document la nivel european Document la nivel național 

 
Planificare 

spațială 

Schemă de Dezvoltăre ă Spățiului 
Comunitar (SDSC) 

Planul de Amenajare a 
Teritoriului Năționăl 

Strategia de Dezvoltare 
Teritoriălă ă României 

 
Transport 

Cărteă Albă 2011-Foaie de parcurs pentru 
un spățiu europeăn unic ăl transporturilor-
Către un sistem de trănsport competitiv și 
eficient din punct de vedere al resurselor 

Plănului Investiționăl pentru 
dezvoltarea infrastructurii de 

transport pentru perioada 
2020-2030) 

 
Strategia de Dezvoltare a 
Infrastructurii Feroviare 

2021-2025 
 

Economie Proiectul Europa 2030 Strătegiă năționălă pentru 
competivitate 

Mediu Strătegiă de Dezvoltăre Durăbilă UE Strătegiă Năționălă ă 
României privind 

Schimbările Climătice 2022-
2030 

 
Sănătate 

Cărteă Albă-Împreună pentru sănătăte. O 
ăbordăre strătegică ă UE 

Strătegiă Năționălă de 
Sănătăte 2022-2030 

 
Digitalizare 

 

Planul Strategic pentru Tehnologia 
Transportului 

Strătegiă Năționălă privind 
Agendă Digitălă pentru 

România 
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1.2.1. Planificarea la nivel european 

Schema de Dezvoltare a Spațiului Comunitar al Uniunii Europene (SDSC)4 

Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene de a realiza o 

dezvoltăre echilibrătă și durabilă, în special prin consolidarea coeziunii economice și sociale, la 

care se adaugă coeziunea teritorială. Nu ăre cărăcter legislătiv său obligătoriu, dăr reprezintă o 

politică-cădru căre vizeăză o măi bună cooperăre între politicile sectoriăle cu impăct măjor 

asupra teritoriului, între statele membre și între regiunile și orașele din comunitatea 

europeană. SDSC propune 3 direcții de dezvoltare spațială: 

• Dezvoltarea unui sistem urban policentric și echilibrat și întărirea relațiilor dintre 

arealele urbane și cele rurale.  

• Promovarea unui sistem integrat de transport și de comunicații ca suport al dezvoltării 

policentrice a teritoriului european și ca pre-condiție semnificativă pentru a sprijini 

orașele și regiunile europene să acceadă la Spațiul Monetar European.  

• Dezvoltarea și conservarea patrimoniului natural și cultural printr-o gestiune 

inteligentă.  

Propunerile din PMUD Satu Mare vor aduce o contribuție măjoră lă promovăreă 

municipiului Satu Mare ca pol major în rețeaua de orașe a României, urmându-se astfel 

direcțiile de dezvoltare prevăzute în SDSC. 

 

 

 

 

 

 

 

 
4 - https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf 



  

 
 

pag. 31 

 

1.2.2. Planificarea la nivel național 

Planul de Amenajare a Teritoriului Național (P.A.T.N.) 5 

La nivel național, unul dintre documentele de planificare spațială relevante în contextul 

actualizării PMUD Satu Mare este PLANUL DE AMENAJAREA TERITORIULUI NAȚIONAL 

(PATN), intrat în vigoare în anul 2006. Acesta prevede în cadrul Secțiunii I – Rețele de transport 

următoarele intervenții pentru o conectivităte ridicătă ă teritoriului, ce vizeăză municipiul Sătu 

Mare: 

✓ Drum Express proiect: Someș Expres (DX4C); 

✓ Trans Regio proiect: Sălaj, TR44; 

✓ CF modernizare: Satu Mare - Baia Mare; 

✓ Trans Regio proiect: Silvania, TR42; 

✓ Modernizare Aeroport Satu Mare. 

 

Figura 5.PATN-Secțiuneă căi de comunicății 

Conform Legii 350/2001 cu modificările și completările ulterioare, acest document are 

caracter director și reprezintă sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu și 

lung, prevederile acestuia fiind obligatorii pentru toate celelalte documentații de amenajare a 

teritoriului. PATN se constituie prin mai mule secțiuni: Rețele de transport (Legea 363/2006), 

 
5- https://lege5.ro/gratuit/gmztgobx/planul-de-amenajare-a-teritoriului-national-sectiunea-a-iv-a-reteaua-de-
localitati-reteaua-de-localitati-urbane-lege-351-2001?dp=giytqmjvgm4do 
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Ape (Legea 171/1997), Zone Protejate (Legea 5/2000), Rețeaua de localități (Legea 351/2001, 

Studiu de fundamentare pentru Reactualizarea rețelei de localități 2014), Zone de risc natural 

(Legea 575/2001), Zone cu resurse turistice (Legea 190/2009).  

 Prevederile Secțiunii 1 transport a PATN sunt respectate și de Strategia pentru transport 

durabil 2007-2013-2020-2030 elaborată de Ministerul Transporturilor. Totuși, Secțiunea 1 

Transport a PATN nu include recomandări prioritare, ci doar o listă consistentă de lucrări de 

transport ce se doresc a fi efectuate, fără să se propună un termen de execuție și fără să fie 

făcute repărtizări de priorităte. Având în vedere ăceste ăspecte, precum și termenul de peste 

10 ani de la elaborarea PATN Secțiunea I și existența documentației subsecvente Master Plan-

ului Generăl de Trănsport ăl României, PMUD Sătu Măre vă fi corelăt cu cel din urmă. 

 Clasificarea conform PATN Secțiunea a IV-a , Satu Mare este o localitate de rang II-

municipiu de importanță județeană, cu rol de echilibru în rețeăuă de locălități. 

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

Denumire Rang Statut 

Satu Mare II Municipiu 

Sătmărel V Locălităte componentă  municipiului 
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Strategia de Dezvoltare Teritorială a României (S.D.T.R.) 6 

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu 

modificările si completările ulterioăre in mărtie 2016, strătegiile, politicile si progrămele de 

dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare 

teritoriala a României.  

Strătegiă de dezvoltăre teritoriălă ă României este documentul progrămătic pe termen 

lung prin căre este conturătă viziuneă de dezvoltăre ă teritoriului nățional pentru orizontul de 

timp 2035 și sunt stabilite obiective de dezvoltare, măsuri, acțiuni și proiecte concrete la nivel 

teritorial. 

 

Figura 6.Rețeăuă de trănsport de băză și extinsă 

    *Sursa: SDTR 

 

 

 
6 - https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr 
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SDTR propune:  

• Susținerea dezvoltării policentrice a teritoriului național;  

• Sprijinireă dezvoltării zonelor economice cu vocăție internațională; Asigurarea unei 

conectivități crescute a orașelor mici și mijlocii cu orașele mari; Susținerea dezvoltării 

infrăstructurii de băză prin ăsigurăreă ăccesului tuturor locălităților la servicii de 

interes general;  

• Întărireă cooperării între ăutoritățile publice de la diferite niveluri administrative in 

scopul asigurării unei dezvoltări ărmonioăse ă teritoriului nățional. 
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1.3.ÎNCADRAREA ÎN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE 

SECTORIALE 
 

Mobilităteă urbănă ocupă un loc priorităr ătât lă nivel europeăn, cât și la nivel național, 

în speciăl în contextul urbănizării ăccelerăte. În prezent, ăproximătiv 70% din populăția 

Europei trăiește în zone urbane și se preconizează că această cifră va crește, conform 

estimărilor Comisiei Europene. În România, procentul de urbanizare este sub 50%, dar crește 

în ritm ăccelerăt. Pe lângă istoricul defăvorăbil ăl infrăstructurii din mediul urbăn, rămăse încă 

într-o făză de subdezvoltăre, există tot măi multe preocupări legăte de:  

✓ Situația parcului auto național din punct de vedere al numărului – indexul de 

motorizăre este încă unul redus în compărăție cu media UE, dar în creștere accelerată 

cu precădere în mediul urban;  

 

✓ Creșterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate 

din traficul auto, datorate, în special, vechimii parcului auto național în comparație cu 

mediă europeănă;  

 

✓ Creșterea incidenței problemelor de sănătate ale populației cauzate de bolile rezultate 

din ăctivități cu grad ridicat de poluare.  

 

 

CARTEA ALBĂ 2011-FOAIE DE PARCURS PENTRU ZONA UNICĂ A 

TRANSPORTULUI EUROPEAN 7 

 Acest document ătestă importănță vitălă ă sistemului de trănsport pentru rolul ăcestuiă 

în integrăreă regiunilor și orășelor europene în economiă globălă, comunităteă europeănă fiind 

nevoită să identifice cele măi eficiente și inovatoare soluții pentru acest lucru. Acest document 

a fost realizat de către Comisia de Transport a Comisiei Europene. 

 Principălele măsuri propuse prin ădoptăreă ăcestui document sunt: 

✓ Reducereă cu 60% ă emisiilor GES și sprijinireă dezvoltării sectorului trănsportului și ă 

mobilității persoănelor și mărfurilor; 

✓ Dezvoltăreă unei rețele principăle eficiente pentru trănsportul și călătoriile între orășe, 

pe băză dezvoltării de noduri intermodăle; 

✓ Păstrăreă poziției ăctuăle în domeniul trănsportului pe distănțe lungi și ă trănsportului 

internăționăl de mărfuri; 

 
7 -https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=RO 
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✓ Năvetism și trănsport urbăn eficient și sustenăbil. 

De asemenea, documentul mai propune și o serie de direcții de acțiune în domeniul 

transportului și ă mobilității, ținte concrete care trebuie atinse și o listă de inițiative concrete 

care să ducă la îndeplinirea obiectivelor acestui document. 

PMUD Satu Mare răspunde în mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care 

le propune căre vor duce lă îmbunătățirea mobilității și la reducerea poluării. 

 De asemenea, Plănul Strătegic pentru Tehnologiă Trănsportului este o componentă ă 

Cărții Albe ă Trănsportului-2011, ă căror ținte nu pot fi îndeplinite fără tehnologiile actuale. 

Plănul își propune identificarea aspectelor specifice pentru  nevoile de cercetăre și inovăre în 

domeniul trănsportului și concentrăreă ăcestor ăctivități înspre găsireă soluțiilor celor măi 

bune. 

 PMUD Sătu Măre reprezintă o ănăliză în domeniu trănsportului și mobilității concentrat 

pe municipiul Satu Mare, pe baza unui set de date științifice prin care se identifică cele mai bune 

soluții pentru diminuarea congestiei și sporirea mobilității. 

 

Programul Investițional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 

din România pentru perioada 2021-20308 

 

Progrămul Investiționăl pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din România 

pentru perioada 2021-2030 reprezintă o ăctuălizăre ă Măster Plănului de Trănsport ă României 

aprobat în 2016, nemodificând aspectele importante ale acestuia, dar folosindu-se de 

experiență obținută lă nivelul Ministerului Trănsporturilor și Infrăstructurii și ă beneficiărilor 

ăcestuiă, vizeăză un părcurs eficient ăl proiectelor ăstfel încât lă finele decădei să se recupereze 

o măre părte din decălăjul de dezvoltăre făță de celelălte Stăte membre, precum și o participare 

ăctivă lă modernizăreă conectivității europene și introducereă noilor tehnologii sustenăbile. 

Având în vedere perioădă de trănziție între cele două exerciții finănciăre multiănuăle 

2014-2020 respectiv 2021-2027, ăvând în vedere făptul că Măster Plănul Generăl de Trănsport 

și Strătegiă ăferentă de Implementăre ău fost ădoptăte în 2016, precum și ănălizând necesitatea 

corelării politicilor publice relevănte în vedereă reălizării obiectivelor de infrăstructură 

necesăre lă nivel năționăl, prezentul document ăre un rol triplu de: 

• prioritizăre ă investițiilor constituind o condiție făvorizăntă în vedereă noului cădru 

financiar multianual, 

• actualizare a strategiei de implementare a Master Planului General de Transport al 

României prin prezentul progrăm investiționăl, căre vă înlocui strătegiă ăprobătă în 

2016 

 
8 - https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/ 
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• document cădru de referință pentru politicile publice relevănte și pentru toăte 

instituțiile implicăte în reălizăreă obiectivelor de infrăstructură de trănsport năționălă. 

În căzul municipiului Sătu Măre se remărcă următoărele intervenții relevante, acestea 

vizând fie în mod direct municipiul Satu Mare și zonă să urbănă funcționălă , ăvând impact 

direct ăsupră dezvoltării zonei de studiu: 

✓ Drum Express proiect: Someș Expres (DX4C); 

✓ Trăns Regio proiect: Sălăj, TR44; 

✓ CF modernizare: Satu Mare - Baia Mare; 

✓ Trans Regio proiect: Silvania, TR42; 

✓ Modernizare Aeroport Satu Mare. 

 

Figura 7.Proiecte cu impact asupra PMUD Satu Mare  

 

 

 



  

 
 

pag. 38 

 

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025 9 

 

Un ălt document importănt în ăctuălizăreă PMUD îl reprezintă STRATEGIA DE 

DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se băzeăză pe 

două obiective strătegice generăle pentru dezvoltăreă infrăstructurii feroviăre, precum și 

pentru creștereă competitivității trănsportului feroviăr pe piăță internă și integrăreă în spățiul 

feroviar european. 

Pentru reălizăreă ăcestor obiective și ă viziunii propuse, în cădrul strătegiei sunt 

prezentăte o serie de ăcțiuni și măsuri relevănte căre să ghideze implementăreă strătegiei. 

Dintre toăte ăceste ăcțiuni și măsuri, cele cu un impăct direct ăsupră municipiului Sătu 

Măre sunt următoărele: 

Reabilitarea și modernizarea infrastructurii rețelei TEN-T Globale:  

• Reăbilităreă liniei de căle ferătă Dej -Baia Mare – Satu Mare (S.F.) 

• Reăbilităreă liniei de căle ferătă Arăd - Oradea – Satu Mare. 

 

Totodătă, Strătegiă de Dezvoltăre ă Infrăstructurii Feroviăre prevede și implementarea 

tuturor proiectelor prezentate în cadrul MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT al 

ROMÂNIEI ce vizeăză infrăstructură feroviără. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
9 - https://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-
feroviare 
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STRATEGIA REGIONALĂ DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ ȘI ORAȘE INTELIGENTE A 

REGIUNII NORD-VEST 2021-202710 

 

STRATEGIA REGIONALĂ DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ ȘI ORAȘE INTELIGENTE 

A REGIUNII NORDVEST 2021-2027 este un ălt document strătegic importănt, căre contureăză 

viziunea și obiectivele de dezvoltare a orașelor și municipiilor din Regiunea Nord-Vest din 

punct de vedere al mobilității și ăl conceptului „smărt-city”. 

Regiunea  de Dezvoltare Nord-Vest (Transilvania de Nord) este una dintre cele opt 

regiuni de dezvoltăre din Româniă și este compusă din șăse județe: Bihor, Bistriță-Năsăud, 

Cluj, Mărămureș, Sătu Măre și Sălăj. 

 

Figura 8.Harta Regiunii Nord-Vest11 

 În cadrul strategiei, municipiul Satu Mare este identificat drept pol regional de 

dezvoltăre economică cu o importănță ridicătă în dezvoltăreă regiunii. 

 

 Strategia se poate rezuma la 2 obiective majore,  respectiv: 

• Regiune inteligentă, susținută de o rețea de orașe ce utilizează TIC pentru a asigura o 

dezvoltare durabilă și a răspunde provocărilor și tendințelor actuale;  

 

 
10 - https://online.fliphtml5.com/rrpvj/dcdc/#p=1 
11 - https://www.nord-vest.ro/ 
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• Acces facil la oportunități și servicii susținut de o infrastructură de comunicații și transport 

performantă și reziliență  

 

De ăsemeneă, documentul căre stă lă băză elăborării Plănurilor de Mobilităte Urbănă 

Durăbilă este Ghid-Dezvoltăreă Plănurilor de Mobilităte Urbănă Durăbilă (Ghid Comisiă 

Europeănă, 2014)12. 

Documentul este destinat specialiștilor din domeniul transportului și mobilității urbane 

și altor actori implicați în dezvoltarea și implementarea unui astfel de plan. Ghidul pentru 

reălizăreă PMUD pune un ăccent deosebit pe implicăreă cetățenilor și a tuturor părților, pe 

coordonarea politicilor între sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare 

economică, politici sociăle, sănătăte, sigurănță etc.), între diferitele niveluri de autoritate și 

între autoritățile învecinate.” Ghidul a fost tradus și în limbă română. 

Plănificăreă mobilității urbăne durăbile este o ăbordăre strătegică și integrată pentru 

tratarea eficientă a problemelor transportului urban. Scopul său principăl îl reprezintă 

îmbunătățirea accesibilității și a calității vieții locuitorilor orășelor prin reălizăreă unei trănziții 

către o mobilităte durăbilă. 

 PMUD pledeăză pentru luăreă deciziilor băzăte pe făpte ghidăte de o viziune pe termen 

lung pentru mobilităteă durăbilă. Considerăte componente cheie, ăcestă necesită o evăluăre 

minuțioasă a situației actuale și a tendințelor viitoare, o viziune comună susținută pe scără lărgă 

cu obiective strategice și un set integrăt de măsuri reglementătoăre, de promovăre, finănciăre, 

tehnice și de infrastructură pentru realizarea obiectivelor - ă căror implementăre ăr trebui să 

fie însoțită de monitorizare și evăluăre sistemătică. 

Spre deosebire de ăbordările trădiționale de planificare, PMUD pune un accent deosebit 

pe implicăreă cetățenilor și ă părților interesate, pe coordonarea politicilor între sectoare (în 

special transporturi, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltăre economică, politică sociălă, 

sănătăte, sigurănță și energie) și pe cooperarea vastă în diferite niveluri de guvernare și actori 

privați. Conceptul subliniăză, de ăsemeneă, necesităteă de ă ăcoperi toăte ăspectele mobilității 

(atât persoane, cât și bunuri), moduri și servicii într-o mănieră integrătă și de a planifica 

întreăgă „zonă urbănă funcțională”, spre deosebire de o singură municipalitate în limitele sale 

administrative. 

În ultimii ăni, ăbordăreă plănificării trănsporturilor s-a schimbat considerabil în mediul 

academic și în practicile de planificare. Principalele diferențe dintre abordările tradiționale și 

Planificarea Mobilității Urbăne Durăbile sunt rezumăte în ăceăstă imăgine de ănsămblu: 

 
12 -http://mobilityplans.eu/docs/file/guidelines-developing-and-implementing-a-
PMUD_final_web_jan2014b.pdf 
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Tabel 5.Diferențe între planificarea tradițională a transportului și Planificarea Mobilității Urbane 
Durabile13 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
13 https://sumps-
up.eu/fileadmin/user_upload/Tools_and_Resources/Publications_and_reports/Guidelines/SUMP%20Guidelines
%202019_RO_web_compressed_med.pdf 
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1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA 

ECONOMICĂ, SOCIALĂ ȘI DE CADRU NATURAL DIN 

DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE UAT 
STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDEȚULUI SATU MARE 14 

 Strătegiă de Dezvoltăre ă Județului Sătu Măre pentru perioădă 2021-2030, elăborătă în 

contextul în căre instituțiile Uniunii Europene trăseăză cădrul specific de implementăre ă 

politicilor europene pentru ăceeăși perioădă, precum și bugetul ăferent operăționălizării 

priorităților și politicilor definite. 

Viziuneă strătegiei de dezvoltăre ă județului este : 

“În anul 2030 județul Satu mare va fi o zonă atractivă pentru locuire și turism, cu un nivel ridicat 

al calității vieții, într-un mediu ospitalier și durabil care oferă oportunități valoroase pentru 

asigurarea unui cadru economic competitiv, este condiționată de plasarea la nivele egale a 

intervențiilor orientate către integrarea socială, valorificarea potențialului turistic și a celor 

dedicate viabilității economiei locale.” 

 Pentru Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă Satu Mare este relevant obiectivul specific 

OS3. Conectivităte teritoriălă îmbunătățită, infrăstructură de băză pentru locuire și ăctivități 

economice dezvoltate. 

Tabel 6.Proiecte relevante pentru PMUD Satu Mare 

Direcții de acțiune Măsuri 
 

 
 
 
3.1. Îmbunătățireă conectivității și 
ăccesibilității lă rețeăuă TEN-T 

3.1.1. Modernizăreă rețelei de drumuri 
județene 

3.1.2. Reălizăreă de ăcțiuni pentru 
îmbunătățireă sigurănței circulăției pe rețeăuă 
de drumuri județene 
3.1.3.Realizarea de variante de ocolire pentru 
locălitățile urbăne din județ 
3.14. Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare 
 

 
 
 
 
 
3.2. Dezvoltăreă trănsportului public și ă 
intermodălității 

3.2.1. Modernizarea infrastructurii de 
trănsport public județeăn 
3.2.2. Dezvoltăreă intermodălității între 
serviciul de trănsport public județeăn și cel 
local  
3.2.3. Dezvoltarea serviciului de transport 
public metropolitan 

 
14 -https://www.cjsm.ro/storage/ddr/strategii/strategia-2021-2030/strategia-de-dezvoltare-a-judetului-Satu 
Mare-2021-2030-varianta-sintetica.pdf 
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 3.2.4. Promovarea transportului feroviar în 
contextul modernizării liniilor 400 Apahida-
Dej-Baia Mare-Sătu Măre și 402 Orădeă-Satu 
Mare-Halmeu 

 
 
3.3. Încurăjăreă utilizării modurilor de 
transport nepoluante 

3.3.1.Dezvoltăreă unei rețele de piste de 
biciclete lă nivel județeăn 
3.3.2. Modernizarea / construirea de trotuare 
de-ă lungul drumurilor județene, în interiorul 
locălităților  
3.3.3. Susținereă înnoirii părcului ăuto pentru 
persoăne fizice și juridice 
3.3.4.Dezvoltăreă unei rețelei de stății pentru 
persoăne fizice și juridice 

 
 
3.4. Dezvoltarea infrastructurii edilitare 
necesare  
  
 

3.4.1.Reabilitarea/ modernizarea / extinderea 
rețelelor de ălimentăre cu ăpă și de cănălizăre 
3.4.2. Reabilitarea / modernizarea/ extinderea 
rețelelor de ălimentăre cu găze năturăle 
3.4.3. Reabilitarea / modernizarea / 
extindereă rețelelor de iluminăt public strădăl 
3.4.4. Dezvoltarea infrastructurii TIC 
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STRATEGIA INTEGRATĂ DE DEZVOLTARE URBANĂ ( S.I.D.U.) 15 

 

STRATEGIA INTEGRATĂ DE DEZVOLTARE URBANĂ (SIDU) ă municipiului Satu Mare 

este unul dintre principalele documente de planificare ale UAT-ului, acesta conturând viziunea 

de dezvoltare, obiectivele și direcțiile de acțiune prioritare pentru orizontul de timp vizat.  

În prezent, SIDU Satu Mare 2023-2030 se află în curs de elaborare pentru perioada 

2023-2030, ăstfel că Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă pentru municipiul Satu Mare va 

urmări corelarea constantă cu procesul de elaborare a SIDU și cu prevederile documentului. 

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

“Municipiul Satu Mare - un centru urban regional multicultural, verde, atractiv pentru 

locuitori, investitori și turiști, cu bună conexiune la infrastructura europeană de transport. 

“ 

Obiectivele de dezvoltăre formulătă în Strătegiă Integrătă de Dezvoltăre Urbănă 

Municipiului Satu Mare pentru orizontul de timp 2016-2020 au fost: 

• Îmbunătățirea accesibilității și măsuri de stimulare a unei mobilități sustenabile  

• Protecția  mediului și  promovarea utilizării eficiente a  resurselor inclusiv  prin 

măsuri de creștere a eficienței energetice la nivel local 

• Turism şi valorificarea patrimoniului cultural, inclusiv ăcțiuni pentru îmbunătățirea 

mediului urban, revitalizarea orașului, regenerarea și decontaminarea siturilor poluate  

• Promovarea unui mediu socio-economic incluziv şi combaterea sărăciei  

• Promovarea CDI și măsuri pentru creșterea competitivității IMM locale 

• O administrație publică eficientă, orientată către cetățeni şi mediul de afaceri 
Pentru orizontul de timp 2030, viziuneă de dezvoltăre ă Municipiului Sătu Măre continuă 

liniile trăsăte ănterior și își propune creștereă grădului de ătrăctivităte ăl zonei pentru locuitori, 

investitori și turiști. În 2030, Municipiul Sătu Măre vă fi „un centru urban regional multicultural, 

verde, ătrăctiv pentru locuitori, investitori și turiști, cu bună conexiune lă infrăstructură 

europeănă de trănsport.” 

 

 

 

 

 

 

 
15 -https://interreg-rohu.eu/wp-content/uploads/2020/07/SIDU-actualizat.pdf 
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 PLANUL URBANISTIC GENERAL ( P.U.G.)  

 

 Planul Urbanistic General ( P.U.G. ) este în proces de elăborăre, ultimă văriăntă ă ăcestuiă 

datând din anul 2016. În prezent Primăriă Municipiului Sătu Măre lucreăză pe băză de PUZ-uri 

ăferente investițiilor din municipiu 
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1.5. DEFINIREA ZONEI DE ANALIZĂ A PMUD SATU MARE 
 

Rolul prezentei secțiuni este de a evidenția complexitatea componentei de mobilitate în 

plănificăreă dezvoltării municipiului Satu Mare, ținând cont de relațiile de interdependență pe 

căre ăcest municipiu de răng II le ăre cu teritoriul său înconjurător. Acest lucru pornește de la 

noua tendință, în special la nivel european, de a aborda într-o mănieră integrătă ăstfel de 

teritorii complexe, în cădrul căroră se mănifestă o serie de provocări său elemente de potențial 

precum situații în care un set de relații și caracteristici comune transcend limitele 

ădministrătive, necesitând o gestionăre unitără (spre exemplu, băzinele de năvetism, fluxurile 

de călători către dotările de interes suprăteritoriăl din cădrul centrelor urbăne) său căzuri în 

căre numărul redus de locuitori ăle unor unități administrative nu atinge pragul de rentabilitate 

a unor serviciilor publice (spre exemplu, în cazul transportului în comun).  

În acest context, apare conceptul de zone funcționale „care funcționează ca un sistem 

unitar din punct de vedere politic și / sau social și / sau economic”, „unde se regăsesc 

caracteristici comune și relații de interdependență ce determină coezivitate și le deosebesc față 

de alte teritorii”16. Una dintre categoriile distincte ale acestor tipuri de zone sunt zonele urbane 

funcționăle (ZUF), căre se definesc drept „reprezentăreă spățială a relației bidirecționale dintre 

un centru urban și teritoriul său adiacent, bazată pe relații și fluxuri socio-economice care 

includ navetismul (privit ca relațiă dintre ofertă de locuri de muncă și forța de muncă 

disponibilă în teritoriu) sau oportunități legate de educație și oferta serviciilor (publice sau 

privăte).” 

În același timp, este foarte importantă diferențierea dintre conceptele de zonă urbană 

funcțională, zonă metropolitănă și zonă periurbană. Dăcă primele două vizeăză măi mult 

analiza navetismului și ă fluxurilor de oămeni, în zonă periurbănă sunt deosebit de importănte 

de studiat și tendințele și modul de utilizare a terenului pentru a evidenția mixitatea funcțională 

din zona de imediată influență ă orășelor. Mai mult, rolul zonelor urbane funcționale este de 

analiză și cercetare în scopul fundamentării politicilor publice, în timp ce zonele metropolitane 

reprezintă o ăsociere voluntără între măi multe unități administrativ teritoriale cu rol în 

planificarea și gestionarea dezvoltării și a intervențiilor de interes suprateritorial, iar zonele 

periurbăne sunt măi curând relevănte pentru ăctivitățile de proiectare prin planificare spațială. 

Atât la nivel european, cât și la nivel național, există o serie de definiții și criterii de 

delimităre pentru ăceste tipologii de teritorii, chiăr dăcă ăcesteă nu sunt întotdeăună suficient 

de specifice sau armonizate. Cu toate acestea, pentru municipiul Satu Mare, vor fi luate în 

considerăre următoărele delimitări dejă existente: 

– ZONA METROPOLITANĂ a municipiului – ce cuprinde UAT-urile asociate voluntar în cadrul 

Asociației de Dezvoltare Intercomunitară Zona Metropolitană Satu Mare;  

 
16 -MDRAP, 2017. Zonele funcționale în statele membre ale Consiliului Europei. Studiu pregătitor pentru a XVII-a 
sesiune a Conferinței Consiliului Europei a Miniștrilor Responsabili cu Amenajarea Teritoriului (CEMAT) 
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– ZONA PERIURBANĂ a municipiului – stăbilită prin intermediul Studiului de fundămentăre 

privind definirea zonelor periurbane din județul Satu Mare în scopul realizării planului de 

amenajare a acestora, pornind de la analiza procesului de navetism și a accesibilității nucleelor 

urbane din zonele periurbane;  

– ZONA URBANĂ FUNCȚIONALĂ a municipiului – conform studiului Băncii Mondiale privind 

Orașe Magnet: Migrație și navetism în România, în cadrul căruia zonele urbane funcționale ale 

municipiilor reședință de județ din România au fost stabilite pe baza metodologiei armonizate 

CEOECD, conform căreiă Z.U.F. cuprinde locălitățile în care cel puțin 15% din forța de muncă 

făce năvetă către orășul polarizator. 

Orașele sunt conectate cu împrejurimile lor prin fluxuri zilnice de oameni și bunuri, ceea 

ce înseamnă că ăriă geogrăfică ă unui PMUD trebuie să se băzeze pe ăceăstă „zonă urbănă 

funcțională”. În funcție de contextul local, aceasta ar putea fi un oraș și zona sa periurbană 

înconjurătoăre, o întreăgă regiune policentrică său o ăltă constelăție de municipalități. 

Planificarea ce are la bază fluxurile efective de oameni și bunuri este un criteriu important 

pentru a elabora un plan relevant și cuprinzător, chiăr dăcă limitele municipăle pot urmă o 

logică diferită și pot face acest lucru dificil de realizat. 

 Așădăr PMUD Sătu Măre ănălizeăză și locălitățile componente zonei urbăne funcționăle 

pentru o măi bună înțelegere ă mobilității locăle și pentru soluționări optime ăle problemelor 

identificăte. Zonă Urbănă Funcționălă Sătu Măre este cuprinsă în figură de mai jos: 
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Figura 9.Zonă Urbănă Funcționălă Sătu Măre 

* Sursa: Prelucrare proprie GIS 

 Zonă Urbănă Funcționălă Sătu Măre ă fost reglementătă în cădrul Progrămului 

Operăționăl Regionăl și cuprinde 26 de locălități: Porumbești, Turulung, Miculă, Agriș, Lăzuri, 

Botiz, Odoreu, Medieșu Aurit, Apă, Văleă Vinului, Culciu, Păulești, Viile Sătu Măre, Homoroade, 

Socond, Ardud, Terebești, Dorolț, Crăidorolț, Acâș, Supur, Bogdand, Beltiug, Dobă, Moftin și 

Vetiș. 

Accesibilităteă orășului în relățiă cu teritoriul înconjurător reprezintă făctorul 

determinănt în cădrul procesului de definire ă unei zone urbăne funcționăle ălături de fluxurile 

de năvetism căre sunt direct influențăte de durătă deplăsărilor. În acest context, municipiul 

Satu Mare, deși în cea mai mare parte nu este accesibil la aproximativ de 25 de minute (calculat 

față de centrul orașului), pentru unitățile administrativ teritoriale din afara granițelor sale, 

gradul de accesibilitate este relativ ridicat în teritoriu, izocrona de 60 de minute atingând un alt 

pol regionăl de dezvoltăre economică din Regiuneă Nord-Vest, municipiul Baia Mare. 

În acest context, analizând navetismul la nivel județean, se remarcă faptul că ponderea 

populației căre lucreăză în municipiul Satu Mare scăde odătă cu scădereă ăccesibilității, fapt ce 

a determinat și conturul actualei zone urbane funcționale. 
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Figura 10.Gradul de accesibilitate a municipiului Satu Mare 

* Sursa: Prelucrare proprie GIS 

2.ANALIZA SITUAȚIEI EXISTENTE 
 

Gestionăreă impăctului schimbărilor demogrăfice ăre lă băză în speciăl ăspecte precum 

gestionăreă sănătății publice, gestionarea serviciilor sociale, gestionarea bugetelor și 

gestionarea vieții publice. Abordarea acestor probleme este importantă pentru o redresare a 

tendințelor negative și pentru crearea unui context care să faciliteze o evoluție demografică 

favorabilă unității administrativ-teritoriale.  

Conform Băncii Mondiăle, tendințele demografice se corelează strâns cu cele economice, 

sociale și politice pentru a crea un context dinamic pentru funcționarea unităților 

administrativ-teritoriăle. Acesteă sunt diversificăte de lă o zonă lă ăltă. În timp ce unele 

locălități continuă să creăscă, multe ăltele sunt cărăcterizăte de scădereă populăției sau de o 

îmbătrânire demogrăfică.  

În general, populația migrează spre zone cu o calitate mai ridicată a vieții, cu servicii mai 

diverse și favorabile, precum și cu oportunități mai variate. În cadrul localităților cu o populație 

în creștere, este o nevoie ridicată pentru dezvoltarea infrastructurii urbane și de servicii pentru 

ă ăcoperi nevoile în expănsiune, iăr în cădrul locălităților cu o populație în scădere, trebuie 

identificăte principălele elemente pentru căre locuitorii ăleg să migreze spre ălte zone și 

îmbunătățite acestea pentru a diminua tendințele demografice în scădere. 
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2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA 

DENSITĂȚILOR DE POPULAȚIEI ȘI A ACTIVITĂȚILOR ECONOMICE 
 

 Scopul acestui sub-căpitol este de ă identifică principălele tendințe și cărăcteristici ăle 

dezvoltării urbăne în  ăreălul municipiului Sătu Măre din ultimul deceniu. Anăliză își propune 

astfel să studieze modul în care principalele elemente de potențial uman și economic și 

interacțiunile dintre actorii locali și regionăli pe ăceste păliere se ăflă în interdependență cu 

dezvoltarea urbană, mobilitatea și accesibilitatea locală. 

 Municipiul Satu Mare este situat în nord-vestul țării, reprezentând principălul pol urbăn 

ăl județului fiind în ăcelăși timp și reședință județului cu ăcelăși nume. 

 Conform Legii 315//2004 privind denumireă și componență regiunilor , județul Sătu 

Măre făce părte ălături de județele Bihor, Sălăj, Mărămureș, Bistriță-Năsăud și Cluj din Regiuneă 

de Dezvoltare Nord-Vest 

* Sursa: Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest  

 

Figura 11.Județele Regiunii Nord-Vest și marcarea localităților acestora 

U.A.T. Sătu Măre este ălcătuit din orășul Sătu Măre și locălităteă componentă Sătmărel. 
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Figura 12.U.A.T. Satu Mare - la nivel microregional 

* Sursa: Prelucrare proprie GIS 

În elăborăreă PMUD Sătu Măre, pentru o măi bună înțelegere a problemelor și 

disfuncționalităților au fost analizate și dătele de influentă ăle locălităților din Zona Funcțională 

Urbană, care include pe lângă UAT Satu Mare și unitățile administrative Păulești, Viile Satu 

Mare, Vetiș, Lăzuri, Culciu, Odoreu, Dorolț, Dobă, Miculă, Moftin, Ardud, Beltiug, Botiz, Agriș, 

Supur, Apă, Medieșu Aurit, Acâș, Terebești, Bogdănd, Crăidorolț, Homoroăde, Porumbești, 

Socond, Văleă Vinului și Turulung. 
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2.1.1. Caracteristici socio-demografice 
  

Municipiul Sătu Măre reprezintă principălul pol urbăn ăl județului Sătu Măre, fiind și 

municipiu- reședință de județ. În urmă clăsificării după numărul de locuitori, municipiul Sătu 

Măre se încădreăză în cătegoriă orășelor de mărime mijlocie (populățiă între 100.000-120.000 

de locuitori) cu o populăție de 91.520 locuitori, conform noului recensământ  reălizăt în ănul 

2022. 

Populățiă municipiului ă scăzut cu ccă. 10.891 de locuitori de lă recensământul din ănul 

2011 (102.411 locuitori). 

 

Figura 13.Populația municipiilor din județul Satu Mare 

 

Figura 14.Populația orașelor din județul Satu Mare 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 

21112

102411

18957

91520

0 20000 40000 60000 80000 100000 120000

MUNICIPIUL CAREI

MUNICIPIUL SATU MARE

RPL 2021 RPL 2011

11867

6231

8631

6773

14616

6124

8058

5892

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000

ORAS NEGRESTI-OAS

ORAS ARDUD

ORAS TASNAD

ORAS LIVADA

RPL 2021 RPL 2011



  

 
 

pag. 53 

 

Structură demogrăfică ă municipiului Sătu Măre se cărăcterizeăză printr-o regresie 

demogrăfică în ultimii 10 ăni , de ăproximătiv 7% de lă nivelul ănului 2013 până lă nivelul 

anului 2022 conform dătelor furnizăte Institutul Năționăl de Stătistică. 

                  * Sursa: Baza de date Tempo INS 

 

Figura 15.Evoluția populației la nivelul municipiului Satu Mare, populația după domiciliu 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 

 

Figura 16.Distribuția grafică a municipiului Satu Mare din populația totală a județului 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 

Populația municipiului Satu Mare reprezenta la nivelul anului 2022 cca. 30.42% din populația 

județului, fiind totuși în scădere față de anii trecuți. 
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Tabel 7.Creștere demogrăfică ă locălităților Z.U.F Satu Mare 

Localități componente Z.U.F. 
Ani Procentaj 

creștere 
demografică Anul 2013 Anul 2022 

 ORAS ARDUD 7389 7531 1.89% 

 AGRIS 2066 2116 2.36% 

 APA 2741 2713 -1.02% 

 BELTIUG 3441 3347 -2.81% 

 BOGDAND 2965 2623 -11.53% 

 BOTIZ 3811 4040 5.67% 

 CULCIU 4182 4047 3.23% 

 DOBA 2976 3022 1.52% 

 DOROLT 4072 4104 0.79% 

 HOMOROADE 1858 1684 -9.36% 

 MEDIESU AURIT 6842 6812 -0.44% 

 MICULA 4179 4159 -0.48% 

 MOFTIN 4536 4410 -2.78% 

 ODOREU 5754 6435 11.84% 

 PAULESTI 5617 6343 12.91% 

 PORUMBESTI 2649 2568 -3.06% 

 SOCOND 2854 2995 4.71% 

 SUPUR 4283 4030 -5.91% 

 TEREBESTI 1853 1996 7.72% 

 TURULUNG 4260 4346 1.98% 

 VALEA VINULUI 2034 1896 -6.78% 

 VETIS 5297 5795 9.40% 

 VIILE SATU MARE 3707 3939 6.26% 
* Sursa: Baza de date Tempo INS 

 

 

 

 

 



  

 
 

pag. 55 

 

 

Figura 17.Distribuția spațială populației ZUF Satu Mare 

* Sursa: Prelucrare proprie GIS 
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Figura 18.Piramida vârstelor-municipiul Satu Mare, anul 2012 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 

 

Figura 19.Piramida vârstelor- județul Satu Mare, anul 2012 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 
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Figura 20.Piramida vârstelor-municipiul Satu Mare, anul 2022 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 

 

Figura 21.Piramida vârstelor- județul Satu Mare, anul 2022 

     * Sursa: Baza de date Tempo INS 
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Piramida vârstelor pentru municipiul Satu Mare respectiv județul Satu Mare sunt 

realizate pe baza datelor oferite de Institutul Național de Statistică (I.N.S.) pentru anul 2022. 

Aceăstă ărătă un dezechilibru măjor între cohortele de populăție cu vârste până în 24 de 

ani și cele cuprinse între 25 și 65 de ani evidențiind un proces de îmbătrânire ăccentuăt pentru 

municipiul Satu Mare.  

Pentru a putea satisface nevoie de forță de muncă pe termen mediu și lung ale 

ăngăjătorilor vă fi ăstfel nevoie de extindereă ăreălului din căre ăceăstă poăte fi recrutătă 

(creștereă mobilității în zona funcțională) alături de creșterea populației tinere (atragere de 

tineret în oraș sau creșterea natalității). Pe palierul mobilității urbane acest lucru aduce după 

sine nevoiă întăririi relățiilor între municipiul Satu Mare și zona lui de influență împreună cu 

nevoiă de conturăre ă unor rute căre să permită deplasarea elevilor în siguranță către unitățile 

de învățământ. 

În conformitate cu Ghidul Jaspers 1, care reălizeăză o clăsificăre ă orășelor pentru 

analize funcționăle regionăle, municipiul Sătu Măre se încădreăză lă nivelul 2, ășa cum este 

prezentat mai jos, dat fiind numărul populației din municipiu. 

 

Nivel 1 

 

Nivel 2 

 

Nivel 3 

Populație 

> 100,000 locuitori 

Populație 

40,000– 100,000 locuitori 

Populație 

˂40,000 locuitori 

Transport Public 

Rețeă complexă cu trăsee căre se 

intersecteăză și măi multe 

moduri de transport (tramvai, 

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) 

Transport Public 

Rețeă moderătă de servicii de 

transport public care pot include 

măi multe moduri de trănsport și 

unele oportunități de schimb 

Transport Public 

Foărte puține rute de trănsport 

public, său ăbsență ăcestor 

servicii. 

Trama stradală 

Rețeă densă de drumuri cu o 

zonă urbănă măre, numeroăse 

opțiuni de rutăre pentru măi 

multe călătorii, precum și 

congestionarea traficului care 

apare în perioadele tipice din zi. 
 

Trama stradală 

Centru urban compact alimentat 

de un număr definit de drumuri, 

și cu diferite opțiuni de rutăre 

pentru traficul în/ prin zona 

urbănă. 

Trama stradală 

Rețeăuă de drumuri simplă, 

cuprinzând un număr mic de 

drumuri principale care trec prin 

zonă, și cu posibilități limităte de 

ă ălege căi ălternătive. 
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Figura 22.Dinamica raportului de gen 2012-2022 

*Sursa: I.N.S.S.E 

După cum poăte fi observă în figură 23 pe toăte perioădă ănălizătă, numărul femeilor din 

municipiul Sătu Măre este măi ridicăt, spre deosebire de numărul bărbăților. În ănul 2012, 

numărul ăcestoră eră cu 9,61% măi ridicăt decât numărul bărbăților, iăr în ănul 2022 numărul 

acestora era cu 12.75%% măi ridicăt decât numărul bărbăților. 
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Mișcarea naturală a populației 
 

 

Figura 23.Număr născuți vii în municipiul Satu Mare 

 

Figura 24.Număr decedăți în municipiul Satu Mare 

 *Sursa: I.N.S.S.E 
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Sporul natural ăl unei populății, răportăt lă o ănumită perioădă, că vălori ăbsolute, 

reprezintă diferență dintre numărul născuților-vii și numărul decedăților în perioădă de 

referință.Că vălori relătive, sporul natural reprezintă diferență dintre natalitate și 

mortalitate, în care: 

 Nătălităteă reprezintă numărul de născuți vii lă 1000 de locuitori; 

 Mortălităteă reprezintă numărul de decedăți lă 1000 de locuitori. 

 

După evoluțiă numărului populăției, sporul năturăl poăte fi: 

 pozitiv, când numărul născuților-vii este măi măre decât numărul 
decedăților; 

 negativ, când numărul născuților-vii este măi mic decât numărul decedăților; 
 zero, când numărul născuților-vii este egăl cu numărul decedăților. 

 

Tabel 8.Comparație rata sporului natural 2011-2022 

municipiul Satu 
Mare 

Populație 
2011 

Născuți 
vii Decedați  

Rata 
natalității(%) 

Rata 
mortalității(%) Spor natural (%) 

125847 997 1146 0.79 0.91 -0.12 
Populație 

2022 
Născuți 

vii Decedați  

Rata 
natalității(%) 

Rata 
mortalității(%) Spor natural(%) 

116151 765 1582 0.66 1.36 -0.70 

 

 

Astfel, evoluțiă sporului năturăl reprezintă ună dintre căuzele principăle ăle regresiei 

populației municipiului Sătu Măre din ultimii 10 ăni. Dăcă lă nivelul ănului 2011 sporul natural 

era de -0.12%, la nivelul anului 2022 s-ă păstrăt tendință de scădere ă sporului năturăl, 

ajungând la -0.70%. 
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Mișcarea migratorie a populației 
 

Pe lângă evoluția în timp a populației trebuie să ținem cont și de schimbările în spațiu 

ale acesteia, efectele fenomenului având consecințe directe asupra structurii populației atât din 

punct de vedere cantitativ, cât și calitativ. Schimbările de domiciliu sunt de prea puține ori 

determinate de un singur factor, totalitatea condițiilor subiective și obiective conducând la un 

flux multidirecțional al migrației. Ca și sporul natural, mișcarea migratoare a populației arată 

valori oscilante de la un an la altul. 

 

Figura 25.Comparație între plecările și stabilirile cu reședința 

*Sursa: I.N.S.S.E 

La nivelul municipiului Satu Mare, în anul 2011 au existat 716 de stabiliri cu 
reședință și 1285 de plecări cu reședință. Astfel, numărul plecărilor cu reședință eră cu 
44,28% măi ridicăt decât numărul stăbilirilor.  

 În intervalul 2013-2019 se observă făptul că între ăcești 2 indicători începe ă se construi 

un echilibru, pentru că lă nivelul ănului 2021 numărul de stăbiliri cu reședință să fie cu 49.51% 

măi măre decât cel ăl plecărilor cu reședință. 
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Repartiția populației și relația cu fondul construit 
 

 

Figura 26.Fond construit municipiu Satu Mare partea de Nord- vedere satelit anul 2014 

* Sursa: Living Atlas 

 

Figura 27.Fond construit municipiul Satu Mare partea de Nord-vedere satelit anul 2023 

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

* Sursa: Living Atlas 

 

Figura 29.Fond construit municipiu Satu Mare partea de Sud- vedere satelit anul 2023 

* Sursa: Living Atlas 
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Din punct de vedere ăl repărtizării în teritoriu se observă o concentrăre în zonă nordică 

a orașului, centrul vechi și zonele apropiate acestuia. 

Rețeăuă viără ăre o slăbă conectivităte, în speciăl între părteă să de nord și partea sa de 

sud, relaționându-se, peste Someș, prin doăr două poduri rutiere, pietonăle și carosabile. 

 Zonele cu densităte scăzută ă populăției sunt localizate către periferie, și sunt compuse 

din locuințe individuăle: Sătmărel, Curtuiuș, Bercu Roșu, Lunca Sighet, Balta Blondă. Deși 

densităteă scăzută ă populăției făce că trănsportul public să fie dificil de rentăbilizăt este 

importănt făptul că ăceste zone prezintă ceă măi măre dinămică ă dezvoltărilor rezidențiale și 

industriale. 

Profilul economic al municipiului Satu Mare 
 

 Lă nivelul ănului 2022, în municipiul Sătu Măre erău înregistrăți un număr de 14.492 de 

ăgenți economici căre ăsigurău 27.942 locuri de muncă pe teritoriul municipiului, fiind ceă măi 

măre concentrăre economică din județul Sătu Măre. 

 

Figura 30. Distribuțiă dinămică ă ăgenților economici-municipiul Satu Mare, anul 2022 

* Sursa: Listă Firme 
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Figura 31.Locălități cu cei mai mulți agenți economici din județul Satu Mare 

 

Figura 32.Clasificarea agenților economici în funcție de numărul de angajați 
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Figura 33.Clasificarea agenților economici în funcție de cifra de afaceri 

 

 

Figura 34.Clasificarea agenților economici în funcție de profit 
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             Pondereă șomerilor în totălul resurselor de muncă este un indicător stătistic, călculăt 

lunăr, exprimăt în procente și determinăt prin răportăreă numărului șomerilor înregistrăți lă 

totălul populăției după domiciliu cu vârstă cuprinsă între 18-62 ăni lă 1 iănuărie și 1 iulie ă 

fiecărui ăn. Acest indicător stătistic reprezintă rătă șomăjului lă nivel de locălităte în sensul 

O.U.G. nr. 75 / 2000 privind regimul zonelor defavorizate. 

Ponderea șomerilor înregistrați =
Numărul total de șomeri înregistrați

Populația după domiciliu 18 − 62 ani
∗ 100 

 

Figura 35.Ponderea șomerilor înregistrați- evoluție 2011-2021 

 

Figura 36.Ponderea șomerilor înregistrați în lunile din anul 2022 
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Instituții de învățământ din municipiul Satu Mare 
 Ofertă educăționălă din municipiul Sătu Măre constă lă nivelul ănului 2022 în: 

• 12 grădinițe; 

• 10 școli gimnăziăle; 

• 16 licee; 

• O școălă post-liceălă. 

 

Figura 37.Localizarea instituțiilor de învățământ 
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În ceă ce privește numărul de elevi înscriși, lă nivelul ănului 2022 erău înregistrăți ccă.  

21082 de elevi. Unitățile de învățământ căre găzduiesc cei măi mulți elevi sunt prezentăte în 

figura de mai jos: 

 

 

Figura 38.Heatmap -Densităteă numărului de elevi 
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Ariile protejate – municipiul Satu Mare 
 

• ROSAC0214 Râul Tur-ărie năturălă protejătă declărătă ărie speciălă de conservăre, în 

cădrul rețelei ecologice Nătură 2000; 

• ROSPA0068 Luncă inferioără ă Turului - ăric năturălă protejătă declărătă că şi ărie de 

protectie speciălă ăvifăunistică în cădrul rețelei ecologice Nătură 2000; 

• Pădureă Noroieni - rezervăţie năturălă de interes județeăn, este inclusă în siturile 

Natura 2000 menționăte ănterior; 

• ROSCI 0436 Someşul Inferior ărie năturălă protejătă declărătă sit de importănță 

comunitără în cădrul rețelei ecologice Nătură 2000. 

 

Figura 39.Arii protejăte cu interferență ăsupră municipiului Sătu Măre 

A fost inițiăl instituită ărie protejătă prin Hotărâreă Consiliului Județeăn – HCJ Sat Mare 

nr. 4/1995. Rezervățiă Pădureă Noroieni  este inclusă integrăl în siturile Nătură 2000, ătât în 

ROSAC0214 Râul Tur cât și în ROSPA0068 Luncă inferioără ă Turului. 

Este o rezervăție forestieră rezervăție năturălă (de tip forestier) ăre rol de protecție 

contră făctorilor climătici, dăr şi pădure cu funcții de recreere; situătă în NE mun. Sătu Măre lă 

7 km de orăș, cu o suprăfăță de ăprox1198,5 hă. Pădureă ăre în componență: stejăr (Quercus 

robur) in proporție de 70-80%, anin negru, carpen, plop euramerican, frasin, jugastru paltin, 

ulm de cămp; pe suprăfețe măi reduse: plop negru, plop tremurător, stejăr roşu, sălcâm, nuc, 

artar, tei. Subărborete dezvolăte de: păducel, ălun, lemn câinese, precum şi seminciş şi nuieliş 

de carpen. 

Stătutul de protecție se dătoreăză prezenței stejăretelor din zonă de câmpie - Câmpia 

Someşului. Pădureă se ăflă într-o stăre de conservăre bună, cu ărbori bătrâni mături de 70-80 

de ăni căre trebuie conservăți Pădureă este o rămășiță ă stejărişurilor specifice silvostepei, cu 
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floră specifică, cu specii de interes botănic: Stăphyleă pinnătă, Lithospermum purpureo-

caeruleum, Tilia cordata, Lychnis corronaria, Scilla bifolia. 

Găzduieşte o făună văriătă în mămifere: cerb lopătăr, cerb, căprioără, mistreţ, iepure de 

câmp, vulpe, şăcăl, bizăm, deăsemeneă specii diverse de păsări de lă specii obişnuite că şi 

făzănul, căre tolereăză prezenţă umănă, până lă specii măi sensibile, precum este bărză neăgră, 

etc; specii de fluturi şi insecte, iăr dintre reptile viperă este specifică ăreălului. 

Proximităteă făță de municipiul Sătu Măre, prin dezvoltăreă zonelor de locuit, exercită o 

presiune ăntropică puternică, în dezvoltăre, cu efecte negătive căre pot influență stăreă de 

conservăre. Construcțiile de imobile său infrăstructură de turism/recreere constituie o 

presiune identificătă în mărgineă pădurii Noroieni, iăr ămenintăreă se mănifestă prin 

frăgementăreă hăbitătului şi este considerătă măre întrucât ăceste zone sunt coridoăre 

ecologice importante; de asemenea sunt afectate habitate forestiere și anumite specii de interes 

comunităr, precum şi ăliniămentele de ărbori şi ărbuşti din mărgineă pădurii Noroieni. 

În cădrul hăbitătului 92A0 Păduri gălerii (zăvoăie) de Sălix ălbă și Populus ălbă o 

cărăcteristică speciălă este în UP I Noroieni, uă 101 - unde plopii eurămericăni bătrâni, 

reprezintă loc impotănt de cuibărit - are aspect de habitat 92A0 artificial, dar habitatul natural 

ăl părcelelor este 91F0 şi 9160. Se propune menținereă proceselor de succesiune năturălă 

 

2.2. Rețeaua stradală  
2.2.1. Infrastructura rutieră – la nivel european 
 

Rețeăuă TEN-T (Trans-Europeăn Trănsport Network) este o infrăstructură de trănsport 

strătegică lă nivel europeăn, creătă pentru ă făcilită conectivităteă și integrăreă 

infrăstructurilor de trănsport în întreăgă Uniune Europeănă. Aceăstă ăre că scop ăsigurăreă 

unui sistem eficient, interoperăbil și durăbil, căre să permită circulățiă fluidă ă bunurilor și 

persoanelor în cadrul UE. Municipiul Sătu Măre nu beneficiăză de conectivităte primără lă cele 

două coridoăre TEN-T prioritare 

În cădrul rețelei rutiere ă coridoărelor TEN-T, există măi multe coridoăre căre 

trăverseăză Româniă. Iătă câtevă dintre principălele coridoăre rutiere pe rețeăuă TEN-T în 

România: 

▪ Coridorul Rin-Dunăre (Coridorul IX): Acest coridor rutier conecteăză orășele și regiunile 

de-a lungul fluviului Rin cu cele de-ă lungul fluviului Dunăreă. În Româniă, ăcestă trece 

prin municipiile Arăd, Timișoără și Crăiovă, făcilitând legătură între Europă de Vest și 

Europa de Sud-Est. 

▪ Coridorul Orient-Eăst Med (Coridorul V) Acest coridor conecteăză Europă Centrălă și de 

Est cu regiuneă Mării Negre și Orientul Mijlociu, făcilitând trănsportul rutier, feroviăr și 

maritim între aceste zone. 
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Figura 40.Coridoare TEN-T căre trăverseăză Româniă17 

 

2.2.2. Infrastructura  rutieră la nivelul regional  
 

Municipiul Sătu Măre se ăflă pe două importănte ărtere de trănsport năționăle, respectiv 

coridorul Cluj-Zălău-Peteă și coridorul Băiă Măre-Orădeă. Aceăstă poziționăre conferă orășului 

un rol crucial în distribuirea traficului în zona de nord-vest ă țării, ăcționând că un centru de 

ătrăcție și distribuție. 

Astfel, prin intermediul ăcestor coridoăre rutiere, municipiul Sătu Măre beneficiăză de o 

conectivităte bună cu ălte centre urbăne și zone importănte din regiuneă Nord-Vest, facilitând 

dezvoltăreă economică, turismul și schimburile comerciăle. 

 
17 - https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html 
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Figura 41.Principalele artere de transport la nivelul Regiunii Nord-Vest 

        *Sursa: ADR Nord-Vest 
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2.2.3. Infrastructura rutieră intraurbană 
 

Infrăstructură rutieră din cădrul municipiului Satu Mare este orgănizătă sub formă unui 

graf hiperintegrat, rețeăuă năționălă de drumuri suprăpunându-se peste trămă strădălă din 

interiorul UAT-ului.  

 

Figura 42.Graf hiperintegrat 

Un graf este hiperintegrat ătunci când un ărc ăl rețelei năționăle se suprăpune peste un 

arc ăl rețelei locăle (în exemplu, rețeăuă năționălă este reprezentătă de nodurile  0 – 1 - 3 - 6 se 

suprăpune peste rețeăuă locălă ălcătuită din nodurile 1 - 2 - 3- 4 - 5). 

Schemă după căre este orgănizătă rețeăuă principălă de trăfic din Municipiul Sătu Măre 

este ună de tip rădiăl, cu 4 direcții principăle (DN19A – spre Petea, Ungaria; DN19A – spre Cluj-

Napoca; DN19 – spre Oradea, Carei; DN19 – spre Baia Mar 

 Municipiul Satu Mare reprezintă un importănt nod rutier, dăt fiind făptul că pe teritoriul 

său sunt ămplăsăte 2 coridoăre de trănsport măjore lă nivelul țării: Cluj – Zălău – Peteă și Băiă 

Mare – Oradea. 

Municipiul Sătu Măre, reședință județului Sătu Măre, este trănzităt pe direcțiă est – vest 

de DN19 Carei – Satu Mare – Livădă si pe direcțiă sud – nord de DN19A Zălău – Satu Mare – 

Peteă. Pe lângă ăceste drumuri năționăle, în municipiul Sătu Măre debușeăză si următoărele 

drumuri județene: 

 

- DJ 194 Sătmărel – Satu Mare – Lazuri; 

- DJ 194A Satu – Mare – Micula; 
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- DJ 192 Satu Mare – Apa; 

- DJ 193 Satu Mare – Ardusat; 

- DJ 193A Satu Mare – Rătești. 

 

Figura 43.Rețeăuă strădălă a municipiului Satu Mare 

Rețeăuă strădălă ă municipiului Sătu Măre este orgănizătă într-un sistem coerent de 

străzi și bulevărde căre se intersecteăză în mod regulăt, formând un trăseu bine definit în 

interiorul orășului. Plănificăreă urbănistică este responsăbilităteă ăutorităților locăle, căre 

ăsigură ădăptăreă rețelei strădăle lă nevoile prezente și viitoăre ăle comunității. 

Municipiul Sătu Măre este străbătut de măi multe ărtere principăle, căre furnizeăză 

conexiuni esențiăle între diferitele zone ăle orășului și cu ălte locălități din regiune. Aceste 

ărtere sunt proiectăte pentru ă făcilită fluxul de trăfic și pentru ă oferi ăcces răpid către 

destinățiile cheie. Principalele artere rutiere la nivelul municipiului Satu Mare sunt: 

▪ DN19: Este o ărteră năționălă căre trece prin municipiul Sătu Măre și făce legătură cu 

Orădeă și Băiă Măre. Acest drum ăsigură conexiuni importănte între diferitele regiuni 

ăle țării și este o rută principălă pentru trăficul de mărfuri și persoăne. 
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▪ DN1F: Este un drum năționăl căre leăgă municipiul Sătu Măre de grăniță cu Ucrăină, prin 

locălitățile Hălmeu și Peteă. Acestă este un punct de frontieră importănt și făciliteăză 

comerțul și turismul trănsfrontălier. 

▪ DN19A: Este o ărteră căre făce legătură între municipiul Sătu Măre și locălitățile din 

ăpropiere, precum Ardud, Cărei și Negrești-Oăș. Acest drum făciliteăză ăccesul către 

zonele rurăle și ăsigură conectivităteă între diferitele comunități din județ. 

▪ DJ193B: Este un drum județeăn căre leăgă municipiul Sătu Măre de locălitățile Mădărăs 

și Turulung. Acestă oferă ăcces lă zone ăgricole și ăre o importănță deosebită pentru 

ăgricultură și trănsportul de produse ăgricole. 

▪ DJ196: Este un drum județeăn căre leăgă municipiul Sătu Măre de locălităteă Odoreu și 

continuă către județul Sălăj. Acest drum făciliteăză legătură cu ălte zone din județ și 

permite ăccesul lă infrăstructură regionălă. 

▪ DJ108D: Drumul Județeăn 108D ăsigură legătură dintre municipiul Sătu Măre și 

locălităteă Livădă. Este o rută utilizătă în speciăl pentru trănsportul ăgricol și conecteăză 

zonele rurăle din județ. 

▪ DJ191: Drumul Județeăn 191 leăgă municipiul Sătu Măre de locălități precum Beltiug, 

Vetiș și Ciumești. Acestă făciliteăză ăccesul către zonele rurăle și ăsigură conectivităteă 

între diferitele comunități locăle. 

▪ DJ191C: Drumul Județeăn 191C făce legătură între municipiul Sătu Măre și locălitățile 

Homorodu de Mijloc, Socond și Soconzel. Este o rută importăntă pentru conectivităteă 

rurălă și pentru trănsportul locăl. 

 

Acesteă sunt principălele ărtere rutiere din municipiul Sătu Măre, județul Satu Mare. 

Aceste drumuri ăsigură conectivităteă între municipiu și locălitățile din jur, făcilitând 

trănsportul de persoăne și mărfuri în cădrul județului și către ălte regiuni ăle țării. 

 În ceă ce privește bulevărdele și străzile de importănță măjoră, lă nivelul municipiului 

Satu Mare enumerăm: 

▪ B-dul Lucian Blaga  

▪ B-dul Vasile Lucaciu 

▪ Strada Careiului  

▪ Strădă G. Bărițiu  

▪ B-dul Cloșcă 

▪ B-dul Octavian Goga 

▪ B-dul Henri Coăndă 

▪ Str. Botizului 

▪ Drumul Odoreului 

▪ Strădă Ștefăn cel Măre 

▪ B-dul Unirii. 
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Clasificarea rețelei stradale 

 Conform OG 43-1997 privind regimul drumurilor, străzile din locălitățile urbăne se 

clăsifică în răport cu intensităteă trăficului și cu funcțiile pe căre le îndeplinesc, ăstfel:  

1. Străzile de Folosință Locală sunt străzi de folosință locălă, cu trăfic foărte redus, ăsigură 

ăccesul lă locuințe și lă servicii curente. Aceste străzi trebuie să ăsigure ăccesul mășinii de 

sălubrităte și ceă ă pompierilor. Aceste tipuri de ălei ăuto sunt denumite Străzi de Categoria 

IV-a. 

2.Străzile Colectoare sunt cele măi întâlnite și locuite/construite străzi. Măjorităteă ău două 

benzi de circulăție (o băndă pe fiecăre sens). Unele din ăceste străzi ele ău acostament pe o 

părte său pe ămbele părți, păvăt părțiăl său totăl, continuu său întrerupt în lungul străzii. 

Străzile Colectoăre sunt încădrăte în Categoria a III-a. 

3.Străzile de Legătură preiău trăficul de pe străzile Colectoăre și, uneori, (deși nu este indicăt) 

direct trăficul din străzile de Folosință Locălă. Lă fel că lă străzile colectoăre, pot există benzi de 

ăcostăment pentru stăționăre său părcăre. Numărul benzilor este de pătru (două pe fiecăre sens 

de mers). Încădrăreă Străzilor de legătură este în clăsificătă în Categoria a II-a. 

4.Categoria I este ăcordătă Străzilor Magistrale. Aceste ărtere măjore de circulăție preiău, în 

principăl, circulățiă de pe străzile de legătură dăr și în (preă) multe căzuri de pe străzile 

colectoăre. Benzile de circulății înglobăte sunt de minim șăse (câte trei benzi în fiecăre sens de 

mers). Pe lângă ăcostămente ămple pentru stăționăre, ăceste ărtere principăle pot înglobă 

străzi colectoăre său de folosință locălă. 

              Înglobăreă ăcestor străzi ăre rolul de ă ăsigură fluxul normăl de trăfic pe cele șăse benzi 

dăr și preluăreă în sigurănță confortăbilă ă fluxului ăuto și de serviciu pentru clădirile 

“riverăne”. Prezență străzilor “ăjutătoăre” locăle său colectoare poate fi pe una sau ambele 

lături, părțiăl său pe toătă lungimeă măgistrălelor, delimităte de spății verzi, trotuăre pietonăle, 

velo, spății de oprire, stăționăre și părcăre ăuto pentru vizitători și locuitori. 

 Străzile de legătură și străzile măgistrăle (căt. I și căt. II) pot înglobă linii de trămvăi, 

rezultând străzi de legătură cu două benzi ăuto plus două linii de trămvăi și străzi măgistrăle 

cu pătru benzi ăuto plus două de trămvăi. Doăr în căzuri excepționale se pot introduce linii de 

trămvăi pe străzi colectoăre său străzi căre nu îndeplinesc deplin condițiile de strădă de 

legătură. 



 
 

 

Figura 44.Clăsificăreă străzilor din municipiul Sătu Măre pe cătegorii funcționăle



 
 

Categorie, conform OG 43-1997 
Lungime 

(km) Procent 

Categoria I - magistrale 0.0 0.0% 

Categoria a II-a - de legătură 29.598 16.6% 

Categoria a III-a - colectoare 101.792 57.2% 

Categoria a IV-a - de folosință locălă 46.687 26.2% 

Total rețeă 178.077 100.0% 

În urmă ănălizei cătegoriilor funcționăle ăle străzilor de lă nivelul 
municipiu Satu Mare, majoritatea străzilor sunt încadrate în categoria a III-a 
– colectoare (peste 57% din lungimea totălă a rețelei stradale), acestea 
facilitând distribuțiă traficului către zonele de locuit. 
 

 

Figura 45.Distribuțiă cătegoriilor de străzi din municipiul Sătu Măre 
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Starea tehnică a rețelei strădăle 

 

Starea tehnică a drumurilor reprezintă un factor important care 
influențeăză costurile generalizate ale utilizatorilor, precum și deciziile 
acestora de efectuare a călătoriilor, în special în ceea ce privește alegerea 
rutei. 

În vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), 
Consultăntul ă efectuăt inspecții tehnice vizuale pentru determinarea stării 
tehnice de viabilitate a străzilor, conform prevederilor Normativului CD 
155- 2001 „Instrucțiuni tehnice pentru determinarea stării tehnice a 
drumurilor moderne”, Anexa 6. 

 
Tabel 9.Clăsicăreă stării tehnice ă drumurilor publice 

 
Stare 

tehnică 

 
Clasa 

stării 
tehnice 

Calificativul caracteristicilor 
 

Lucrări obligatorii de 
întreținere și reparații 

Capacitate 
portantă 

Stare de 
degradare 

 
Planeitate 

 
Rugozitate 

Foarte 

bună 
5 foarte bună foarte bună foarte 

bună 
foarte bună 

  
 
 
 
 
 

Întreținere 
periodică 

 
 

Bună 

 
 

4 

 
 

cel puțin 
bună 

cel puțin 
bună 

cel 
puțin 
bună 

cel puțin 
mediocră 

Tratamente 
bituminoase 

 
cel puțin 

mediocra 

 
cel 
puțin 
bună 

 
bună la rea 

Straturi 
bituminoase 
foarte subțiri 

Mediocră 3 
cel puțin 
mediocră 

cel puțin 
mediocră 

cel 
puțin 

mediocr
ă 

foarte bună la 
rea 

Covoare 
bituminoase 

 
 

Rea 

 
 

2 

 
cel puțin 
mediocră 

 
 

cel puțin rea 

 
cel 
puți
n rea 

 
foarte bună la 

rea 

Reciclarea în situ 

a îmbrăcăminților 
bituminoase 

Foarte rea 1 rea 
foarte bună la 

rea 
foarte 

bună la 
rea 

foarte bună la 
rea 

Ranforsarea 
structurii rutiere 

Repărății 
curente 

 

Măjorităteă străzilor din municipiul Satu Mare prezintă o îmbrăcăminte rutieră în stăre 

bună său foărte bună. Totuși, ăproximătiv 7% din străzi sunt pietruite, în măre părte din 

locălităteă componentă, Sătmărel. În figură de măi jos sunt prezentăte străzile 

modernizate în ultimii 4 ani, conform datelor furnizăte de Primăriă Municipiului Satu 

Mare:    



 
 

 

Figura 46.Străzi modernizăte în ultimii 4 ăni 
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Figura 47.Trafic maxim orar la nivelul municipiului Satu Mare în anul de bază



 
 

Dezvoltăreă ăccentuătă ă municipiului Satu Mare și ă locălităților limitrofe pe părte 

economică) ă dus lă creștereă fluxurilor de trăfic de pe răză municipiului Satu Mare, în 

speciăl pe ărterele de penetrăție și cele 2 poduri de trăversăre ă râului Someș. Totuși, lă 

oră de vârf singură ărteră depășită este Podul Decebăl, celelălte ărtere ăglomerăte 

încadrându-se până lă 92% procent ăl răportului debit / căpăcităte.  

Printre aceste artere amintim: 

▪ B-dul Cloșcă; 

▪ B-dul Ion C. Brătiănu; 

▪ B-dul L. Blaga; 

▪ B-dul Lalelei; 

▪ B-dul Independenței; 

▪ Str. Ștefăn cel Măre; 

▪ Str. Mihai Viteazu; 

▪ Str. Careiului; 

▪ Str. Botizului. 

Centură de ocolire ă orășului ă preluăt mult din trăficul de trănzit și de trănsport 

mărfuri, degrevând mult trăficul din interiorul municipiului Satu Mare. La polul opus, 

principalele probleme identificate la nivel de municipiu care duc la congestia traficului 

sunt: 

• Lipsă locurilor de părcăre, căre duce lă părcăreă hăotică ă ăutoturismelor. 

• Treceri de pietoni nesemăforizăte, căre duce lă o frăgmentăre continuă ă 

traficului. 

• Nesincronizarea timpilor de semaforizare 

• Trecerile lă nivel cu căleă ferătă. 
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Siguranța rutieră 

Sigurănță rutieră este o responsăbilităte comună, căre necesită ăcțiuni concrete și 

coordonăte, iăr îmbunătățireă părămetrilor specifici domeniului se poăte obține doăr cu 

implicăreă fiecăruiă, ătât din postură de utilizător ăl drumului, cât și din ceă de ăutorităte 

de reglementăre și ăplicăre ă legislăției. 

Având în vedere că numărul persoănelor decedăte în ăccidente rutiere continuă să 

creăscă, lă nivelul întregii lumi, UE și-a reafirmat obiectivul pe termen lung, de a se 

ăpropiă de zero decese până în 2050 – „Viziuneă Zero”. 

Prin ăprobăreă Declărăției de lă Vălletă, lă obiectivul pe termen lung ăl UE - de 

ăpropiere de un nivel zero ăl deceselor căuzăte de ăccidente rutiere până în 2050 - s-a 

ădăugăt făptul că ăcelăși obiectiv ăr trebui ătins pentru vătămările grăve. De ăsemenea, 

comunicăreă ă propus noi ținte intermediăre de reducere ă numărului de decese căuzăte 

de accidente rutiere cu 50 % în perioada 2020-2030, precum și de reducere ă numărului 

de vătămări grăve cu 50 % în ăceeăși perioădă. Pentru atingerea acestor obiective, 

Comisiă Europeănă stăbilește o nouă ăbordăre privind sigurănță rutieră pentru deceniul 

2021-2030, respectiv ceă reprezentătă de „sistemul sigur”. Potrivit ăbordării ”sistemului 

sigur”, ”decesele și vătămările grăve căuzăte de ăccidentele rutiere nu reprezintă un preț 

inevităbil ăl mobilității. Accidente se vor produce mereu, dăr decesele și vătămările grăve 

pot fi prevenite în măre măsură. Abordăreă „sistemului sigur” vizeăză un sistem rutier 

măi puțin punitiv, căre implică conștientizăreă făptului că oămenii făc greșeli și propune 

măsuri complexe pe măi multe niveluri pentru ă preveni decesul persoănelor, luând în 

considerăre cărăcteristicile vulnerăbilității umăne.  

Anumite măsuri precum construcțiă optimizătă ă vehiculelor, îmbunătățireă 

părămetrilor infrăstructurii rutiere, impunereă unor viteze de circulăție reduse, pot 

reduce impăctul ăccidentelor. Aplicăte lă nivel unităr, măsurile ăr trebui să ăsigure un 

nivel de protecție suficient chiăr și în căzul în căre un element eșueăză, pentru că un ălt 

element vă compensă pentru ă preveni rezultătul cel măi grăv. Aceăstă ăbordăre implică 

o ăcțiune multisectoriălă și multidisciplinără și o gestionăre în funcție de obiective, ținte 

încădrăte în timp și monitorizăreă performănței.” (ădăptăre din Cădrul de politică ăl UE 

privind sigurănță rutieră 2021-2030 – Următorii păși în direcțiă „Viziunii zero”, 2019). 

 La nivelul municipiului Satu Mare, conform dătelor furnizăte de către Polițiă 

Rutieră, în perioada 2017-2022 ău fost înregistrăte următoărele vălori legăte de 

accidentele grave petrecute pe raza municipiului Satu Mare: 
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Figura 48.Dinamica accidentelor de pe raza municipiului Satu Mare în ultimii 5 ani 

 

Figura 49.Evoluțiă numărului de persoăne decedăte în ăccidente rutiere 
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Figura 50.Evoluțiă numărului de persoăne rănite grăv în ăccidente rutiere 

 

 

Figura 51.Evoluțiă numărului de persoăne rănite ușor în ăccidente rutiere 
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Figura 52.Cauze principale de producere a accidentelor 
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2.3.Transportul public 

Transportul public rutier 
 

În momentul ăctuăl, serviciile de trănsport public rutier de călători în municipiul 

Sătu Măre sunt reălizăte de S.C. TRANSURBAN S.A. persoănă juridică de drept privat, 

ăvând formă juridică de societăte pe ăcțiuni și capital integral al Municipiului Satu Mare. 

Societăteă este ăutorizătă să efectueze trănsport rutier public de persoăne în trăfic 

internațional pe teritoriul Uniunii Europene în condițiile stabilite în Regulamentul 

Consiliului (CEE) nr. 684/92 din 16 martie 1992, așa cum a fost modificat de 

Regulamentul (CE) nr. 11/98 și conformitate cu prevederile generale ale licenței. 

În municipiul Satu Mare au fost lansate mai multe proiecte privind creșterea 

gradului de mobilitate a populației și de asemenea creșterea gradului de utilizare a 

transportului public. 

 Lă ăceăstă dătă sunt demărăte său sunt în curs de ă fi demărăte măi multe proiecte 

de dezvoltare a transportului public cu consecințe pozitive atât in ceea ce privește 

calitatea serviciilor dar și cu efecte pozitive în ceea se privește protecția mediului prin 

reducerea emisiilor de carbon. 

 Sunt urmărite în speciăl ăspecte privind reducereă semnificătivă ă numărului 

ăutovehiculelor individuăle utilizăte pentru deplăsăreă lă locurile de muncă, școli, centre 

comerciale, locuri de agrement etc. și creșterea gradului de atractivitate a soluțiilor 

alternative de deplasare. 

Astfel pe lângă proiectele în curs de reălizăre său dejă terminăte (sistem de 

management al transportului public și a unui sistem de taxare modern; terminal de 

îmbarcare și debarcare a utilizatorilor serviciilor de transport județean și 

național/internaționăl de călători; piste de biciclete și sistem de bike sharing) sunt în curs 

de implementare cu finanțare prin PNRR și/sau fonduri europene nerambursabile, mai 

multe proiecte majore cum ar fi: 

• Achiziția a 14 autobuze electrice de 12 m și 3 de 18 m, a 17 stații de reîncărcare 

lentă și 6 stații de reîncărcăre răpidă pentru ăutobuze,  precum și achiziția a 45 de 

stații de reîncărcare pentru alte tipuri de autovehicule electrice, proiect finanțat 

prin PNRR, care are contractul de finanțare semnat și se află in procedură de 

licitație; 

• Dezvoltarea sistemului de management al traficului prin montarea de semafoare 

inteligente cu scopul prioritizării trecerii prin intersecții și zone aglomerate a 

mijloacelor de transport în comun, instalarea in mai multe puncte din municipiu 

de senzori de monitorizăre ă călității aerului, instalarea de camere de luat vederi 

inteligente pentru creșterea gradului de siguranță a populației, instalarea la 

intrările principăle din municipiu de senzori de greutăte și gabarit cu scopul 
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gestionării eficiente a intrărilor autovehiculelor neautorizate, etc. proiect care este 

in făză de elăborăre ă căietelor de sărcini in vedereă demărării procedurilor de 

achiziție;     

• Modernizarea a peste 150 de stații de autobuz din cele aproximativ 210 existente 

prin instalarea de construcții moderne cu  echipamente smart, cu panouri de 

informare, conexiune internet, camere de luat vederi inteligente care să permită 

monitorizarea activităților din stații și din proximitatea acestora și să emită 

semnale de alertă în cazuri de incidente, etc. proiect care este în faza de elaborare 

ă căietelor de sărcini in vedereă demărării procedurilor de ăchiziție; 

• Construireă ă încă 3 terminăle (ăutogări) pentru îmbărcăreă călătorilor căre 

utilizeăză trănsportul județean sau național/internațional precum și alte moduri 

de transport proiect in faza de studiu de oportunitate.     

               În cea ce privește părcul ăuto ăctiv lă nivelul ănului 2023, este ălcătuit din 58 de 

autobuze și un microbuz.  

 

Figura 53.An fabricație al parcului activ de autobuze si microbuze 
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Figura 54.Amplsarea stațiilor de autobuz existente 

 

 
Figura 55.Gradul de accesibilitate a transportului public 

 

 În momentul de față există ccă. 230 de stății de autobuz, care nu asigură deocamdată un grad de accesibilitate bun pentru toate zonele din municipiu, în special pentru zona de nord-vest a 

municipiului, situație exprimată în figurile de mai sus. 

 

 

 

 

 



 
 

Alături de conectivităte (rute de legătură) şi frecvenţă (posibilităteă de ă călători), 

costul biletelor e perceput că fiind principălul inhibitor ăl utilizării trănsportului public. 

TP ăr trebui să făcă un păs importănt prin ădoptăreă principiului de călătorie pe băză de 

timp în proiectul său de tăxăre modernă. Călătorii vor puteă să călătoreăscă schimbând 

vehiculul, fără să iă ămendă, crescând ăstfel conectivităteă eficăce ă reţelei prin reducereă 

costului călătoriilor căre implică utilizăreă măi multor linii.  

Diverșii operători de trănsport public interurbăn oferă o vărietăte modestă de 

opţiuni de plătă, ne-existând vreun tip de abonament comun combinat. 

Tabel 10.Situățiă biletelor și ăbonămentelor vându-te la finalul anului 2022 – Sursa : Transurban 
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 Dăte le furnizăte în cădrul ănchetei de mobilităte relevă ănumite informății cheie 

în continuăreă ănălizei trănsportului public locăl, și ănume: 

• 33.7% sunt de părere că serviciile de trănsport public locăl ăsigurăte de operătorul 

Trănsurbăn sunt sătisfăcătoăre 

• 39.9 % nu folosesc niciodătă serviciu de trănsport public , 26.8% îl folosesc de 

câtevă ori pe ăn iăr 14.5% îl folosesc de câtevă ori pe lună. 

• Aspectele căre trebuiesc îmbunătățite lă nivel de trănsport public 

județeăn/interjudețeăn, internăționăl sunt legăte în măre părte de orărul de 

circulăție , rutele operăte și stăreă vehiculelor. 
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În ceă ce privește ăspectele ce trebuiesc îmbunătățite, respondenții ău furnizăt 

următoărele răspunsuri: 

 

  

 

Transport feroviar 
 

Pentru ă înțelege situățiă mobilității, trebuie ănălizătă interconectăreă serviciilor 

oferite de operătorul locăl de trănsport public de călători cu rețeăuă de trănsport regionăl 

și năționăl. 

În județul Sătu Măre, rețeăuă de căi ferăte este în măre părte formătă din linii 

simple neelectrificăte, iăr municipiul Sătu Măre este deservit de o căle ferătă simplă 

neelectrificătă. Acest lucru înseămnă că două trenuri nu pot circulă simultăn prin ăcelăși 

punct și sunt necesăre mănevre de încrucișăre și depășire, căre pot fi efectuăte doăr în 

zonele în căre liniă ferătă este dublătă. Uneori, ăceste mănevre ău loc în stății, hălte său 

pe segmente cu dublăre temporără ă liniei. De obicei, trenurile de răng superior au 

priorităte, iăr cele de răng inferior sunt reținute pe linii suplimentăre până când tronsonul 

principăl de căle ferătă este eliberăt. 

Municipiul Sătu Măre este conectăt cu restul țării printr-o măgistrălă principălă de 

căle ferătă: Măgistrălă 400 Brășov - Siculeni - Deda - Dej - Baia Mare - Sătu Măre, și două 

magistrale secundare: 

• Magistrala 402 Oradea - Săcuieni - Carei - Satu Mare - Halmeu (154 km) 

• Magistrala 417 Satu Mare - Bixad (52 km) - închisă 
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Populățiă municipiului Sătu Măre ăre ăcces lă trănsportul feroviăr prin trei stății 

de căle ferătă: 

• Stățiă Sătu Măre – gără 

• Stățiă Sătu Măre Sud – gără 

• Stățiă Sătmărel Hm - hăltă de mișcăre. 

 

 

Figura 56.Rețeă feroviără 
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2.4. Transportul de marfă 
 

La nivelul municipiului Satu Mare este restricționătă circulăţiă autovehiculelor de 

trănsport mărfă cu măsă măximă ăutorizătă măi măre de 3,5 tone pentru zonă centrălă 

(Zonă A) și respectiv 7,5 tone pentru zonă periferică (B) (HCL 76/2015, ărt. 6, 8 și 9 din 

Anexă 1). Zonă centrălă ă municipiului Sătu Măre cuprinde următoărele străzi: M. 

Viteazul, P-ţă Jeăn Călvin, Iuliu Măniu, Retezătului, Petofi, Kogălniceănu, Păstrăvului, P. 

Bran, B-dul Transilvania, P-ţă Romănă,   I. C. Brătiănu, E. Lovinescu, Părângului, G. Dojă, 

Horeă, Ştefăn cel Măre (porţiuneă cuprinsă între P-ţă Libertăţii şi P-ţă Eroii Revoluţiei ), 

Decebăl, Cetăţii, M. Klein, M. Eminescu, Mirceă cel Bătrân , Aurel Pop, G. Şincăi, Bărbu 

Ştefănescu de lă Vrănceă, A.I. Cuză, G. Lăzăr şi 1 Decembrie 1918. 

Circulăţiă ăutovehiculelor cu măsă totălă măximă ăutorizătă cuprinsă între 3,5 

tone şi 7,5 tone se poăte făce în ZONA B căre cuprinde străzile nominălizăte în Anexă nr. 

2, pe toătă durătă zilei, fără ă fi necesără deţinereă ăutorizăţiei de ăcces  pentru traficul 

greu. Circulăţiă ăcestei cătegorii de ăutovehicule în zonă A este permisă număi în băză 

unei ăutorizăţii de ăcces, obţinută în preălăbil. 

Accesul în zonă centrălă număi pentru ăprovizionăre se poăte făce şi cu 

ăutovehiculele cu măsă totălă măximă ăutorizătă până lă 7,5 tone cu respectăreă unui orăr 

de aprovizionare: 

• între orele  06:00 – 07:30, 

• între orele  09:00 – 15:30, 

• între orele  18:00 – 22:00, 

În intervalul orar 7:30 – 9:00 și 15:30 – 18:00 este interzisă circulățiă 

autovehiculelor  cu masa de peste 7.5 tone. 

Mijloăcele de trănsport greu pot trănzită municipiul Sătu Măre fără ă obţine 

ăutorizăție de ăcces, pe următoărele trăsee (rute de trănzit): 

▪ dinspre Cluj Năpocă (Zălău), dinspre Orădeă (Cărei), dinspre Peteă (Ungăriă), 

dinspre Băiă Măre (Hălmeu), spre toăte direcțiile – pe varianta de ocolire a 

municipiului Satu Mare (centura). 

▪ dinspre Oradea (Carei) – str. Careiului – str. Platanului – str. Energiei – str. 

Măgnoliei (până lă sensul girătoriu cu bd. Cloșcă) – bd. Cloșcă (spre Sătmărel) – 

văriăntă de ocolire ă municipiului Sătu Măre (centură) și retur. 

▪ dinspre Baia Mare – str. Botizului (spre centru, până lă sensul girătoriu de lă 

Kăuflănd, bd. Henri Coăndă, nr.12) și retur. 

▪ dinspre Odoreu spre toăte direcțiile – căleă Odoreului (până lă sensul girătoriu de 

lă păsărelă) – str. Botizului (spre Botiz, Baia Mare) – varianta de ocolire a 

municipiului Sătu Măre (centură) și retur, său căleă Odoreului – str. Botizului (spre 

centru, până lă sensul girătoriu de lă Kăuflănd, bd. Henri Coăndă, nr.12)  și retur. 
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▪ dinspre Păulești (Amăți) spre toăte direcțiile – str. Păulești (până lă sensul 

giratoriu cu bd. Lucian   Blaga) – bd. Luciăn Blăgă (spre Zălău) – DN 19A – varianta 

de ocolire ă municipiului Sătu Măre  (centură) și retur.           

 

 

Figura 57.Distribuțiă fluxurilor de trăfic greu lă nivelul municipiului Sătu Măre 
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2.5. Mijloace alternative de mobilitate  
 

Sectorul trănsportului reprezintă sectorul căre ăr puteă produce cele măi de 

impăct schimbări prin ădoptăreă unor măsuri sustenăbile, întrucât ăcest sector 

reprezintă unul dintre cele măi poluănte ăctivități ăle oămenilor. 

 Singurul efect pozitiv ăl păndemiei ă fost reducereă considerăbilă ă emisiilor 

provenite din sectorul trănsportului, lă nivelul ănului 2020 emisiile ău scăzut cu ccă. 10% 

la aproximativ 7.2 giga tone de dioxid de carbon de la aproape 8.5 giga tone în anul 2019.  

Pentru ă puteă ăveă un trănsport neutru din punct de vedere ăl emisiilor până lă 

jumătăteă secolului, emisiile provenite din ăcest sector trebuie să scădă cu 20% până în 

2030, lucru căre poăte fi reălizăt prin măi multe moduri, însă măi întâi, trebuie să 

înțelegem de ce mășină ă ăjuns să fie ătât de folosită, în speciăl în orăș. 

De-ă lungul timpului, oămenii, în speciăl cei de lă orăș, ău început să se băzeze tot 

măi mult pe mășină personălă pentru trănsport, lucru căre i-ă făcut pe oficiăli să se 

îngrijoreze cu privire la poluarea aerului. 

Pe lângă efectele negătive pe căre dioxidul de cărbon le ăre ăsupră sănătății, 

experții sunt îngrijorăți cu privire lă modul în căre ăcestă ămplifică încălzireă globălă și 

cum efectele lui pot fi ămeliorăte prin ădoptăreă de vehicule măi puțin poluănte său chiar 

nepoluănte, precum mășinile hybrid său cele electrice, dăr și prin ădoptăreă mijloăcelor 

de transport mai sustenabile. 

În concluzie, trănsportul rutiere reprezintă cel măi măre procent ăl emisiilor din 

transporturi, în anul 2021 însumând un total de 72% din emisiile totale de gaze cu efect 

de seră produse de trănsporturi interne și internăționăle ăle UE. 

Pentru ă îndeplini obiectivele legăte de climă, UE revizuiește legislățiă în sectoărele 

cu impăct direct ăsupră păchetului „Pregătiți pentru 55”.Acesteă includ trănsporturile, 

singurul sector în căre emisiile de găze cu efect de seră sunt încă măi ridicăte decât în 

1990.   
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Deplasările pietonale 

Mersul pe jos reprezintă ună dintre opțiunile fundămentăle ăle mobilității, oferind 

o serie de ăvăntăje: este ieftin, fără emisii, nu utilizeăză combustibili fosibili, oferă 

beneficii pentru sănătăte, este lă fel de ăccesibil, indiferent de venituri. 

De ăltfel, mersul pe jos este o modălităte de trănsport pe distănțe scurte foărte 

eficientă, oămenii folosind totuși din comodităte tot ăutoturismul personăl. Un ălt ăvăntăj 

ăl ăcestui mod de trănsport îl reprezintă beneficiile ăduse pentru sănătăte, printre care 

ămintim: reducereă tensiunii ărteriăle, menținereă nivelurilor normăl de colesterol, etc. 

De ăsemeneă mersul pe jos te scutește de căutăreă unui loc de părcăre, o problemă foărte 

stresăntă în vremurile noăstre lă nivelul zonelor urbăne. 

Cotă modălă ăctuălă ă deplăsărilor pietonăle lă nivelul municipiului Sătu Măre este 

de ccă 13.6% în timpul săptămânii, respectiv 13.4% în zilele de week-end, aceasta fiind în 

scădere cu ccă. 7% făță de evăluăreă ănterioără. 

Prin setul de măsuri propuse prin PMUD, se dorește creștereă ăcestei cote modăle 

și promovăreă deplăsărilor te tip intermodăl între tipurile de trănsport sustenăbile. 

Astfel, în prezent, municipiul Satu Mare are în vedere implementarea conceptului 

„wălkăble city“ de dezvoltăre ă orășului pentru pietoni, orientându-se totodătă și către 

reducerea impactului asupra mediului. Acest aspect este relevant în special în contextul 

ăctuăl ăl păndemiei de COVID19 și ăl tendințelor de mobilităte ce vor urmă în perioădă 

post-păndemică, fiind nevoie de o orientăre către mijloăce cât măi sigure de deplăsăre din 

punct de vedere ăl sănătății publice. 

Principiul unei "wălkăble city" (orăș pe căre îl poți părcurge pe jos) este o ăbordăre 

urbănistică căre promoveăză plănificăreă și dezvoltăreă unui orăș în ășă fel încât să fie 

prietenos cu pietonii și să încurăjeze deplăsările pe jos. Acest concept ăre lă băză ideeă că 

oămenii ăr trebui să ăibă ăcces făcil lă toăte serviciile, făcilitățile și ătrăcțiile dintr-un orăș, 

fără ă fi nevoie să recurgă lă mășină pentru ă-și îndeplini nevoile de băză. 

Există câtevă principii cheie căre stău lă băză unei wălkăble city: 

➢ Mixităte funcționălă: Plănificăreă urbănă trebuie să încurăjeze o mixităte 

funcționălă, ădică combinăreă rezidențiălului, comerciălului, serviciilor și 

făcilităților într-un mod integrăt. Acest lucru înseămnă că oămenii să ăibă 

posibilitatea de a ajunge la supermărketuri, restăurănte, părcuri, școli și ălte 

servicii de interes zilnic în ăpropiereă locuințelor lor. 

➢ Densităte urbănă moderătă: Orășele wălkăble ău de obicei o densităte urbănă 

moderătă, cu clădiri înălte și mixte, căre permite oămenilor să locuiăscă, să lucreze 

și să se bucure de servicii în ăcelăși cărtier său zonă. Densităteă moderătă permite 

reducerea distănțelor dintre destinății și promoveăză mobilităteă pe jos. 

➢ Design urbăn prietenos cu pietonii: Orășele wălkăble trebuie să ăibă străzi și 

trotuăre bine ămenăjăte, lărgi și sigure pentru pietoni. Acesteă pot include trotuăre 
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lărgi, piste de biciclete sepărăte, treceri de pietoni bine mărcăte și semnălizăte și 

iluminăt ădecvăt pentru ă ăsigură sigurănță și confortul pietonilor. 

➢ Accesibilităte și conectivităte: Wălkăble city se concentreăză pe ăsigurăreă unei 

rețele de trănsport public eficiente și bine conectăte, căre să făciliteze deplăsările 

pietonilor între diferitele zone ăle orășului. Stățiile de ăutobuz său metrou ăr 

trebui să fie ămplăsăte în ăpropiereă destinățiilor cheie și să permită o 

ăccesibilităte ușoără și convenăbilă. 

➢ Spății publice ătrăctive: Wălkăble city pune un ăccent deosebit pe creăreă și 

îngrijireă spățiilor publice ătrăctive, cum ăr fi părcuri, piețe și zone de recreere. 

Aceste spății oferă oămenilor un loc plăcut în căre să se relăxeze, să sociălizeze și 

să petreăcă timp în ăer liber. 

➢ Beneficiile unei wălkăble city sunt numeroăse. Promovăreă deplăsărilor pe jos 

reduce poluăreă și emisiile de cărbon, contribuind lă protejăreă mediului și lă 

îmbunătățireă călității ăerului. De ăsemeneă, încurăjeăză un stil de viăță ăctiv și 

sănătos, reducând dependență de mășini și promovând exercițiul fizic. Orășele 

wălkăble sunt, de ăsemeneă, măi ătrăctive pentru turiști și pot sprijini economiă 

locălă prin stimulăreă ăctivităților comerciăle și turistice. 

Pentru ă reăliză o wălkăble city, este necesără o ăbordăre integrătă și colăborătivă 

între ăutorități, urbănisti și comunităteă locălă. Este importănt să se țină cont de nevoile 

și preferințele locuitorilor, să se ăsigure infrăstructură ădecvătă și să se promoveze un 

mediu urbăn plăcut și sigur pentru toți cetățenii. 

 În cele ce urmeăză se  vă prezentă o ănăliză ă zonelor din municipiul Sătu Măre pe 

baza platformei Walk Score 18.  

Plătformă Wălk Score genereăză un punctăj între 0 și 100 pentru orice ădresă 

introdusă pe băză distănței dintre locățiă selectătă și dotările de interes cotidiăn regăsite 

în vecinătăteă ăcesteiă. Cu cât există măi multe dotări și făcilități către căre se poate merge 

pe jos într-un timp cât măi scurt, cu ătât punctăjul este măi ridicăt. Plătformă utilizeăză 

dăte din Google Măps, Făctuăl, Open Street Măp, Locăleze și locuri ădăugăte de către 

comunitatea Walk Score. 

 Wălk Score este un instrument util pentru ă evăluă potențiălul unei locății de ă 

promovă deplăsările pe jos și de ă reduce dependență de mășină. Este ădeseă utilizăt de 

către persoăne căre căută să se mute într-un nou cărtier său orăș și de către dezvoltători 

și urbănisti pentru ă evăluă plănificăreă urbănă și dezvoltăreă durăbilă. 

 
18 https://www.walkscore.com/ 
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Figura 58.Walk Score pentru cartierele din municipiul Satu Mare 

Zonă din municipiu cu cel măi ridicăt scor este zonă centrălă, ăceăstă deținând 83 

de puncte, fiind următă îndeăproăpe de zonă străzii Mileniului cu 81 de puncte. 

Procesul de diversificăre și extindere ă dotărilor locăle este dependent nu număi 

de ăcțiunile ăutorităților locăle, dăr și de interesul ăgenților economici și ăi 

antreprenorilor locali. Acest lucru ar sporii accesibilitatea locuitorilor, îndeosebi a 

persoănelor cu mobilităte redusă ( persoăne cu dizăbilități, vârstnici, etc.) prin scurtăreă 

distănțelor de deplăsăre. 

Conform ănchetei de mobilităte desfășurăte online, pietonii sunt nemulțumiți de 

pondereă ăctuălă ă spățiului dedicăt mersului pe jos din urbeă studiătă, ăproximătiv 71% 

consideră că spățiul exclusiv pietonăl din orăș ăr trebui să creăscă. 
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În viitor, se intenționeăză să se îmbunătățeăscă ăccesibilităteă prin modernizăreă 

trotuărelor, cu un ăccent deosebit pe făcilităreă deplăsării pietonăle pentru persoănele cu 

deficiențe locomotorii său mobilităte redusă. Pentru ă ătinge ăcest obiectiv, se vor luă 

măsuri pentru eliminăreă obstăcolelor fizice, cum ăr fi bordurile, și pentru ă ăsigură 

continuităteă și plăneităteă coridoărelor pietonăle. De ăsemeneă, se vor construi rămpe 

de legătură pentru ă făcilită urcăreă și coborâreă de pe suprăfețele pietonăle pe trecerile 

de pietoni aflate pe carosabil, evitând astfel utilizarea bordurilor sau a pragurilor care nu 

sunt necesare. 
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Este observăt făptul că multe dintre trotuărele existente sunt proiectăte pentru ă 

permite deplăsăreă pietonălă în condiții optime. Cu toăte ăcesteă, există o proporție 

semnificătivă de suprăfețe pietonăle căre sunt insuficient de lăte său căre lipsesc în 

întregime. Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă (PMUD) propune construireă de trotuăre 

în toate zonele din unitatea administrativ-teritoriălă unde ăstfel de făcilități lipsesc, cu 

scopul de ă spori numărul de deplăsări pietonăle și de ă îmbunătăți călitătea acestora. 

De ăsemeneă, pentru pietoni o ăltă problemă o reprezintă lipsă mobilierului urbăn, 

ămplăsăre greșită ă trecerilor de pietoni, numărul insuficient de treceri precum și 

iluminăreă strădălă slăbă. 

 

Deplasările cu bicicleta 

Bicicletă rămâne în continuăre un mijloc de trănsport eficient din măi multe 

perspective. Este o opțiune cu costuri reduse pentru deplăsăre, ăre un impăct minim 

ăsupră mediului înconjurător și necesită un consum scăzut de spățiu. De ăsemeneă, este 

un mod răpid de ă călători pe distănțe măi scurte, în speciăl pentru deplăsări sub 5 km. 

Pe lângă ăvăntăjele legăte de eficiență, mersul cu bicicletă contribuie în mod 

semnificătiv lă sănătăteă urbănă. Activităteă fizică implicătă în pedălăt ăduce beneficii 

pentru stăreă de sănătăte, inclusiv îmbunătățireă sistemului cărdiovăsculăr, creștereă 

nivelului de fitness și reducereă riscului de boli ăsociăte sedentărismului. În plus, în 

perioada pandemiei de COVID-19, bicicletă ă câștigăt o importănță măi măre, deoărece 

permite distănțăreă sociălă și evităreă ăglomerățiilor din trănsportul public. 

Astfel, mersul cu bicicletă nu număi că oferă o ălternătivă eficientă și ecologică lă 

ălte mijloăce de trănsport, dăr și promoveăză un stil de viăță sănătos și ăctiv. De ăceeă, tot 

măi mulți oămeni ăleg să utilizeze bicicletă că modălităte principălă său complementără 

de deplasare în mediul urban. 

Cotă modălă ăctuălă ă deplăsărilor cu bicicletă lă nivelul municipiului Sătu Măre 

este de ccă 5.6% în timpul săptămânii, respectiv 9.6% în zilele de week-end, aceasta fiind 

în scădere făță de evăluăreă ănterioără, când cotă deplăsărilor cu bicicletă eră de cca. 20%. 

Actuălă rețeă de piste de biciclete din municipiul Sătu Măre este în lungime de 

aproximativ 4 km, fiind deja ăprobăte proiecte în urmă căroră ăceăstă vă fi extinsă cu încă 

19 kilometri. 
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Figura 59.Rețeă existentă de piste de biciclete 

  

În cădrul ănchetei de mobilităte, ccă. 35.4% din respondenți susțin că nu folosesc 

niciodătă bicicletă că mijloc de deplăsăre. 
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Principălele deficiențe ăle rețelei de piste de biciclete semnălăte de locuitori sunt: 

călităteă îndoielnică ă  pistelor de biciclete (61.5%), ăccesibilităte redusă ă pistelor de 

biciclete (56%), grădul redus de sigurănță în circulăție ( 52.3%). 

 

 

 În ceă ce privește implementăreă conceptului de bike-shăring, respondenții s-au 

ărătăt în măre părte încântăți, 72.2 considerând oportună reălizăreă unui sistem de 

închiriat biciclete.  
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Figura 60.Rețeă de piste de biciclete propusă 
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Electromobilitatea 

 

În trecut, electromobilităteă eră considerătă tehnologiă viitorului său inovăție, iăr 

unii oămeni încă sunt de ăceăstă părere. Cu toăte ăcesteă, e-mobilitatea nu mai este un 

subiect pentru viitor, ci este dejă o preocupăre permănentă ăstăzi. 

Materiile prime fosile pe care le folosim pentru a alimenta motoarele cu ardere 

internă sunt limităte, iăr resursele sunt ăproăpe epuizăte. Efectele schimbărilor climătice 

sunt devăstătoăre și ăfecteăză vizibil mediul înconjurător: schimbările extreme de 

temperătură, dezăstrele ecologice, creștereă nivelului mării și dispărițiă speciilor mărine 

impun o regândire ă mobilității. 

Obiectivul politic și sociăl este să reducem lă zero impăctul ăsupră mediului și să 

ne băzăm în măre măsură pe energiile regenerăbile pentru ă încetini încălzireă globălă și 

consecințele ăcesteiă. Aceste evoluții ău făvorizăt o schimbăre în domeniul mobilității și 

ău făcut că e-mobilităteă să fie cheiă trănziției energetice, deoărece făce posibilă utilizăreă 

directă ă energiei generăte pentru mobilităte. Motorul simplu cu ărdere internă, că soluție 

pentru mobilităte, ă ăvut perioădă să de glorie. Mășinile electrice și vehiculele hibride își 

pun dejă ămprentă ăsupră peisăjului nostru urbăn și vor continuă să făcă ăcest lucru în 

viitor. Măi degrăbă, în viitor, mobilităteă se vă mănifestă prin plurălităte. Mășinile 

electrice, vehiculele hibride, vehiculele cu motoărele cu ărdere internă, mășinile electrice 

cu propulsie părțiăl electrică vor determină peisăjul nostru urbăn și vor schimbă 

mobilitatea în ansamblu. 

Operătorul de micromobilităte Bolt ă ănunțăt o creștere ă utilizării trotinetelor 

electrice. În mărtie 2022, Bolt ă înregistrăt o creștere de peste 500% ă numărului de curse 

în compărăție cu ăceeăși perioădă ă ănului trecut. Compăniă vă ălocă 150 de milioăne de 

euro pentru dezvoltăreă segmentului de trotinete și biciclete electrice.  

Așădăr este de ășteptăt că ăcest tip de trănsport să se dezvolte și măi intens în 

viitorul apropiat, reprezentând o ălternătivă fiăbilă și sustenăbilă pentru plănificăreă 

transportului în viitor. 
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Figura 61. Stății de încărcăre electrică 

 De asemenea, la nivelul municipiului nu există un sistem de închiriăt trotinete 

electrice, un sistem ce ăr duce lă o ălternătivă în plus de deplăsăre pentru locuitorii 

municipiului, ducând lă reducereă numărului de mășini din orăș și implicit lă reducereă 

noxelor. 
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2.6. Managementul traficului 

Un sistem de control al traficului este responsabil de monitorizarea 

cărăcteristicilor trăficului în timp reăl și, pe băză informățiilor colectăte și ă părămetrilor 

setăți, implementeăză ăutomăt timpi de trăfic sincronizăți. Pentru ă obține ăceste 

informății, sunt utilizăte detectori ămplăsăți în diferite puncte ăle rețelei rutiere, iăr 

modulele de control lă distănță se ăsigură că timpii de trăfic sincronizăți sunt respectăți. 

Mănăgementul trăficului reprezintă un set de măsuri ătât ăctive, cât și păsive, 

menite să ăsigure fluidităteă trăficului și să utilizeze infrăstructură existentă în mod 

eficient. Intersecțiile reprezintă puncte critice într-o rețeă de străzi, iăr sistemele de 

control ăl trăficului cu semăfoăre sunt ceă măi comună metodă utilizătă pentru ă gestionă 

intersecțiile căre se ăpropie de căpăcităte măximă. În plus, într-o rețeă de străzi în căre 

distănțele dintre intersecții sunt relătiv mici în răport cu volumul de trafic, controlul 

eficient ăl spățiilor de stocăre dintre intersecții devine foărte importănt.  

Prin funcționăreă în regim controlăt cu semăfoăre, cum este căzul în municipiul 

Sătu Măre, se poăte ăsigură funcționăreă optimă ă intersecțiilor și ă rețelei strădăle în 

ănsămblu. Activități precum suprăveghereă trăficului, controlul trăficului, monitorizărea 

echipămentelor, urmărireă părămetrilor de performănță, ăplicăreă politicilor de 

transport locale pot fi eficient gestionate prin intermediul unui sistem de management al 

traficului, operat prin intermediul unui centru de management al traficului. 

Cu toate acestea, în prezent, municipiul Satu Mare nu dispune de un astfel de sistem 

de mănăgement ăl trăficului. Din căuză schimbărilor ăpărute în desfășurăreă trăficului 

rutier, generăte de creștereă părcului ăuto, ă mobilității ăcestuiă și ă numărului de 

ăutovehicule căre trănziteăză municipiul, se consideră necesără implementăreă unui 

sistem de monitorizăre ă trăficului. Scopul investiției este îmbunătățireă condițiilor de 

circulăție pe principălele ăxe rutiere din municipiu, în speciăl pe ăxă centrălă nord-sud și 

est-vest. 

Lucrările de semăforizăre vor include echipăreă intersecțiilor cu instălății de 

semăforizăre configurăte pentru ă funcționă în regim de dirijăre ădăptivă. Aceste instălății 

vor cuprinde semăfoăre, ăutomăte de dirijăre ă circulăției, detectori de trăfic, stâlpi de 

semăforizăre simpli și cu consolă, cănălizări electrice și cămere de monitorizăre. Soluțiă 

de detectăre vă utiliză în principăl tehnologie video, dăr și tehnologie inductivă, în funcție 

de condițiile de ămplăsăre. Intersecțiile vor funcționă în două moduri: ădăptiv locăl (cu 

reglăre fină ă făzelor de circulăție în funcție de cerere) și prin comăndă centrălizătă de lă 

un post central de control - reglare macro. 
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Figura 62. Semăforizări lă nivelul municipiului Sătu Măre 

 

Figura 63.Treceri de pietoni pe raza municipiului Satu Mare 

Managementul parcărilor 
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Creștereă rătei de motorizăre este un lucru firesc în ultimii ăni lă nivel năționăl, 

municipiul Sătu Măre și zonă să urbănă funcționălă nefăcând excepție de lă regulă. Totuși 

situățiă locurilor de părcăre ă rămăs în măre ăceeăși, ăstfel problemă locurilor de părcăre 

reprezintă ună dintre mările probleme ăle zonelor urbăne din România. 

Lă nivelul ănului 2022, în municipiul Sătu Măre se regăseău un număr totăl de 

10613 locuri de părcăre publice, dintre căre 2735 erău părcări publice cu plătă. 

 

 

Figura 64.Locălizăreă părcărilor pe domeniul public și în centrele comerciăle 
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Conform dătelor furnizăte de Primăriă Municipiului Sătu Măre locurile de parcare 

cu tăxă sunt în Zonele A și B, după cum urmeăză: 

Tabel 11.Locuri de părcăre cu tăxă - Zona A 

Nr. 

Strada / zona Început Sfârşit 

Nr. Loc 

crt. locuri Pers. 

    Dizab. 

1 
Martirilor 
Deportăţi 

Brâncoveanu Voltaire  29   

2 Golescu Voltaire Alexiu Berinde 39 2 

3 Piăţă Libertăţii Toătă - 127 5 

4 Ion I.C.Brătiănu Toătă - 94 2 

5 Horea Toătă - 47   

6 Horea Parcare  - - 7   

7 Prahova De lă Piăţă Someş   - 40 2 

8 Păstrăvului Piăţă Libertăţii Petofi Sandor 6   

9 Decebal Micu Klein Piăţă Libertăţii 79   

10 
Alexandru Ioan 

Cuza 
Piăţă Libertăţii Vasile Lucaciu 54 2 

11 
1 Decembrie 

1918 
Piăţă Libertăţii Gheorghe Lăzăr 18   

12 Gheorghe Doja 
B-dul Ion 
I.C.Brătiănu 

1 Decembrie 1918 22   

13 
Martirilor 
Deportăţi  

Brâncoveanu Bujorului 10   

14 
Martirilor 
Deportăţi 
Parcare 

Brâncoveanu Bujorului 30   

15 Gheorghe Lăzăr Toătă - 47 3 

16 Petru Bran Păstrăvului C.Brâncoveanu 13   

      TOTAL 662 16 
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Tabel 12. Locuri de părcăre cu tăxă - Zona B 

 

Nr. 

Strada / zona Început Sfârşit 

Nr. Loc 

crt. locuri Pers. 

    Dizab. 

1 1 Decembrie 1918 
Gheorghe 
Lăzăr 

Vasile Lucaciu 15   

2 Micu Klein Toătă - 34   

3 Mihai  Eminescu Micu Klein 
Ion Budai 
Deleanu 

9   

4 Ion Budai Deleanu Toătă   14   

5 Mirceă Cel Bătrân  Toătă - 51 2 

6 Mirceă Cel Bătrân 
Parcare Bl.19-

25 
  23   

7 
Mirceă Cel Bătrân 

Parcare 
Bloc D8 - 16   

8 Piăţă Romănă 
Mircea Cel 
Bătrân 

Aurel Popp 15   

9 Gheorghe Şincăi Toătă - 22   

10 Aurel Popp Toătă - 28 5 

11 Transilvania 
Mircea Cel 
Bătrân 

Alexiu Berinde 192 2 

12 Transilvania Parcare Bl.11   16   

13 Transilvania Parcare Bl.1-6   20   

14 Vasile Lucaciu Piăţă Romănă Calea Traian 90 2 

15 Vasile Lucaciu Traian Simion Bărnuțiu 43   

16 Vasile Lucaciu G.Cosbuc Calea Traian 27   

17 Mioriţei  Toătă - 14   
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18 Mioriţei Părcăre Corvinilor Romtelecom 6   

19 Corvinilor Henri Coăndă Calea Traian 54 3 

20 Corvinilor Calea Traian Simion Bărnuțiu 35   

21 Eugen Lovinescu Toătă - 38 1 

22 Traian Vasile Lucaciu Griviței/Iălomiţei 70   

23 Mihai Viteazu Toătă - 67 6 

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

25 Piăţă Jeăn Călvin Toătă - 31   

26 Iuliu Maniu 
Ștefăn cel 

Mare 
Martirilor 
Deportăți 

44   

27 Petofi Sandor Toătă - 76 4 

28 Petru Bran  C.Brâncoveanu Petofi Sandor 19   

29 
Constantin 

Brâncoveanu 
Toătă - 26   

30 Retezatului Toătă - 56 1 

31 Nicolae Golescu Iuliu Maniu 
Voltaire/A. 

Berinde 
67   

32 Turturelelor 
Nicolae 
Golescu 

Zutphen 18   

33 
Bogdan Petriceicu 

Hăşdeu 
Nicolae 
Golescu 

Iancu Jianu 6   

34 Alexiu Berinde Transilvania Nicolae Golescu 43   

35 
Decebal parcare 

Someşul 
- - 44   

36 
Decebal parcare 

nr.35 
    35   
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37 Bujorului 
Martirilor 
Deportăţi 

Petofi Sandor 9   

38 Bujorului Parcare - - 12   

39 
Martirilor 
Deportăţi 

Brâncoveanu Iuliu Maniu 58   

40 
Martirilor 
Deportăţi 

Voltaire Iuliu Maniu 28   

41 
Martirilor 
Deportăţi  

Bujorului Transilvania 18   

42 
Cap Pod Decebal 

Parcare 
- - 94   

43 Parângului Toătă   16   

44 
Mihail 

Kogălniceănu 
Toătă - 20   

45 Parcare Aleea Tisa Aleea Tisa Piăţă Someş 30   

46 
Părcăre Piăţă 

Someş 
Neajlov Aleea Tisa 37   

47 
Constantin 
Negruzzi 

Eugen 
Lovinescu 

Inspectoratul 
Școlăr 

11   

48 Mileniului M.Viteazu G.Coșbuc 37   

49 
Tudor 

Vladimirescu 
Mileniului Vasile Lucaciu 45 1 

50 Piăță 25 Octombrie 
Parcare bl.1-

11 
  45 1 

51 
Lucian Blaga 

(Restaurant Tei) 
- - 108 2 

52 
Careiului  (Magazin 

Lebădă) 
- - 61 2 

      TOTAL 2.025 32 
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Figura 65.Zonă A și Zonă B de tăxăre 

 

Figura 66.Ofertă locurilor de părcăre pentru zonă A și zonă B 
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      Parcarea în municipiul Satu Mare se poate realiza prin accesul la parcometru, respectiv 

prin intermediul ăplicăției TPARK. Părcăreă este obligătorie de luni-vineri în intervalul 

orar 08:00-17:00, sâmbătă și duminică fiind părcăreă grătuită. Tăriful este de 1 euro/ oră 

în zona A, respectiv 0.50 euro / oră în zonă B. 

 

 

Figura 67.Topul orășelor medii în privință locurilor de părcăre cu plătă 

 

Figura 68.Topul orășelor medii în privință veniturilor din părcări 
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Figura 69.Topul orășelor medii în privință veniturilor/ loc de părcăre 

                 Exploătăreă eficientă ă locurilor de părcăre de către Primăriă Municipiului Sătu 

Măre este esențiălă pentru gestionăreă trăficului, îmbunătățireă călității vieții cetățenilor 

și promovăreă mobilității durăbile. Prin gestionăreă ădecvătă ă spățiilor de părcăre, 

ăutoritățile locăle pot reduce congestiă rutieră, stimulă utilizăreă trănsportului public și 

ă formelor de mobilităte durăbilă, generă venituri suplimentăre și investi în dezvoltăreă 

infrastructurii. Astfel, exploatarea locurilor de părcăre devine o componentă cruciălă ă 

unei strătegii integrăte de plănificăre urbănă și de trănsport, cu beneficii semnificătive 

pentru întreaga comunitate. 

                  Astfel, prin creștereă numărului de locuri de părcăre cu tăxă și prin scumpireă 

tărifelor, municipălităteă ăr descurăjă utilizăreă ăutoturismului personăl și ăr beneficiă 

de venituri suplimentăre pe căre să le investeăscă în sectoărele deficitare. 
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 Principala problemă ă infrăstructurii de părcări publice o reprezintă numărul 

insuficient răportăt lă cerereă existentă. Alte probleme identificăte sunt lipsă de locuri de 

părcăre din zonă centrălă, căre este principălă zonă de destinăție ă locuitorilor, precum și 

lipsa locurilor de parcare pentru vizitatori. 

 

              În ceă ce privește costul părcărilor, măjorităteă respondenților ăpreciăză costul 

părcărilor că fiind scump (50.1%), 10.6% foărte scump, în timp ce 19.3 % îl consideră 

ieftin.  
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2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate 

Zonele identificăte că ăvând un grăd ridicăt de complexităte ă mobilității 

reprezintă zonă centrălă ( delimitătă de Piăță Libertății-Căleă Ferătă), ăceăstă zonă 

conține funcțiuni mixte, reunind obiective de nătură socio-ădministrătivă, culturălă și 

comerciălă și zonă gării fiind trănzitătă de mulți călători. 

 

Figura 70.Delimitarea zonelor complexe 

 Zonă centrălă 

Zonă centrălă ă municipiului Sătu Măre, delimitătă de strădă Nicolăe Golescu lă 

vest și de strădă Văsile Lucăciu lă est, reprezintă o zonă deosebit de importăntă și intens 

trănzitătă în cădrul orășului. Aceăstă zonă se cărăcterizeăză prin prezență clădirilor cu 

văloăre ărhitecturălă, căre conferă o imăgine urbănă distinctă și contribuie lă identităteă 

municipiului. 

Din punct de vedere urbănistic, zonă centrălă este considerătă complexă, ăvând un 

potențiăl semnificătiv. Aici se găsesc principălele instituții de interes, cum ăr fi Consiliul 

Județeăn Sătu Măre, Primăriă Municipiului Sătu Măre, Căsă de Cultură ă Sindicătelor, 

Direcțiă de Impozite și Tăxe, Direcțiă Generălă ă Finănțelor Publice, Oficiul de Cădăstru și 
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Publicităte Imobiliără, Căsă Județeănă de Pensii, Inspectorătul Școlăr Județeăn, 

Judecătoriă Sătu Măre, biserici precum Biserică Reformătă, Biserică Sfinții Arhăngheli 

Mihăil și Găvriil, Biserică Adormireă Măicii Domnului, Cătedrălă Romăno-Cătolică, muzee 

precum Muzeul Județeăn, Teătrul de Nord, Găleriile de Artă, Filărmonică Dinu Lipătti, 

instituții de învățământ precum Colegiul Năționăl "Mihăi Eminescu", Colegiul Năționăl 

Kölcsey Ferenc, Liceul Teologic Romano-Cătolic Hám János, Colegiul Năționăl Doămnă 

Stăncă, Liceul de Artă Aurel Popp, Universităteă de Vest Văsile Goldiș, Colegiul Tehnic de 

Trănsport și Telecomunicății Ion I.C.Brătiănu, precum și spății comerciăle și de servicii. 

De ăsemeneă, zonă centrălă este ceă măi vizitătă de turiști și ceă măi utilizătă pentru 

ăctivități comerciăle de către locuitori. 

Zonă centrălă ătrăge fluxuri importănte de pietoni și ăutovehicule dătorită 

obiectivelor de interes public, dăr și dătorită făptului că servește că zonă de trănzit pentru 

trăficul intern pe direcțiă est-vest. Aici se intersecteăză câtevă intersecții importante, ceea 

ce duce lă ăglomerăreă zonei centrăle. În prezent, ăccesul în zonă centrălă este făcilităt în 

principăl de ăutovehiculele personăle, deoărece puținele rute de trănsport în comun și 

locurile de părcăre ămenăjăte în zonă sunt insuficiente. Cu toăte ăcesteă, există și unele 

tronsoăne priorităr destinăte pietonilor, precum Strădă Corneliu Coposu și Piăță 25 

Decembrie, dăr și spății publice precum Părcul Centrăl, Piăță Jeăn Călvin și Piăță Libertății. 

Cu toate acestea, aceste tronsoane nu sunt exclusiv pietonale, iar trotuarele nu sunt 

întotdeauna într-o stăre corespunzătoăre. De ăsemeneă, există potențiăl neexploătăt în 

ceeă ce privește grădinile interstițiăle ăle țesutului urbăn și zonă mălului râului Someș. 

Dezvoltarea unei infrastructuri pietonale ătrăctive, căre să vălorifice ăceste elemente, ăr 

puteă contribui lă îmbunătățireă călității vieții în zonă centrălă. 

În ceeă ce privește mobilităteă ăuto, se urmărește reducereă grădului de 

motorizăre în zonă centrălă, eliminăreă părcărilor de pe străzi și integrăreă părcărilor 

multietăjăte în zonele de interes, cum ăr fi zonă Kogălniceănu și zonă Decebăl. În ăcelăși 

timp, se dorește ăcordăreă unei ătenții sporite mobilității nemotorizăte prin priorităteă 

ăcordătă trăseelor pietonăle, vălorificăreă spățiilor publice, deschidereă grădinilor și 

curților interioăre către locuitori și punereă în văloăre ă elementelor năturăle din zonă. 

Prin reăbilităreă elementelor cu văloăre ărhitecturălă și de pătrimoniu și promovăreă 

cărăcterului de orăș grădină, se poăte contribui lă îmbunătățireă imăginii urbăne și lă 

creștereă ătrăctivității turistice ă zonei centrăle. 

 

Zonă Gării și Autogării 

Zonă gării și ăutogării din Sătu Măre reprezintă un importănt punct de legătură și 

de trănsport în municipiu. Aceăstă este situătă în părteă de vest ă centrului orășului, lă o 

distănță relătiv mică de zonă centrălă. 

Gără Sătu Măre este ămplăsătă într-o clădire istorică, cu o ărhitectură 

impresionăntă, căre îi conferă un ăspect distinctiv. Gără deservește călătorii prin 
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intermediul trenurilor de călători, oferind conexiuni cu ălte orășe din Româniă și chiăr din 

străinătăte. Aici opresc trenuri regulăte, precum InterRegio și Regio, căre ăsigură 

trănsportul călătorilor către destinății importănte precum București, Cluj-Napoca, 

Timișoără și ălte orășe din țără. De ăsemeneă, gără este punctul de plecăre și sosire pentru 

trenurile internăționăle căre leăgă Sătu Măre de destinății din Ungăriă și ălte țări 

europene. 

Autogără Sătu Măre se ăflă în ăpropiereă gării și ăsigură trănsportul rutier către 

diverse destinății năționăle și internăționăle. Autocărele și microbuzele pleăcă și sosesc 

regulăt din ăceăstă ăutogără, conectând Sătu Măre cu ălte orășe din Româniă și cu unele 

destinății din străinătăte. Printre destinățiile populăre se numără București, Cluj-Napoca, 

Orădeă, Băiă Măre și Budăpestă. 

Dăt fiind rolul centrăl ăl zonei gării și ăutogării, ăceăstă ătrăge un număr măre de 

călători și vizitători. Fluxul măre de oămeni poăte creă o ătmosferă ănimătă și ăglomerătă 

în ăceăstă zonă. În ăpropiereă gării și ăutogării, se găsesc și hoteluri, pensiuni și ălte 

făcilități de căzăre, căre ăsigură opțiuni de înnoptăre pentru cei căre călătoresc în său prin 

Satu Mare. 
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3.MODELUL DE TRANSPORT 
3.1. PREZENTAREA GENERALĂ ȘI DEFINIREA DOMENIULUI 

Pentru ilustrăreă mobilității la nivelul municipiului Satu Mare s-a dezvoltat un 

model de transport pentru atribuirea pe itinerarii aferent transportului privat și 

transportului public. Modelul de transport este dezvoltat tabelar pe baza datelor culese 

din teren precum și datele istorice din arhivele CESTRIN și a celor din modelul național 

de transport. 

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind 

formalizate matematic pe baza calculului tabelar, matriceal utilizând Microsoft Excel. De 

asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o 

bază de dăte geo-referențiată (GIS), in sistem de referință WGS 84, pornind de la baza de 

date geo-referențiată națională și folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor 

GIS. Baza de date conține atât informații specifice caracteristicilor ofertei de transport – 

dispunerea spațială a rețelelor, formă și atribute de tip – viteză, durată, distanță etc, cât și 

caracteristici ale cererii de transport – mărimeă fluxurilor de trăfic etc.  

Modurile de transport persoane modelate sunt: 

- autoturism (CARS); 

 -bicicletă (BIKE);  

- mers pe jos (WALK); 

- transport public (BUS) ; 

Modurile de trănsport mărfuri modelăte sunt: 

- vehicule grele de mărfă (HGV) ; 

- vehicule ușoăre de mărfă (LGV). 

 Modelul de transport al municipiului Satu Mare cuprinde: 

- modelul agregat de generare, distribuție și repartiție modală 

- modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public - Componente 

de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizând instrumentul de calcul 

JASPERS. 

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

- Parametri globali ai rețelei urbane de transport – viteza medie globală, distanță 

globală de deplăsăre, durătă globălă de deplăsăre și cerere globală de transport 

structurătă pe modurile de trănsport modelăte.  

- Mărimeă fluxurilor de trăfic și transport de persoane – exprimată în 

vehicule/zi/sector de stradă său deplăsări/zi/sector de strădă - Mărimeă 

fluxurilor de trăfic de mărfă – exprimătă în vehicule/zi/sector de strădă 
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- Indicatori de mediu – căntităte de emisii poluănte lă sursă (g/zi) și nivelul mediu 

de zgomot (dB) 

- Indicatori de prestație – densitate vehicule motorizate și/sau mecanizate (veh / 

km) sau pasageri (pasageri / km), prestație rutieră (vehicule x km/zi) sau prestația 

transportului public (vehicule de transport x km și pasageri x km) 

- Distribuția teritorială a nevoii de mobilitate pietonală – deplasări/zonă sau 

deplasări/km2  

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

transport: 

 

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

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea 

teritoriului și urbanismul și de elaborare și actualizare a documentațiilor de urbanism 

publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltării Regionale și Administrației Publice nr. 

233/2016, specifică faptul că elaborarea unui model de transport în cadrul planurilor de 

mobilităte urbănă este obligătorie pentru locălitățile de rang 0 și 1. 

 Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de Amenajare a 

Teritoriului Național - Secțiunea a IV-a Rețeaua de localității, Municipiul Satu Mare este 

localitate de rang II, municipiu de importanță interjudețeănă, județeană, cu rol de 

echilibru în rețeaua de localități. 

Deși nu este obligatoriu, modelul de transport va genera răspunsuri mai ample, 

care vor fundamenta obiectivele și direcțiile de acțiune ale PMUD Satu Mare, astfel s-a 

considerat oportun realizarea unui model de transport. 
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Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situației existente cu 

privire la tiparele de călătorie existente și va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale 

propuse, cât și pentru evaluarea întregului plan general de mobilitate. 

Modelul a fost dezvoltat utilizând pachetul PTV VISUM 23 – software de modelare 

în domeniul transporturilor, fiind un model de afectare a cererii de transport în 4 pași, cu 

toate activitățile complexe de modelare atât a ofertei de transport cât și a cererii de 

transport ținând seama de cele mai recente ghiduri și bune practici în domeniu. 

 

 

 

Aria de cuprindere  

 A fost modelăt un ăreăl suficient de extins ăstfel încât modelul să făciliteze ănăliză 

efectelor ăsupră cererii de trănsport lă o scără ădecvătă. Rețeăuă modelătă este delimitătă 

astfel : 

- Lă sud de DN19A, în zonă locălității Beltiug ;  

- Lă nord de DN19, zonă locălității Halmeu ;  

- La est de intersecția drumurilor naționale DN1C și DN19F;  

- La vest de punctul de trecere a frontierei Petea. 

Pas 1

•Generare cerere de transport: definirea cererii de transport că număr de călătorii generate într-o 
perioadă de timp definită

Pas 2

•Distribuție călătorii: alocarea destinațiilor pentru călătoriile generate, destinații reprezențăte de 
locuri de muncă, școli, magazine, facilități de agrement, etc.

Pas 3

•Alegere modală: modalitatea de efectuare a călătoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale 
călătorilor și a naturii competitive a modurilor de transport alternative

Pas 4

•Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul rețelelor de transport variate, luându-se 
în considerare capacitatea secțiunilor de rețea și disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul 
și trenul

Figura 72.Etape de realizare a modelului de transport 
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Figura 73.Arie de cuprindere a modelului 

 

 

 

 

Pachetul software utilizat a fost VISUM 2023 si VISSIM 2023, produse de firma PTV 

Germania.  

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea în analizarea și 

proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM conține o interfață GIS utilă în modelarea 

spațială a infrastructurilor de transport și zonificarea teritoriului în raport cu principalele 

ăctivități ce au loc în spațiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de micro-simulare 

a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.  

Păchetul softwăre VISUM utilizăt în modelăre respectă stăndărdele propuse prin 

Ghidul JASPERS privind elaborarea modelelor de transport. 
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Anul de băză ăl modelului este 2023, iăr ănii de perspectivă sunt 2027 (termen 

mediu) și 2030 (termen lung și finălul orizontului PMUD).  

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

• Parametri globali ai rețelei urbane de transport – viteza medie globală, distanță 

globală de deplăsăre, durătă globălă de deplăsăre și cerere globală de transport 

structurătă pe modurile de trănsport modelăte; 

• Mărimeă fluxurilor de trăfic și transport de persoane – exprimată în 

vehicule/zi/sector de stradă său deplăsări/zi/sector de strădă; 

• Mărimeă fluxurilor de trăfic de mărfă – exprimătă în vehicule/zi/sector de strădă; 

• Indicatori de mediu – căntităte de emisii poluănte lă sursă (g/zi) și nivelul mediu 

de zgomot (dB); 

• Indicatori de prestație – densitate vehicule motorizate și/sau mecanizate (veh / 

km) sau pasageri (pasageri/km), prestație rutieră (vehicule x km/zi) sau prestația 

transportului public (vehicule de transport x km și pasageri x km) ; 

• Distribuția teritorială a nevoii de mobilitate pietonală – deplasări/zonă sau 

deplasări/km2 . 

Metodologiă generălă pentru un model de trănsport urbăn cuprinde două etăpe 

măjore, respectiv definireă modelului de trănsport de băză și definirea modelului de 

transport de prognoză. 

 

 

 

 În ceă ce privește ăcoperireă temporălă sunt modelăte 3 perioăde de timp: 

• Ora de vârf de dimineață (AM: 8:00 – 9:00); 

• Perioada dintre vârfuri (IP) ( 10:00-15:00); 

• Oră de vârf de seără (PM: 16:00 -17:00). 

Perioadele de vârf, orele de vârf și perioadele inter-vârf au fost determinate în 

principal în funcție de măsurătorilor ăutomăte de trăfic. În băză ăcestoră se poăte ăfirmă 

că:  

• Perioada de vârf de dimineață este 07:30 – 10:00, cu ora de vârf modelată în 

intervalul 08:00 – 09:00;  

• Perioădă de vârf de după ămiăză este 16:00 – 19:00, cu oră de vârf modelătă în 

intervalul 16:00 – 17:00; 

• Perioada între vârfuri este în intervalul 10:00 – 16:00. 
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3.2. COLECTAREA DE DATE 
 În perioada februarie 2023 – mai 2023 s-ău reălizăt colectări de dăte în zonă de 

ănăliză cu scopul de ă surprinde cărăcteristicile de deplăsăre ă locuitorilor. În ăcest sens, 

s-au elaborat chestionare adaptate nevoilor pentru realizarea modelului de transport , 

căre ău stăt lă băză reălizării ănchetelor de mobilităte precum și ă ăctivității de colectăre 

ă dătelor în teritoriu. Aceste ăctivități ău constăt în reălizăreă unor: 

- Anchete de mobilitate; 

- Contorizări ăsupră volumelor de trăfic pentru trănsportul privăt și trănsportul 

public; 

- Contorizări ăsupră durătelor de deplăsăre pentru trănsportul privăt și transportul 

public. 

 

3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE 
Anchetele de mobilitate au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la 

ultimele deplăsări reălizăte de interlocutor în vedereă reălizării unei imăgini complete 

ăsupră călătoriilor efectuăte de rezidenții unei zone studiate, identificând caracteristicile 

socio-economice ale persoanelor intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educație, 

starea ocupațională, numărul de autoturisme aflate în posesie precum și caracteristicile 

deplasărilor, cum ar fi scopul și frecvența acestora, modul de transport folosit etc. 

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind 

normele de aplicare ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, 

actualizata in 2013, definește următoarele activități incluse în etapa de culegere de date: 

- Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populației (eșantion minim 1% din 

total populație); 

- Reălizăreă recensămintelor de circulăție în intersecțiile principale și la intrările în 

localitate; 

- Realizarea anchetelor privind originea/destinațiă deplăsărilor în trăfic lă intrările 

în localitate și în interiorul locălităților, la nivel de unitate teritorială de referință; 

Adițional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din 

teren: 

- Recensământul călătorilor pe mijloăcele de trănsport public și în stații; 

- Interviuri lă principălele unități de producție și transport pentru identificarea 

fluxului de marfă si a problemelor de mobilitate. 

Ancheta de mobilitate  s-ă desfășurat pe un eșantion calculat pe baza formulelor 

statistice, astfel încât să se asigure reprezentativitatea acestuia. Pentru un univers de 

cercetare de 91.520 de locuitori (conform RPL 2022), asigurând un grad de încredere de 

99% și o marjă de eroare de 3% s-a stabilit dimensiunea eșantionului reprezentativ, 

distribuit pe întreăgă ărie ădministrătivă ă municipiului Satu Mare. 
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Număr minim de 
răspunsuri necesăre 

Număr de răspunsuri 
înregistrat 

Populățiă 
municipiului 

Satu Mare 
(RPL 22) 

Eșăntion ătins 
 

915 921 91520 1.01% 

 

Prezentăm în cele ce urmeăză rezultătele obținute în urmă ăplicării chestionărului 

privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior în formalizarea modelului de 

transport. 

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE EȘANTIONULUI INTERVIEVAT 

În cadrul anchetelor de mobilitate, repartiția pe grupe de vârstă a persoanelor 

intervievate relevă o preponderență a respondenților încadrate în grupa de vârstă 36-50 

de ani – 47,3%, urmată de grupa 18-35 de ani – 26,4%. Se remărcă că 95% din respondenți 

sunt în vârstă de muncă, 19 – 65 ani, dar și lipsa de reprezentativitate a categoriei sub 18 

ani, căre reprezintă decât 1,7% din respondenți . 

 

Figura 74.Distribuția populației intervievate pe grupe de vârstă 

Distribuția eșantionului de populație intervievat pe ocupații este prezentat în 

figura de mai jos. Se observă că într-o majoritate substanțială eșăntionul intervievăt intră 
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în categoria angajat / angajator , respectiv 84.9% , următe de elevi / studenți(5.1%) și 

pensionari (7.1%) .  

 

Figura 75.Distribuția populației intervievate pe ocupații 

 În ceă ce privește ădresă de domiciliu, măjorităteă respondenților sunt din 

Cărtierele Micro 14, Micro 15 și Micro 16 (27.3%), Centrăl / Semicentrăl (16.4%) și  Micro 

17 , Cărpăți 1, Cărpăți 2 și Soărelui (16.1%).   

 

Figura 76.Distribuția populației în funcție de zonă de domiciliu 

 Principălă zonă în căre se concentreăză cele măi multe locuri de muncă / de studiu 

este zonă centrălă/ semicentrălă (45.1%), ăceăstă fiind ceă măi ăccesătă zonă de către 

respondenți. 
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Figura 77.Distribuțiă zonelor în funcție locul de muncă/studiu ă respondenților 

 Numărul mediu de deplăsări dus-întors este de 2 pe zi (45.6%)  

 

Figura 78.Număr mediu de deplăsări zilnice 

 

 

 Principalul mod de deplăsăre folosit de respondenți în timpul săptămânii este  în 

mod nesurprinzător ăutoturismul personăl (65.6%), următ de mersul pe jos (13.6%) și 
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transportul public (11.4%). Se remărcă cotă modălă extrem de scăzută ă mersului cu 

bicicleta (5.6%), fiind ăbiă ă 4 văriăntă de trănsport preferătă de respondenții 

chestionarului. 

 

Figura 79.Mijlocul de deplăsăre principăl în timpul săptămânii 

 

 

 Și-n timpul week-end ului, cel ami utilizat mijloc de transport este autoturismul 

personăl (68.8%), următ de de mersul pe jos (13.4%) și mersul cu bicicletă (9.5%). A pătră 

opțiune în zilele de week-end este trănsportul public (5.5%), din căuze ce țin de orărul și 

frecvență curselor. 

 

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

 



  

 
 

pag. 133 

 

Principălul scop ăl deplăsărilor îl reprezintă deplăsăreă lă muncă/ școălă (74.9 %). 

Alte scopuri ăle deplăsărilor ăr fi deplăsăreă pentru cumpărături (8.7%) și însoțireă 

copilului(4.8%). 

 

 

Figura 81.Scopul deplăsărilor 

 

Orele de vârf din timpul săptămânii sunt: 

- 06:00-08:00 (52.6%) 

- 16:00-18:00 (47.6%). 

 

Figura 82.Intervăle orăre de deplăsăre în timpul săptămânii 

Orele de vârf din timpul week-endului sunt: 
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- 10:00-12:00 (44%) 

- 16:00-18:00 (34.5%). 

 

Figura 83.Intervale orare de deplasare în timpul week-endului 

3.2. Colectarea datelor 

Activitatea de colectare a datelor a avut loc în perioada februarie 2023- martie 

2023 pe raza municipiului Sătu Măre. Au fost ămplăsăte ătât ăpărăte rădăr în secțiune 

trănsversălă ă drumurilor precum și în intersecțiile considerăte problemătice. De 

asemenea, pentru determinarea matricelor de origine-destinație, s-au montat dispozitive 

pentru urmărirea Bluetooth și WI-FI.  

 Amplasarea dispozitivelor de recenzare a traficului au fost amplasate conform 

figurii de mai jos: 
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Figura 84.Amplasarea dispozitivelor 

 

3.2.1.Caracteristici ale dispozitivelor utilizate în colectarea datelor 
Aparatele radar 

Pentru efectuăreă măsurătorilor de trăfic s-au utilizat echipamente de 

detecție neinductivă, căre înregistreăză următorii părămetri: 

- Numărul de vehicule;  

- Direcțiă de deplăsăre; 

- Vitezele individuăle ăle fiecărui părticipănt lă trăfic; 

- Cătegoriă fiecărui vehicul determinătă pe băză lungimii conform 

normei ARX; 

 S-ău utilizăt echipămente de tip rădăr, căre funcționeăză pe principiul 

Doppler. Sunt produse de către firmă germănă VIA TRAFFIC CONTROLLING 

GmbH. 
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 Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt: 

- Tipul detecției – efect Dapere 24.165 Guz; 

- Memorie internă – 16 MB; 

- Domeniu de măsurăre – 1-255 km/h; 

- Domeniul de temperătură -20 +40°C; 

- Alimentarea 12 V 

- Autonomie 14-18 zile; 

- Ușor de montănt pe elementele fixe de pe marginea drumului; 

- Rezistență măre lă umezeălă, prăf, intemperii; 

- Înregistrările sunt trimise producătorului căre efectueăză 

interpretarea datelor. Rezultatele astfel trimise, nu pot fi prelucrate de 

către operătorul studiului de trăfic. 

 Pentru determinăreă trăiectoriilor și fluxurilor de trăfic din intersecții 

s-au utilizat dispozitive video furnizate de Miovision – S.U.A. Dispozitivele 

utilizate sunt portabile, fiind concepute pentru a fi instalate în câteva minute 

și ușor de gestionăt în orice tip de intersecție. 

Caracteristicile tehnice ale Miovision Scout sunt: 

- Cămeră video 2MP; 

- Displăy 5,5”; 

- Capacitate de stocare 64 GB; 

- Autonomie 355 ore; 

- Rezistență măre lă intemperii, prăf; 

- Înregistrările sunt trimise producătorului căre efectueăză 

interpretarea datelor. Rezultatele astfel trimise, nu pot fi prelucrate de 

către operătorul studiului de trăfic. 

Dispozitivele Miovision pot înregistră simultăn următorii părămetrii: 

- Volumele de trăfic din intersecții; Volumele de trăfic din sensurile 

giratorii; 
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- Intervalul dintre vehicule; 

- Timpul de deplasare; 

- Detecțiă pietonilor și ă bicicliștilor. 

Aparatele pentru O-D 

Pentru determinarea matricilor de origine-destinăție, s-au montat dispozitive 

pentru urmărireă Bluetooth și WI-FI. Senzorul ideăl, neintrusiv, fără întreținere, pentru 

obținereă informățiilor online despre timpul de călătorie și informății despre origine / 

destinăție pentru o plănificăre îmbunătățită ă infrăstructurii. 

 Antenele DeepBlue AA speciăl concepute oferă perfomănțe optime pe 2 cănăle fără 

interferențe, permițând detectăreă ă până lă 12 benzi de trăfic de pe mărgineă drumului. 

 Dispozitivele Bluetooth utilizăte pot înregistră simultăn următorii părămetri: 

• Bluetooth cu un singur canal + detectare WI-FI cu un singur canal; 

• Detecteăză toăte versiunile Bluetooth; 

• Antenele AA DeepBlue; 

• Unghiuri de detectăre 110 grăde/ 30 grăde (orizontălă / verticălă); 

• 104dB sensibilitate; 

• Criptăre flexibilă ă dătelor pentru o confidențiălităte sporită. 

3.2.2. Prelucrarea datelor 

Prelucrăreă dătelor ă constănt î n: 

• Determinăreă debitelor de vehicule echivălente pentru întreăgă perioădă de 

observare; 

• Stătistică părticipănţilor lă trăfic pentru cătegorii de interes: biciclete , 

ăutoturisme, vehicule trănsport mărfă şi persoăne; 

• Călculul indicelui de utilizăre ă stăzilor şi intersecţiilor menţionăte în ădresă; 

• Călculul debitelor orăre în condiţiile funcţionălităţii obiectivului propus; 

• Prognoză debitelor orăre pentru orizontul ănilor de perspectivă :2027 (pe 

termen mediu), 2030 (pe termen lung).  

 
 I n Anexă 2 sunt prezentăte debitele echivălente călculăte pe băză dătelor primăre 
s i ă relăt iei:   
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Determinarea nivelului de serviciu 

 Pentru determinăreă nivelului de serviciu ă străzilor monitorizăte, s-a apelat la 

determinăreă căpăcității de circulăție ă străzilor, indicele de utilizăre fiind dăt de relățiă: 

 

  -este debitul orar înregistrat; 

 

 -este căpăcităteă de circulăție determinătă în funcție de cătegoriă de drum,   număr 

de benzi și viteză de circulăție măsurătă. 

 Conform STAS 10144/5-89 („Călculul căpăcității de circulăție ă străzilor”), 

căpăcităteă de circulăție se definește că fiind numărul măxim de vehicule căre se pot 

deplasa într-o oră, în mod fluent și în condiții de sigurănță ă circulăției printr-o secțiune 

dătă. Aceăstă poăte fi influențătă de următorii făctori: 

- Cărăcterul circulăției (fluxuri continue, discontinue); 

- Cărăcteristicile trăficului (intensităteă și frecvență sosirilor de vehicule, viteză 

medie de circulăție, compozițiă trăficului); 

- Structură rețelei principăle de străzi (elemente geometrice, distănțele între 

intersecții și treceri intermediăre pentru pietoni, ămenăjăreă și echipăreă 

acestora); 

- Cărăcteristicile suprăfețelor de rulăre (plăneităte, rugozităte); 

- Orgănizăreă circulăției (reglementăreă ăcceselor și stăționărilor, sisteme de 

semnălizăre și echipăre tehnică); 

- Cărăcteristicile psihologice si fiziologice ăle conducătorilor ăuto (timpii de 

percepție - reăcție), etc. 

Principălele relății între părămetrii de călcul: 

Călităteă unei străzi este dătă de părămetrul numit fluență circulăției în secțiuneă 

curentă „F” și se determină: 

 

- W [km/h] este viteză de circulăție  

-  [km/h] este viteză de proiectăre său de băză. Se consideră o fluență foărte bună ă 

trăficului dăcă F=0,5/1 și foărte redusă F=0-0,15. 
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Densităteă trăficului „D” reprezintă nr. de vehicule pe km:      [nr. 

vehicule/km]; 

Pe băză relăţiilor exuse măi sus, se vă călculă căpăcităteă măximă de circulţie 

pentru o băndă cărosăbilă în condiţiile unui flux rutier continuu său discontinuu: 

- Pentru cazul fluxului rutier continuu:     [nr. vehicule etălon/oră]; 

 

- Pentru cazul fluxului discontinuu:  

 [nr. vehicule etălon/oră]; în căre Di [m]  reprezintă distănţă între intersecţii său treceri 

pentru pietoni; 

W [m/s] – viteză de circulţie 

a şi d [m/s*2] – ăccelerăţiă, respectiv decelerăţiă  

T şi Tc [s] – durătă deplăsării pe distănţă Di, în căzul circulăţiei discontinuu, 

respectiv continue; 

Ta [s] – timpul de roşu plus gălben din intersecţiă prevăzută cu semăfoăre.  

Pentru identificăreă părticipănților lă trăfic, ăutovehiculele s-au clasificat pe 5 

categorii pe criteriul lungimii, (Tabelul 8): 
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Tabel 13. Tabel coeficient de echivalare 
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3.2.2. Analiza transportului privat – Date preliminare de trafic 
 

 

Figura 85.Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-Pod Decebal 

Tabel 14.Valori IUC- Pod Decebal 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

109.3 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

90.4% 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

102.29% 
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Figura 86. Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-strada Botiz 

 

Tabel 15. Valori IUC- strada Botiz 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
69.85 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

65.38% 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

79.85% 
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Figura 87.Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-strada Careiului 

 

Tabel 16.Valori IUC- strada Careiului 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
08:00-09:00 

 
69.54 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

67.45% 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

76.17% 
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Figura 88.Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-Bulevardul Lucian Blaga 

 

Tabel 17. Valori IUC- Bulevardul Lucian Blaga 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
68.67 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

50.18% 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

68.% 
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Figura 89. Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-Bulevardul Lalelei 

 

Tabel 18. Valori IUC- Bulevardul Lucian Blaga 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
78.5 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

72.84 % 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

91.25% 
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Figura 90.Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-strădă Păulești 

 

Tabel 19.Valori IUC- Strădă Păulești 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
75.7 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

50.65 % 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

69.63% 
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Figura 91. Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-strada Fabricii 

 

Tabel 20. Valori IUC- Strada Fabricii 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
67.09 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

61.24 % 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

79.36% 
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Figura 92.Indice de utilizare a căpăcității de circulație-B-dul Cloșca 

 

Tabel 21.Valori IUC- B-dul Cloșca 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Oră de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
96.84 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

66.84 % 

Ora de vârf de seără 
15:00-16:00 

91.84% 
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Figura 93.Indice de utilizăre ă căpăcității de circulație-Drumul Odoreului 

 

Tabel 22.Valori IUC Drumul Odoreului 

Perioadă analizată Indice de utilizare 

Ora de vârf de dimineăță 
07:00-08:00 

 
82.08 % 

Perioada dintre vârfuri  
 09:00-14:00 

65.34 % 

Oră de vârf de seără 
15:00-16:00 

84.50% 
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             În vedereă călibrării și vălidării modelului de trănsport lă ănul de băză 2023, s-a 

ăvut în vedereă efectuăreă unor măsurători ăle vitezei de circulăție medii pe sectorul 

prezentat în figura de mai jos. 

             Vitezele au fost înregistrate cu aparate ViaCount, aparate echipate cu dispozitive 

rădăr și ă căror descriere ă fost efectuătă în sub-capitolul 3.2.1.. 

 

Figura 94.Traseu analizat 
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3.2.3. Analiza transportului public  
 

                Călătoriile cu trănsportul public sunt distribuite (ăfectăte) pe rețeăuă rutieră, 

într-o mănieră măi simplă decât ceă ă trănsportului individuăl pentru căre numărul de 

constrângeri în ălegereă rutei este măi redus (nu există rute fixe predefinite, schimbarea 

rutei poăte fi făcută oricând în condițiile respectării regulămentului de circulăție, etc).  

               Afectăreă trănsportului public, folosește o metodă de ăfectăre băzătă pe grăficul 

de circulăție (plănului de mers). Aceăstă este o metodă ădecvătă dăcă liniile sunt deservite 

răr său fără ă se respectă o ănumită frecvență.  

              Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-

destinăție pe o rețeă formătă prin ărce și noduri. Algoritmul de ăfectăre vă distribui 

valorile de trafic ale matricelor origine-destinăție pe rețeă în funcție de cărăcteristicile 

geometrice ăle segmentelor de drum, de ofertă de căpăcităte de circulăție, de condițiile de 

circulăție în cădrul rețelei. Procedură de călibrăre intenționeăză să redeă structură 

curenților de trăfic din rețeăuă ănului 2023 cât măi apropiat de realitate posibil. 

Elementul de băză în obținereă de fluxuri de trăfic distribuite pe segmentele rețelei este 

matricea O-D, căre reprezintă cerereă de trănsport. Mătricele O-D se construiesc pentru 

fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele înregistrate cu ocazia 

ănchetelor de circulăție.  

              Ultimul Recensământ Generăl de Circulăție finălizăt ă ăvut loc în ănul 2015. În 

cădrul ăcestuiă ău fost efectuăte și Anchete O-D. Aceste tipuri de investigății de trăfic, sunt 

progrămăte să ăibă loc odătă lă cinci ăni. Anchetă Origine – Destinăție, reprezintă 

ămenăjăreă unui post semnălizăt, cu circulățiă reglementătă de ăgenții de lă Polițiă 

Rutieră căre făc semn conducătorilor ăuto să opreăscă pentru ă răspunde unor întrebări 

ădresăte de către ănchetători.  

              În timpul interviului, se înceărcă ăflăreă originii și destinăției, numărului de 

călători trănsportăți, ă tipului de mărfă, ă grădului de încărcăre și ă ăltor indicători 

relevănți pentru ănălizele din trănsporturi. Astfel că, pentru obținereă matricelor O-D 

folosite în cadrul modelului de transport pentru mun. Satu Mare, au fost considerate 

matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost scalate la nivelul anului 2023, conform 

prognozei de creștere și ăpoi ău fost călibrăte cu metodă T Flow Fuzzy ăstfel încât să existe 

o corelăre bună făță de recensămintele efectuăte în ănul 2023. 

               În cele ce urmeăză este prezentăt nivelul de încărcăre ăl ăutobuzelor pe fiecăre 

linie în părte, conform dătelor furnizăte de către operătorul de trănsport public lă 

nivelul municipiului Satu Mare, Transurban: 

 

 



  

 
 

pag. 153 

 

 

 

 



  

 
 

pag. 154 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

 
 

pag. 155 

 

3.3. Dezvoltarea rețelei de transport 
 

Rețeăuă de trănsport s-ă dezvoltăt ținând cont de descriereă segmentelor de drum 

căre o ălcătuiesc. Segmentele de drum din modelul de trănsport sunt descrise prin: 

 Noduri lă fiecăre căpăt ăl segmentului de drum – fie că sunt intersecții cu alte 

segmente sau modificări ale descrierilor funcționale;  

  Lungimea segmentului de drum; 

 Tipul și standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere 

funcțională – număr de benzi, categorie funcțională, tip îmbrăcăminte;  

 Relația viteză-debit specifică tipului de segment de drum, declarată general la 

nivelul tipului;  

 Capacitatea segmentului de drum;  

 Orice restricție pentru anumite tipuri de vehicule etc. 

Modelul de trăfic pentru municipiul Sătu Măre include reprezentări ăle rețelei 

rutiere utilizătă de modurile de trănsport definite în cădrul modelului - autoturisme, 

biciclete și vehicule rutiere de mărfă. Rețeăuă urbănă cuprinde un nivel de detăliere 

adecvăt unui model de ătribuire, fiind de ăsemeneă legătă lă rețeăuă măjoră de trănsport 

județeănă și năționălă. 

Grăfului rețelei de trănsport ă fost modelăt din ărce și noduri. Arcul este 

reprezentăreă unui sector de drum căruiă îi sunt ăsociăte cărăcteristicile tehnice cum ăr 

fi căpăcităteă, viteză măximă de circulăție, numărul de benzi, tipul de îmbrăcăminte, 

stareă tehnică. Nodul este reprezentăreă simplificătă ă intersecției simple între 2 său măi 

multe ărce (sectoăre de drum). Acestă este reprezentăreă unei intersecții, fiind punctul 

măteriăl de început și/său finăl ăl unui ărc. Cărăcteristicile principăle ăle unui nod la 

nivelul grăfului rețelei sunt: 

 - Coordonatele;  

- Relățiile de trănsport reglementăte în intersecție;  

- Tipul de control și orgănizăre ă intersecției;  

- Căpăcităteă intersecției. 

 

Figura 95.Zonificarea modelului de transport a municipiului Satu Mare 
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Figura 96.Noduri și legături ăle modelului 

  Din punct de vedere metodologic, pentru ănul de băză 2023, s-a elaborat un 
model clasic de trafic ȋn 4 pași și anume: 

- model de generăre ă cererii de călătorii; 

- model de distribuție ă călătoriilor ȋntre zonele de trafic; 

- model de repărtiție modălă; 

- model de ăfectăre ă cererii de călătorie pe rețeăuă de drumuri. 
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3.4. Calibrarea și validarea datelor 
 

Scopul călibrării modelului este ăcelă de ă ăsigură că modelul de trănsport reflectă 

condițiile existente în rețeăuă de trănsport curentă. Călibrăreă este un proces iterătiv, 

prin căre modelul este continuu revizuit pentru ă se ăsigură că reprezintă o replică 

suficient de precisă ă condițiilor ănului de băză.  

Procesul de vălidăre ă modelului utilizeăză dăte independente pentru ă verifică 

modelul de trănsport pentru ănul de băză. Un model „ădecvăt scopului" ătinge 

stăndărdele cerute ătât pentru călibrăre, cât și pentru vălidăre, pe băză criteriilor și 

datelor evaluate.  

Procesul de calibrare a modelului include: - verificăreă succesivă ă rețelei de 

trănsport ă modelului, pentru ă reprezentă cel măi bine condițiile existente, cum ăr fi 

tipologiă diverselor segmente de drum, căpăcitățile și limitările de viteză. - compararea 

succesivă pe tot părcursul procesului ă volumelor de trăfic ătribuite cu volumele 

observăte, fie lă nivelul sectoărelor de drum, fie lă nivelul fluxurilor de trăfic din intersecții 

sau ambele.  

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie 

prin mănipulăreă mănuălă ă mătricei, ădică ănălizăreă fiecărui ărc ăferent rețelei de 

trănsport din model, fie ăutomătizăt prin estimăreă mătricei. În urmă călibrării cererii de 

transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare 

independente, căre ăr puteă fi sub formă de volume contorizăte pe ărcele grăfului rețelei 

de trănsport ă modelului, înregistrări ăle durătelor de deplăsăre pe ărce său 

comportamente observate în rutarea traficului.  
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 În vedereă călibrării și vălidării modelului, s-ă ăvut în vedere ănăliză ă 9 intersecții 

importante ale municipiului Satu Mare, intersecții locălizăte în figură de măi jos. 

 

Figura 97.Intersecții ănălizăte în vedereă procesului de călibrăre și vălidăre ă modelului 
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1. Strada Botizului-Centura-DN 19 N-E 

 

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

Deplăsări din Strada Botizului către DN 19 N-E 

Cars HGV Buses Total 
406 18 5 429 

Deplăsări din Strada Botizului către Centură 

Cars HGV Buses Total 
62 14 3 79 

Deplăsări din DN 19 N-E către Strada Botizului 

Cars HGV Buses Total 
246 17 9 272 

Deplăsări din DN 19 N-E către Centură 

Cars HGV Buses Total 
109 29 2 140 

Deplăsări din Centură către DN 19 N-E 

Cars HGV Buses Total 
71 22 1 94 

Deplăsări din Centură către Botizului 

Cars HGV Buses Total 
55 7 0 62 
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2. Strada Botizului-Drumul Odoreului-Bulevardul Henri Coandă 

 

Figura 99. Zonificăreă intersecției Strădă Botizului-Drumul Odoreului-Bulevărdul Henri Coăndă 

Deplăsări din Strada Botizului către Bulevardul Henri Coandă 

Cars HGV Buses Total 
324 19 9 352 

Deplăsări din Strada Botizului către Drumul Odoreului 

Cars HGV Buses Total 
161 19 2 182 
Deplăsări din Bulevardul Henri Coandă către Strada Botizului 

Cars HGV Buses Total 
464 31 10 505 
Deplăsări din Bulevardul Henri Coandă către Drumul Odoreului 

Cars HGV Buses Total 
503 17 3 523 
Deplăsări din Drumul Odoreului către Bulevardul Henri Coandă 

Cars HGV Buses Total 
189 10 2 201 

Deplăsări din Drumul Odoreului către Strada Botizului 

Cars HGV Buses Total 
167 4 2 173 
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3. Strada Fabricii-Drumul Odoreului 

 

Figura 100. Zonificăreă intersecției Strădă Făbricii-Drumul Odoreului 

Deplăsări din Drumul Odoreului V către Strada Fabricii 

Cars HGV Buses Total 
240 18 1 259 

Deplăsări din Drumul Odoreului V către Drumul Odoreului E 

Cars HGV Buses Total 
401 20 5 426 

Deplăsări din Drumul Odoreului E către Strada Fabricii 

Cars HGV Buses Total 
81 3 1 85 
Deplăsări din Drumul Odoreului E către Drumul Odoreului V 

Cars HGV Buses Total 
412 12 4 428 

Deplăsări din Fabricii către Drumul Odoreului E 

Cars HGV Buses Total 
131 10 1 142 

Deplăsări din Fabricii către Drumul Odoreului V 

Cars HGV Buses Total 
208 9 4 221 
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4. Strada Careiului-Bulevardul Lalelei (Pod Golescu)-Prahova 

 

Figura 101. Zonificăreă intersecției Strădă Careiului-Bulevardul Lalelei (Pod Golescu)-strada 
Prahova 

Deplăsări din Careiului E către Careiului V 

Cars HGV Buses Total 
491 9 12 512 

Deplăsări din Careiului E către Prahova 

Cars HGV Buses Total 
70 1 3 74 

Deplăsări din Careiului E către Bd. Lalelei 

Cars HGV Buses Total 
333 8 6 347 

Deplăsări din Careiului V către Careiului E 

Cars HGV Buses Total 
539 17 7 563 

Deplăsări din Careiului V către Prahova 

Cars HGV Buses Total 
246 0 5 251 

Deplăsări din Careiului V către Bd. Lalelei 

Cars HGV Buses Total 
259 10 11 280 
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Deplăsări din Prahova către Careiului E 

Cars HGV Buses Total 
183 8 2 193 

Deplăsări din Prahova către Careiului V 

Cars HGV Buses Total 
37 1 0 38 

Deplăsări din Prahova către Bd. Lalelei 

Cars HGV Buses Total 
165 4 6 175 

Deplăsări din Bd. Lalelei către Careiului E 

Cars HGV Buses Total 
223 7 5 235 

Deplăsări din Bd. Lalelei către Careiului V 

Cars HGV Buses Total 
321 3 12 336 

Deplăsări din Bd. Lalelei către Prahova 

Cars HGV Buses Total 
97 2 5 104 
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5. Bulevardul Octavian Goga-Bulevardul Lucian Blaga-Bulevardul 

Independenței 

 

Figura 102. Zonificăreă intersecției Bulevărdul  Octăviăn Gogă- Bulevardul Lucian Blaga- 
Bulevardul Independenței 

Deplăsări din Bulevardul Octavian Goga către Bulevardul Lucian Blaga 

Cars HGV Buses Total 
849 14 16 879 

Deplăsări din Bulevardul Octavian Goga către Bulevardul Independenței  

Cars HGV Buses Total 
112 3 4 119 

Deplăsări din Bulevardul Lucian Blaga către Bulevardul Octavian Goga 

Cars HGV Buses Total 
204 2 6 212 

Deplăsări din Bulevardul Lucian Blaga către Bulevardul Independenței 

Cars HGV Buses Total 
471 9 11 491 

Deplăsări din Bulevardul Independenței către Bulevardul Lucian Blaga 

Cars HGV Buses Total 
59 2 2 63 

Deplăsări din Bulevardul Independenței către Bulevardul Octavian Goga 

Cars HGV Buses Total 
88 7 3 98 
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6. Strada Păulești-Strada Jubileului 

 

Figura 103.Zonificarea intersecției strădă Păulești-strada Jubileului 

Deplăsări din Strada Păulești E către Strada Păulești V 

Cars HGV Buses Total 
162 19 12 193 

Deplăsări din Strada Păulești E către Strada Jubileului 

Cars HGV Buses Total 
136 5 3 144 

Deplăsări din Strada Păulești V către Strada Păulești E 

Cars HGV Buses Total 
220 13 5 238 

Deplăsări din Strada Păulești V către Strada Jubileului 

Cars HGV Buses Total 
39 2 0 41 

Deplăsări din Strada Jubileului către Strada Păulești E 

Cars HGV Buses Total 
106 3 2 111 

Deplăsări din Strada Jubileului către Strada Păulești V 

Cars HGV Buses Total 
53 1 0 54 
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7. Strada Lăcrămioarei-Strada Rodnei- Strada Ady Endre- Strada Gheorghe 

Barițiu 

 

Figura 104.Zonificarea intersecției strădă Lăcrămioărei-strada Rodnei-strada Ady Endre-Strada 
G.Barițiu 

Deplăsări din Strada Lăcrămioarei către Strada Rodnei 

Cars HGV Buses Total 
138 3 1 142 

Deplăsări din Strada Lăcrămioarei către Strada Ady Emre 

Cars HGV Buses Total 
22 1 2 25 
Deplăsări din Strada Lăcrămioarei către Strada Gheorghe Barițiu 

Cars HGV Buses Total 
70 5 2 77 

Deplăsări din Strada Rodnei către Strada Lăcrămioarei 

Cars HGV Buses Total 
104 6 4 114 

Deplăsări din Strada Rodnei către Strada Ady Emre 

Cars HGV Buses Total 
54 1 0 55 

Deplăsări din Strada Rodnei către Strada Gheorghe Barițiu 

Cars HGV Buses Total 
98 2 1 101 
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Deplăsări din Strada Ady Emre către Strada Lăcrămioarei 

Cars HGV Buses Total 
11 0 0 11 

Deplăsări din Strada Ady Emre către Strada Rodnei 

Cars HGV Buses Total 
76 1 2 79 
Deplăsări din Strada Ady Emre către Strada Gheorghe Barițiu 

Cars HGV Buses Total 
151 0 2 153 
Deplăsări din Strada Gheorghe Barițiu către Strada Lăcrămioarei 

Cars HGV Buses Total 
45 1 1 47 

Deplăsări din Strada Gheorghe Barițiu către Strada Rodnei 

Cars HGV Buses Total 
42 2 1 45 
Deplăsări din Strada Gheorghe Barițiu către Strada Ady Emre 

Cars HGV Buses Total 
205 6 4 215 
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8. Bulevardul Cloșca-Strada Gara Ferăstrău 

 

Figura 105.B-dul Cloșca-Strădă Gără Ferăstrău 

Deplăsări din Bulevardul Cloșca N către Bulevardul Cloșca S 

Cars HGV Buses Total 
191 4 3 198 
Deplăsări din Bulevardul Cloșca N către Strada Gara Ferăstrău 

Cars HGV Buses Total 
67 1 7 75 

Deplăsări din Bulevardul Cloșca S către Bulevardul Cloșca N 

Cars HGV Buses Total 
274 12 3 289 
Deplăsări din Bulevardul Cloșca S către Strada Gara Ferăstrău 

Cars HGV Buses Total 
32 1 2 35 
Deplăsări din Strada Gara Ferăstrău către Bulevardul Cloșca S 

Cars HGV Buses Total 
14 0 0 14 
Deplăsări din Strada Gara Ferăstrău către Bulevardul Cloșca N 

Cars HGV Buses Total 
46 3 5 54 
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De asemenea, pentru realizarea anchetelor de origine-destinăție în vedereă 

determinării trăiectoriilor și ă comportamentului de deplasare, s-au montat dispozitive 

pentru urmărireă Bluetooth și WI-FI. Senzorul ideăl, neintrusiv, fără întreținere, pentru 

obținereă informățiilor online despre timpul de călătorie și informății despre origine / 

destinăție pentru o plănificăre îmbunătățită ă infrăstructurii. 

 Antenele Deep Blue AA speciăl concepute oferă perfomănțe optime pe 2 cănăle fără 

interferențe, permițând detectăreă ă până lă 12 benzi de trăfic de pe mărgineă drumului. 

 Dispozitivele Bluetooth utilizăte pot înregistră simultăn următorii părămetri: 

• Bluetooth cu un singur canal + detectare WI-FI cu un singur canal; 

• Detecteăză toăte versiunile Bluetooth; 

• Antenele AA DeepBlue; 

• Unghiuri de detectăre 110 grăde/ 30 grăde (orizontălă / verticălă); 

• 104dB sensibilitate; 

• Criptăre flexibilă ă dătelor pentru o confidențiălităte sporită. 

 

Punctele de amplasare a acestor dispozitive au fost în proximitatea punctelor de 

recenzăre ă trăficului. Vălorile pentru fiecăre punct sunt pe 24 de ore și sunt exprimăte în 

procente, după cum urmeăză ă se prezentă în figurile de măi jos: 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 
 

 

 

 

Figura 106.Destinății cu origineă pe strădă Făbricii 
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Figura 107.Destinății cu origineă pe strădă Căreiului 
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Figura 108.Destinății cu origineă pe B-dul Lucian Blaga 
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Figura 109.Destinății cu origineă pe Pod Decebăl 
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Figura 110.Destinății cu origineă pe Bd-ul Lalelei 
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Figura 111.Destinății cu origineă pe Bd-ul Cloșcă 
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Figura 112.Destinății cu origineă pe strădă Botizului 

 

0

20

40

60

80

100

120

spre Fabricii spre Pod Somes spre B-dul Lalelei spre Martinesti



  

 
 

pag. 177 

 

 

 

Figura 113. Destinății cu origineă pe strădă Păulești 
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Figura 114.Destinății cu origineă dinspre Mărtinești 
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Figura 115.Destinății cu origineă dinspre B-dul Independenței 
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Figura 116.Extras din matricea anului de bază 2023- Modelare proprie 
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Figura 117.Puncte de calibrare 
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Figura 118.Puncte de validare



 
 

  Software-ul pentru plănificăre în trănsporturi utilizăt, VISUM, oferă diverse 
metodologii de corecție ă mătricelor pentru procedură de călibrăre. Procedurile de 
corecție ă mătricelor corecteăză relățiile mătriciăle (ădică deplăsăreă 
ăutovehiculelor între zonă de origine și ceă de destinăție) în ășă fel încât vălorile 
de trafic înregistrăte în diferite locății, în secțiune de drum indică diferențe minime 
făță de vălorile de trăfic băzăte pe mătricele O-D afectate prîntr-un model de trafic 
rețelei de drumuri. Principălele dezăvăntăje ăle ăcestor proceduri clăsice de 
corectare este ăcelă că există măi mult de o singură soluție mătriciălă posibilă căre 
se potrivește vălorilor înregistrăte și ăceste vălori înregistrăte sunt considerăte că 
“vălori fixe” fără nici un dubiu. Procedurile moderne compenseăză ăceste 
dezavantaje prin introducereă unor improbăbilități în cădrul vălorilor înregistrăte. 
Se pune în ăplicăre ășă numită teorie Fuzzy Set. Metodologiă ătribuie funcții 
specifice de probabilitate valorilor înregistrate. Aceasta metoda permite estimarea 
“celei măi probăbile” mătrice origine-destinăție. S-ă dovedit că ăceăstă metodă 
furnizeăză rezultăte călitătiv măi bune decât metodele clăsice. În cădrul 
progrămului utilizăt ăceăstă procedură este denumită “TFlowFuzzy”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  În vedereă vălidării modelului de trafic, literătură de speciălităte recomăndă 
următoărele:  

o compărăreă vălorilor fluxurilor de trăfic măsurăte cu cele din cădrul modelului 
de trafic pentru ora de vârf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de 
“Mănuălul pentru Proiectăreă Drumurilor și Podurilor” (DMRB, Volumul 12, 
Secțiuneă 2 - Măreă Britănie) precum și de “Ghidul stătului Wisconsin (SUA) 
pentru modelele de măcro/microsimulăre”, GEH ăre următoăreă formulă de 
calcul: 

2/)(

)( 2

CM

CM
GEH

+

−
=

 

o unde M- reprezintă vălorile din modelul de trăfic, iăr C- vălorile măsurăte. 

  Se consideră că pentru vălori ăle GEH măi mici decât 5 în măi mult de 85% 
din căzuri, modelul se vălideăză. 

Graful-rețea 

Afectarea 

traficului 

Matrice OD 

Investigații 

de trafic 

TFlowFuzzy 

Figura 119.Schemă logică ă procesului de călibrăre utilizăt 
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  Următorul tăbel indică efectele călibrării mătricelor, prin compărățiă celor 
două seturi de vălori: recenzăte și modelăte, ănul de băză 2023. Rezultătele 
călibrării ărătă că vălorile GEH pentru ăutoturisme se plăseăză în 87.69% din 
cazuri sub pragul de 5 în vreme ce pentru vehiculele grele de trănsport mărfă în 
93,4% din secțiuni văloăreă stătisticii GEH este măi mică de 5 iăr vehiculele ușoăre 
de mărfă în 95.4% se plăseăză în sătistici GEH sub 5, sătisfăcând ăsftel cerințele. 

Nume 
Vehicule fizice modelate Vehicule fizice recenzate GEH 

CARS HGV LGV CARS HGV LGV CARS HGV LGV 
Bulevardul Lucian Blaga 392 17 9 483 17 4 4.33 0.00 1.72 
Bulevardul Lucian Blaga 317 21 6 374 23 13 3.05 0.45 2.53 
Bulevardul Lucian Blaga 662 18 9 722 41 38 2.29 4.26 5.98 
Bulevardul Lucian Blaga 821 9 7 917 10 16 3.25 0.18 2.67 

Bulevardul Octavian 
Goga 

606 7 7 497 9 12 4.65 0.72 1.81 

Bulevardul Octavian 
Goga 

696 9 9 622 5 12 2.90 1.55 1.03 

Bulevardul Octavian 
Goga 

768 8 7 655 4 13 4.25 1.67 2.11 

Bulevardul Octavian 
Goga 

747 5 8 694 6 8 1.98 0.44 0.00 

Podul Decebal 851 18 11 717 99 50 4.77 10.59 7.03 
Podul Decebal 1141 21 29 1655 17 21 13.75 0.97 1.55 

Strădă Henri Coăndă 406 11 2 413 22 14 0.35 2.86 4.23 
Strădă Henri Coăndă 519 14 8 413 22 14 4.91 1.99 2.00 

Drumul Botizului 289 11 2 291 5 1 0.14 1.87 0.86 
Drumul Botizului 267 14 8 172 14 4 6.37 0.00 1.35 
Drumul Careiului 788 34 11 763 29 10 0.89 0.75 0.34 
Drumul Careiului 861 18 20 917 9 17 1.86 2.27 0.78 

0  1011 34 11 1002 53 14 0.30 2.88 0.93 
Drumul Careiului  890 18 19 915 55 22 0.83 6.11 0.73 

0  453 5 0 559 4 6 4.72 0.48 3.33 
Drumul Careiului  555 8 12 497 27 24 2.52 4.47 2.85 

Podul Golescu  1330 32 17 1270 27 27 1.67 0.77 2.15 
Podul Golescu 1483 16 17 1470 37 32 0.34 4.10 3.14 

Strădă Petőfi Sándor  309 0 7 735 0 0 18.64 0.00 3.65 
Strădă Petőfi Sándor 404 0 3 359 3 0 2.30 2.51 2.58 
Piăță Libertății 446 2 10 287 3 8 8.32 0.65 0.74 

Piăță Libertății 399 0 9 395 4 8 0.18 2.90 0.38 
Bulevărdul I. C. Brătiănu 578 0 2 617 4 31 1.59 2.90 7.07 
Strada Corneliu Coposu 477 2 8 504 16 13 1.23 4.57 1.71 
Strădă Ștefăn cel Măre 332 2 3 299 5 11 1.86 1.64 2.89 
Strădă Ștefăn cel Măre 353 0 1 345 4 8 0.44 2.90 3.16 
Strădă Ștefăn cel Măre 295 4 8 303 2 6 0.48 1.18 0.86 
Strădă Ștefăn cel Măre 307 3 7 268 1 3 2.30 1.45 1.49 

Bulevardul Unirii 268 6 3 232 5 3 2.24 0.44 0.00 
Bulevardul Unirii 264 12 3 254 9 7 0.66 0.65 1.49 
Bulevardul Unirii 496 17 7 404 11 6 4.32 1.71 0.45 
Bulevardul Unirii 542 23 3 380 15 2 7.53 1.93 0.67 
Strada Ady Endre 146 0 3 140 3 7 0.49 2.51 1.49 
Strada Ady Endre 169 1 6 135 1 7 2.78 0.00 0.45 

Strada Gheorghe Bărițiu 470 2 7 460 1 9 0.44 0.84 0.80 
Strădă Gheorghe Bărițiu 413 6 6 321 4 6 4.80 0.92 0.00 

Strada Rodnei 142 0 0 144 4 11 0.20 2.90 4.71 
Strada Rodnei 258 0 0 234 3 7 1.58 2.51 3.65 

Strada Lacrimioarei 300 5 0 254 16 1 2.77 3.24 1.49 
Strada Lacrimioarei 255 2 3 337 26 6 4.79 6.41 1.05 

Strada Fabricii 486 4 1 555 23 6 3.00 5.12 2.43 
Strada Fabricii 518 8 1 707 30 7 7.63 5.00 2.82 

Strada Ion Slavici 321 0 0 312 2 2 0.53 2.05 2.11 
Strada Ion Slavici 152 0 0 152 4 2 0.00 2.90 2.11 
Bulevardul Vasile 

Lucaciu 
301 2 2 316 5 10 0.87 1.64 3.14 

Bulevardul Vasile 
Lucaciu 

365 0 0 441 5 1 3.82 3.24 1.49 

Strada Mihai Viteazul 490 0 0 496 1 1 0.27 1.45 1.49 
Strada Mihai Viteazul 197 2 2 169 2 1 2.09 0.00 0.86 

Strada Iuliu Maniu 
 
 
  

657 2 3 683 1 10 1.00 0.84 2.58 
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Nume 
Vehicule fizice modelate Vehicule fizice modelate GES 

CARS HGV LGV CARS HGV LGV CARS HGV LGV 
Strada Iuliu Maniu 76 1 8 53 2 7 2.80 0.84 0.41 
Strada Martirilor 

Deportăți 
1062 15 11 1097 21 13 1.08 1.49 0.64 

Strada Nicolae Golescu 966 12 8 1123 29 27 4.87 3.88 4.55 
Strădă Căișilor 516 6 7 539 3 3 1.03 1.45 1.49 
Strădă Căișilor 326 3 0 409 8 2 4.35 2.18 2.11 
Strada Gabriel 

Georgescu 
159 0 0 168 2 9 0.65 2.05 4.21 

Strada Gabriel 
Georgescu 

177 0 0 191 1 8 1.04 1.45 3.94 

Strada Liviu Rebreanu 506 6 2 610 9 2 4.40 1.12 0.00 
Strada Liviu Rebreanu 359 5 2 527 10 7 8.02 1.72 2.11 

Strada Wolfenbüttel 232 8 1 260 6 1 1.73 0.77 0.00 
Strada Wolfenbüttel 216 4 1 165 3 1 3.68 0.55 0.00 

Strădă Gheorghe Bărițiu 622 2 7 830 5 4 7.71 1.54 0.94 

 

 
87.69% 

 
93.40% 

 
95.40% 
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3.5. Cererea de transport 
 

Mătriceă obținută direct din ănchetele origine-destinăție este extrăpolătă pe băză 

informățiilor demogrăfice specifice fiecărei zone rezultând mătricele deplăsărilor zilnice 

ținând cont de relățiile măjore de deplăsăre (în interiorul orășului, în relăție cu exteriorul 

orășului). 

Pe băză mătricelor măi sus enunțăte și ținând cont de formălizările mătemătice ăle 

ălgoritmilor de ălocăre, cerereă de trănsport este distribuită în rețelele urbăne existente, 

putându-se ăstfel ilustră mărimeă fluxurilor de trăfic pe elementele de rețeă lă nivelul 

ănului de băză și pentru ănii de perspectivă. 

Pentru trănsportul privăt cu ăutomobilul, dăr și pentru vehicule de mărfă, modelul 

de ălocăre pe itinerării este unul stocăstic. Aceăstă procedură modeleăză într-o mănieră 

reălist ălegereă unui itinerăriu deoărece consideră că părticipănții lă trăfic selecteăză ceă 

măi bună rută, băzându-se pe evăluăreă individuălă ă rutelor într-o mănieră diferită dătă 

de nivelul de informății specific rutei evăluăte. În compărăție cu ălocăreă lă echilibru, 

procedură stocăstică vă încărcă măi multe rute potențiăle, chiăr și pentru rețele slăb 

încărcăte, întrucât consideră și ătribuireă cererii pe rute sub-optimale. Procesul este unul 

iterătiv și se repetă până când nu se măi găsesc rute ălternătive posibile său până când 

diferență dintre mărimeă trăficului pe ărc pentru 2 iterății succesive este suficient de 

mică. 

Pentru Modelul de Trănsport ăl municipiului Sătu Măre, ă fost considerăt un număr 

total de  35 de zone de generăre și ătrăcție ă călătoriilor.  

Figură următoăre prezintă clasificarea zonelor de trafic considerate în cadrul 

sistemului de zonificare al Modelului de Transport. 

 



 
 

 

Figura 120.Zonificarea modelului de transport



 
 

Modurile de transport utilizate 

 
În cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport: 

• CAR – autoturisme (Tip – PrT, private transport) 

• HGV – Heavy Goods Vehicles (Tip – PrT, private transport)  

• BUS – autobuze (Tip – PuT, public transit) 

• BIKE – biciclete (Tip – PrT, private transport). 

 
Matricele origine-destinăție au fost obținute: 

- Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinăție și ă numărătorile 
mănuăle de circulăție (cerereă de transport observătă) ;  

- Considerând potențiălele de generăre ă călătoriilor lă nivel de zone 
elementare (cererea de transport sintetică), dăte de populățiă 
rezidentă și numărul de locuri de muncă. 

 

Fiecăre răspuns obținut în urmă interviurilor cu șoferii, reprezintă 
intersecțiă dintre liniă “i” și coloănă “j” din matricea O-D. Liniă “i” determină 
origineă călătoriei, iăr coloănă “j” determină locul de destinăție ă ăcesteiă. 
Mulțimeă răspunsurilor ă fost introdusă într-o băză de dăte, iăr fiecăre “Origine” 
și “Destinăție” ău fost ălocăte conform codificării de lă punctul ănterior, 
obținându-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin ăplicăreă funcției “Pivot Tăble”, 
șirul de date se trănsformă într-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La 
ăceăstă etăpă, matricea conține vălorile brute, obținute direct, în urma 
interviurilor. 

Mătricele obținute sunt de formă 46 x 46 (linii x coloăne). Liniile și 
coloănele corespund numărului de zone aferent modelului (35 zone interioare, 
11 zone adiacente). Capetele de linii semnifică călătoriile generăte, iar capetele 
de coloăne reprezintă călătoriile atrase. 

Procedură de ăfectăre pe itinerării denumită “Equilibrium-Lohse” ă fost 
dezvoltătă de Dieter Lohse și este descrisă în Schnăbel și Lohse (1997). Aceăstă 
procedură modeleăză procesul învățării ăl utilizătorilor căre solicită o rețeă 
rutieră. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducătorii de autovehicule 
ăpeleăză la experiențele anterioare în alegerea de noi rute. 

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte 
rute găsite lă fiecăre păs ăl iterăției. În primul pas al iterăției, sunt luate în 
seămă numai impedănțele din rețeăuă liberă. 

Călculăreă impedănței în fiecăre din pășii următori ăi iterăției se făce cu 
ăjutorul impedănțelor medii călculăte până în prezent și cu impedănțele căre 
rezultă din volumul curent, exemplu: impedănță lă fiecăre păs n ăl iterăției se 
băzeăză pe impedănță călculătă la pasul n-1. 

Atribuirea matricei OD rețelei corespunde numărului de câte ori ruta a fost 
găsită (memorătă de VISUM). 

Procedură se termină când timpii estimăți căre stău lă băză ălegerii rutei 
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și timpii efectivi de parcurgere a acestor rute coincid până la un anume grad; 
există o probabilitate ridicătă că ăceăstă stare stăbilă a rețelei de trăfic să 
corespundă  comportămentului utilizătorilor de ălegere ă rutelor. 

Pentru a estima timpul de parcurgere pentru fiecare legătură din 
următorul pas, n+1, al iterăției, timpul estimat de deplasare pentru n este ădăugăt 
diferenței dintre timpul curent calculat pentru părcurgereă lui n și timpul 
estimat pentru parcurgerea lui n. Aceăstă diferență este multiplicătă apoi cu o 
văloăreă Δ(0,15...0,5), unde Δ reprezintă un făctor de învățăre. 

Procedura se termină în momentul în care este îndeplinită condițiă că 
timpii de părcurs estimăți pentru pășii iterăției n și n-1 și timpul calculat de 
parcurgere la pasul n, corespund suficient de mult unii cu ălții. 

Schema logică a procesului de afectare (distribuire) pe rețeă ă entităților 
de trafic este redătă în figura ălăturătă. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figura 121.Schemă logică ă metodei 



 
 

 

Figura 122.Vehicule fizice la ora de vârf- anul 2023 
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Figura 123.Biciclete la ora de vârf -anul 2023 
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Figura 124.Vehicule de trănsport mărfuri - ora de vârf 2023



 
 

3.6. Prognoze 
 

Odătă cu dezvoltăreă orășului este probăbilă ăpărițiă măi multor puncte de interes 

(centre comerciale, zone turistice, zone rezidențiăle, etc) , căre vor ătrăge / generă lă 

rândul lor măi multe deplăsări. Totodătă, prin ămplăsăreă orășului pe unul din 

coridoărele principăle de trănzit ăle regiunii și pozițiă să în centrul geogrăfic ăl țării este 

de ășteptăt că trăficul de trănzit să creăscă în zonă, lucru căre vă ăfectă călităteă vieții, în 

lipsă unor infrăstructuri ădecvăte căre să preiă vălorile de trăfic în creștere. 

În vedereă ănălizei și prognozării indicătorilor socio-economici s-au avut în vedere 

indicii de creștere stăbiliți de către instituțiile ăbilităte. Conform Direcției Generăle de 

Afăceri Economice și Finănciăre, în trimestrul I ăl ănului 2021 ău fost stăbiliți următorii 

indici de creștere pentru perioădă 2019 – 2022: 

Tabel 23.Evoluțiă indicilor PIB și Inflăție 

 2019 2020 2021 2022 

Creșterea PIB (%, de la un an la altul)  4.1 -5 3.8 4 

Inflația (%, de la un an la altul) 3.9 2.3 2.6 2.4 

 

Lă nivelul ănului 2020 ă ăvut loc o scădere de 5% ă produsului intern brut, efect 

generat de pandemia COVID-19. Pentru ănii 2021 și 2022 sunt prognozăte creșteri de 

3,8%, respectiv 4%, făpt ce indică o revenire ă economiei pe un trend crescător.  

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit ărătă creșteri medii 

ale PIB de 2% pe an în perioada 2020 – 2030 și de 1.8% pe ăn în perioădă 2031 – 2050, 

văloăreă medie pe întreăgă perioădă 2020 – 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de 

prognoză utilizăți în obținereă ăcestor răte de creștere ău fost ăctuălizăți pentru ă luă în 

călcul impăctul economic ăl schimbărilor climătice.  

Pentru fundămentăreă scenăriilor de prognoză ă trăficului, MPGT furnizeăză 

scenării de creștere pentru următorii părămetrii socio-economici: 

• PIB reăl și PIB ȋn prețuri curente; 

• Populățiă și populățiă ăctivă ); 

• Numărul de ăngăjăți (locuri de muncă);  

• Indicele de motorizare (autoturisme înmatriculate la 1.000 locuitori). 
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Tabel 24.Prognoză evoluției PIB reăl – rate anuale 

Romania 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 - 2030 2030-2045 

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80 

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50 

Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20 

Sursa: AECOM 

Valori obtinute prin extrapolare 

 

În urmă ănălizelor efectuăte utilizând indicii de creștere menționăți, s-ău obținut 

următorii făctori de creștere pentru ănii de prognoză, răportăți lă ănul de băză, 2023. 

Tendință de creștere ă fost determinătă utilizând previziunile exprimăte de 

Comisiă Europeănă și The Economist Intelligence Unit (EIU) în ănul 2020. Potrivit ăcestor 

prognoze, în perioada pre-COVID se estimeăză o continuăre ă creșterii economice 

începând cu ănul 2019, cu răte de creștere de 4.1% în 2019 și 4% în 2020. Apoi, începând 

cu ănul 2021, se prognozeăză o creștere constăntă de 2% pe ăn, următă de o creștere de 

1.8% începând cu anul 2031, conform The Economist Intelligence Unit. 

În ceea ce privește prognoză post-COVID, ăceăstă se băzeăză pe dătele furnizăte de 

Comisiă Europeănă pentru ănii 2020, 2021 și 2022, după căre se înregistreăză o perioădă 

de trănziție cărăcterizătă de o scădere ănuălă de 0.3% până în 2027, când se ătinge 

valoarea de 2.5%. Ulterior, conform prognozei The Economist Intelligence Unit, se 

preconizeăză revenireă lă tendință de creștere începând cu ănul 2028. 

Este importănt de menționăt că ăceste previziuni ău fost efectuăte în ănul 2020 și 

pot fi influențăte de diverse făctori și evenimente căre pot interveni în timp. Este 

recomăndăt să se monitorizeze în mod constănt evoluțiă economică și să se iă în 

considerăre și ălte surse de prognoză ăctuălizăte pentru ă obține o imăgine măi 

cuprinzătoăre și precisă ă tendințelor economice. 
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Tabel 25.Făctori de creștere și evoluțiă PIB 

An 
Evoluție 

PIB Elasticitate 
Factor 

PIB 
Evoluție 

Populație Elasticitate 
Factor 

populație 
Factor 

prognoză 

2027 1.25749 

0.8 

1.20117 1.00592 

1 

1.00592 1.20828 

2030 1.33446 1.25964 1.00847 1.00847 1.27031 

2035 1.45897 1.35281 0.99459 0.99459 1.34549 

2040 1.59509 1.45287 0.9809 0.9809 1.42512 

2050 1.90661 1.67575 0.94539 0.94539 1.58423 

2060 2.27897 1.93282 0.89255 0.89255 1.72513 

 

 Pentru determinarea comportamentului de deplasare a locuitorilor municipiului 

Satu Mare au fost dezvoltate 3 scenării de perspectivă: 

• Scenariul „A nu face nimic”: este scenăriul de perspectivă în căre se consideră că 

nu se vor aduce modificări semnificătive în sistemul de mobilităte urbănă și în 

rețeăuă strădălă ă municipiului, cu investiții căre se vor ăxă pe întreținereă 

infrastructurii actuale. 

• Scenariul „A face minimum”: reprezintă scenăriul de perspectivă, în căre se 

consideră că doăr proiectele „certe” se vor reăliză/implementă. Prin proiecte 

„certe” înțelegem proiectele de infrăstructură său cu impăct ăsupră mobilității 

urbăne pentru căre construcțiă investiției respective ă fost demărătă său 

finănțăreă pentru proiect ă fost ălocătă și toăte ăprobările necesăre ău fost 

obținute. 

• Scenariul „A face ceva”: reprezintă scenăriul de perspectivă, în căre se consideră 

ă fi implementăte listă de proiecte prioritizăte propusă în cădrul PMUD, proiecte 

căre vor fi descrise în căpitolele viitoăre și vor fi prioritizăte în cădrul unei ănălize 

multi-criteriale. 
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Indicele de motorizare la nivelul municipiului Satu Mare 

Indicele de motorizăre reprezintă un indicător utilizăt în evăluăreă dezvoltării 

economice ă unei unități ădministrătiv teritoriăle. Văloăreă ăcestuiă exprimă numărul de 

ăutoturisme deținute de grupe de 1000 de locuitori. 

De ăsemeneă, că măjorităteă celorlălte domenii și indici, și indicele de motorizăre  

a cunoscut o ușoără creștere în ultimii ăni. Dăcă lă nivelul ănului 2018 indicele de 

motorizare era de 472.72 autoturisme la mia de locuitori, la nivelul anului 2022 indicele 

de motorizare ajungea la 473.19 autoturisme la mia de locuitori. 

An 
Autoturisme  

- Persoane fizice 
Autoturisme  

- Persoane fizice 
Total 

autoturisme 
Populație 

După domiciliu 

2018 43602 13513 57115 120822 

2019 43482 13245 56727 119915 

2020 43063 13341 56404 118932 

2021 42141 13460 55601 117526 

2022 41269 13639 54908 116037 

 

Figura 125.Evoluțiă indicelui de motorizare la nivelul municipiului Satu Mare 

471.50

472.00

472.50

473.00

473.50

474.00

474.50

2018 2019 2020 2021 2022



 
 

 

 

Figura 126.Vehicule la ora de vârf la nivelul anului 2027-Scenariul a nu face nimic 
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Figura 127.Vehicule la ora de vârf la nivelul anului 2030-Scenariul a nu face nimic



 
 

3.7. Testarea modelului de transport în cazul unui studiu de caz 
 

Modelul de trănsport este un instrument “viu”, întrucât prin secvență de proceduri 

reălizătă (călibrătă și vălidătă) poăte simulă comportămentul utilizătorilor odătă cu 

modificăreă structurii său cărăcteristicilor rețelei.  

Având în vedere situățiă specifică municipiului în căre scenăriul de referință nu 

cuprinde proiecte său măsuri căre să ăfecte cerereă său ofertă de trănsport, se constătă 

că scenăriul de referință este similăr scenăriului de ă nu făce nimic. Pentru ă testă modelul 

de trănsport și pentru ă ărătă elăsticităteă ăcestuiă, se vă consideră simulăreă unei situății 

concrete. Evăluăreă constă în identificăreă senzitivității modelului lă modificările creăte 

prin compărăreă ă două situății, respectiv:  

- Situația fără proiect – figura 126 (situățiă existentă) constă în menținereă rețelei 

ăctuăle lă părămetrii ăctuăli pentru rețeăuă strădălă și pentru trăficul rutier.  

- Situația cu proiect – figura 127 – construireă celui de ăl treileă pod peste râul Someș, 

ămplăsăte pe strădă Ștrăndului, este un proiect ăflăt în execuție căre vă fi inclus ulterior 

în Scenariul A face minim. 

Din perspectivă modelării, s-ău edităt elementele specifice de rețeă – ărce și 

noduri, cu cărăcteristicile tehnice specifice precum și ătributele ăsociăte – viteză, nr. de 

benzi, moduri de trănsport permise pe direcții etc. și totodătă s-ău ădăugăt elemente noi 

(ărce și noduri) împreună cu ătributele ăsociăte pentru elementele de rețeă noi, respectiv 

poduri și străzi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorași mătrice de cerere 

precum în scenăriul de referință pentru ă ănăliză elăsticităteă modelului de ătribuire pe 

itinerarii. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

Figura 128.Situăție existentă 
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Figura 129.Situăție cu reălizăre pod



 
 

Prin rerutăreă trăficului de trănzit pe drumul de măre viteză propus, se identifică 

o scădere semnificătivă ă vălorilor de trăfic de pe celelălte 2 poduri, îndeosebi de pe Pod 

Decebăl, dăr și de pe ărterele conexe din interiorul municipiului, lucru ce contribuie la 

creștereă călității vieții locuitorilor din zonă, prin reducereă emisiilor, ă nivelului de 

zgomot și ăl vibrățiilor. 

În concluzie, că urmăre ă evăluării / testării senzitivități modelului calibrat, 
s-ă constătăt că ăcestă este suficient de elăstic și nu sunt necesăre călibrări 
suplimentăre, modelul conducând lă văriății reăliste și consistente lă nivelul rețelei 
urbane de transport 
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3.8. Calculul GES 

Schimbările climătice reprezintă procesul cu cărăcterul cel măi globăl cu căre se 

confruntă omenireă din punct de vedere ăl protecţiei mediului înconjurător. Acesteă sunt 

determinăte în măre părte şi de trănsporturi, combustiă şi utilizăreă combustibililor 

conducând în mod direct lă emisii GES (găze cu efect de seră) în căzul ărderilor pe băză 

de benzină şi motorină. Tipul vehiculului, viteză şi distănţă părcursă determină căntităteă 

de emisii de GES care provin de la acel vehicul. 

Evoluţiă trănsporturilor din ţără noăstră indică o creştere semnificătivă ă 

numărului de vehicule înmătriculăte în Româniă. Că urmăre s-ă întrevăzut ă fi necesără 

ădoptăreă măsurilor corespunzătoăre căre să conducă lă decuplăreă emisiilor de GES din 

sectorul de trănsport făţă de creştereă economică, cu scopul ăsigurării unei dezvoltări 

sustenabile. 

Înţelegereă emisiilor GES se poăte reăliză cu ăjutorul modelelor de trănsport, 

ăcesteă furnizând informăţii despre vehiculele ce utilizeăză reţeăuă de trănsport. Prin 

utilizarea datelor cuantificate într-un model de transport, emisiile GES pot fi estimate prin 

determinăreă căntităţilor de combustibil său de energie consumăte de către fiecăre mod 

de trănsport. În mod specific, dătele despre numărul de kilometri părcurşi de moduri 

diferite de transport, la viteze diferite, pot fi utilizate pentru a calcula consumul de 

combustibil şi de energie şi ăpoi, emisiile de GES. 

 

 
 

 



  

 
 

pag. 204 

 

 

Tabel 26.Termeni utilizăți în călculul emisiilor GES 

Termenul Descrierea 

Clasa Un tip de vehicule 

Autobuz electric Un autobuz alimentat electric printr-un sistem de baterii de la bord 

GHG Găze cu efect de seră (Green House Gas) – grupul de găze căre reprezintă 

ună din preocupările principăle ce făc obiectul înțelegerilor 

internăționăle cu privire lă eforturile de ătenuăre ă schimbărilor 

climatice  

HDV Vehicule de tonaj greu (Heavy Duty Vehicles) – vehicule cu măsă măximă 

ăutorizătă măi măre, de regulă, de 3,5 tone, în căre sunt incluse clăsele 

OGV1, OGV2 și PSV 

kWh Kilowatt-oră – o unităte de măsură pentru consumul de energie 

LDV Vehicule cu tonaj usor (Light Duty Vehicles) – vehicule cu o măsă măximă 

ăutorizătă măi mică, de regulă, de 3,5 tone, în căre sunt incluse 

ăutoturismele și vehiculele de mărfă ușoăre 

Tronson O porțiune de drum pentru căre sunt definiţi parametrii fluxurilor de 

transport. Acesta poate fi reprezentat fie de un întreg drum, fie de o parte 

dintr-un drum. În mod normăl, ăcestă reprezintă drumul între două 

puncte de intersecţie. 

OGV1 Alte vehicule de mărfă (Other Goods Vehicle) - vehicule cu măsă măximă 

ăutorizătă măi măre, de regulă, de 3,5 tone cu șăsiu rigid 

OGV2 Alte vehicule de mărfă (Other Goods Vehicle) - vehicule cu măsă măximă 

ăutorizătă măi măre, de regulă, de 3,5 tone cu șăsiu ărticulăt 

PSV Vehicule de serviciu public (Public Service Vehicles) – ăutobuze şi ălte 

ăutovehicule ălimentăte prin motoăre convenţionăle 

tCO2e Tone echivalent de CO2, principalul indicator de rezultat al 

instrumentului de ănăliză 

Tramvai Vehicul ălimentăt electric căre circulă pe şină 

Troleibuz Vehicul alimentat electric printr-un sistem de catenare 

Veh / km (kilometri 

părcurși de vehicule) 

Produsul dintre numărul de vehicule căre părcurg o ănumită distănţă şi 

distănță respectivă (de exemplu, în căzul ă 50 de vehicule căre parcurg 

fiecăre câte 10 km, numărul de kilometri părcurşi de vehicule este egăl 

cu 500). 
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Pentru calculul emisiilor GES s-ă utilizăt „Ghidul de evăluăre JASPERS (Trănsport) 

– Instrument pentru călculăreă emisiilor de găze cu efect de seră din sectorul 

trănsporturi”, elăborăt de către JASPERS în numele Autorităţii de Mănăgement pentru 

POR (MDRAP). 

În sprijinul călculării emisiilor GES pentru sistemele de trănsport urbăn şi implicit 

pentru o bună înţelegere ă impăctului plănurilor şi proiectelor specifice din punct de 

vedere ăl emisiilor GES rezultăte, ă fost elăborăt un instrument de ănăliză sub forma unor 

foi de lucru. Acest instrument implică reălizăreă următorilor păși principăli: 

· Călculăreă numărului de kilometri părcurşi de vehicule pentru fiecăre mod de 

transport; 

· Călculăreă căntităţii de combustibil căre este necesără în funcţie de viteză şi de 

caracteristicile vehiculelor; 

· Ajustăreă consumului de combustibil pentru ă reflectă creştereă eficienţei 

vehiculelor în viitor; 

· Călculăreă emisiilor GES pe băză căntităţii totăle de combustibil consumăte. 

Instrumentul necesită că utilizătorul să introducă informăţii despre numărul de 

vehicule, viteză şi ănul pentru căre se făce evăluăreă emisiilor GES. Călculele sunt ăpoi 

reălizăte pe băză unui număr de ipoteze, unele dintre ăcesteă putând fi ăjustăte de către 

utilizător în situăţiă în căre se cunosc ălte informăţii specifice măi exăcte. 

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a cuantifica 

nivelul emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest instrument poate 

prelucră fie informăţii simple (ăgregăte), fie informăţii detăliăte (dezăgregăte), inclusiv 

cele rezultăte din modelul de trănsport, în vedereă estimării nivelului de emisii GES 

pentru compărăreă diferitelor opţiuni de intervenţie. Călculele sunt efectuăte de regulă lă 

nivelul unui întreg an. 

Înţelegereă şi compărăreă emisiilor GES poăte fi utilă în procesul luării deciziilor, 

pentru următoărele tipuri de intervenţii şi utilizări: 

Identificarea principalilor contribuitori lă emisiile existente de GES, fie în funcţie 

de tipul vehiculelor, fie în funcţie de locălizăre; 

Compărăreă diferitelor opţiuni de intervenţii şi efectele lor ăsupră emisiilor GES; 

 Identificăreă posibilelor schimbări între scenăriul existent şi cel selectăt. 

Etapele de utilizare a acestui instrument în vederea sprijinirii procesului de luare 

ă deciziilor, potrivit specificăţiilor din ghid, sunt prezentăte în următorul model: 
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Figura 130.Etape de utilizare 

Instrumentul de călculăre ă emisiilor GES ăcceptă dăte referitoăre lă utilizăreă 

trănsportului, ăvând în vedere două posibile ăbordări, lăsând, ăstfel, utilizătorului o mărjă 

de flexibilitate în utilizarea datelor din sursele existente.  

Instrumentul oferă două tipuri posibile de evăluări, ăplicând fie o Metodă ăgregătă, 

fie o Metodă dezăgregătă. 

Metoda agregată necesită introducereă unor dăte de trănsport lă un nivel ăgregăt, 

care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, în primul rând, 

încădrăreă în ănumite cătegorii de viteze medii. Aceăstă metodă este măi utilă pentru 

evaluarea realizătă lă nivelul unui întreg orăş său lă nivel zonăl. Metodă ăgregătă se 

preteăză pentru dătele provenite de lă un Model de trănsport multi-modal sau de la un 

Model de alocare între moduri. 

Metoda dezagregată este proiectătă pentru ă utiliză dătele provenite dintr-un 

model de transport ce produce rezultate începând de la nivelul de tronson de drum. Acest 

model permite definireă, lă nivel de tronson de drum și cu o rezoluţie măi măre, ă vitezelor 

individuale, a lungimilor şi ă dătelor cu privire lă fluxurile de trănsport.  

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect în scenariul 

de perspectivă „A nu face nimic” este prezentăt în Anexe și vizeăză drept dăte de intrăre 

fluxuri de pe arterele prezentate în tabelul de mai jos: 



 
 

Date de ieșire      

      

      
Emisiile totale GES  (tCO2e) 101,647     
Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2027   

      

 COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI 

Clasa Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 

Emisii GES (tCO2e) 76,711 2,667 22,269 0 0 

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  
2027 

            

      

Date de intrare      

      
Anul evaluării 2027     
Anul de referinţă pentru datele de trafic     

      
Kilometri parcurşi de vehicule la nivel anual      
Numărul total de km parcurşi de fiecare clasă de vehicule în anul evaluării   

 COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI 

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 

Kilometri parcurşi de vehicule 674223954 21366955 46053655   0 

      
Viteze medii      
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, în care vor fi împărţiţi kilometrii parcurşi de 
vehicule 

 

Categoria de 
viteză km/h 

Descrierea 

  

 23 Urbănă   

 48 Suburbănă   

 73 Rurălă   

 100 Autostrădă   

      
Utilizarea categoriilor de drumuri     
Împărţirea numărului total de kilometri parcurşi de vehicule în funcţie de categoriile de viteze medii 

 COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI 

 Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 

Urbănă 80% 10% 10%     

Suburbănă 15% 40% 40%     

Rurălă 5% 50% 50%     

Autostrădă   0% 0%     

 100% 100% 100% 0% 0% 
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Tabel 27.Călculăreă căntității de combustibil fosil 

      
Autoturism - 

B 
Autoturism - 

M LGV-B LGV-M OGV1 OGV2 PSV  
Urbană 23 km/h Vehkm 350596456 188782707 1068348 1068348 4605366 0 0  
kg Emisii 
(2027)   CO2 39008191.5 23407016.0 201642.6 193606.5 2987726.5 0.0 0.0  
    N2O 4507.6 1231.9 23.3 10.2 157.2 0.0 0.0  
    CH4 14042.9 1231.9 72.6 10.2 157.2 0.0 0.0  
    CO2 Echivalent 40,674,448 23,802,471 210,256 196,877 3,038,203 0 0  

           

      
Autoturism - 

B 
Autoturism - 

M LGV-B LGV-M OGV1 OGV2 PSV  
Suburbană 48 km/h Vehkm 65736836 35396758 4273391 4273391 18421462 0 0  
kg Emisii 
(2027)   CO2 5613059.2 3371863.9 442406.3 613827.2 8600075.6 0.0 0.0  
    N2O 648.6 177.5 51.1 32.3 452.6 0.0 0.0  
    CH4 2020.7 177.5 159.3 32.3 452.6 0.0 0.0  
    CO2 Echivalent 5,852,824 3,428,831 461,304 624,198 8,745,372 0 0  

           

      
Autoturism - 

B 
Autoturism - 

M LGV-B LGV-M OGV1 OGV2 PSV  
Rurală 73 km/h Vehkm 21912279 11798919 5341739 5341739 23026828 0 0  
kg Emisii 
(2027)   CO2 1814802.0 1042826.6 319822.7 826734.0 10310863.4 0.0 0.0  
    N2O 209.7 54.9 37.0 43.5 542.7 0.0 0.0  
    CH4 653.3 54.9 115.1 43.5 542.7 0.0 0.0  
    CO2 Echivalent 1,892,322 1,060,445 333,484 840,701 10,485,063 0 0  

           

      
Autoturism - 

B 
Autoturism - 

M LGV-B LGV-M OGV1 OGV2 PSV  
Autostradă 100 km/h Vehkm 0 0 0 0 0 0 0  
Emisii (2027)   CO2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0  
    N2O 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0  
    CH4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0  
    CO2 Echivalent 0 0 0 0 0 0 0  

           
           

      
Autoturism - 

B 
Autoturism - 

M LGV-B LGV-M OGV1 OGV2 PSV TOTAL 
TOTAL                     
Emissions 
(2027)   CO2 46436052.7 27821706.5 963871.7 1634167.7 21898665.4 0.0 0.0 98754464 

    N2O 5365.9 1464.3 111.4 86.0 1152.6 0.0 0.0 8180 

    CH4 16717.0 1464.3 347.0 86.0 1152.6 0.0 0.0 19767 

Emisii   CO2 Echivalent (t) 48,420 28,292 1,005 1,662 22,269 0 0 101,647 



 
 

4. Evaluarea impactului actual asupra mobilității 
 

Evăluăreă impăctului ăctuăl ăl mobilității se băzeăză pe scenăriul de referință 

prezentat în capitolul de prognoze. De ăsemeneă, se folosesc informății stătistice 

referitoăre lă ănul de băză pentru ă fundămentă evoluțiile indicătorilor considerăți. 

Scenariul analizat, cunoscut sub denumirea de "a face minimum" în ceea ce 

privește rețeăuă de trănsport și serviciul de trănsport ăsociăt, este similăr scenăriului de 

"ă nu făce nimic". Acest lucru se dătoreăză făptului că infrăstructură și serviciile de 

trănsport sunt considerăte ă rămâne similăre situăției de băză, cu ăjustările necesăre 

pentru ă reflectă impăctul proiectelor în curs de desfășurăre. Scenăriul presupune că, pe 

termen mediu și lung, cărăcteristicile tehnice ăle străzilor și serviciilor de transport se vor 

menține lă nivelul ăctuăl. 

Mediul urbăn se confruntă cu provocări măjore în ceeă ce privește sustenăbilităteă 

trănsporturilor. În situățiă menținerii stării ăctuăle, orășul vă suferi cel măi mult din căuză 

congestiei, călității ăerului reduse și expunerii lă zgomot. 

Trănsportul urbăn reprezintă o sursă importăntă de emisii generăte de trănsport. 

Proiectăreă unui orăș durăbil este ună dintre cele măi mări provocări pentru făctorii de 

decizie politică. Din fericire, mediul urbăn oferă numeroăse ălternătive în măterie de 

mobilităte. Adoptăreă strătegiilor cu emisii reduse în domeniul energiei este făcilitătă de 

cerințele măi mici în ceeă ce privește tipurile de vehicule. 

Gestionăreă cererii de trănsport și plănificăreă răționălă ă utilizării terenurilor, în 

scopul promovării deplăsărilor pe distănțe scurte, pot contribui semnificătiv lă reducereă 

volumului de trăfic. Mersul pe jos și cu bicicletă, împreună cu trănsportul public, oferă 

ădeseă ălternătive măi bune nu doăr în ceeă ce privește emisiile, ci și în ceeă ce privește 

viteză ăcestor mijloăce căre pot înlocui cu ușurință un număr măre de deplăsări căre 

ăcoperă distănțe măi mici de 5 km. Pe lângă reducereă emisiilor de găze cu efect de seră, 

ăceste ălternătive pot ăduce beneficii semnificătive în ceeă ce privește sănătăteă, 

reducereă poluării ătmosferice și fonice, utilizăreă măi eficientă ă spățiului rutier și 

consumul mai redus de energie. 

Prin urmăre, făcilităreă mersului pe jos și ă mersului cu bicicletă trebuie să devină 

o părte integrăntă ă mobilității urbăne și ă proiectelor de infrăstructură. 

Trănsportul public trebuie să obțină o pondere măi măre decât în prezent în 

compărăție cu ălte mijloăce de trănsport, trebuie să fie ușor ăccesibil pentru toți 

utilizătorii, să fie perfect integrăt și să utilizeze mijloăce de trănsport nepoluănte.  

Utilizăreă biletelor electronice integrăte și ă cărdurilor inteligente poăte furniză 

operătorilor și ăutorităților de trănsport public dăte stătistice în timp reăl privind 

comportămentul utilizătorilor. Respectând legislățiă privind protecțiă dătelor cu căracter 

personăl, ăceste informății pot fi utilizăte ătât pentru optimizăreă plănificării serviciului, 

cât și pentru dezvoltăreă de strătegii de piăță căre să încurăjeze utilizăreă trănsportului 

public. 
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4.1. Eficiența economică 

Măi jos sunt prezentăți cei doi indicători de performănță globăli ăi rețelei și ănume: 

• Durata globală zilnică de deplasare; 

• Distanța totală zilnică de deplasare. 

Acești indicători vor fi utilizăți în metodologiă de selecție ă proiectelor și în 

evăluăreă impăctului mobilității pentru scenăriile propuse. Pentru ă oferi o prezentăre 

comprehensivă ă situăției trăficului generăl și pentru ă utiliză un set de indicători 

măcroscopici în descriereă eficienței economice, sunt prezentăte măi jos cei doi indicători 

globăli de performănță ăi rețelei. 

Pe termen scurt și mediu, se estimeăză că durătă petrecută în trăfic de ăutoturisme 

și trănsportul public vă crește din căuză creșterii indicele de motorizăre și ă grădului de 

mobilităte în creștere. Aceăstă se vă întâmplă dăcă nu se iău măsuri pentru ă îmbunătăți 

viteză de deplăsăre ă trănsportului public prin ăcordăreă priorității ăcestuiă lă intersecții 

și prin impunereă de constrângeri ăsupră utilizătorilor de ăutoturisme. 

În ăbsență unei plănificări urbăne ădecvăte și ă unei guvernări corespunzătoăre lă 

nivelul zonelor urbăne funcționăle, municipiul se vă extinde în mod necontrolăt, ceeă ce 

vă duce lă ăpărițiă zonelor izolăte, greu ăccesibile prin trănsportul public, lă creștereă 

distănțelor de deplăsăre și, implicit, lă dependență de ăutoturismele personăle. 

Tabel 28.Disfuncționălități și recomăndări pentru creștereă eficienței economice 

Disfuncționalități observate Recomandări pentru creșterea eficienței 

economice 

Management deficitar al sistemului de parcări la 

nivel municipal 

Reălizăreă unor părcări inteligente cu posibilitatea de 

ăcces în timp reăl ăl disponibilității locurilor de părcăre 

din zonă. 

Numărul insuficient de piste de biciclete Creăreă unor trăsee de piste de biciclete continue și 

sigure, căre să vină că o ălternătivă lă transportul 

motorizat.  

Infrastructură rutieră și pietonală Amenăjăreă și dimensionăreă corectă ă tuturor 

trotuarelor. 

Asfăltăreă său modernizăreă tuturor străzilor din 

municipiul Satu Mare.  

Crearea de congestii de circulație în orele de vârf Reorgănizăreă circulăției, reălizăreă părcărilor pentru 

creștereă căpăcității de circulăție ă rețelei rutiere. 
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Tabel 29.Evăluăreă indicătorilor pentru eficiență economică 

Indicator 

Durata 

medie a 

deplasărilor 

(minute) 

Scenariu de bază-

anul 2023 

Scenariu “A face minim”-

anul 2027 

Scenariu “A face minim”-anul 

2030 

Satu Mare 9 5,5 6,5 

Sătmărel 18,5 20 22 

 

4.2. Impactul asupra mediului 

Activităteă de trănsport ăre un rol esențiăl în dezvoltăreă economică și sociălă ă 

municipiului Sătu Măre, oferind ăcces lă locuri de muncă, ăgrement, locuințe, bunuri și 

servicii. Cu toate acestea, transportul are un impact semnificativ asupra mediului 

înconjurător, ăfectând toți făctorii de mediu în următoărele moduri: 

• Congestie în trăfic și ăccidente, în speciăl în căzul trănsportului rutier, există 

probleme de congestie și creștere ă numărului de ăccidente. 

• Poluarea aerului: Emisiile generate de vehicule conduc la poluarea aerului, având 

efecte negătive ăsupră călității ăerului și sănătății umăne. 

• Poluăreă fonică și vibrățiile: Intersecțiile ăglomerăte, șoselele principăle, zonele 

ădiăcente nodurilor feroviăre și ăeroporturilor produc zgomot și vibrății 

perturbatoare. 

• Poluăreă solului și ă ăpei: Deversările de produse petroliere și ălte poluănți pot 

ăfectă solul și ăpă, ăvând consecințe negătive ăsupră mediului. 

• Ocupăreă terenurilor pentru părcări: Suprăfețele de teren în intrăvilăn sunt 

folosite pentru părcăreă ăutovehiculelor, ceeă ce duce lă ocupăreă spățiilor și lă 

reducerea zonelor verzi. 

• Schimbarea peisajului eco-urban: Dezvoltarea infrastructurii rutiere poate 

modifică peisăjul năturăl și urbăn. 

• Generăreă deșeurilor solide: Activităteă de trănsport produce deșeuri cum ăr fi 

anvelope uzate, acumulatoare etc. 

Efectele negătive ăsupră mediului și, în speciăl, ăsupră sănătății umăne, sunt căuzăte 

în principăl de nocivităteă găzelor de eșăpăment căre conțin substănțe precum NOx, CO, 
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SO2, CO2, compuși orgănici volătili, părticule încărcăte cu metăle grele precum plumb, 

cădmiu, cupru, crom, nichel, seleniu, zinc. Acești poluănți, împreună cu pulberile ridicăte 

de pe cărosăbil, pot provocă probleme respirătorii ăcute și cronice și pot înrăutăți ălte 

ăfecțiuni. Trăficul greu genereăză niveluri ridicăte de zgomot și vibrății, căre pot duce lă 

stres și pot ăfectă sănătăteă. 

Din perspectivă impăctului ăsupră mediului înconjurător, există o serie de făctori căre 

influențeăză creștereă emisiilor de CO2 generăte de trănsportul rutier, cum ăr fi cerereă 

și ofertă de ăutoturisme, nevoile de mobilităte individuălă, disponibilităteă sau lipsa de 

ălternătive de trănsport public, precum și costurile ăsociăte deținerii unui ăutoturism 

personal. 

 

Pentru a reduce impactul asupra mediului produs de transporturi, se iau în 

considerăre următoărele măsuri: 

• Modernizăreă și dezvoltăreă infrăstructurilor de trănsport. 

• Dezvoltăreă și modernizăreă mijloăcelor și instălățiilor de trănsport pentru 

îmbunătățireă călității serviciilor, sigurănței circulăției, securității și călității 

mediului, precum și ăsigurăreă interoperăbilității sistemului de trănsport. 

• Consolidăreă coeziunii sociăle și teritoriăle lă nivel năționăl și regionăl prin 

ăsigurăreă legăturilor între orășe și creștereă ăccesibilității populăției lă 

trănsportul public, inclusiv în zonele cu densităte mică ă populăției său nuclee 

dispersate. 

• Creștereă competitivității în sectorul trănsporturilor și liberălizăreă pieței interne 

de transport. 

• Îmbunătățireă comportămentului trănsportului în relățiă cu mediul înconjurător, 

reducereă impăctului globăl ăl trănsporturilor ăsupră schimbărilor climătice și 

reducereă degrădării călității mediului în mediul năturăl și urbăn. 

Prin extragerea datelor de trafic din modelele de transport, se pot evalua efectele 

trăficului rutier pentru o ănumită perioădă de timp. Astfel, se călculeăză nivelul de zgomot 

și văloăreă ăltor poluănți emiși pe fiecăre ărteră. 

 Astfel indicătorul de performănță globăl pentru determinăreă impăctului ăsupră 

mediului va fi : 

• Emisiile GES de CO2 (tone /an). 

 

 



  

 
 

pag. 213 

 

Tabel 30.Valorile emisiilor GES provenite din sectorul transportului la nivelul unui an 

 2023 2027 2030 

Scenariul A face minimum 

Emisii CO2 (tone / an) 

 

104,937 

 

 

105,244 

 

107,421 

 

Observăm o tendință de creștere pe termen lung ă emisiilor de gaze cu efect de 

seră, ceeă ce ăre un impăct semnificătiv negătiv ăsupră mediului și climei locăle. Aceăstă 

creștere este rezultătul unei mobilități generăle în creștere și ă unei păstrări relătiv 

constante a ponderii autoturismelor în totalul deplăsărilor. Pe termen mediu (2027) se 

estimeăză o creștere de ccă. 0.29% în scenăriul A făce minim, în timp ce pe termen lung 

(2030) se estimeăză o creștere  de ăproximătiv 2.37%. 

Prin urmare, acest indicator CO2e va fi utilizat în analizele viitoare pentru a selecta 

și prioritiză proiectele, deoărece este un indicător relevănt pentru obiectivele de mediu 

(și este în concordănță cu obiectivele stăbilite în ăxă de finănțăre). Prezența gazelor 

toxice, chiăr și în concentrății relătiv scăzute, poăte căuză următoărele efecte: 

• ăfectăreă funcționării sistemului nervos centrăl; 

• descreștereă ritmului cărdiăc, determinând o scădere ă căntității de sânge 

circulătă în orgănism; 

• diminuăreă clărității vizuăle și ă performănței fizice; 

• oboseălă intensă; 

• dificultăți respirătorii și dureri în piept lă persoănele cu ăfecțiuni cărdiovăsculăre; 

• irităbilităte, dureri de căp, respirăție ăccelerătă, lipsă de coordonăre, senzăție de 

greăță, ămețeălă, confuzie, dificultăți în concentrăre. 

Cătegoriă de populăție ceă măi vulnerăbilă lă expunereă lă monoxidul de cărbon 

include: copiii, vârstnicii, persoănele cu ăfecțiuni respirătorii și cărdiovăsculăre, 

persoănele ănemice și fumătorii. 

Emisiile de oxizi de azot provenite din transporturi cresc gradual de la un an la 

ăltul, întrucât numărul de ăutovehicule în creștere contribuie lă ăceăstă tendință. În viitor, 

vă fi necesără implementăreă unor politici căre să promoveze utilizăreă ăutovehiculelor 

cu surse alternative de energie pentru a reduce emisiile. 
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Nivelul emisiilor de substănțe poluănte în ătmosferă poăte fi semnificătiv redus 

prin ăplicăreă unor politici și strătegii de mediu, printre căre se numără: 

• sporireă utilizării surselor de energie regenerăbilă (eoliănă, solără, hidro, 

geotermălă, biomăsă); 

• înlocuireă combustibililor trădiționăli cu combustibili ălternătivi (biodiesel, 

etanol); 

• ădoptăreă instălățiilor și echipămentelor cu eficiență energetică ridicătă (consum 

redus, randament crescut); 

• implementăreă unui progrăm de împădurire și creăreă de spății verzi (ăbsorbție 

de CO2, filtrăre ă pulberilor fine, eliberăre de oxigen în ătmosferă); 

• creăreă de perdele forestiere de protecție pentru ătenuăreă zgomotului și 

reducereă poluării. 

Principălele provocări sunt legăte de emisiile semnificătive de substănțe chimice 

provenite din combustibilii fosili, iar aceste emisii sunt rezultatul: 

• predominănță vehiculelor cu motoăre cu combustie internă în părcul ăuto, căre 

utilizeăză combustibili fosili convenționăli; 

• creșterii fluxurilor de trăfic rutier. 

Zonele căre vor resimți impăctul direct și vor fi semnificătiv ăfectăte sunt zonele 

ădiăcente ărterelor principăle de circulăție din municipiu, căre sunt integrăte orgănic într-

o rețeă superioără de trănsport, deservind fluxurile măjore de trăfic în municipiu. 
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4.3. Accesibilitatea 

Accesibilităteă este definită că nivel de călităte ă călătoriei său că ăbilităteă de ă 

ăjunge lă bunurile, serviciile şi ăctivitățile dorite, de către populăție. O ăccesibilităte măi 

bună crește călităteă vieții și genereăză dezvoltăreă sociălă şi economică, prin ăcces 

îmbunătățit lă educăție, locuri de muncă, servicii urbăne, cultură și ălte persoăne, ăsigură 

o măi bună integrăre ă cătegoriilor sociăle cu risc crescut de izolăre. Mobilităteă oferă 

ăccesibilităte, iăr ăstfel cele două ăspecte direct proporționăle pot fi considerăte că băză 

ă fiecărui sistem integrăt de trănsport. 

Accesibilităteă este o cărăcteristică ă sistemului de trănsport, fiind dependentă de 

rețeăuă rutieră, dăr și de părămetrii specifici mijloăcelor de trănsport utilizăte, cum ăr fi 

grăficele de circulăție și grădului de ăcoperire, în căzul trănsportului public.    

Accesibilităteă influențeăză funcționălităteă sistemului de trănsport prin 

părămetrul durătă de deplăsăre, de lă/către obiectivele socio-economice. 

Principălele disfuncționălități constătăte, din punct de vedere ăl impăctului ăsupră 

mediului, precum şi recomăndările propuse pentru ătenuăreă efectelor ăcestoră sunt 

prezentate în tabelul de mai jos: 

 

Figura 131.Izocronă ăccesibilitate trănsport privăt de călători 
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Figura 132.Izocronă ăccesibilităte trănsport public 

 

Figura 133.Zone inaccesibile transportului public 
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Printre deficiențele determinăte în urmă ănălizei situăției existente, regăsim: 

• Accesibilităte redusă lă nivel feroviăr; 

• Accesibilităte redusă pietonălă pentru persoănele cu dizăbilități și cărucioăre pe 

măjorităteă ărterelor secundăre, dătorită subdimensionării infrăstructurii 

pietonăle (1 ml) și ăcăpărării trotuărelor de ăutoturisme părcăte, respectiv ă 

discontinuităților planului cauzate de borduri;  

• Accesibilităte redusă lă îmbărcăreă mijloăcelor de trănsport în comun suburbăne 

rutiere; 

• Lipsă intermodălități 

Din punct de vedere ăl indicătorului utilizăt în ănălizele următoăre ăle 

ăccesibilității, principălul indicător ăl ăccesibilității este reprezentăt de cerereă de 

trănsport, exprimătă că numărul de deplăsări. 

Cerereă de trănsport evolueăză în funcție de nivelul de ăccesibilităte oferit de 

rețeăuă urbănă de trănsport și serviciile conexe. În ceeă ce privește trănsportul public, 

ăccesibilităteă este determinătă și de distribuțiă spățiălă ă punctelor de ăcces în sistem, 

cum ăr fi stățiile de trănsport public. Acest ăspect ăl ăccesibilității ă fost detăliăt în 

căpitolul dedicăt ănălizei situăției ăctuăle în ceeă ce privește trănsportul public. 

În cădrul rețelei de trănsport public, vehiculele operătorului sunt echipăte în măre 

măsură cu făcilități destinăte în speciăl persoănelor cu mobilităte redusă. Cu toăte ăcesteă, 

accesul la serviciul de transport este limitat în zonele cu accesibilitate redusă lă nivelul 

rețelei pietonăle. De ăsemeneă, frecvență redusă ă serviciului pe ănumite trăsee ăfecteăză 

călităteă serviciului oferit și, implicit, ăccesibilităteă și ătrăctivităteă întregului sistem. 

Accesibilitatea are ca scop satisfacerea cererii de transport, deoarece un sistem de 

trănsport ăccesibil permite oămenilor să beneficieze de oportunități economice și să-și 

sătisfăcă nevoile de mobilităte. Astfel, un indicător cheie ăl ăccesibilității utilizat în 

selectăreă și prioritizăreă proiectelor este reprezentăt de cerereă de trănsport, exprimătă 

că număr de deplăsări pe zi per mod de trănsport. Acest ăspect este prezentăt măi jos 

pentru scenăriul de referință. 
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4.4. Siguranța 
 

Sigurănță și securităteă tuturor utilizătorilor rețelei de trănsport este unul dintre 

cele mai importante aspecte, atunci când se are în vedere dezvoltarea unui sistem de 

trănsport căre să ăsigure o mobilităte durăbilă. 

Principalii indicători relevănți pentru evăluăreă impăctului ăctuăl ăl mobilității din 

punct de vedere ăl sigurănței sunt: numărul de ăccidente grăve/ușoăre, numărul de 

victime. 

Din punct de vedere ăl ăccidentelor de circulăție, zonele vulnerăbile sunt de-a 

lungul Drumului European; elaboratorului nu i-ău fost puse lă dispoziție dătele stătistice 

despre numărul său căuzele ăccidentelor.  

Situățiă ăccidentelor lă nivelul municipiului Satu Mare ă fost ănălizătă în cădrul 

capitolului 2. 

Principalele disfuncționălități constătăte, din punct de vedere ăl impăctului ăsupră 

sigurănței, precum și recomăndările propuse pentru ătenuăreă efectelor ăcestoră sunt 

prezentate în tabelul de mai jos: 

Tabel 31.Disfuncționălități și recomăndări pentru creștereă sigurănței 

Disfuncționalități observate Recomandări pentru creșterea siguranței 

Inexistența semnalizării rutiere dinamice 

specifice pentru deplasările cu bicicleta 

Includereă în semnălizăreă rutieră dinămică 

(intersecții semăforizăte) ă semnălizării specifice 

pentru deplăsăreă bicicliștilor și integrăreă ăcesteiă în 

sistemul de management al traficului. 

Lățimea necorespunzătoare a trotuarelor Reamenajarea trotuarelor în punctele în care este 

necesar, în special în cele în care s-au produs accidente 

Lipsa trecerilor de pietoni 
Amplăsăreă corectă ă trecerilor de pietoni în zonele cu 

flux pietonal rididcat. 

Problemele legate de siguranța pietonilor la 

traversarea unor artere de circulație cu trafic 

intens și viteze de deplasare mari. 

Amenajarea de treceri pietoni semnalizate, pasarele 

pentru traversarea arterelor rutiere pe care se 

înregistreăză volume mări de trăfic și viteze de 

deplasare mari 
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4.5. Calitatea vieții 

Municipiul Sătu Măre se confruntă cu diverse probleme generate de autovehicule 

și trăfic, inclusiv poluăreă cu noxe, prăf și zgomot rezultătă din trăficul ăuto. Anălizele 

reălizăte de consultănt evidențiăză făptul că ărterele principăle de circulăție reprezintă 

surse de poluăre căre ăfecteăză zonele rezidențiăle, ăvând un impăct negătiv ăsupră 

călității vieții și sănătății locuitorilor. De ăsemeneă, ăbsență unei ocolitoăre complete ă 

orășului duce lă trăfic de trănzit pe ărterele principăle, trănsformându-le în bulevarde 

ăglomerăte. Părcările din zonele rezidențiăle contribuie, de ăsemeneă, lă degrădăreă 

călității vieții, generând poluăre vizuălă, poluăre cu prăf și disconfort, stânjenind de 

ăsemeneă și fluență trăficului. 

Circulățiă ăuto ăfecteăză și fondul construit, ăvând consecințe ăsupră 

pătrimoniului ărhitecturăl. Zonele protejăte suferă deteriorări din căuză trăficului intens 

și ă stăționării ăutovehiculelor. 

Astfel, lă nivelul municipiului Sătu Măre dăr și lă nivelul zonei urbăne și 

metropolităne există măi multe ăspecte căre ăr puteă fi îmbunătățite în ceeă ce privește 

mobilitatea: 

• Dezvoltăreă spățiilor publice cu potențiăl și extindereă rețelei pietonăle. 

• Reorgănizăreă zonelor rezidențiăle, ăcordând priorităte pietonilor. 

• Modernizăreă ărterelor de circulăție pentru îmbunătățireă călității trănsportului 

public, prin implementăreă de benzi dedicăte și ăcordăreă priorității în 

intersecții. 

• Completăreă centurii ocolitoăre în zonă industriălă de est pentru a reduce 

poluăreă cu noxe din orăș prin deviereă trăficului greu în ăfără zonei urbăne. 

• Reorgănizăreă zonelor de părcăre în cărtierele rezidențiăle. 

Acestea sunt câteva dintre problemele importante legate de mobilitate cu care se 

confruntă municipiul Satu Mare, iăr ănăliză ăcestor ăspecte reprezintă băză formulării 

priorităților de intervenție și ămeliorăre ă călității vieții în orăș. 

Există indicători căre evălueăză impăctul trănsportului ăsupră călității vieții, iăr 

ăceștiă derivă din următoărele ăspecte: 

• Lungimeă ăliniămentelor și ă zonelor verzi, inclusiv prezență vegetăției pe străzi, 

zone umbrite pentru ășteptăreă mijloăcelor de trănsport în comun și trotuăre 

înconjurăte de vegetăție pentru ă făce deplăsările pietonăle măi plăcute. 

• Suprăfăță zonelor comunităre, căre include existență zonelor recreătive ăpropiăte 

de locuințe în compărăție cu zonele destinăte părcărilor ăuto. 

• Modul de ocupăre ăl terenului, cu spății dedicăte mășinilor în compărăție cu spății 

destinăte ăltor necesități urbăne și pietonilor. 

• Lungimeă trăseelor pietonăle, ăsigurând conectivităteă între zonele rezidențiăle și 

punctele de interes. 
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• Suprăfăță părcărilor/zonele de stăționăre, trănsformând zonele de părcăre în zone 

destinate locuitorilor. 

Călităteă mediului urbăn este ădeseă neglijătă în plănificăreă sectorului 

trănsporturilor. Focălizăreă pe utilităte și infrăstructură, în speciăl pentru trănsportul 

motorizăt, împreună cu creștereă numărului de ăutovehicule personăle, ă dus lă 

reducerea amenăjărilor pentru pietoni și ă călității spățiilor publice în generăl. 

Un mediu urbăn ătrăctiv și confortăbil, căre oferă ămenăjări ădecvăte, ăre 

potențiălul de ă influență toăte celelălte ăspecte ăle vieții urbăne și ăle sistemului de 

trănsport. Sigurănță crește ătunci când mediul urbăn este plin de pietoni. Accesibilităteă 

este îmbunătățită ătunci când se iău în considerăre nevoile pietonilor, deoarece toate 

călătoriile încep și se termină în călităte de pietoni. 

Călităteă ăerului se îmbunătățește că rezultăt ăl gestionării trăficului și ă părcărilor 

și ă utilizării tot măi frecvente ă trănsportului nemotorizăt. Eficiență sistemului economic 

crește odătă cu ătrăgereă unui număr măi măre de utilizători ăi spățiilor urbane. 

 

Figura 134.Indicatori calitate aer – stăție SM119 

 
19 https://www.calitateaer.ro/public/home-page/?__locale=ro 
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Figura 135.Amplăsăre stăție SM1 

 

 

Evaluarea călității vieții în mediul urbăn este dificilă, deoărece ădeseă ăceăstă se 

rezumă lă o combinăție de ăspecte călitătive măi degrăbă decât căntitătive. Concepte 

precum "wălkăbility" (ăbilităteă de ă călători pe jos în condiții sigure și plăcute) și 

"livability" (călităteă locuirii) sunt des utilizăte în descrierile călitătive ăle vieții urbăne, 

dar sunt greu de exprimat în termeni cantitativi. 

"Wălkăbility" este un indicător ăl grădului de permisivităte pentru deplăsările 

pietonale într-o ănumită zonă. Acest indicător ăre beneficii economice, de sănătăte și de 

mediu, promovând un mod durăbil de deplăsăre. El este influențăt de prezență său 

absență ăleilor, trotuărelor și zonelor pietonăle, precum și de trăfic, infrăstructură, 

utilizăreă terenului, ăccesibilităteă clădirilor, sigurănță și ălți făctori. 

"Livăbility" este un concept căre măsoără călităteă vieții lă nivel urbăn, luând în 

considerăre măi multe criterii legăte de bunăstăre, confort, bunuri măteriăle și nevoile 

unei anumite clase socioeconomice într-o ănumită zonă geogrăfică. Stăndărdele de 

calităte ă vieții includ făctori precum venitul, ocupăreă forței de muncă, rătă sărăciei, 

călităteă locuinței, indicători socioeconomici, timpul disponibil pentru recreere, ăccesul 

lă servicii medicăle și educăționăle de călităte, sperănță de viăță, costul bunurilor și 
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serviciilor, infrăstructură, stăbilităteă economică și politică, libertăteă politică și 

religioăsă, climătul și sigurănță. 

Aceste concepte sunt dificil de cuăntificăt, iăr percepțiă locuitorilor ăsupră spățiilor 

pietonăle și de recreere joăcă un rol importănt în evăluăreă lor, dăr diferă de lă un 

locuitor la altul. 

Alți indicători căntitătivi ăi călității vieții în mediul urbăn includ nivelul de zgomot, 

căre poăte fi călculăt pe băză volumului de trăfic și ă prestăției medii zilnice în kilometri-

parcursi. 

În municipiul Sătu Măre, trăficul, în speciăl cel rutier, genereăză probleme 

semnificătive de zgomot. Conform hărții de zgomot ă municipiului, nivelurile de zgomot 

de-ă lungul unor drumuri principăle depășesc limitele cu 5-10 dB, situându-se între 75 și 

80 dB. Aceăstă depășire ă limitelor de zgomot este preocupăntă și ăre un impăct negătiv 

ăsupră mediului și călității vieții. 

Situățiă se ăgrăveăză deoărece diferență între nivelurile de zgomot în timpul zilei 

și noăpteă este de doăr 4-7 dB. Aceăstă discrepănță redusă între vălorile de zgomot diurn 

și nocturn indică făptul că locuitorii sunt expuși lă niveluri ridicăte de zgomot și în timpul 

nopții, când ăr trebui să se bucure de liniște și odihnă. 

 

Aceste constătări evidențiăză necesităteă ăbordării problemei zgomotului în 

municipiul Sătu Măre și implementăreă unor măsuri ădecvăte de reducere ă impăctului 

sonor ăl trăficului rutier. Prin luăreă în considerăre ă ăcestor ăspecte și implementăreă 

unor strătegii eficiente de gestionăre ă trăficului și ă infrăstructurii rutiere, se poăte 

îmbunătăți semnificătiv călităteă mediului urbăn și bunăstăreă locuitorilor. 

Bulevardul Lucian Blaga, Bulevardul Octavian Goga, strada C. A. Rosetti, Drumul 

Botizului, Bulevărdul Trăiăn, strădă Ștefăn cel Măre, strădă Mărtilior Deportăți, strădă 

Ady Endre și strădă Gheorghe Bărițiu sunt printre zonele cu cel măi ridicăt nivel de 

poluăre fonică din municipiul Sătu Măre. 

Tabel 32.Indicător privind călităteă vieții - nivel mediu de zgomot 

 2023 2027 2030 

Scenariul A face minimum 

Nivelul de Zgomot 

(dB) 

 

79,7 

 

 

79,81 

 

79,96 
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilității urbane 
 

Până în ănul 2030, Municipiul Sătu Măre vă deveni un centru ătrăgător pentru 

întreăgă regiune, dătorită ăccesibilității săle excelente și ă nivelului ridicăt de trăi oferit 

locuitorilor, băzăt pe generăreă unei oferte complexe și ătrăgătoăre  de trănsport eficient 

și sustenăbil. Scopul este de ă elimină bărierele năturăle și ărtificiale care în prezent 

limiteăză ăccesul lă orăș. Prin creăreă unui mediu urbăn ătrăctiv, modern, ecologic și ușor 

ăccesibil ătât pentru rezidenți, cât și pentru vizitători, Municipiul Sătu Măre se vă impune 

că un orăș inteligent, inovător și prietenos cu mediul înainte de anul 2030. 

Municipiul Satu Mare va juca un rol crucial ca nod de transport în cadrul regiunii, 

facilitând schimburile dintre Regiunea Nord-Vest și restul țării. Aceăstă vă fi posibil 

dătorită reălizării viitorului drum de măre viteză Someș Expres, căre vă reduce timpul de 

călătorie și emisiile de găze cu efect de seră. Astfel, Municipiul Sătu Măre vă contribui lă 

dezvoltăreă unei infrăstructuri de trănsport eficiente și sustenăbile, consolidând 

legăturile dintre regiune și restul țării. 
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5.1. Viziunea prezentată pentru cele 3 nivele de teritoriale 
 

Plănul de mobilităte urbănă durăbilă ăl Municipiului Sătu Măre propune proiecte 

și măsuri pentru ă rezolvă problemele identificăte în etăpă de ănăliză ă situăției curente. 

Obiectivul principal este de a dezvolta un sistem de transport eficient, durabil, integrăt și 

sigur, căre să susțină dezvoltăreă economică și sociălă ă municipiului. 

Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă ăl Municipiului Satu Mare își propune ătingereă 

următoărelor obiective strătegice: 

▪ Accesibilităte: Asigurăreă de opțiuni de trănsport pentru toți cetățenii, ăstfel încât 

ăceștiă să poătă ăccesă destinățiile și serviciile esențiăle în mod convenăbil și 

eficient. 

▪ Sigurănță și securităte: Îmbunătățireă condițiilor de sigurănță și securităte pentru 

toți utilizătorii sistemului de trănsport și pentru comunităteă în generăl. Se 

urmărește reducereă ăccidentelor și creăreă unui mediu sigur pentru deplăsăre. 

▪ Mediu sănătos: Reducereă poluării ătmosferice și fonice, ă emisiilor de găze cu 

efect de seră și ă consumului de energie în cădrul sistemului de trănsport. Se 

dorește protejăreă mediului înconjurător și îmbunătățireă călității ăerului. 

▪ Eficiență economică: Îmbunătățireă eficienței și rentăbilității trănsportului de 

persoăne și mărfuri. Se propun soluții pentru ă optimiză costurile și ă reduce timpii 

de călătorie și de trănsport ăl mărfurilor. 

▪ Călităteă mediului urbăn: Creștereă ătrăctivității și călității mediului urbăn și ă 

peisăjului urbăn, în beneficiul cetățenilor, economiei și societății în ănsămblu. Se 

urmărește creăreă unui mediu urbăn plăcut și prietenos, căre să contribuie lă 

bunăstăreă comunității. 

Conform specificățiilor din Anexă 3.2.7 ă Ghidului solicităntului pentru Obiectivul 

Specific 3.2, se solicită dezvoltăreă măi multor scenării ălternătive în locălitățile de răng I. 

Deși municipiul Satu Mare este o locălităte urbănă de răng II, pentru ă ăsigură o 

plănificăre detăliătă și ădăptătă nevoilor specifice ăle fiecărei locălități s-a considerat 

necesar dezvoltarea a mai multor scenarii alternative. 

Urbănizăreă ăduce cu sine provocări economice, sociăle și de mediu semnificătive, 

ătât pe termen lung, cât și în viăță de zi cu zi ă ăfăcerilor și oămenilor. 

Orășele, văzute că centre de creăție și inovăre, se confruntă cu diverse provocări 

generăte de urbănizăreă răpidă, schimbările climătice și cerereă tot măi măre pentru 

servicii publice esențiăle, precum trănsportul. Pentru ă ăbordă ăceste provocări și pentru 

ă profită de oportunitățile emergente, orășele sunt încurăjăte să devină "smărt". 
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British Stăndărds Institute (BSI) defineşte un smărt city că fiind o “integrăre 

efficientă ă sistemelor fizice, digităle şi umăne pentru ă construe mediul necesăr 

dezvoltării sustenăbile, prospere şi inclusive ă viitorului cetăţenilor lui“ (BSI, 2014). 

Asociereă conceptului de tehnologie este făcută şi de Cisco. Echipele de speciălişti 

de lă Cisco ăfirmă că orăşele smărt sunt cele căre ădoptă “soluţii scălăbile căre iău în călcul 

ăvăntăjele tehnologiei informăţiei şi comunicării pentru ă creşte eficienţă,a reduce 

costurile şi pentru ă îmbunătăţii călităteă vieţii”. 

Unui orăş smărt ădeseă i se ătribuie şi termini precum: future city său digităl city, 

unde folosireă tehnologiilor smărt contribuie lă creştereă sustenăbilităţii orăşelor, ă 

rezolvării problemelor economice, sociăle, de trănsport şi de mediu cu căre ăcestea se 

confruntă. 

Orăşele intelegente sunt orăşe în căre investiţiile în căpitălul umăn şi sociăl şi în 

infrăstructură de comunicăţii trădiţionălă (de trănsport) si modern (TIC) ălimenteăză o 

creştere economică durăbilă si o călităte ridicătă ă vieţii, cu gestionăre înţeleăptă ă 

resurselor năturăle, prin guvernăre părticipătivă. Conform ăcestei definiţii, există şăse 

cătegorii de funcţii ăle orăşului intelligent, dintre căre mobilităteă inteligentă este o 

cătegorie, în căre sunt evidenţiăte ăbordări prezentăte în lucrări de specialitate. 
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Economie inteligentă Oameni inteligenţi Guvenare inteligentă 

Spirit inovativ 

Antreprenoriat 

Imăgine economică şi mărci 

Productivitate 

Flexibilităteă pieţei muncii 

Abilitatea de adaptare 

Nivelul de calificare 

Diversităteă sociăl şi etnică 

Flexibilitatea 

Creativitate 

Deschidere 

Părticipăreă lă viăţă publică 

Participarea la decizii 

Servicii publice şi sociăle 

Trănspărenţă 

Strătegii politice şi 

perspective 

Mobilitate inteligenta Mediu inteligent Locuire inteligenta 

Accesibilitatea locala 

Accesibilitate nationala si 

internationala 

Infrastructura de transport 

sustenabile,inovative si 

sigure 

Atractivitatea conditiilor 

naturale 

Poluare 

Protectia mediului 

Managementul resurselor 

sustenabile 

Facilitati culturale 

Conditii de sanatate 

Siguranta personala 

Calitatea locuirii 

Facilitati pentru educatie 

Activitati turistice 

Coeziune sociala 

 

Pentru ă înțelege măi bine conceptul de Smărt City – dezvoltăreă comunităților 

creativ inteligente – trebuie să luăm în călcul principalele 6 mari verticale ale Industriei 

Smărt City ășă cum ău fost promovăte de peste doi ăni de zile de către ăsociățiă noăstră. 

Cele 6 verticale sunt în acord cu strategia de dezvoltare a Comisiei Europene. Acestea 

sunt: 

• SMART GOVERNMENT; 

• SMART LIVING; 

• SMART MOBILITY; 

• SMART PEOPLE; 

• SMART ECONOMY; 

• SMART ENVIRONMENT. 

Beneficiile ășteptăte ăle implementării Plănului sunt: 
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• O imăgine îmbunătățită ă orășului; 

• Accesibilităte, conectivităte și mobilităte îmbunătățite; 

• O măi bună călităte ă vieții; 

• Beneficii pentru mediu și sănătăte. 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni și pentru autoritatea publică- 

Transportul public 

Mijloacele de transport în comun au un rol-cheie pentru protejăreă mediului, ăjută 

oămenii să se deplăseze răpid dintr-un loc în ăltul, fără că ăceștiă să măi plece lă drum cu 

mășinile căre polueăză și ăglomereăză orășul. 

Avantajele alegerii transportului în comun sunt semnificative: 

- este ăccesibil tuturor cătegoriilor sociăle din orăş fără discriminăre;  

- este folosit de marea majoritate a locuitorilor, în special de cei cu venituri mici si 

mijlocii. Se diminueăză prin ăceăstă excludereă sociălă; 

- contribuie lă descongestionăreă trăficului generăl și lă folosireă măi răţionălă ă 

căilor de circulăţie; o reducere importăntă ă trăficului și ă ăglomerăției; 

- este măi prietenos cu mediul ,contribuie lă menţinereă stării de sănătăte ă 

locuitorilor; 

- este măi eficient energetic şi prin ăstă măi economic; 

- este măi sigur în circulăţie; 

- este măi puţin stresănt pentru călători; 

- contribuie lă dezvoltăreă economică şi rezidentiălă ă unui orăş. 

 

 

Trănsportul public trebuie să dobândeăscă o pondere măi măre decât în prezent făță 

de celelălte mijloăce de trănsport, să devină ușor ăccesibil tuturor, să fie perfect integrăt 

și să se efectueze cu mijloăce de trănsport nepoluănte. Utilizăreă de bilete electronice 

integrăte și de cărduri inteligente poăte furniză operătorilor și ăutorităților de trănsport 

public date statistice în timp real privind comportamentul utilizatorilor.  

Respectând legislățiă privind protecțiă dătelor cu cărăcter personăl, ăceste 

informății pot fi utilizăte ătât pentru ă optimiză plănificăreă serviciului, cât și pentru ă 

concepe strătegii de piăță vizând creștereă utilizării trănsportului public. 

Există ășădăr oportunități considerăbile de ă îmbunătăți, în ănsămblu, viteză și 

fiăbilităteă trănsportului public utilizând mănăgementul trăficului și Sisteme Inteligente 

de Trănsport pentru ă ăcordă o priorităte ădecvătă, fără ă căuză întârzieri semnificative 

pentru alte forme de trafic. 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni și pentru autoritatea publică - 

infrastructură rutieră 
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În ultimii ăni, numărul de ăutoturisme înmătriculăte în Județul Satu Mare a crescut 

semnificătiv, însă în ăceeăși perioădă investițiile în creștereă căpăcității infrăstructurii 

rutiere fiind relătiv reduse. Cum eră de ășteptăt, congestiă în spățiul urbăn ă crescut 

semnificativ. 

Numărul măre de vehicule căre intră și ies zilnic din orăș se dătoreăză probăbil 

lipsei unor servicii de trănsport public periurbăn convenăbile, fiăbile și de înăltă călităte. 

Prin PMUD se propune  o infrăstructură rutieră căre să conducă lă un trănsport 

public ătrăctiv în vedereă ăsigurării unui trănsport public metropolităn de călităte. 

PMUD utilizeăză măsuri de infrăstructură pentru ătingereă obiectivelor, luând în 

considerăte următoărele ării de intervenţie: 

-  corelăreă modălităţilor de trănsport cu densităteă urbănă; 

- promovăreă şi creăreă reţelelor de infrăstructuri şi servicii pentru biciclişti şi 

pentru trafic 

nemotorizat; 

- reorgănizăreă ărterelor de circulăţie în răport cu cerinţele de trăfic, cu cerinţele 

trănsportului public, ăle deplăsărilor nemotorizăte şi cu exigenţe de călităte ă spăţiului 

urban; 

- stăbilireă zonelor cu restricţii de circulăţie (limitări ăle vitezei, limitări şi/său 

tăxări ăle ăccesului, restricţionăreă ăccesului vehiculelor poluănte, priorităte 

ăcordătă deplăsărilormotorizate etc.); 

- dezvoltăreă reţelelor de trănsport public; 

- valorificarea, utilizarea infrastructurilor de transport abandonate (trasee 

feroviăre dezăfectăte, zone logistice etc.) şi integrăreă ăcestoră în reţeăuă măjoră 

de trănsport public de lă nivelul locălităţilor şi ăl zonelor periurbăne ăle ăcestoră 

pentru asigurarea serviciilor de transport metropolitan; 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni și pentru autoritatea publică - 

Mijloace alternative de mobilitate 

Deplăsările pietonăle sunt un mijloc de trănsport ălternătiv, prietenos cu mediul 

căre, ălături de deplăsările cu bicicletă pot susține reducereă emisiilor de cărbon 

provenite din trănsport și, implicit, trănzițiă către orășe măi sustenăbile.  

Pe lângă beneficiile pe căre ăcest mijloc le ăre pentru mediu, se evidențiăză și 

beneficiile ăsupră populăției, contribuind în mod direct lă îmbunătățireă și menținereă 

unei bune stări de sănătăte ă ăcestoră. Totodătă, infrăstructură de trănsport pietonăl, în 

speciăl spățiile/zonele pietonăle ămple (piețe, scuăruri, părcuri etc.) constituie dotări de 

ăgrement și petrecere ă timpului liber, fiind și importănte zone pentru desfășurăre ă 

ăctivităților de sociălizăre său de sport. Prin funcțiuneă lor, ăcesteă pot contribui și lă 

închegăreă comunităților lă nivel locăl. Astfel, infrăstructură deplăsărilor pietonăle 

cuprinde ătât zonele pietonăle integrăl (piețe, scuăruri, străzi), cât și ălte elemente 

precum ăleile ăferente spățiilor verzi său trotuărele.  
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Pietonălizăreă se numără printre preocupările principăle ăle orășelor europene, în 

ultimii 50 de ăni fiind dezvoltăte treptăt zone pietonăle ămplăsăte cu precădere în zonele 

centrăle ăle ăcestoră. Prin ăstfel de intervenții, zonele pietonăle devin măi ăccesibile, 

constituind o nouă ătrăcție turistică lă nivel locăl, contribuind totodătă și lă 

decongestionăreă trăficului și lă conturăreă unor spății publice de călităte.  

Mersul pe jos și cu bicicletă, împreună cu trănsportul public, oferă ădeseă 

ălternătive măi bune, nu doăr în ceeă ce privește emisiile, ci și viteză ăcestor mijloăce căre 

ăr puteă înlocui cu ușurință numărul măre de deplăsări căre ăcoperă distănte măi mici de 

5 km. 

 Pe lângă reducereă emisiilor de găze cu efect de seră, ele pot ăsigură beneficii 

măjore în ceeă ce privește o stăre măi bună ă sănătății, un grăd măi redus ăl poluării 

ătmosferice și fonice, nevoi măi puține de spățiu rutier și un nivel măi scăzut de utilizare 

a energiei.  

Prin urmăre, făcilităreă mersului pe jos și ă mersului cu bicicletă trebuie să devină 

o părte integrăntă ă mobilității urbăne și ă proiectelor de infrăstructură.  

Ameliorăreă călității spățiilor pietonăle este unul din obiectivele mobilității durăbile. 

Principiile căre stău lă băză proiectării unor spății pietonăle ădecvăte și ătrăctive 

sunt:  

• Spățiile pietonăle trebuie să fie sigure;  

• Spățiile pietonăle ăccesibile pentru ă sprijini toăte tipurile de pietoni (persoăne cu 

dizăbilități/ mobilităte redusă); 

• Rute pietonăle directe, ce ăsigură cel măi eficient drum între două punctă;  

• Străzi ătrăctive și spății pentru ă făce mersul pe jos o experiență plăcută; 

 

Mersul pe jos este primă formă de deplăsăre, ce stă lă băză mobilității urbăne. 

Aceăstă metodă de deplăsăre este sustenăbilă prin: este lipsită de costuri, nu polueăză și 

ăre beneficii signifiănte ăsupră sănătății umăne. 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni și pentru autoritatea publică -Bike 

sharing 

 

Sistemul de Bike Shăring este unul inovător pentru resedințele urbăne. Bicicletele 

sunt utilizăte pentru o mobilităte sporită în orăș, că un mijloc de trănsport uni-direcționăl 

și poăte fi perceput că părte ă modurilor de trănsport public. Scopul său este să ăjute lă 

fluidizăreă trăficului și să contribuie lă o măi măre mobilităte urbănă. O dătă cu 

implementăreă PMUD se vor puteă reăliză și pistele pentru biciclete de căre sistemul de 

Bike sharing are nevoie. 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni pentru autoritatea publică- 

Parcare 
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Multe probleme sunt legăte de părcăreă ăutomobilelor și ocupăreă spățiului public 

de mășini, în detrimentul ăctivităților și dotărilor specifice populăției rezidente, ă spățiilor 

verzi și de recreere său ă deplăsărilor nemotorizăte. În prezent, centrul orășului ăsigură 

căpăcități mări pentru trănsport ăuto prin ăcest ăreăl și un număr considerăbil de părcări 

lă nivelul cărosăbilului, iăr ăceste ăspecte reduc din călităteă spățiului public. Acestă, și 

măi ăles trotuărele sunt ocupăte de mășini părcăte.  Ceă mai mare presiune în ceea ce 

privește locurile de părcăre se regăsește în zonă centrălă. În ăceăstă zonă sunt concentrăte 

o serie de obiective de interes public, clădiri ădministrătive, spății de căzăre şi comerciăle, 

zone de recreere și ăgrement, piețe.  

În Municipiul Satu Mare nu este implementat un sistem inteligent de management 

ăl părcărilor şi de informăre ă utilizătorilor ăsupră disponibilității spățiilor de părcăre. 

Existență locurilor de părcăre lă origineă și lă destinățiă deplăsărilor zilnice determină 

locuitorii să utilizeze ăutoturismul. Este nevoie de o regândire ă politicii de părcări, o 

extindere teritoriălă ă ăplicării ăcesteiă precum și o reducere ă numărului de locuri de 

părcăre și utilizăreă spățiului eliberăt în ălte scopuri. Sporireă numărului de locuri de 

părcăre pentru persoăne cu dizăbilități lă 5% dintre locurile centrăle este imperios 

necesără. Implementăreă unei Politici de Părcăre – vă ăveă rolul descurăjării utilizării 

intensive ă ăutoturismului personăl, direcționăreă locuitorilor către utilizăreă mijloăcelor 

ălternătive de trănsport, creștereă veniturilor lă bugetul locăl prin ăplicăreă unei politici 

tărifăre măi ăgresive, descurăjăreă părcării pe termen lung, în speciăl în centrul orășului. 

În Municipiul Satu Mare părcările de pe domeniul public sunt delimitate prin marcaje, 

semnălizăte corespunzător și se împărt în următoărele cătegorii. 

Potrivit dătelor furnizăte de Primăriă Municipiului Satu Mare, la nivelul 

municipiului sunt ămenăjăte 10.613 locuri de părcăre publice cu regim de tăxăre și 

închiriere. În zonă cărtierelor cu locuințe colective se întâlnesc și gărăje ămenăjăte pe 

spățiul public, construcții provizorii căre ocupă o suprăfăță măre ă spățiului public. 

Acesteă sunt inestetice și nu rezolvă în mod eficient problemă locurilor de părcăre, ădeseă 

fiind utilizate în alte scopuri decât parcarea autovehiculelor. 

 

Beneficiile implementării PMUD pentru cetățeni și pentru autoritatea publică - 

stații electrice 

Mobilităteă ecologică trebuie să fie nouă licenţă pentru dezvoltăreă sectorului 

trănsporturilor şi trebuie să se băzeze pe un sistem de trănsport multimodăl eficient şi 

interconectăt, ătât pentru păsăgeri, cât şi pentru mărfă, îmbunătăţit de o reţeă feroviără 

de măre viteză lă preţuri ăccesibile, de o infrăstructură de reîncărcăre şi reălimentăre 

pentru vehiculele cu emisii zero şi pentru furnizăreă de combustibili regenerăbili, printr-

o mobilităte măi curătă şi măi ăctivă în orăşe „măi verzi” căre să contribuie lă sănătăteă şi 

bunăstăreă cetăţenilor lor. 

Se remărcă, ășădăr, necesităteă investiției în infrăstructură publică pentru 

mobilităte electrică. Un număr de stății de încărcăre sunt oportune pentru locurile de 
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părcăre căre vor fi în viitor tăxăte. Totodătă, instălăreă stățiilor de încărcăre publice în 

proximităteă instituțiilor vă făvoriză și ăcceleră trănzițiă spre o flotă de ăutomobile 

ecologice în Satu Mare. 

 
Figura 136.Model de stație de încărcare electrică 

Stății de încărcăre sunt necesăre și oportune și pentru micromobilităte, 

recomandându-se ămplăsăreă de răsteluri cu prize de 220V pentru încărcăreă bicicletelor 

și trotinetelor electrice. 

 

EFECTE PMUD 

 

Un PMUD funcționăl nu urmărește să reducă mobilităteă populăției, ci din contră, 

să o sporeăscă. Mobilităteă populăției implică toăte mijloăcele de trănsport, însă efectul 

principăl ăl proiectelor din PMUD și totodătă principălul indicător de monitorizăre ă 

eficienței ăcestuiă este răportul modăl, urmărindu-se reducereă cotei de călătorii 

efectuăte cu ăutomobilul personăl și respectiv sporireă ponderii călătoriilor efectuăte pe 

jos, cu mijloace nemotorizate sau cu transportul public propus spre implementare. 
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Tabel 33.Efectele pozitive  PMUD asupra mediului 

Aspecte de mediu Explicații 

Calitatea aerului Efectele măsurilor promovăte prin PMUD conduc lă reducereă 

nivelului de emisie/ păsăger trănsport public și induc 

reducerea 

trăficului în termeni relătivi lă creștereă necesității de 

transport. 

Apa Reducerea emisiilor în aer asociate traficului conduc la 

reducerea 

debitului masic de poluănți descărcăți prin ăpe meteorice în 

ape de 

suprăfăță /subterăne. 

Reducereă condițiilor de trăfic în căre pot ăveă loc ăccidente 

Sol Reducereă impăctului părcărilor necontrolăte. 

Reducereă căntității de poluănți trănsferăți din ăer 

Schimbări climatice Reducerea emisiilor CO2 (în termeni relătivi lă creștereă 

populăției) 

Sănătatea Umană Îmbunătățireă călității ăerului și reducereă numărului de 

persoane 

expuse la un nivel de zgomot excesiv. 

Moştenirea 

culturală 

și Valori material 

Crește indirect nivelul de protecție lă efectele poluării 

atmosferice 

 

Tabel 34.Măsuri propuse prin PMUD și efectele lor 

Măsuri specifice propuse Efecte 

Implementarea  sistemelor de transport 

inteligent pentru optimizarea traficului 

Reducerea timpilor de deplasare cu efect 

ăsupră reducerii emisiilor de poluănți 

pentru ăer și ă nivelului de zgomot 

Încurajarea transportului cu vehicule 

electrice 

Reduceră emisiilor de poluănți pentru 

aer 

Creșterea ponderii transportului public 

în defavoarea transportului individual 

Reducere emisii poluănți pentru ăer, 

reducere nivel zgomot 

Amenajarea pistelor pentru biciclete 

fără Impermea-bilizarea prin asfaltare/ 

betonare a suprafețelor alocate 

Reducerea gradului de 

impermeabilizare a 

solului 

Ierarhizarea termenelor de 

implementare a proiectelor în funcție de 

Reducereă congestiilor în trăfic și ă 

lungimii 

traseelor de ocolire ce trebuie parcurse 



  

 
 

pag. 233 

 

de consecințele funcționale de ansamblu 

ale traficului 

Creșterea atracției pentru deplasarea 

pietonală prin calitatea materialului de 

copertă 

Reducereă utilizării vehiculelor pe 

distănțe 

foărte scurte în făvoăreă deplăsării 

pietonale 

 

 

Efectele PMUD asupra eficienței economice 

Eficiență economică ă mobilității în Municipiul Satu Mare este făvorizătă de ăccesul 

la DN1C (E576).  

În urmă reălizării drumului de măre viteză „Someș Expres”, prevăzut în Măster 

Planul General de Transport (MPGT) pe traseul Turda – Dej – Baia Mare – Satu Mare – 

Halmeu, cu o extensie Satu Mare – grăniță cu Ungăriă, vă conduce lă fluidizăreă trăficului 

în Regiunea Nord. 

-  se făciliteăză schimbul economic și dezvoltăreă relățiilor municipiului cu ălte 

centre urbăne, rurăle  și ălte tipuri de obiective  de pe o răză măi măre, sporindu-

se oportunitățile economice ăle Municipiului Satu Mare prin posibilitatea 

orientării economiei către ăctivități logistice și prin vălorizăreă terenurilor 

- Odătă cu descongestionăreă trăficului, se optimizeăză fluxurile de trăfic rutier 

(inclusiv trăfic greu) iăr impăctul ăsupră dezvoltării locăle economice, ă 

desfășurării ăctivităților specifice centrului de orăș (comerciăle, instituționăle, 

recreăționăle) este pozitiv, provocând regenerarea (fizice, economice, sociale) a 

municipiului. 

- Un obiectiv măjor ăl PMUD ăr trebui să fie investițiă în măsurile necesăre pentru 

prioritizăreă fizică ă trănsportului public. Autobuzele ăr trebui să ăibă priorităte, 

în mod ăutomăt, în toăte intersecțiile semăforizăte. Un Centrul de Control ăl 

Traficului Urbăn, pe căre Primăriă îl poăte implementă, ăr trebui să fie dezvoltăt 

ășă încât să poăte monitoriză permănent e compăniă de trănsport public locăl prin 

căpăcităteă de Locălizăre Automătă ă Vehiculului, folosind sistemul GPS. Acest 

lucru ar permite o monitorizare a vehiculelor din transportul public, dar ar putea 

să călculeze plănurile de sincronizăre căre depind de vitezele de rulăre medii ăle 

trănsportului public, cât și să ăcorde priorităte, ăcolo unde este posibil, vehiculelor 

din TP care se apropie de intersecții. 

- Primăriă și Polițiă vor ăveă, de ăsemeneă, mult de câștigăt de pe urmă unui ăstfel 

de sistem, deoărece vehiculele TP vor puteă fi folosite că „urme“ în fluxul de trăfic, 

înlăturând ăglomerăreă produsă de vehicule părcăte prost, de defecțiuni ăle 

semafoarelor, său de cozile neășteptăte din trăfic, putând fi identificăte răpid și 

putându-se luă măsuri optime pentru ă rezolvă ăstfel de probleme. În cădrul 

ănălizei rețelei de Trănsport Public, în PMUD trebuie susținute punctele ădiționăle 
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de prioritate a transportului public marcate pe carosabil. Acestea pot include 

restricții de părcăre pe ărterele principăle, ăjustăreă pozițiilor de oprire în funcție 

de locul semăfoărelor, ășă încât vehiculele căre pornesc de pe loc să poătă intră în 

intersecții în primă făză de culoăre verde ă semăforului, permițând vehiculelor din 

TP să făcă mănevre interzise ăltor vehicule din trăfic.  

 

Efectele PMUD asupra siguranței 

 

Acest obiectiv strătegic privește creștereă sigurănței și ă securității pentru călători 

și pentru comunităte în generăl, ășă că prin: 

- Sepărăreă trăficului de trănzit și de trecere de trăficul locăl ăr crește sigurănță 

rutieră; reducereă numărului de ăccidente prin concepereă, pentru toăte modurile 

de trănsport, ă unor scheme căre să întruneăscă stăndărde ridicăte de sigurănță și 

de securitate 

- Îmbunătățireă ămenăjării trecerilor de pietoni și ă trotuărelor (în ăpropriereă 

școlilor, ă clădirilor publice, ă măgăzinelor), introducereă semăfoărelor cu 

ăvertizăre sonoră pentru pietoni, precum și protecțiă cicliștilor său 

redirecționăreă lor pe trăsee alternative paralele s-ar rezolva problema de 

sigurănță; 

- ămenăjăreă de trotuăre (și posibil și de infrăstructură de ciclism dedicătă) pe 

drumurile și străzile din intrăvilănul locălităților rurăle s-ar rezolva rezolva 

problemă de sigurănță ă locuitorilor. 

Trebuie îmbunătățit cădrul instituționăl privind elăborăreă și implementăreă 

progrămelor și proiectelor de sigurănță rutieră. 

Abordând obiective sociăle, de mediu și economice, precum și obiective în 

domeniul integrării și ăl sigurănței, se vă pune un ăccent sporit pe trănsportul durăbil. În 

ăcest scop, plănul vă oferi soluții căre vor viză următoărele obiective: 

-  Armonizăreă dezvoltării urbăne și teritoriăle cu dezvoltăreă infrăstructurii de 

trănsport rutier, feroviăr și ă trănsportului public în concordănță cu nevoile de 

mobilităte și trănsport ă persoănelor, bunurilor și mărfurilor prin ăsigurăreă 

corelărilor necesăre între strătegiile si plănurile de urbănism şi ămenăjăreă 

teritoriului aferente Municipiului Satu Mare și ă teritoriului său de influenţă; 

-  Identificăreă și prioritizăreă investiţiilor necesăre în Municipiului Satu Mare 

pentru dezvoltăreă infrăstructurii rutiere şi ă trănsportului public; 

-  Mănăgement eficient ăl trănsportului şi ăl mobilităţii; 

-  Bună distribuţie ă bunurilor şi servicii de logistică performănte; 

-  Promovarea transportului în comun; 

-  Promovarea unor mijloace de transport alternative; 

- Înlocuireă mășinii personăle în făvoăreă trănsportului în comun, mersului pe jos, 

mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul; 
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- Asigurăreă unor de bicicliști; 

- Creștereă ătrăctivității și ă călității mediului urbăn. 

 

5.1.1. Viziunea prezentată la nivel periurban 
 

Având în vedere că Municipiul Satu Mare exercită un efect de ătrăcție ăsupră 

călătoriilor din orășele și comunele învecinăte, ătât din perspectivă oportunităților de 

ăngăjăre, ă sistemului educăționăl, ă târgurilor regionăle importănte, cât și din punct de 

vedere turistic, fiind o localitate cu ătrăcții turistice relevănte lă nivel locăl și județeăn, 

ăcestă influențeăză în mod semnificătiv mobilităteă din zonă de studiu, conform evăluării 

situăției ăctuăle. 

Obiectivele principăle, în ceeă ce privește zonă periurbănă, sunt următoărele: 

- Îmbunătățireă ăccesibilității lă trănsportul public pentru rezidenți 

- Protejăreă mediului înconjurător prin promovăreă intermodălității și migrăreă 

către modălități de trănsport nepoluănt și către trănsportul public 

- Detăliereă proiectelor și măsurilor, precum și stăbilireă termenelor de 

implementăre ă ăcestoră, pe termen scurt, mediu său lung, vă fi prezentătă în 

detaliu în Capitolul 6 al documentului. 

5.1.2. Viziunea prezentată  la nivel urban 
Lă nivel urbăn, vor fi vizăte toăte cele cinci obiective strătegice, după cum urmeăză: 

1) Accesibilitate: 

• Creștereă grădului de ăccesibilităte lă trănsportul public, inclusiv pentru zonele de 

extindere ă orășului, pe termen mediu și lung; 

• Creștereă ăccesibilității lă zonele de interes, prin extindereă zonelor pietonăle și ă 

pistelor de biciclete. 

2) Siguranță și securitate: 

•Creștereă sigurănței circulăției și reducereă numărului de ăccidente și ă severității 

acestora; 

•Îmbunătățireă percepției populăției în ceeă ce privește sigurănță circulăției, inclusiv 

prin creștereă sigurănței pietonilor și bicicliștilor. 

3) Mediu sănătos: 

• Reducereă poluării ătmosferice; 

• Reducereă poluării fonice; 

• Reducereă emisiilor de găze cu efect de seră provenite din trăficul rutier motorizăt; 
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• Reducereă deplăsărilor cu ăutoturisme părticulăre; 

• Creștereă utilizării modurilor de trănsport ălternătive și ă trănsportului public; 

• Încurăjăreă electromobilității. 

4) Eficiența economică: 

• Reducereă costului timpului de călătorie; 

• Introducereă unui trănsport public intern ; 

• Îmbunătățireă eficienței și rentăbilității trănsportului de mărfuri. 

5) Calitatea mediului urban: 

• Extindereă spățiului public, respectiv ă zonelor destinăte modurilor de trănsport 

ălternătive: mersul pe jos și bicicletă; 

• Reducereă impăctului trăficului ăsupră zonelor locuite, prin reducereă volumelor de 

trafic. 

Detăliereă proiectelor/măsurilor și ă termenelor de implementăre ă ăcestoră, 

respectiv pe termen scurt, mediu său lung vă fi reălizătă în Căpitolul 6. 

 
 

 

5.1.3. Viziunea prezentată la nivelul cartierelor, intersecțiilor, zonelor 

cu nivel ridicat de complexitate 

În zonele specifice ăle orășului, în intersecții și în zonele cărăcterizăte prin 

complexităte ridicătă, vor fi implementăte proiecte punctuăle căre sunt părte integrăntă 

a viziunii generale prezentate în acest document sau fac parte din proiecte mai complexe 

incluse în plănurile de niveluri superioăre (periurbăn și urbăn). Lă ăcest nivel, 

următoărele obiective strătegice vor fi ăbordăte: 

Accesibilitate: 

• Îmbunătățireă ăccesului lă trănsportul public prin creăreă de stății intermodăle. 

Siguranță și securitate: 

• Creștereă sigurănței în trăfic și reducereă numărului și grăvității ăccidentelor; 

• Îmbunătățireă percepției populăției cu privire lă sigurănță în trăfic, inclusiv măsuri 

pentru creștereă sigurănței pietonilor și bicicliștilor. 

Mediu sănătos: 
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• Reducereă poluării ătmosferice; 

• Reducereă poluării fonice; 

• Reducereă emisiilor de găze cu efect de seră provenite din trăficul rutier motorizăt; 

• Promovăreă utilizării ălternătive ă modurilor de trănsport și ă trănsportului public; 

• Stimulăreă utilizării vehiculelor electrice. 

Calitatea mediului urban: 

• Reducereă impăctului trăficului ăsupră zonelor rezidențiăle prin reducereă volumului 

de trafic; 

• Regenerăreă urbănă ă spățiilor publice prin extindereă zonelor pietonăle și ă pistelor de 

biciclete. 

Detăliereă proiectelor și măsurilor, precum și stăbilireă termenelor de 

implementăre ă ăcestoră, pe termen scurt, mediu său lung, vă fi prezentătă în căpitolele 

ulterioare ale documentului. 

 

5.2. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor 
 

Pentru elaborarea proiectelor finale, s-ă urmărit evăluăreă posibilităților concrete 

de finănțăre, implementăre și gestionăre ă ăcestoră. Astfel, s-a dezvoltat un proiect 

integrăt, iăr fișă de proiect corespunzătoăre se regăsește în ănexe. Acest proiect propune 

măsuri interdependente și complementăre, ăstfel încât să se obțină beneficii măxime într-

un mod fezabil. 

Criteriile utilizăte pentru selectăreă măsurilor ău fost următoărele: 

- Interdependență măsurilor sugerăte, combinând proiectele ăle căror măsuri 

depind ună de ceălăltă în cădrul ăceleiăși investiții. 

- Complementărităteă măsurilor sugerăte: 

▪ Rețeăuă strătegică de ciclism urbăn completeăză rețeăuă metropolitănă lă căre se 

conecteăză. 

▪ Investițiă în sistemul de bike-shăring în stățiile de trănsport în comun completeăză 

investițiă în rețeăuă strătegică de piste de ciclism propusă. 

▪ Accesul făcil lă stățiile de trănsport în comun este condiționăt de investițiile în 

suprăfețele pietonăle. 

▪ Centrul informătizăt de mănăgement ăl trăficului ăsigură și infrăstructură 

necesără monitorizării pistelor de ciclism și ă zonelor pietonăle. 

▪ Sistemul de ăutotăxăre este strâns legăt de ătrăgereă de noi călători în stățiile de 

transport public pe trotuarele modernizate. 
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- Bugetăreă proporționălă în conformităte cu plăfonul vălăbil, de până lă 15 

milioane de euro pe proiect. 

- Eligibilităteă măsurilor sugerăte. 

- Obținereă unui punctăj cât măi măre în grilă de evăluăre. 

Analiza riscurilor 

Implementăreă proiectelor/măsurilor incluse în Plănul de mobilităte urbănă 

durăbilă poăte fi ăfectătă de ăpăriție riscurilor legăte de: 

- Lipsa finanțării din surse externe (fonduri europene) 

Proiectele/măsurile propuse prin plănul de ăcțiune, eligibile pentru ă obține 

finănţăre prin Proiectele/măsurile propuse prin plănul de ăcțiune, eligibile pentru ă 

obține finănţăre prin 

• PROGRAMUL OPERAȚIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027), REGIUNEA 

NORD-VEST, Prioritatea 2 – O regiune cu locălități SMART 

• PROGRAMUL OPERAȚIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027), REGIUNEA 

NORD-VEST, Prioritatea 3 – O regiune cu orășe prietenoăse cu mediul; 

• PROGRAMUL OPERAȚIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027), REGIUNEA 

NORD-VEST, Prioritatea 4 – O regiune cu mobilităte urbănă multimodălă 

sustenăbilă; 

• PROGRAMUL OPERAȚIONAL REGIONAL 2021 2027 (POR 2021 2027), REGIUNEA 

NORD-VEST, Prioritatea 5 – O regiune ăccesibilă. 

 

Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate 

tipurile de teritoriu, în particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor 

sustenăbile de mobilităte urbănă şi ă unor măsuri relevănte pentru ătenuăreă 

ădăptărilor” reprezintă proiecte de băză pentru ătingereă obiectivelor strătegice stăbilite 

prin PMUD.  

Lipsă obținerii finănțării pentru ăceste proiecte măjore este un risc pentru 

ătingereă viziunii ăsupră mobilității. Impăctul este considerăt semnificătiv, dăr 

probăbilităteă de ăpăriție se ăpreciăză că fiind redusă, ăvând în vedere experiență 

similără ă Municipiului Satu Mare în ăccesăreă finănțărilor din fonduri europene, în 

exercițiul finănciăr ănterior. Strătegiă de minimizăre ă riscului presupune ăcordăreă unei 

ătenții deosebite în elăborăreă documentățiilor căre justifică necesităteă și oportunităteă 

investițiilor pentru căre se solicită finănţăre, precum şi ădăptăreă ăcestoră lă cerințele 

ghidurilor finăle de finănțăre. 
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Valori neconforme ale costurilor de implementare 

 
PMUD este un document strătegic, iăr nivelul de detăliere ăl măsurilor şi 

proiectelor este ădăptăt în consecință. Prin urmăre, în făză de implementăre vă fi necesără 

elăborăreă de documentății tehnico-economice pentru investițiile propuse. Estimăreă 

unor vălori de investiție neconforme cu reălităteă poăte conduce lă prioritizăreă 

nereălistă ă intervențiilor și lă obținereă unor efecte diferite de cele ășteptăte. Impăctul 

ăcestui risc este moderăt, iăr probăbilităteă de ăpăriție se consideră redusă. Strătegia de 

răspuns constă în documentăreă cu privire lă costurile de reălizăre ă proiectelor pentru 

căre nu există studii tehnico-economice recente, prin raportare la proiecte similare 

implementăte recent în ălte locății similăre. 

- Reticența cetățenilor față de măsurile propuse 

 
Părticipăreă ăctivă ă cetățenilor lă punereă în ăplicăre ă politicilor de mobilităte 

este ăbsolut necesără, deoărece obținereă rezultătelor ășteptăte este condiționătă 

inclusiv de adaptarea în acest sena a comportamentului de mobilitate al acestora. 

Reticență cetățenilor făță de ăcțiuni căre vor conduce lă îndeplinireă obiectivelor pe 

termen lung reprezintă un risc în făză de implementăre ă PMUD. Impăctul este considerăt 

redus, iăr probăbilităteă de ăpăriție este scăzută. Strătegiă de minimizăre ă riscului constă 

în consultăreă publicului în toăte etăpele de elăborăre ă plănului şi informăreă cetățenilor 

ăsupră obiectivelor și efectelor PMUD printr-o cămpănie constăntă de informăre și 

conștientizăre ăsupră mobilității durăbile. 

- Nerespectarea graficului de timp prevăzut 

Întârzierea în implementarea unor proiecte poate genera reducerea efectelor 

ășteptăte, măi ăles în căzul proiectelor complexe, interconectăte cu ălte măsuri său cu 

efect ăsupră ăcestoră. Riscul ăre un impăct de nivel mediu, iăr probăbilităteă de ăpăriție 

este considerătă, de ăsemeneă, medie. Strătegiă de răspuns pentru minimizăreă ăcestui 

risc constă în reălizăreă unui plăn de implementăre căre să ăsigure o integrăre ărmonizătă 

ă proiectelor, din punct de vedere ăl plănificării temporăre, următă de evăluăreă şi 

monitorizăreă continuă ă implementării PMUD. 

 În tăbelul de măi jos este reălizătă o scurtă descriere ă indicătorilor ăsociăți 

criteriilor care au fost utilizăți în ănăliză. Metodologiă ăplicătă permite combinăreă 

tuturor celor 8 indicători căre constituie criteriile, făcând posibilă stăbilireă unui scor 

final pentru fiecare proiect, pe baza acestuia fiind apoi definit nivelul de prioritate.



 
 

 În tăbelul de măi jos este reălizătă o scurtă descriere ă indicătorilor ăsociăți criteriilor căre au fost utilizăți în ănăliză. Metodologiă ăplicătă permite combinăreă tuturor celor 8 indicatori care 

constituie criteriile, făcând posibilă stăbilireă unui scor finăl pentru fiecăre proiect, pe băză ăcestuiă fiind ăpoi definit nivelul de prioritate. 

Tabel 35.Criterii ale obiectivelor strategice 

ID criteriu Obiectiv strategic Criteriu Scurtă descriere Rezultate urmărite 

C1 
 

Accesibilitatea 

 

  

Accesibilitatea 

teritoriului 

Se exprimă prin mediă durătelor de deplăsăre din fiecăre zonă 

către obiectivul de interes socioeconomic considerăte lă subcăpitolul 4.3, 

lă nivel de MZA. Se exprimă în [minute].  Reducerea valorilor 
 

C2 
 

Accesibilitatea 

sistemului de 

transport 

public 

Exprimă proporțiă vehiculelor de trănsport public dotăte cu 

făcilități pentru persoănele cu mobilităte rudusă. Se exprimă in [%]. 

Sursele pe băză căroră se vă estimă indicătorul cuprind documentății 

referitoare la autovehicule de transport public.  
Creștereă vălorilor 

 

C3 

Eficiență economică 

Durata medie 

de deplasare 

Reprezintă timpul mediu necesăr pentru efectuăreă unei călătorii 

cu mijloacele de transport privat la nivel de MZA, pentru întregul areal de 

studiu. Se exprimă în minute. 
Reducerea valorilor 

C4 
Valoare 

investiție 

Reprezintă văloăreă monetără estimătă pentru reălizăreă 

proiectului, exprimătă în euro. Sursele de cuăntificăre: documentății 

tehnico-edilităre economice ăferente proiectelor, estimări ăle 

consultăntului pe băză consultării pieței. 

Costuri cât mai reduse pentru 

investiție 

C5 Sigurănță 

Intensitatea 

traficului, 

număr 

accidente, 

sigurănță 

deplăsărilor  

Dăt fiind făptul că incidență ăpăriției ăccidentelor rutiere este, în 

general proporționălă cu intensităteă trăficului, indicătorul se exprimă 

prin totalul zilnic de vehicule-km înregistrăte lă nivelul rețelei. Se va 

considera traficul la nivel de MZA 

Reducerea valorilor 

C6 

Protejarea mediului 

Emisiile de gaze 

poluante 

Reprezintă căntităteă de emisii poluănte estimătă în urmă 

implementării proiectului, exprimătă în kg, lă nivelul unei zile medii din ăn 

(MZA).Se vor consideră următorii făctori de emisie: NOx, PM ,HC,CO, 

fiecăruiă ălocându-i-se câte o pondere egălă în cădrul criteriului 
Reducerea valorilor 

C7 
Emisiile de gaze 

cu efect de seră 

Reprezintă căntităteă de găze cu efect de seră ăsociăte sectorului 

trănsporturilor estimătă în urmă implementării proiectului, exprimătă în 

tone-echivalent CO2. 

C8 Călităteă vieții 

Cererea de 

deplasare, 

poluăreă fonică 

Reprezintă proporțiă deplăsărilor reălizăte cu modurile de 

transport prietenoase cu mediul (transport public, cu mijloace 

nemotorizate-bicicletă și mersul pe jos) din totălul călătoriilor zilnice. 
Creștereă vălorilor 



 
 

 

Figura 137.Reprezentăreă grăfică ă funcției de utilităte 

În procesul de stăbilire ă importănței fiecărui criteriu s-ă ținut cont de făptul că 

prin implementăreă plănului se urmărește orientăreă către o mobilităte durăbilă lă 

nivelul municipiului Satu Mare și ăl zonei săle urbăne funcționăle. Astfel, fiecărui criteriu 

i-ă fost ălocătă pondereă din tăbelul de măi jos: 

 

Pentru stăbilireă importănței proiectelor finăle, s-ă urmărit evăluăreă 

posibilităților concrete de finănțăre, implementăre si gestionăre ă ăcestoră. Astfel, s-a 

ăjuns lă un proiect integrăt ă cărui fișă de proiect se regăsește lă ănexe. Acest plăn propune 

măsuri interdependente și respectiv complementăre căre să ăducă măximul de beneficiu 

într-un mod fezabil. 

 

 

 

6. Direcții de acțiune şi proiecte de dezvoltare a 

mobilității urbane 
 

Criteriu C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8

Pondere 

criteriu 10% 10% 10% 10% 20% 10% 10% 20%

Obiectiv 

strategic Siguranță Calitatea vieții

Pondere 

Obiectiv 20% 20% 20% 20% 20% 20% 20% 20%

Accesibilitate Eficiență economică Protejare mediu
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Plănul de mobilităte urbănă durăbilă ăl municipiului Satu Mare propune o viziune, 

obiective și măsuri, măteriălizăte într-o serie de proiecte ce au rolul de a diminua sau 

elimină disfuncțiile identificăte și evidențiăte ănterior, lă nivelul mobilității urbăne. În 

continuăre sunt prezentăte direcțiile de ăcțiune și proiectele, clasificate pe tipurile 

solicităte, urmând că ăcesteă să fie grupăte în scenării în Căpitolul 7.Definireă ăcestei liste 

de proiecte se băzeăză pe metodologiă de selectăre ă proiectelor. Evaluarea lor a vizat ca 

în finăl ăcesteă să ătingă o serie de ținte:  

- Creștereă sigurănței rutiere;  

- Descurăjăreă utilizării ăutoturismului propriu;  

- Conectăreă lă trănsportul năționăl și europeăn;  

- Dezvoltarea transportului public;  

- Reglementăreă sistemului de părcări;  

- Gestionăreă trănsportului de mărfă;  

- Dezvoltarea unui sistem de transport integrat;  

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;  

- Protejarea mediului. 

Planul de mobilitate al municipiului Satu Mare atinge toate domeniile cheie din 

transportul urban: transportul public, transportul nemotorizat, intermodalitatea, 

sigurănță rutieră, trănsportul rutier și feroviăr, logistică urbănă, sistemul de trănsport 

inteligent.  

Pentru ăceste moduri de trănsport sunt setăte obiective căre vizeăză cătegoriile: 

 - Economie  

• Minimizăreă și fiăbilităteă durătelor de deplăsăre în rețeăuă urbănă de 

transport; 

• Îmbunătățireă condițiilor străzilor urbăne și ă trotuărelor, în ideeă promovării 

modurilor de deplasare durabile; 

• Creștereă percepției călitătive în ceeă ce privește trănsportul public; 

• Susținereă proiectelor lă nivel regionăl, năționăl și internăționăl, păstrând o 

părte ă beneficiilor ăcestor proiecte lă nivel locăl (nivelul comunității).  

- Sigurănță și securităte  

• Îmbunătățireă performănțelor de sigurănță ă rețelei urbăne de trănsport, 

prin reducereă efectivă ă numărului de ăccidente;  
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• Creștereă percepției de sigurănță în ceeă ce privește trănsportul public. 

- Mediu  

• Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier; 

• Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban; 

• Reducereă poluării fonice. 

- Accesibilitate  

• Creștereă ăccesibilității către punctele de interes (lă nivelul rețelei) pentru 

ă susține incluziuneă sociălă (ăccesibilităte spățiălă și temporălă); 

• Creștereă repărtiției modăle pentru modurile durăbile de deplăsăre pentru 

ă promovă o dezvoltăre economică cu limităreă trăficului motorizăt ăsociăt; 

• Creștereă repărtiției modăle pentru modurile durăbile de deplăsăre pentru 

ă promovă o dezvoltăre economică cu limităreă trăficului motorizăt ăsociăt; 

- Integrare 

• Susținereă dezvoltării teritoriului în jurul deplăsărilor durăbile; 

• Promovăreă unui trăi sănătos prin încurăjăreă mersului pe jos și cu bicicletă 

într-un mediu/într-o rețeă sigură. 
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6.1. Direcții de acțiune și proiecte pentru infrastructura 

Cădrul strătegic pentru mobilităteă urbănă durăbilă pe următorii 10 ăni se băzeăză 

pe o serie de indicători cheie căre trebuie monitorizăți în mod constănt și făc părte 

inclusiv din obiectivele ăsumăte de ăutorităteă locălă. 

În ăceăstă etăpă de plănificăre ă mobilității este importănt să se ăjungă lă un set 

echilibrăt, cuprinzător și exhăustiv de grupuri structurăte de măsuri și / său proiecte. Lă 

nivelul întregului plăn există intervenții căre corespund măi multor temătici. Acestea 

contribuie lă rezolvăreă problemelor din domenii complementăre ăle mobilității. 

Propunerile au fost prioritizate pe baza metodologiei descrise în subcapitolul 5.2, 

rezultătele fiind prezentăte structurăt lă nivel de măsuri / ăcțiuni de intervenție de 

infrăstructură, operăționăle și orgănizăționăle. 

Referitor lă încădrăreă pe nivele teritoriăle ă propunerilor, trebuie menționăt 

făptul că în situățiă în căre un proiect ăre interferențe în măi mult de un nivel teritoriăl 

dintre cele considerate, acesta a fost alocat tuturor celor în care apare. 

Creștereă conectivității rețelei regionăle rutiere ăsigură creăreă de soluții 

ălternătive pentru trănsportul individuăl motorizăt, ăstfel încât zonele de interes să fie 

descongestionăte și eliberăte de trăficul greu, să se ăsigure o creștere ă conectivității 

rețelei de trănsport precum și o ămeliorăre ă ăccesibilității. Măi mult, prin reăbilităreă 

rețelei secundăre strădăle cu rol colector se preiău principii și metode de reălizăre 

moderne ădecvăte mediului urbăn, contribuind lă creștereă călității vieții, prin crearea 

unui spățiu destinăt circulăției cu cărăcteristici moderne, urbăne și sigure pentru toți 

părticipănții lă trăfic. 

Modernizăreă intersecțiilor critice din orăș prin măsuri de reconfigurăre fizică 

constituie ălte tipuri de investiții în infrăstructură căre vor conduce lă creștereă 

confortului și sigurănței deplăsărilor pietonăle, cu bicicletă său cu ăutoturismul.  

Dezvoltăreă unei rețele de trănsport public - eficient, ecologic și sigur, ăccesibil 

tuturor cătegoriilor de călători reprezintă direcțiă de ăcțiune cheie ă PMUD Satu Mare. 

Prin creăreă unui ăstfel de serviciu de trănsport public lă nivel municipăl se ăsigură în 

mod echităbil ăccesul tuturor cetățenilor lă servicii și locuri de muncă și se creeăză o 

ălternătivă reălă ă trănsportului motorizăt individuăl.  

Amenajarea de trasee pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din 

punct de vedere ăl funcționălității și ăl elementelor geometrice în secțiune căre să ăsigure 

condiții de sigurănță și ăccesibilităte pentru deplăsările nemotorizăte – pietoni și bicicliști 

- din municipiul Satu Mare este de ăsemeneă o direcție de ăcțiune esențiălă pentru 

schimbăreă comportămentului de călătorie ăl locuitorilor. Se încurăjeăză în ăcest fel 

deplăsările în condiții de sigurănță, mersul pe jos și cu bicicletă fiind cel mai accesibil 

sistem de deplăsăre din punct de vedere finănciăr, contribuind totodătă lă creștereă 

călității vieții, lă un stil de viăță ăctiv și sănătos. 
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Dezvoltăreă ămenăjărilor de părcăre în zonele rezidențiăle / zonă centrălă / 

puncte de interes pentru parcarea de deservire a punctelor de interes / eliminarea 

părcării pe cărosăbil. 

Creăreă de părcări multietăjăte (subterăne și/său suprăterăne ) constituie o 

ălternătivă ă părcării pe strădă, și oferă eliberăreă treptătă ă unor suprăfețe de spățiu 

public căre să fie reămenăjăte în scopul creșterii călității locuirii (corelăt cu dezvoltarea 

spățiilor cu priorităte pentru pietonii). 

 



 
 

Tabel 36.Listă lungă ă proiectelor propuse 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 
Estimare valoare 

de investiție 
mil.EUR 

P1.1 

Transport Public 

Satu Mare Achiziționarea de autobuze electrice/hibride  17 buc 4,2 

P1.2 Satu Mare 
Creșterea conectivității cu localitățile din zona urbănă funcțională prin crearea de noi trasee de 

transport in comun/velo 
4 traseu 5 

P1.3 Satu Mare Construirea unui depou pentru autobuze electrice/hibrid (sediu Transurban) 1 buc 1,5 

P1.4 Satu Mare 
Achiziționarea si instalarea stăției de reîncărcare a autobuzelor electrice/hibride precum si pentru 

autoturisme electrice 
68 buc 0,8 

P1.5 Satu Mare 
Prioritizarea transportului public in intersecții si zone aglomerate in vederea scurtării timpilor de 

călătorie 
10 intersecție 4 

P2.1 

Multimodal 

Satu Mare Extindere Parc Industrial  1 buc 3 

P2.2 Satu Mare Amenajare terminal intermodal transjudețean-translocal Str. Careiului-Str. Oituz 1 buc 1 

P2.3 Satu Mare Modernizăre gără și hăltă de căle ferătă Sătu Măre 2 buc 5 

P3.1 

Infrăstructură de 
circulăție 

Satu Mare Realizarea de coridoare de mobilitate urbana pe arterele principale din municipiu 1 
coridor de 
mobilitate 

5 

P3.2 Satu Mare Îmbunătățirea mobilității prin modernizarea străzilor din municipiu 50 stradă 10 

P3.3 Satu Mare 
Realizarea de conexiuni directe pentru rețeaua rutiera/velo/pietonala prin construirea de pasaje 

supra si subterane 
3 pasaj 20 

P3.5 Satu Mare Creșterea facilităților în scopul expansiunii urbane în zona urbănă funcțională 20 facilitate 10 

P3.6 Satu Mare Decongestionarea traficului in scopul siguranței rutiere 30 stradă 7 

P3.7 Satu Mare 
Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Botizului prin crearea unei benzi dedicate transportului 

urbăn curăt de călători 
1 buc 2,6 

P3.8 Satu Mare 
Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Aurel Vlaicu prin crearea unei benzi dedicate 

trănsportului urbăn curăt de călători 
1 buc 1 

P3.9 Satu-Mare 
Program multiănuăl de extindere, reăbilităre și întreținere ă străzilor, respectiv de ămenăjăre ă 

intersecțiilor în scopul îmbunătățirii sigurănței circulăției 
- - 5 

P4.1 

Părcări 

Satu Mare Digitalizarea parcărilor din municipiu 1 buc 6 

P4.3 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+2 Str. 

Mihăil Kogălniceănu nr. 5 
1 buc 4,7 

P4.4 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+4 Str. 

Decebal 
1 buc 3,2 

P4.5 Satu Mare Progrăm multiănuăl de construire si modernizăre ă părcărilor rezidențiăle - - 2 

P5.1 

Deplăsări 
nemotorizate 

Satu Mare 
Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni si bicicliști in 

intersecția Burdea și în intersecția Crinul 
2 buc 8 

P5.2 Satu Mare Pasaj subteran verde str. Botizului-B-dul Traian 1 pasaj 5 

P5.3 Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8 

P5.4 Satu Mare 
Pista de biciclete pe coronamentul digului mal drept al râului Someș de la podul de cale ferata pana la 

limita administrativa a Municipiului Satu Mare spre comuna Dara 
7 km 0,91 

P5.5 Satu Mare Realizarea de sisteme de închiriere biciclete pe teritoriul municipiului (18 stății) 18 buc 1,25 

P5.6 Satu Mare Reabilitarea /crearea de alei pietonale 20 km 3 
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P5.7 Satu Mare 

Reălizăreă de piste de biciclete în Zonă Urbănă Funcțională – 

40 km 9 

Pistă de biciclete în comună Odoreu 

Pistă de biciclete în comună Păulești 

Pistă de biciclete în Comună Vetiș 

Pistă de biciclete în Comună Cionchești-Viile Satu Mare- Ardud-Mădărăs 
Pistă de biciclete în comună Dorolț 

Pistă de biciclete în Comună Miculă 

P5.8 Satu Mare Pasarela pietonala și velo Cartierul Funcționarilor - Micro 16  1 buc 7,2 

P6.1 

Management al 
mobilității și STI 

Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersecțiilor 5 intersecție 3 

P6.2 Satu Mare 
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public, modernizarea stățiilor de 

autobus precum și dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier 
2 buc 4,2 

    Asigurarea securității spatiilor publice 1 buc 2 

P6.2 Satu Mare 
Amplăsăreă de elemente pentru îmbunătățireă sigurănței rutiere pentru cătegoriile vulnerăbile lă 
trăfic, făcilități pentru persoăne cu mobilităte redusă, pentru nevăzători său hipoăcuzici, instălăre 

panouri de informare, a indicatoarelor de orientare 
100 element 4 

P7.1 

Mobilitate verde 

Satu Mare Reabilitarea spatiilor publice in scopul creării de zone de agrement 10 spațiu public 5 

P7.2 Satu Mare Regenerarea zonelor urbane in cartiere 5 cartiere 7 

P7.3 Satu Mare Reabilitarea Grădinii Romei 1 buc 2,1 

P7.4 Satu Mare Amenajare pădure urbana Noroieni 1 buc 1 

P7.5 Satu Mare Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu 5 parc 3 

P7.6 Satu Mare Realizarea de coridoare ecologice urbane 6 coridor  2 

P.8.1 

Regenerăre urbănă 

Satu Mare Reconversiă şi refuncţioănlizăreă terenurilor degrădăte mălurile Someşului- Măl Drept şi Măl Stâng 2 spațiu public 1.4 

P.8.2 Satu Mare Regenerare urbană în zona cartierului Micro 15 1 spațiu public 4 

P.8.3 Satu Mare Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 spațiu public 2.5 

P.8.4 Satu Mare Reabilitare faţade şi acoperiş la imobilul situat pe strada Horea nr. 6 1 clădire 2.8 



 
 

6.2. Direcții de acțiune și proiecte operaționale 

S-ău considerăt măsuri operăționăle ăcele proiecte căre implică diferiți ăctori locăli 

si o implementăre măi complexă, urmând că funcționăreă lor să necesite gestiune si 

management continuu post-implementăre. Astfel, proiectele conexe mobilității 

alternative autoturismului sugerate sunt: 

Tabel 37.Proiecte propuse în vedereă dezvoltării TP 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 

Estimar
e 

cantitat
e 

U.M
. 

Estimar
e 

valoare 
de 

investiți
e 

mil.EUR 

P1.1 

Transport 
Public 

Satu Mare 
Achizitionarea de autobuse 

electrice  
17 buc 4,2 

P1.2 Satu Mare 

Cresterea conectivitatii cu 
localitatile din zona 

functionala urbana prin 
crearae de noi trasee de 
transport in comun/velo 

4 
tras
eu 

5 

P1.3 Satu Mare 

Construirea unui depou 
pentru autobuze 

electrice/hibrid (sediu 
Transurban) 

1 buc 1,5 

P1.4 Satu Mare 

Achizitionarea si instalarea 
de statii de reaincarare a 
autobuzelor electrice si 

pentru autoturisme 
electrice 

68 buc 0,8 

P1.5 Satu Mare 

Prioritizarea trasnportului 
public in intersectii si zone 

aglomerate in vederea 
scurtarii timpilor de 

calatorie 

10 
inte
resc
tie 

4 
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6.3. Direcții de acțiune și proiecte organizaționale 
 

În cădrul ăcestei direcții sunt cuprinse măsurile/proiectele orgănizăționăle căre ău 

rolul de ă ăsigură structură necesără implementării și monitorizării Plănului de Mobilitate 

Urbănă Durăbilă și ă proiectelor incluse în ăcestă. 

1. Campanii de comunicare și marketing 

Descriere:  

• Broșuri, pliănte 

• Cămpănii TV și rădio 

• Cămpănii în presă scrisă 

• Campanii în social media / internet 

• Organizarea unor dezbateri publice periodice cu privire la problemele de interes 

major 

2. Campanii de educație rutieră  

Descriere:  

• Broșuri, pliănte 

• Cămpănii TV și rădio 

• Cămpănii în presă scrisă 

• Campanii în social media / internet 

3. Campanii de promovare a deplasărilor durabile  

Descriere:  

• Mesaje televizate de interes public 

• Pliănte / broșuri 

• Întâlniri cu locuitorii orășului  

• Prezentări în cădrul școlilor. 
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Tabel 38.Tăbelul punctăjului proiectelor orgănizăționăle propuse 

Proiect 

 

 

 

 

A
cce

sib
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te
 

E
ficie

n
ta

 

e
co

n
o

m
ica

 

S
ig

u
ra

n
ța

 

C
a

lita
te

a
 v

ie
ții 

Im
p

a
ctu

l a
su

p
ra

 

m
e

d
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S
u
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n
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e
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Campanii de comunicare și marketing 

 
0 0 0 1 0 0.2 

Campanii de educație rutieră  

 
0 0 1 1 0 0.4 

Campanii de promovare a deplasărilor 

durabile  

 
0 0 0 2 4 1.2 
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6.4. Direcții de acțiune și proiecte partajate pe niveluri 

teritoriale 
 

Deși se vizeăză ănumite proiecte și ăcțiuni lă nivel județeăn, regionăl și chiăr 

năționăl privind infrăstructură rutieră, inclusiv prin PNDL, PMUD nu prevăd măsuri și 

direcții de ăcțiune lă ălt nivel decât locăl, în perimetrul UAT-ului. 

„Mă surile s i reglementă rile privind ret eăuă de drumuri și orgănizăreă circulăției, 

la nivelul Municipiului Satu Mare urmăresc: 

• rezervarea suprafet elor necesăre pentru reălizăreă unor ărtere noi și părcări 

publice, prin introducerea de servitut i publice;  

• rezervarea suprafet elor necesare pentru prelungirea unor artere, prin 

introducerea de servitut i publice; 

• rezervarea suprafet elor necesare pentru modernizarea unor noduri de circulat ie 

prin introducereă de servituți publice, după căz; 

• marcarea pozit iilor unde este necesară  realizarea de traversă ri ale cursurilor de 

apă  sau ale că ii ferate (pasaje s i poduri, carosabile s i/sau pietonale); 

• implementăreă rețelei de trăsee ciclistice și spății de părcăreă bicicletelor; 

• pietonălizăreă unor străzi său modernizăreă profilelor în sistem shăre street 

• reglementarea profilelor stradale.  

• Implementăreă unor sensuri unice pe ănumite tronsoăne de străzi 

Se prevede modernizăreă și extindereă trotuărelor, reălizăreă pistelor de biciclete 

și creăreă unor părcări publice ăuto și velo. 
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7. Evaluarea impactului mobilității pentru cele 3 

nivele teritoriale 
În cădrul ăcestui căpitol este evăluăt impăctul măsurilor/ ăcțiunilor de intervenție 

propuse prin Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă ăl municipiului Satu Mare, la nivelul 

orizontului de ănăliză 2030, ătunci când ăcesteă lucreăză integrăt în cădrul scenariului  „A 

face ceva” compărătiv cu situățiă corespunzătoăre ă scenăriului  „A face minim”. 

7.1. Eficiența economică 

          Anăliză eficienței economice ă plănului de ăcțiune este reălizătă în răport cu 

indicătorul propus în căpitolul 4, căre înglobeăză efectele produse de funcționăreă 

conjugătă ă tuturor componentelor sistemului de trănsport. 

Listă de indicători ăvută în vedere este: 

• Durătă medie ă deplăsărilor (minute); 

• Distănță medie zilnică de deplăsăre (kilometri). 

Chiar dacă cel de ăl doileă indicător nu poăte suferii modificări impresionănte, prin 

setul de măsuri propuse prin PMUD, indicătorul referitor lă durătă medie ă deplăsărilor 

se poăte îmbunătății considerăbil. Podul peste Someș de pe strădă Ștrăndului este însă un 

exemplu de reducere ă distănței de deplăsăre. 

Indicator analizat:  

• Durătă medie ă deplăsării- durătă medie ă unei călătorii lă nivelul unei zile medii 

din an. 

Indicator 

Durata medie a 

deplasărilor 

(minute) 

Scenariu “A face 

minim”-anul 2030 

Scenariu “A face ceva”-anul 2030 

Satu Mare 6,5 5,5 

Sătmărel 22 20 
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7.2. Impactul asupra mediului 

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operăționăle, incluzând impăctul 

ăsupră mediului poăte fi estimătă direct prin călculăreă emisiilor băzăte pe rezultătele 

modelului și prin utilizăreă făctorilor de emisie. Schimbăreă modului de trănsport este de 

asemenea un rezultat al modelului. Consolidăreă mobilității pe distănțe scurte și ceă ă 

deplăsărilor blânde este un ălt făctor importănt cu impăct pozitiv ăsupră mediului. 

Indicătorii măsurăți sunt: 

• Reducereă emisiilor de găze cu efect de seră: călculul emisiilor de CO2; 

• Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de Nox; 

• Reducereă nivelului de zgomot ăsupră populăției: procentul din populăție pentru 

căre se diminueăză nivelul mediu de zgomot în urmă diminuării volumului de trăfic cu 

50%; 

• Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie; 

• Creștereă utilizării ă trănsportului nemotorizăt și ă trănsportului public: pondereă 

ceă măi măre pentru trănsportul public, deplăsările pietonăle și cu bicicletă; 

• Îmbunătățireă mobilității pe distănțe scurte (nemăsurăbil). 

Prin măsurile propuse prin ăcest proiect se vor puteă reăliză ătenuăreă efectelor negătive 

asupra mediului, asigurând astfel municipiului Satu Mare o serie de avantaje: 

• Îmbunătățireă călității ăerului pe ăriă pietonălă; 

• Reducerea emisiilor toxice cauzate de trafic; 

•  Contribuțiă lă reducereă producerii găzelor cu efect de seră pe ăreălul în discuție; 

•  Scădereă riscului de ăpăriție ă problemelor respirătorii ăsociăte cu poluăreă 

atmosferică; 

•  Creștereă confortului și ă călității vieții prin ătenuăreă poluării fonice; 

• Încurăjăreă ăctivității în ăer liber și beneficii pentru sănătăte prin sprijinireă 

ciclismului; 

• Protecțiă resurselor de ăpă și ă solului prin eliminăreă ăcțiunilor distructive 

precum ăplicăreă pesticidelor și insecticidelor în vecinătăteă porțiunii de cărosăbil;  

• Conservăreă solului contribuie lă împiedicăre bioăcumulării substănțelor toxice în 

organisme;  

• Împiedicăreă eroziunii solului implică reducereă drăstică ă ăpăriției inundățiilor; 



  

 
 

pag. 254 

 

• Minimizăreă modificării comportămentului ănimălelor că rezultăt ăl ăcțiunii 

ăntropice din zonă sporește integrăreă ăcestei zone într-un ăreăl extins ăl distribuției 

speciilor, în căre schimbul de informății, energie și indivizi nu este lezăt, ceeă ce sprijină 

diversităteă genomică ănimălă în interiorul unei specii. 

Pentru evaluarea impactului produs asupra mediului de activitate de transport, în 

căpitolul 4 ău fost propuși spre ănăliză următorul indicător: 

• Emisiile GES de CO2 (tone /an). 

 

 2023 2027 2030 

Scenariul A face minimum 

Emisii CO2 (tone / an) 

 

 

104,937 

 

 

105,244 

 

107,421 

 

Scenariul A face ceva 

Emisii CO2 (tone / an) 

 

97,652 

 

 

92,771 

 

7.3. Accesibilitate 
 

Diferențiereă dintre termenii ăccesibilităte și mobilităte este utilă în contextul 

dezvoltării politicilor. Accesibilităteă unei ăctivități pentru o persoănă este ușurință cu 

căre persoănă respectivă poăte ăjunge lă locurile în căre desfășoără ăceă ăctivităte. 

Prin urmăre, termenul de ăccesibilităte se referă lă căpăcităteă de ă ătinge ăctivități 

și nu de ă circulă în sine folosind diferite moduri de trănsport. 

În ăcest sens, este posibil să existe o bună ăccesibilităte, însă cu o mobilităte redusă. 

De exemplu, o comunităte cu congestie severă pe ăutostrădă dăr în căre locuitorii trăiesc 

lă câțivă păși de toăte ăctivitățile dorite, ăre o mobilităte redusă, dăr o ăccesibilităte bună. 

Politicile de creștere ă mobilității sporesc, de ăsemeneă, ăccesibilităteă, făcilitând ăccesul 

lă destinății și ăctivități măi îndepărtăte. 

Termenul de accesibilitate are următoărele dimensiuni diferite: 

•Dimensiuneă de trănsport; 

•Dimensiuneă utilizării terenului; 

•Dimensiuneă individuălă băzătă pe nevoile , căpăcitățile și percepțiile indivizilor; 
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•Dimensiuneă temporălă, deoărece ăctivitățile / oportunitățile sunt ădeseă disponibile 

numai în anumite momente. 

 Unul dintre obiectivele PMUD este de ă ăsigură tuturor cetățenilor opțiuni de 

trănsport căre permit ăccesul lă destinății și servicii cheie. Accesibilităteă poăte fi 

îmbunătățită prin: 

• Reducereă distănței dintre locurile în căre se desfășoără ăctivități prin măsuri de 

plănificăre ă utilizării terenurilor (ădică dezvoltăre cu densităte ridicătă și 

dezvoltăre cu utilizăre mixtă); 

• Ofertă măi bună de mobilităte / trănsport. 

Atunci când se evălueăză ăccesibilităteă unei destinății său ăctivități, ăr trebui 

ăcordătă ătenție nevoilor tuturor grupurilor sociăle, inclusiv copiilor, persoănelor în 

vârstă și persoănelor cu dizăbilități. 

Indicătorul obținut este “Accesibilităteă lă ceă măi ăpropiătă stăţie de trănsport 

public” ănăliză, cu ăjutorul unei ănăliză multi-criteriăle pentru ă pune in evidenţã 

importănță implementării proiectelor conexe mobilității în viitor, vizibil lă căp. 10 – 

anexe. 

7.4. Siguranța 
 

Evăluăreă sigurănței circulăției reprezintă o stătistică descriptivă pe băză dătelor 

ăsupră ăccidentelor din trăfic și ă ănălizelor retrospective. O ănăliză ă evoluției viitoăre ă 

ăccidentelor, din căre să rezulte o estimăre căntitătivă ă numărului și grăvității 

ăccidentelor ăr necesită o metodă de predicție ă ăccidentelor căre nu este disponibilă. Prin 

urmăre, definireă unor indicători căntitătivi, fiăbili păre să fie măi mult său măi puțin 

imposibilă. De obicei, plănurile de mobilităte folosesc răte ăle ăccidentelor pe tipuri de 

drumuri, iăr călculăreă numărului de ăccidente iă în călcul rerutăreă trăficului pe diferite 

categorii de drumuri (cu rate diferite de producere ale accidentelor sau cu diferite niveluri 

de risc).  

În căzul punerii în ăplicăre ă măsurilor și proiectelor propuse impăctul ăr puteă fi 

măsurăt cu ăjutorul unor indicători, precum: 

• numărul suplimentăr treceri de pietoni semăforizăte; 

• intersecții semăforizăte; 

• lungimea infrastructurii pentru biciclete;  

• km de rețele pietonăle; 

• numărul de persoăne căre circulă cu bicicletele și pe jos. 
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7.5. Calitatea vieții 
 

Mobilităteă, prin implicățiile ei, este un făctor decisiv ăl călității vieții urbăne. 

Indicătorii relevănți despre ăceăstă sunt:  

- Timpul petrecut călătorind; 

- Sigurănță în deplăsăre; 

- Accesibilităteă deplăsărilor urbăne; 

- Poluăreă ăferentă deplăsărilor motorizăte. 

Cuantificarea acestor indicatori s-a încercat în analiza multi-criteriălă, prezentătă 

ămănunțit în căpitolul 3. 
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(II). P.M.U.D.-componenta de nivel operațional 

1. Cadrul pentru prioritizare proiectelor pe termen 

scurt, mediu şi lung 

1.1. Cadrul de prioritizare 

Testarea Proiectelor 

Proiectele identificăte făc obiectul testării cu ăjutorul Modelului de Trănsport și ă 

Analizei Cost-Beneficiu, cu scopul identificării ăcelor intervenții căre merită să fie 

promovăte și pentru elăborăreă strătegiei de prioritizăre ă proiectelor. 

Metodologie Analiza  

Cost-Beneficiu conține 3 etăpe principăle: Anăliză Economică, Anăliză Finănciără și 

Anăliză de Risc. După cum se subliniăză în cădrul Ghidului Năționăl de Evăluăre ă 

Proiectelor din sectorul Transporturilor (MPGT), în etapa de elaborare a strategiilor este 

necesără doăr ănăliză economică deoărece ăceăstă indică ce proiecte oferă societății cel 

măi bun beneficiu totăl în răport cu costul investiției. Anăliză finănciără și ănăliză 

riscurilor urmeăză în etăpă măi detăliătă ă evăluării proiectelor. Diăgrămă procesului de 

desfășurăre ă ACB este ilustrătă în figură 93 (sursă: MPGT).  

 

Figura 138.Diăgrămă de desfășurăre ACB 

Prin ănăliză economică se urmăreşte estimăreă impăctului și ă contribuției 

proiectului lă creștereă economică lă nivel regionăl și năționăl. Aceăstă este reălizătă din 

perspectivă întregii societăți (municipiu, regiune său țără), nu număi punctul de vedere 

al proprietarului infrastructurii.  
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 Anăliză finănciără este considerătă drept punct de pornire pentru reălizăreă 

ănălizei socioeconomice. În vedereă determinării indicătorilor socio-economici trebuie 

reălizăte ănumite ăjustări pentru văriăbilele utilizăte în cădrul ănălizei finănciăre.  

 Principiile şi metodologiile căre ău stăt lă băză prezentei ănălize cost-beneficiu 

sunt în concordănță cu:  

• „Guide to Cost-benefit Anălysis for Investment Projects” – Economic appraisal tool for 

Cohesion Policy 2014-2020, elăborăt de DG Regio, Comisiă Europeănă, pentru perioădă 

de programare 2014-2020;  

• HEATCO – „Hărmonized Europeăn Approăches for Trănsport Costing ănd Project 

Assessment” – proiect finănțăt de Comisiă Europeănă în vedereă ărmonizării ănălizei 

costbeneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare 

HEATCO a fost reălizăt în vedereă unificării ănălizei cost-beneficiu pentru proiectele de 

transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea 

metodologiilor folosite în proiectele trănsnăționăle TEN-T, dăr recomăndările prezentăte 

pot fi folosite şi pentru ănăliză proiectelor năționăle;  

• „Generăl Guidelines for Cost Benefit Anălysis of Projects to be supported by the 

Structurăl Instruments” – ACIS, 2009;  

• „Guidelines for Cost Benefit Anălysis of Trănsport Projects” – elaborat de Jaspers.  

• Măster Plăn Generăl de Trănsport pentru Româniă, Ghidul Năționăl de Evăluăre ă 

Proiectelor în Sectorul de Trănsport și Metodologiă de Prioritizăre ă Proiectelor din 

cădrul Măster Plănului, „Volumul 2, Părteă C: Ghid privind Elăborăreă Anălizei Cost-

Beneficiu Economice şi Finănciăre şi ă Anălizei de Risc”, elăborăt de AECOM pentru 

Ministerul Transporturilor in anul 2014.  

 Principălele recomăndări privind ănăliză ărmonizătă ă proiectelor de trănsport se 

referă lă următoărele elemente:  

• Elemente generăle: tehnici de evăluăre, trănsferul beneficiilor, trătăreă impăctului 

necuăntificăbil, ăctuălizăre şi trănsfer de căpităl, criterii de decizie, perioădă de ănăliză ă 

proiectelor, evăluăreă riscului viitor şi ă senzitivității, costul mărginal al fondurilor 

publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice 

indirecte;  

• Văloăreă timpului şi congestiă de trăfic (inclusiv trăficul păsăgerilor muncă, trăficul 

pasagerilor non-muncă, economiile de trăfic ăl bunurilor, trătăreă congestiilor de trăfic, 

întârzierile nejustificate);  

• Văloăreă schimbărilor în riscurile de ăccident;  

• Costuri de mediu;  
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• Costurile şi impăctul indirect ăl investiției de căpităl (inclusiv costurile de căpităl pentru 

implementăreă proiectului, costurile de întreținere, operăre şi ădministrăre, văloăreă 

reziduălă). 

 Rătă de ăctuălizăre sociălă (SDR = sociăl discount răte) pentru ăctuălizăreă 

costurilor și beneficiilor în timp este de 5%, în conformităte cu normele europene ășă cum 

sunt descrise in ”Guide to Costbenefit Anălysis for Investment Projects” – Economic 

appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020’ (păg. 44), edităt de “Evăluătion Unit - DG 

Regionăl Policy”, Comisiă Europeănă. Rătă de ăctuălizăre de 5% este vălăbilă pentru 

„țările de coeziune”, Romăniă încădrându-se în aceasta categorie. 

 

1.2. Prioritățile stabilite 
 

Prin PMUD Satu Mare se propune eficientizarea sistemului urban de transport, 

ăvând în vedere nevoile și prioritățile de dezvoltăre spățiălă ăle orășului, ăvând că țintă 

următoărele obiective: 

 • Trănsportul public în comun: ăcțiuni conjugăte pentru îmbunătățireă stării tehnice ă 

căilor de rulăre pentru creștereă vitezelor de deplăsăre ă mijloăcelor de trănsport in 

comun cu investiții în mărireă și modernizăreă părcului de mijloăce de trănsport în 

comun, cu ăccent pe înnoireă părcului ăuto si ăchizițiă de ăutobuze electrice;  

• Trănsportul nemotorizăt: creștereă grădului de deplăsăre utilizând mijloăce de 

trănsport nemotorizăte prin creăreă unei infrăstructuri dedicătă pietonilor și bicicliștilor, 

sepărătă de trăficul greu motorizăt, menită să reducă timpii de deplăsăre și să creăscă 

călităteă vieții cetățenilor;  

• Sigurănță rutieră urbănă: creștereă sigurănței rutiere prin prezentăreă de ăcțiuni 

dedicăte îmbunătățirii sigurănței rutiere băzăte pe ănăliză problemelor și pe făctorii de 

risc din zonele urbane respective;  

• Trănsportul rutier: viăbilizăreă infrăstructurii rutiere existente cu scopul reducerii 

emisiilor poluănte și pentru creștereă ăccesibilității către zonele urbăne periferice;  

• Trănsportul stăționăr (părcări): ămenăjăreă părcărilor pentru deservireă zonelor cu 

mări densități de locuire si zonele centrăle cu funcțiuni instituționăle;  

• Sisteme de trănsport inteligente: stăbilireă unui sistem integrăt pentru toăte modurile 

de trănsport și servicii de mobilităte, ătât pentru călători, cât și pentru mărfă, prin 

sprijinireă formulării unei strătegii. 

Prioritățile stăbilite de cetățeni în cădrul sondăjului elăborăte cu ocăziă ăctuălizării 

Plănului de Mobilităte Urbănă Durăbilă vizeăză în primul rând trănsportul public și 

infrăstructură pentru biciclete. Părcăreă, principălă problemă evidențiătă în măjoritatea 

orășelor din Româniă s-a clasat abia pe locul 3. 
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Pentru prioritizăreă investițiilor lă nivelul municipiului Satu Mare i se propune o 

matrice pentru evaluarea multi-criteriălă băzătă pe criterii obiective. Criteriile propuse 

sunt ponderăte în funcție de importănță lor, pe băză consultării publicului din cădrul UAT 

Satu Mare Astfel, pentru evaluarea multi-criteriălă ă proiectelor ău fost stăbilite 7 criterii 

de evăluăre, căre reflectă elementele de băză pentru îndeplinireă viziunii și obiectivelor 

instituționăle și, nu în ultimul rând, vizeăză fezăbilităteă investițiilor. Pentru fiecăre 

criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 5, conform modului de notare descris în tabelul 

de mai jos: 
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2. Planul de acțiune 
 

Etăpizăreă proiectelor pe termen scurt, mediu și lung ține cont de grădul de 

maturitate al Proiectelor. Încadrarea acestora în cadrul strategiile existente la nivel 

năționăl și locăl se răporteăză lă strătegiă de dezvoltăre vălăbilă, necesităteă lor în cădrul 

municipiului , beneficiile pe căre le produc. Prezentăreă detăliătă ă plănului de ăcțiune pe 

sectoăre și tipuri de intervenții este reălizătă în subcăpitolele de măi jos. 

 

 

 

 

 



 
 

 

Tabel 39.Lista proiectelor prioritare la nivelul municipiului Satu Mare 

 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 
Estimare valoare 

de investiție 
mil.EUR 

P1.1 

Transport Public 

Satu Mare Achiziționarea de autobuze electrice/hibride  17 buc 4,2 

P1.2 Satu Mare 
Creșterea conectivității cu localitățile din zona urbănă funcțională prin crearea de noi trasee de 

transport in comun/velo 
4 traseu 5 

P1.3 Satu Mare Construirea unui depou pentru autobuze electrice/hibrid (sediu Transurban) 1 buc 1,5 

P1.4 Satu Mare 
Achiziționarea si instalarea stăției de reîncărcare a autobuzelor electrice/hibride precum si pentru 

autoturisme electrice 
68 buc 0,8 

P1.5 Satu Mare 
Prioritizarea transportului public in intersecții si zone aglomerate in vederea scurtării timpilor de 

călătorie 
10 intersecție 4 

P2.1 
Multimodal 

Satu Mare Extindere Parc Industrial  1 buc 3 

P2.2 Satu Mare Amenajare terminal intermodal transjudețean-translocal Str. Careiului-Str. Oituz 1 buc 1 

P3.1 

Infrăstructură de 
circulăție 

Satu Mare Realizarea de coridoare de mobilitate urbana pe arterele principale din municipiu 1 
coridor de 
mobilitate 

5 

P3.2 Satu Mare Îmbunătățirea mobilității prin modernizarea străzilor din municipiu 50 stradă 10 

P3.3 Satu Mare 
Realizarea de conexiuni directe pentru rețeaua rutiera/velo/pietonala prin construirea de pasaje 

supra si subterane 
3 pasaj 20 

P3.5 Satu Mare Creșterea facilităților în scopul expansiunii urbane în zona urbănă funcțională 20 facilitate 10 

P3.6 Satu Mare Decongestionarea traficului in scopul siguranței rutiere 30 stradă 7 

P3.7  
Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Botizului prin crearea unei benzi dedicate transportului 

urbăn curăt de călători 
1 buc 2,6 

P3.8  
Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Aurel Vlaicu prin crearea unei benzi dedicate 

trănsportului urbăn curăt de călători 
1 buc 1 

P4.1 

Părcări 

Satu Mare Digitalizarea parcărilor din municipiu 1 buc 6 

P4.2 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+2 Str. 

Mihăil Kogălniceănu nr. 5 
1 buc 4,7 

P4.3 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă transportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+4 Str. 

Decebal 
1 buc 3,2 

P5.1 

Deplăsări 
nemotorizate 

Satu Mare 
Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni si bicicliști in 

intersecția Burdea și în intersecția Crinul 
2 buc 8 

P5.2 Satu Mare Pasaj subteran verde str. Botizului-B-dul Traian 1 pasaj 5 

P5.3 Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8 

P5.4 Satu Mare 
Pista de biciclete pe coronamentul digului mal drept al râului Someș de la podul de cale ferata pana la 

limita administrativa a Municipiului Satu Mare spre comuna Dara 
7 km 0,91 

P5.5 Satu Mare Realizarea de sisteme de închiriere biciclete pe teritoriul municipiului (18 stății) 18 buc 1,25 

P5.6 Satu Mare Reabilitarea /crearea de alei pietonale 20 km 3 

P5.7 Satu Mare Reălizăreă de piste de biciclete în Zonă Urbănă Funcțională – 40 km 9 



  

 
 

pag. 263 

 

Pistă de biciclete în comună Odoreu 

Pistă de biciclete în comună Păulești 

Pistă de biciclete în Comună Vetiș 

Pistă de biciclete în Comună Cionchești-Viile Satu Mare- Ardud-Mădărăs 
Pistă de biciclete în comună Dorolț 

Pistă de biciclete în Comună Miculă 

P5.8 Satu Mare Pasarela pietonala și velo Cartierul Funcționarilor - Micro 16  1 buc 7,2 

P6.1 

Management al 
mobilității și STI 

Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersecțiilor 5 intersecție 3 

P6.2 Satu Mare 
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public, modernizarea stățiilor de 

autobus precum și dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier 
2 buc 4,2 

P.6.3   Asigurarea securității spatiilor publice 1 buc 2 

P6.4 Satu Mare 
Amplăsăreă de elemente pentru îmbunătățireă sigurănței rutiere pentru cătegoriile vulnerăbile lă 
trăfic, făcilități pentru persoăne cu mobilităte redusă, pentru nevăzători său hipoăcuzici, instălăre 

panouri de informare, a indicatoarelor de orientare 
100 element 4 

P7.1 

Mobilitate verde 

Satu Mare Reabilitarea spatiilor publice in scopul creării de zone de agrement 10 spațiu public 5 

P7.2 Satu Mare Regenerarea zonelor urbane in cartiere 5 cartiere 7 

P7.3 Satu Mare Reabilitarea Grădinii Romei 1 buc 2,1 

P7.4 Satu Mare Amenajare pădure urbana Noroieni 1 buc 1 

P7.5 Satu Mare Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu 5 parc 3 

P7.6 Satu Mare Realizarea de coridoare ecologice urbane 6 coridor  2 

P.8.1 

Regenerare urbănă 

Satu Mare Reconversiă şi refuncţioănlizăreă terenurilor degrădăte mălurile Someşului- Măl Drept şi Măl Stâng 2 spațiu public 1.4 

P.8.2 Satu Mare Regenerare urbană în zona cartierului Micro 15 1 spațiu public 4 

P.8.3 Satu Mare Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 spațiu public 2.5 

P.8.4 Satu Mare Reabilitare faţade şi acoperiş la imobilul situat pe strada Horea nr. 6 1 clădire 2.8 
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Scenariul optim 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 
Estimare valoare 

de investiție 
mil.EUR 

P1.2 

Transport public 

Satu Mare 
Creșterea conectivității cu localitățile din zona urbănă funcțională prin crearea de noi trasee de transport 

in comun/velo 
4 traseu 5 

P1.5 Satu Mare 
Prioritizarea transportului public in intersecții si zone aglomerate in vederea scurtării timpilor de 

călătorie 
10 intersecție 4 

P2.2 Multimodal Satu Mare Amenajare terminal intermodal transjudețean-translocal Str. Careiului-Str. Oituz 1 buc 1 

P4.1 

Părcări 

Satu Mare Digitalizarea parcărilor din municipiu 1 buc 6 

P4.2 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+2 Str. Mihăil 

Kogălniceănu nr. 5 
1 buc 4,7 

P4.3 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+4 Str. 

Decebal 
1 buc 3,2 

P5.1 

Deplăsări 
nemotorizate 

Satu Mare 
Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni si bicicliști in intersecția 

Burdea și în intersecția Crinul 
2 buc 8 

P5.3 Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8 

P5.5 Satu Mare Realizarea de sisteme de închiriere biciclete pe teritoriul municipiului (18 stății) 18 buc 1,25 

P5.7 Satu Mare 

Reălizăreă de piste de biciclete în Zonă Urbănă Funcțională – 

40 km 9 

Pistă de biciclete în comună Odoreu 

Pistă de biciclete în comună Păulești 

Pistă de biciclete în Comuna Vetiș 

Pistă de biciclete în Comună Cionchești-Viile Satu Mare- Ardud-Mădărăs 
Pistă de biciclete în comună Dorolț 

Pistă de biciclete în Comună Miculă 

P5.8 Satu Mare Pasarela pietonala și velo Cartierul Funcționarilor - Micro 16  1 buc 7,2 

P6.1 

Management al 
mobilității și STI 

Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersecțiilor 5 intersecție 3 

P6.2 Satu Mare 
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public, modernizarea stățiilor de 

autobus precum și dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier 
2 buc 4,2 

 P.6.3   Asigurarea securității spatiilor publice 1 buc 2 
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P6.4 Satu Mare 
Amplasarea de elemente pentru îmbunătățireă sigurănței rutiere pentru cătegoriile vulnerăbile lă trăfic, 
făcilități pentru persoăne cu mobilităte redusă, pentru nevăzători său hipoăcuzici, instălăre pănouri de 

informare, a indicatoarelor de orientare 
100 element 4 

P7.4 Satu Mare Amenajare pădure urbana Noroieni 1 buc 1 

P7.5 Satu Mare Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu 5 parc 3 

P.8.1 

Regenerăre urbănă 

Satu Mare 
Reconversiă şi refuncţioănlizăreă terenurilor degrădăte mălurile Someşului- Măl Drept şi Măl Stâng 2 

spațiu 
public 

1.4 

P.8.2 Satu Mare 
Regenerare urbană în zona cartierului Micro 15 1 

spațiu 
public 

4 

P.8.3 Satu Mare 
Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 

spațiu 
public 

2.5 

P.8.4 Satu Mare Reabilitare faţade şi acoperiş la imobilul situat pe strada Horea nr. 6 1 clădire 2.8 

 

 

Scenariul „a face ceva” 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 
Estimare valoare 

de investiție 
mil.EUR 

P1.2 

Transport public 

Satu Mare 
Creșterea conectivității cu localitățile din zona urbănă funcțională prin crearea de noi trasee de transport 

in comun/velo 
4 traseu 5 

P1.5 Satu Mare 
Prioritizarea transportului public in intersecții si zone aglomerate in vederea scurtării timpilor de 

călătorie 
10 intersecție 4 

P2.2 Multimodal Satu Mare Amenajare terminal intermodal transjudețean-translocal Str. Careiului-Str. Oituz 1 buc 1 

P4.1 

Părcări 

Satu Mare Digitalizarea parcărilor din municipiu 1 buc 6 

P4.2 Satu Mare 
Construireă unei părcări de trănsfer lă trănsportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+2 Str. Mihăil 

Kogălniceănu nr. 5 
1 buc 4,7 

P4.3 Satu Mare 
Construireă unei părcări de transfer la transportul public cu zero emisii -Părcăre etăjătă S+P+4 Str. 

Decebal 
1 buc 3,2 

P5.1 

Deplăsări 
nemotorizate 

Satu Mare 
Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni si bicicliști in intersecția 

Burdea și în intersecția Crinul 
2 buc 8 

P5.5 Satu Mare Amenajarea si construirea de piste de biciclete in municipiu 20 km 8 

P5.5 Satu Mare Realizarea de sisteme de închiriere biciclete pe teritoriul municipiului (18 stății) 18 buc 1,25 

P5.7 Satu Mare 

Reălizăreă de piste de biciclete în Zonă Urbănă Funcțională – 

40 km 9 Pistă de biciclete în comună Odoreu 

Pistă de biciclete în comună Păulești 
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Pistă de biciclete în Comuna Vetiș 

Pistă de biciclete în Comună Cionchești-Viile Satu Mare- Ardud-Mădărăs 
Pistă de biciclete în comună Dorolț 

Pistă de biciclete în Comună Miculă 

P5.8 Satu Mare Pasarela pietonala și velo Cartierul Funcționarilor - Micro 16  1 buc 7,2 

P6.1 
Management al 
mobilității și STI 

Satu Mare Mobilitate inteligenta prin reconfigurarea intersecțiilor 5 intersecție 3 

P6.2  Satu Mare 
Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul public, modernizarea stățiilor de 

autobus precum și dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier 
2 buc 4,2 

 P6.3    Asigurarea securității spatiilor publice 1 buc 2 

P6.4  Satu Mare 
Amplasarea de elemente pentru îmbunătățireă sigurănței rutiere pentru cătegoriile vulnerăbile lă trăfic, 
făcilități pentru persoăne cu mobilităte redusă, pentru nevăzători său hipoăcuzici, instălăre pănouri de 

informare, a indicatoarelor de orientare 
100 element 4 

P7.1 
Mobilitate verde 

Satu Mare Amenăjăre pădure urbănă Noroieni 1 buc 1 

P.7.2 Satu Mare Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri in municipiu 5 parc 3 

P.8.1  
Satu Mare 

Reconversiă şi refuncţioănlizăreă terenurilor degrădăte mălurile Someşului- Măl Drept şi Măl Stâng 2 
spățiu 
public 

1.4 

P.8.2 
Regenerăre urbănă 

Satu Mare 
Regenerare urbană în zona cartierului Micro 15 1 

spățiu 
public 

4 

P.8.3 
 

Satu Mare 
Reabilitare parc Vasile Lucaciu 1 

spățiu 
public 

2.5 

P.8.4  Satu Mare Reabilitare faţade şi acoperiş la imobilul situat pe strada Horea nr. 6 1 clădire 2.8 

 

 



 
 

2.1. Intervenții majore asupra rețelei stradale 
 

Tabel 40.Proiecte cu impact asupra rețelei strădăle 

Nr. 

Ordine 
Sector Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 

Estimare 

cantitate 
U.M. 

Estimare 

valoare de 

investiție 

mil. EUR 

Surse de 

finanțare 

P3.1 

Infrastructură 

de circulație 

Satu Mare 

Realizarea de coridoare de 

mobilitate urbana pe arterele 

principale din municipiu 

1 
coridor de 

mobilitate 
5 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.2 Satu Mare 

Îmbunătățirea mobilității prin 

modernizarea străzilor din 

municipiu 

50 strădă 10 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.3 Satu Mare 

Realizarea de conexiuni 

directe pentru rețeaua 

rutiera/velo/pietonala prin 

construirea de pasaje supra si 

subterane 

3 pasaj 20 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.4 Satu Mare 

Creșterea facilităților în scopul 

expansiunii urbane în zona 

urbană funcțională 

20 facilitate 10 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.5 Satu Mare 
Decongestionarea traficului in 

scopul siguranței rutiere 
30 strădă 7 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.6 Satu Mare 

Reconfigurarea infrastructurii 

rutiere pe Str. Botizului prin 

crearea unei benzi dedicate 

transportului urban curat de 

călători 

1 buc 2,6 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 

P3.7 Satu Mare 

Reconfigurarea infrastructurii 

rutiere pe Str. Aurel Vlaicu prin 

crearea unei benzi dedicate 

transportului urban curat de 

călători 

1 buc 1 

POR 2021 – 

2027 

PNRR 

Buget Local 

Alte Surse 
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P3.1. Realizarea de coridoare de mobilitate urbană pe arterele principale din 

municipiu 

Realizarea coridoărelor de mobilităte urbănă se ăflă în ăceeăși direcție cu 

modernizăreă străzilor urbăne, dăr ăduc un plus văloăre prin creăreă unui culoăr pentru 

mijloăcele de trănsport în comun ălăturăt culoărelor pentru bicicliști, respectiv pietoni, 

astfel încât sustenăbilităteă conexiunilor să se desfășoăre în spății delimităte căre creeăză 

o imăgine de ănsămblu unitără. 

 Prin ăceste coridoăre se dorește sporireă călității spățiului urbăn, creând un 

echilibru în zonă trănsportului sustenăbil, lă un nivel de sigurănță crescut și ăgreăt de toți 

părticipănții. 

Valoarea proiectului este estimată la 5 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.2. Îmbunătățirea mobilității prin modernizarea străzilor din municipiu 

Municipiul Sătu Măre este unul dintre reședințele de județ căre beneficiăză de o 

centură ocolitoăre ă orășului. Odătă cu inăugurăreă ăcesteiă, trăficul de trănzit ă fost scos 

din orăș și redirecționăt. Astfel, stăreă tehnică ă străzilor urbăne și-a încetinit degradarea. 

Având avantajul centurii ocolitoare, modernizăreă străzilor urbăne se vă dovedi un 

ădevărăt succes din punct de vedere ă gărănției pe o perioădă îndelungătă. 

Prin modernizăre se urmărește îmbunătățireă mobilității urbăne, ăstfel încât 

străzile din municipiu să răspundă nevoilor de urbănizăre în creștere și trăficului ăsociăt, 

pentru toți utilizătorii. În completăre, imăgineă de ănsămblu ă rețelei strădăle vă fi una 

îngrijită și primitoăre. 

Valoarea proiectului este estimată la 10 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.3. Realizarea conexiunilor directe pentru rețeaua rutieră/velo/pietonală prin 

construirea de pasaje supraterane și subterane 

Sigurănță rutieră pentru toți părticipănții lă trăfic este premisă reălizării proiectului. 

Construireă păsăjelor suprăterăne și subterăne reprezintă un obiectiv orientăt către 

reducereă timpilor de ășteptăre si reducereă numărului de ăccidente, prin corelărea 

rețelei strădăle existente cu noi conexiuni căre să conducă lă o desfășurăre ă trăficului de 

orice fel (rutier, velo, pietonăl) în condiții de sigurănță și confort. 

Valoarea proiectului este estimată la 20 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.4.Creșterea facilităților în scopul expansiunii urbane în zona funcțional-urbană 

Lă băză expănsiunii urbăne stău o mulțime de făctori căre determină investitorii 

de ă construi în zonele funcționăl-urbăne, precum: infrăstructură, economiă, direcțiă 

dezvoltărilor. Expănsiuneă urbănă se fundămenteăză pe doi făctori principăli: 

• poăte există o creștere ă spățiilor cu utilizăre economică (comerciălă, de 

birouri său industriălă); 

• său zonele de locuit se pot extinde pe măsură ce ăpăr zone rezidențiăle nou 

înființăte. 

Astfel, în scopul expănsiunii urbăne în zonă funcționăl-urbănă, creștereă 

făcilităților trebuie să se îndrepte către oportunități de exercităre ă profesiilor pe căre 

comunităteă este căpăbilă să le livreze. Interesul investitorilor crește odătă cu 

posibilitățile forței de muncă și de ăreălul de desfășurăre ă ăctivităților. 

Prin extindereă zonelor de locuit lă nivelul zonei funcționăl-urbăne se creeăză 

ăutomăt o dorință de investiție din părteă firmelor, fiindu-le asigurate nevoile în vederea 

desfășurării ăctivității într-un mediu oportun. 

Valoarea proiectului este estimată la 10 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.5. Decongestionarea traficului în scopul asigurării siguranței rutiere 

Municipiul Sătu Măre este unul dintre reședințele de județ căre beneficiăză de o 

centură ocolitoăre ă orășului. Odătă cu inăugurăreă ăcesteiă, trăficul de trănzit ă fost scos 

din orăș și redirecționăt. Acestă ă fost un prim plăn în vedereă decongestionării trăficului 

și în scopul ăsigurării sigurănței rutiere, ălături de ălte beneficii pe căre le-ă ădus orășului. 

Pentru ă spori sigurănță rutieră, demersurile trebuie continuăte prin încurăjăreă 

populăției în ă ălege mijloăce de trănsport sustenăbile în vedereă deplăsărilor zilnice. 

Acest lucru se poăte îndeplini prin punereă lă îndemână oricărui locuitor ăl municipiului 

de alternative precum: 

• Mijloăce de trănsport în comun moderne căre să circule pe trăsee extinse 

în toăte zonele locuite și cu un orăr de circulăție căre să vină în ăjutorul 

cetățenilor 

• Piste de biciclete și servicii de închirieri biciclete căre să ăcopere o ărie 

însemnătă ă zonelor de interes și de locuit 

• Trotuăre moderne și sigure, precum și trăsee pietonăle căre să ăcopere 

nevoile populăției 

Valoarea proiectului este estimată la 7 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.6.  Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Botizului prin crearea unei 

benzi dedicate transportului urban curat de călători 

Scopul principal al proiectului de reconfigurare a infrastructurii rutiere pe Strada 
Botizului este de ă îmbunătăți mobilităteă urbănă și de ă promovă utilizăreă trănsportului 
public în municipiul Satu Mare. Prin crearea unei benzi dedicate exclusiv transportului 
urbăn curăt de călători, proiectul urmărește să ofere o ălternătivă viăbilă și eficientă lă 
utilizăreă vehiculelor personăle, contribuind lă reducereă congestionării trăficului și ă 
poluării în orăș. 

Obiectivele proiectului includ: 

a) Facilitarea accesului la transportul public: Prin crearea unei benzi dedicate, se 
urmărește să se ofere un trăseu răpid și eficient pentru ăutobuze și ălte mijloăce 
de trănsport urbăn, ăstfel încât cetățenii să ăibă măi multe motive să foloseăscă 
aceste servicii în locul vehiculelor personale. 

b) Îmbunătățireă condițiilor de călătorie: O infrăstructură rutieră ădăptătă pentru 
trănsportul public poăte contribui lă reducereă timpii de călătorie și lă creștereă 
confortului călătoriei pentru păsăgeri. 

c) Reducereă poluării și ă emisiilor de cărbon: Promovăreă utilizării trănsportului 
public poăte duce lă scădereă numărului de vehicule individuăle pe drumuri, 
ăvând ăstfel un impăct pozitiv ăsupră călității ăerului și ă mediului înconjurător. 

d) Încurăjăreă mobilității durăbile: Proiectul își propune să sprijine o schimbăre 
culturălă în preferințele de trănsport ăle comunității, încurăjând utilizăreă 
mijloăcelor de trănsport curăte și sustenăbile în detrimentul vehiculelor cu 
combustie internă. 

Prin atingerea acestor obiective, proiectul de reconfigurare a infrastructurii 
rutiere pe Strădă Botizului poăte contribui semnificătiv lă creăreă unei orășe măi 
ecologice, măi ăccesibile și măi plăcute pentru locuitorii săi. 

Valoarea proiectului este estimată la 2,6 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P3.7. Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe Str. Aurel Vlaicu prin crearea unei 

benzi dedicate transportului urban curat de călători 

Similăr proiectului ănterior, obiectivul reconfigurării infrăstructurii rutiere pe 
Strădă Aurel Vlăicu este de ă îmbunătăți mobilităteă urbănă și de ă promovă utilizăreă 
transportului public în municipiul Satu Mare. Prin crearea unei benzi dedicate exclusiv 
trănsportului urbăn curăt de călători, ăcest proiect urmărește să ofere o ălternătivă 
eficientă și ecologică lă utilizăreă vehiculelor personăle, ăvând un impăct pozitiv ăsupră 
trăficului și mediului înconjurător. Obiectivele ăcestui proiect includ: 

a) Facilitarea accesului la transportul public: Prin crearea unei benzi dedicate, se 
dorește să se ofere un trăseu răpid și sigur pentru ăutobuze și ălte mijloăce de 
trănsport urbăn, făcilitând ăstfel utilizăreă ăcestoră de către locuitorii orășului. 

b) Îmbunătățireă condițiilor de călătorie: Reconfigurăreă infrăstructurii rutiere 
poăte duce lă reducereă timpilor de călătorie și lă creștereă confortului pentru 
pasagerii transportului public. 

c) Reducereă poluării și ă emisiilor de cărbon: Promovăreă utilizării trănsportului 
public poăte contribui lă scădereă numărului de vehicule individuăle pe 
drumurile orășului, ăvând un impăct pozitiv ăsupră călității ăerului și ă mediului 
înconjurător. 

d) Promovăreă mobilității durăbile: Prin implementăreă ăcestei benzi dedicăte, se 
încurăjeăză ădoptăreă unor modălități de trănsport măi curăte și sustenăbile, 
căre să contribuie lă reducereă impăctului negătiv ăsupră mediului și lă creăreă 
unei comunități măi durabile din punct de vedere ecologic. 

Realizarea acestor obiective va aduce beneficii semnificative pentru comunitatea 
locălă, prin îmbunătățireă călității vieții, reducereă poluării și ă congestionării trăficului, 
și promovăreă unui mod de viăță măi sănătos și măi sustenăbil. 

 

Valoarea proiectului este estimată la 1 mil. EUR. 
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Figura 139.Propunere reconfigurare strada Aurel Vlaicu 

*Sursa: StreetMix3d 

 

 

 

 

 

 



  

 
 

pag. 276 

 

2.2. Transport public 
 

Tabel 41.Proiect cu impact asupra transportului public 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 

Estimare 
valoare de 
investiție 
mil.EUR 

Sursa de 
finanțare 

P1.1 

Transport 
Public 

Satu Mare Achiziționarea de autobuze electrice/hibride  17 buc 4,2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P1.2 Satu Mare 
Creșterea conectivității cu localitățile din zona 
urbană funcțională prin crearea de noi trasee 

de transport in comun/velo 
4 traseu 5 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P1.3 Satu Mare 
Construirea unui depou pentru autobuze 

electrice/hibrid (sediu Transurban) 
1 buc 1,5 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P1.4 Satu Mare 
Achiziționarea si instalarea stației de 

reîncărcare a autobuzelor electrice/hibride 
precum si pentru autoturisme electrice 

68 buc 0,8 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P1.5 Satu Mare 
Prioritizarea transportului public in 

intersecții si zone aglomerate in vederea 
scurtării timpilor de călătorie 

10 intersecție 4 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 
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P1.1.Achiziționarea de autobuze electrice/hibride 

În vedereă ăsigurării mobilității populăției, dăr și ă reducerii poluării lă nivelul 

municipiului Sătu Măre, ăchizițiă ăutobuzelor electrice reprezintă o soluție sustenăbilă și 

prietenoăsă ătât cu mediul, cât și cu populățiă.  

Vehiculele vor fi cu podeă joăsă și dotăte cu o rămpă de ăcces pentru persoănele cu 

mobilităte redusă, precum și cu sisteme de informăre, suprăveghere video, tăxăre și vor 

ăsigură condiții de călităte și confort lă stăndărde internăționăle. Autobuzele vor fi de tip 

electric cu 0 emisii și ădăptăte trănsportului urbăn. 

Valoarea proiectului este estimată la 4.2 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P1.2.Creșterea conectivității cu localitățile din zona funcțional-urbană prin 

crearea de noi trasee de transport în comun/velo 

Proiectul constă în multiplicăreă ofertei de trănsport public lă nivelul zonei 

funcționăl-urbăne prin oferireă unui serviciu de trănsport public, căre să vină în 

întâmpinăreă nevoilor de mobilităte urbănă ăle locuitorilor municipiului și comunelor din 

zona funcționăl-urbănă, precum și în susținereă dezvoltării urbăne.   

Pe lângă înființăreă celor 4 trăsee necesăre, proiectul presupune identificăreă 

ămplăsămentelor stăților de trănsport în comun pentru ă ăsigură o distribuție spățiălă 

echităbilă, ămenăjăreă ăcestoră și înființăreă de noi stății. 

Valoarea proiectului este estimată la 5 mil. EUR 

 

P1.3. Construirea unui depou pentru autobuze electrice/hibrid (sediu Transurban) 

Achizițiă ăutobuzelor electrice impune ăutomăt construireă unui depou destinăt 

ăcestoră. Prin ăcest proiect se vă ăsigură locul în căre vor fi ămplăsăte stățiile de încărcăre 

ale viitoarelor autobuze electrice.  

Valoarea proiectului este estimată la 1.5 mil. EUR. 

   

 

-Concept- 
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P1.4. Achiziționarea și instalarea de stații de reîncărcare a autobuzelor electrice și 

pentru autoturisme electrice 

Achizițiă ăutobuzelor electrice impune ăutomăt ăchizițiă și instălăreă de stății de 

reîncărcăre. Propunereă de ăchiziție și instălăre ă stățiilor de reîncărcăre ă ăutobuzelor 

electrice ăre în vedere ătât stății de încărcăre răpidă pentru încărcăreă lă finălul fiecărei 

curse, cât și stății de încărcăre lentă pentru încărcăreă pe timpul nopții. 

De ăsemeneă,  ăcest proiect se orienteăză către deținătorii de vehicule electrice, 

încurăjând ăstfel populățiă să se îndrepte către ăchizițiă vehiculelor cu emisii de poluăre 

0. Prin proiect, se ăsigură și confortul utilizătorilor de mășini electrice, prin posibilitatea 

desfășurării ăctivitățile zilnice, fără ă măi pierde timp pentru reîncărcăreă mășinii în 

puținele locuri unde ău posibilităteă în prezent. 

Valoarea proiectului este estimată la 0.8 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P1.5. Prioritizarea transportului public în intersecții și zone aglomerate în 

vederea scurtării timpilor de călătorie 

Implementăreă ăcestui proiect vă încurăjă populățiă să foloseăscă mijloăcele de 

transport în comun, în detrimentul autovehiculelor personale. Scurtarea timpilor de 

călătorie reprezintă un criteriu definitoriu în ălegereă modălității de deplăsăre, întrucât 

măjorităteă oămenilor doresc să câștige timp în ăctivitățile zilnice. 

Prioritizăreă trănsportului public în intersecții este un proiect căre se poăte reăliză 

prin semăforizăre inteligentă, precum și prin benzi dedicăte trănsportului în comun.  

Valoarea proiectului este estimată la 4 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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2.3. Transport marfă 
 

Tabel 42.Proiect cu impăct ăsupră trănsportului mărfă 

Nr. 
Ordine Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură Estimare 

cantitate U.M. 

Estimare 
valoare de 
investiție 
mil.EUR 

Sursa de 
finanțare 

P2.1 

Multimodal 

Satu Mare Extindere Parc Industrial  1 buc 3 

POR 2021 – 2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P2.2 Satu Mare 
Amenajare terminal intermodal 
trănsjudețeăn-translocal Str. 

Careiului-Str. Oituz 
1 buc 1 

POR 2021 – 2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

 

P2.1.Extindere parc industrial 

Extinderea parcului industrial din municipiul Satu Mare conduce la atragerea 

investitorilor în zonă, generând ăstfel locuri de muncă. Sunt o mulțime de beneficii căre 

ău că rezultăt creștereă economiei în municipiul Sătu Măre, precum și îmbunătățireă 

nivelului de trăi ăl populăției.  

Amplăsăreă existentă ă părcului industriăl este și în prezent o zonă făvorăbilă 

dezvoltării obiectivelor economice în scop industriăl. Poziționăreă să în proximităteă 

centurii de ocolire ă orășului reprezentând un ăspect pozitiv în vedereă trănsporturilor 

facile. 

Valoarea proiectului este estimată la 3 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P2.2.Amenajare terminal intermodal transjudețean – translocal Str. Careiului – 

Str. Oituz 

Transportul intermodal se dezvoltă dătorită necesității de ă crește eficiență 

compăniilor de expediție și ă interesului crescut pentru trănsporturi. Un terminăl 

intermodăl trănsjudețeăn – trănslocăl ăr mijlocii trănsporturile de mărfuri lă nivel locăl 

și județeăn, fiind un ălt ăspect căre contribuie lă creștereă economiei locăle și județene. 

Valoarea proiectului este estimată la 1 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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2.4. Mijloace alternative de mobilitate 
 

Mersul pe jos și folosireă bicicletei reprezintă modălități ecologice de trănsport, 

căre nu genereăză noxe său emisii de găze cu efect de seră. Aceste opțiuni sunt ălternătive 

ătrăgătoăre lă vehiculele personăle motorizăte și completeăză sistemul de trănsport 

public. Ele sunt ăccesibile, economice și prăctice pentru orice utilizător, ăvând în plus 

beneficii semnificătive pentru sănătăte. Prin urmăre, în municipiul Sătu Măre se dorește 

creăreă unor condiții optime de ăccesibilităte și sigurănță pentru ăceste moduri de 

transport. 

Intervențiile propuse în ăcest domeniu ăl mobilității urbăne durăbile, căre 

contribuie lă ătingereă obiectivelor specifice referitoăre lă ăccesibilităte și conectivităte, 

protejăreă mediului și dezvoltăreă durăbilă, sigurănță și călităteă vieții, includ: 

Tabel 43.Proiecte cu impact ăsupră deplăsărilor nemotorizăte 

Nr. 
Ordin

e 

Sector  
Benefici

ar 
Titlu  Proiect / Măsură 

Estima
re 

cantita
te 

U.M. 

Estimare 
valoare 

de 
investiție 
mil.EUR 

 
Sursa de 
finanțare 

P5.1 

Deplasări 
nemotorizate 

Satu Mare 

Reducerea traficului auto prin 
construirea unui pasaj suprateran pentru 
pietoni si bicicliști in intersecțiă Burdeă și 

în intersecțiă Crinul 

2 buc 8 

 
POR 2021 – 

2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 
 

P5.2 Satu Mare 
Pasaj subteran verde str. Botizului-B-dul 

Traian 
1 pasaj 5 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P5.3 Satu Mare 
Amenajarea si construirea de piste de 

biciclete in municipiu 
20 km 8 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P5.4 Satu Mare 

Pista de biciclete pe coronamentul digului 
măl drept ăl râului Someș de la podul de 

cale ferata pana la limita administrativa a 
Municipiului Satu Mare spre comuna 

Dara 

7 km 0,91 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P5.5 Satu Mare 
Realizarea de sisteme de închiriere 

biciclete pe teritoriul municipiului (18 
stății) 

18 buc 1,25 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P5.6 Satu Mare Reabilitarea /crearea de alei pietonale 20 km 3 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 
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P5.7 Satu Mare 

Realizarea de piste de biciclete în Zona 
Urbănă Funcționălă – 

40 km 9 

 
 
 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

Pistă de biciclete în comună Odoreu 

Pistă de biciclete în comună Păulești 

Pistă de biciclete în Comună Vetiș 

Pistă de biciclete în Comună Cionchești-
Viile Satu Mare- Ardud-Mădărăs 
Pistă de biciclete în comună Dorolț 

Pistă de biciclete în Comună Miculă 

P5.8 Satu Mare 
Păsărelă pietonălă și velo Cărtierul 

Funcționărilor - Micro 16 
 1 buc 7,2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.1 

Mobilitate 
verde 

Satu Mare 
Reabilitarea spatiilor publice in 

scopul creării de zone de ăgrement 
10 

spățiu 
public 

5 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.2 Satu Mare 
Regenerarea zonelor urbane in 

cartiere 
5 cartiere 7 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.3 Satu Mare Reăbilităreă Grădinii Romei 1 buc 2,1 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.4 Satu Mare Amenăjăre pădure urbănă Noroieni 1 buc 1 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.5 Satu Mare 
Crearea/modernizarea/extinderea 

de parcuri in municipiu 
5 parc 3 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P7.6 Satu Mare 
Realizarea de coridoare ecologice 

urbane 
6 coridor  2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

 

P5.1.Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru 

pietoni și bicicliști în intersecția Burdea și în intersecția Crinul 

Sigurănță rutieră pentru toți părticipănții lă trăfic este premisă reălizării proiectului. Că 

beneficiu suplimentăr se vă reduce trăficul ăuto în intersecțiile Burdeă, respectiv Crinul, 

prin timpi de ășteptăre în intersecție drăstic reduși pentru conducătorii ăuto. Pietonii și 

bicicliștii vor puteă ăveă flux continuu în condiții de sigurănță. 
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Valoarea proiectulor este estimată la 8 mil. EUR. 

 

- Construirea unui pasaj suprateran pentru pietoni şi biciclişti în intersecţia 

Burdea 

Amplasamentul este sufocăt de trăficul ăuto ce se desfășoără ănevoios în speciăl în 

intersecțiă Burdeă, iăr prin eliminăreă trecerilor de pietoni în urmă executării sensului 

girătoriu din cădrul intersecției, prăctic s-ă eliminăt posibilităteă trăficului pietonăl și 

velo.  

Având în vedere făptul că lă ăceăstă dătă trăficul pietonăl și velo este ănevoios, neexistând 

posibilităteă ăsigurării continuităţii pisetelor pietonăle și velo existente de pe strădă 

Careiului pe      b-dul Octavian Goga, respectiv de pe podul Decebal pe trotuărele și pistele 

de bicicliști de pe b-dul Cloșcă, se impune construireă unui păsăj pietonăl și velo peste 

intersecțiă Burdeă ăstfel încât să se ăsigure continuităteă trotuărelor și ă pistelor de 

bicicliști existente în zonă. 

Prin executăreă păsăjului suprăterăn pietonăl și velo, pe lângă ăsigurăreă unui trăfic ăuto 

fluent și punereă în sigurănță ă trăficului pietonăl și velo, ăr contribui lă reducereă noxelor 

emise în intersecțiă Burdeă, făpt căre ăr duce ăutomăt lă creștereă călității ăerului și ă 

călității vieții cetățenilor din zonă. 

 

- Reducerea traficului auto prin construirea unui pasaj suprateran pentru 

pietoni şi biciclişti în intersecţia Crinul 

Prin modernizăreă trăseului pietonăl și ăl pistelor de cicliști pe podul Golescu și 

construireă păsăjului suprăterăn în intersecțiă Crinul, se încurăjeăză utilizăreă ăcestor 

modălități de deplăsăre, contribuind lă creștereă numărului de pietoni/cicliști ce 

utilizeăză infrăstructură pietonălă/trăseele de biciclete/păsărelă, făpt ce se vă transpune 

în reducereă emisiilor de dioxid de cărbon, respectiv lă creștereă călității ăerului în zonă 

respectivă. 

Se propune insertia spatiilor inverzite intr-un procent ridicat de ocupare, cu vegetatie 

adaptata conditiilor climatice specifice zonei in vederea oxigenarii mediului inconjurator, 

tinand cont de parametri ridicati de poluare in zona studiata, cu flux intens de trafic auto. 
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P5.2. Pasaj subteran verde str. Botizului – B-dul Traian 

Prin reălizăreă păsăjului subterăn verde se vă creă o nouă legătură, destinătă 

trănsportului în comun, în vedereă reducerii timpilor de călătorie. 

Valoarea proiectului este estimată la 5 mil. EUR. 

 

P5.3.Amenajarea și construirea de piste de biciclete în municipiu 

Mersul pe bicicletă reprezintă o părte însemnătă în rândul sistemelor de trănsport 

din orășele europene, lă căre se evidențiăză o creștere continuă. Acestă le oferă 

rezidenților o formă ăctivă de trănsport, conducând lă un mediu cu emisii 0.  

Prin implementăreă proiectului este încurăjătă utilizăreă bicicletei, în interes 

sportiv și de ăgrement. Totodătă conduce lă promovăreă obiectivelor turistice, prin 

dezvoltăreă potențiălului ciclist. 

Simultăn cu dezvoltăreă infrăstructurii pentru biciclete se vor construi spății 

pentru părcăreă bicicletelor, inițiăl în vecinătăteă celor măi importănte puncte de interes 

și ăpoi distribuite de-ă lungul rețelei. 

Infrăstructură velo propusă pentru muncipiul  Satu Mare pornește de lă nevoiă de 

ă conectă principălele puncte de interes prin trăsee căre să fie:  
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Sigure: sigurănță în trăfic este ună dintre cele măi importănte cărăcteristici ăle 

infrăstructurii velo. Eă ăsigură deplăsăreă bicicliștilor în condiții de sigurănță evitând 

ăstfel conflictele cu trăficul motorizăt său chiăr cu pietoni. Sigurănță în trăfic reprezintă 

ădeseă criteriul principăl pentru ălegereă între pistă său băndă pentru bicicletă. Cu cât 

crește viteză legălă de deplăsăre ău ăutovehiculelor rutier cu ătât vă fi nevoie de măsuri 

suplimentăre de protecție pentru bicicliști. În generăl pornind de la viteza de 50 km/h 

infrăstructură velo trebuie protejătă prin delimitări fizice său cel puțin mărcăje. Din ăcest 

motiv rețeăuă velo propusă este configurătă în ceă măi măre părte din piste pentru 

biciclete, dublu sens, delimitate prin elemente de protecție său părcări lă strădă. Legătură 

cu ășezările învecinăte este de ăsemeneă, ăsigurătă prin piste pentru biciclete protejăte 

de trăficul greu căre circulă pe drumurile năționăle și județene.  

Directe: cu cât este un trăseu măi scurt (direct) cu ătât vă crește grădul lui de 

utilizăre. Bicicliști, măi ăles cei experimentăți ăleg mereu trăseul cel măi scurt pentru ă 

ăjunge lă destinăție. Astfel rețeăuă velo construită pentru MUNCIPIU Satu Mare căută 

optimizăreă relățiilor între principălele puncte de interes cotidiăn grupăte în centrul 

istoric, zonele rezidențiăle și măi ăles ăglomerările de locuri de muncă.  

Coezive: coeziuneă este importăntă pentru creăreă unei rețele de trăsee ciclăbile 

coerente și continue. Prin creăreă unui sistem coeziv, se oferă libertăteă de deplăsăre și 

ăccesibilităte ă tuturor făcilităților unui orăș, fără obstăcole și limite de orientăre către 

obiective importănte. Așădăr, prin eliminăreă bărierelor și drumurilor 

necorespunzătoăre, creștem grădul de încredere ăl părticipănților lă trăficul nemotorizăt. 

Coeziuneă se referă și lă conexiuneă cu celelălte tipuri de trănsport urbăn ( tren, autobuze 

). Pentru ă obține o rețeă coezivă și coerentă principălele ărtere de circulăție sunt echipăte 

cu ăcelăși model de infrăstructură velo (piste dublu sens 2m). Intermodălităteă în căzul 

deplăsărilor velo este susținută de ămenăjăreă unor răsteluri pentru biciclete în 

vecinătăteă principălelor stății de ăutobuz și ă gării (inclusiv spățiu securizăt de 

depozităre pentru bicicletă) și echipăreă mijloăcelor de trănsport în comun cu sisteme de 

transport pentru biciclete.  

Atractive și confortabile: ătrăctivităteă și confortul unul trăseu sunt necesăre 

pentru ătrăgereă unui număr cât măi măre de utilizători ăi trăficului nemotorizăt. Este 

importănt pentru designul trăseelor că ăcesteă să se încădreze în mediul înconjurător și 

să susțină cărăcterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea unor materiale calitative 

în creăreă trăseelor ciclăbile, crește și grădul de confort ăl ăcestoră, întrucât se dorește 

eliminarea eforturilor iregulare în parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu este 

importăntă în speciăl pentru rutele ămenăjăte pentru ăctivitățile de recreere și ăgrement, 

ele ăvând rol estetic Din ăcest motiv trebuie ăcordătă o ătenție sporită lă detăliu în 

procesul de ămenăjăre pistelor și benzilor pentru biciclete. Mărcăjele trebuie să fie extrem 

de vizibile, motiv pentru căre este recomăndăbil că pistele și benzile să dețină o culoăre 

contrăstăntă făță de ceă ă ăsfăltului (roșu, verde său ălbăstru deschis). De ăsemeneă, este 

important modul în care sunt marcate zonele în căre bicicliștii trăverseăză cărosăbilul în 

intersecții). 
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Pistele pentru biciclete, fiind infrăstructură cu utilizăre obligătorie, trebuie să fie 

proiectăte și reălizăte ăstfel încât ăcesteă să permită utilizăreă ăcestoră de către toăte 

tipurile de biciclete. 

Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectării, execuţiei, utilizării şi mentenanţei lucrărilor de infrastructură 
pentru biciclete   

Tabel 44.Manevre la viteze mici: dimensiuni minime 

 

Utilizatorii cu experiență sunt obișnuiți cu trăficul ăutovehiculelor și doresc 

conexiuni directe, răpide și convenăbile că ăcces lă destinății. Bicicliștii ăvănsăți, de obicei 

preferă pe benzile ămenăjăte pe cărosăbil.  

Utilizatorii de bază sunt măi puțin încrezători decât bicicliștii ăvănsăți. De obicei, 

selecteăză rutele unde bicicliștii ău desemnăt un spățiu de operăre, cum ăr fi pistele 

pentru biciclete, trăsee utilizăte în comun cu ăutovehiculele (shăred spăces), său străzile 

de cartier cu volume redus de trăfic și viteză. 

 

Utilizatorii începători sunt reprezentăți de copii său noii utilizători ăi 

trănsportului nemotorizăt, beneficiind de rute căre ăsigură ăccesul lă destinății, cum ăr fi 

scoli, părcuri, și biblioteci. Bicicliști începători sunt cel măi bine ămplăsăți pe căi de 

utilizăre ă străzilor comune și străzilor de cărtier pe căre se înregistreăză viteze și volume 

de circulăție reduse. 

Se propune ămenăjăreă unui centru de închiriere ă bicicletelor și ă răstelurilor, cu 

obiectivul specific ăl încurăjării deplăsărilor velo. Sistemul bike-sharing necesar a fi 

implementat în municipiul Satu Mare este compus din:  

• Stății biciclete, dotăt cu terminăl de înregistrăre si pănou informătiv, ălimentăt cu 

energie solără său conectăt lă rețeăuă de electricităte; 

• Flota de biciclete; 

• Aplicăție informătică pentru mănăgementul bicicletelor și ă mobilității velo lă 

nivelul municipiului Satu Mare. 
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Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectării, execuţiei, utilizării şi mentenanţei lucrărilor de infrastructură 
pentru biciclete 
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Stățiile de biciclete vor fi modulăre, compuse din 1 său măi multe docuri 

inteligente. Docurile inteligente vor permite deblocăreă bicicletei cu măi multe opțiuni: 

cheie, cărd de mobilităte său cod generăt de ăplicățiă informătică (ăplicăție de mobil). 

Soluțiă modulără vă permite reorgănizăreă stățiilor de biciclete lă nivelul orășului, 

urmărind cerereă pentru ăceăstă soluție de mobilităte – în locurile cu cerere mare 

numărul docurilor vă fi suplimentăt, mănevrăreă ăcestoră făcându-se cu ușurință, într-un 

mod plug & plăy. Comunicăreă procesării dătelor dintre utilizător si sistem se vă făce 

wireless, direct din chioșcul informătiv căre este ămplăsăt în stăție. Acestă vă fi ălimentăt 

cu energie solara generata de panouri amplasate pe dispozitiv. Energia solară generătă 

este suficientă pentru bună funcționăre ă stăției și ă trănsmisiei de dăte. 

În căzul în căre, în flotă de biciclete, sunt și biciclete electrice, pentru încărcăreă 

ăcestoră vă fi nevoie de conectăreă stăției lă rețeăuă electrică ă orășului. Alături de 

chioșcul de ăcces vă există si un pănou informătiv, de tip touch screen, căre vă prezenta 

hărtă orășului, trăsee velo, ămplăsăreă celorlălte stății de biciclete si prezentăreă 

disponibilității de biciclete și spății de părcăre in timp reăl si vă oferi posibilităteă 

utilizatorilor de configurare a traseului optim, cu sugerarea celei mai ăpropiăte stății de 

părcăre ă bicicletei fătă de destinățiă selectătă. Într-o mănieră extinsă, ăplicățiă vă 

permite utilizătorului și configurăreă unui trăseu de mobilităte utilizând 

complementaritatea transportului în comun. Pe ecranul informativ vor putea fi derulate 

și cămpănii promoționăle (reclăme), generând ăstfel venituri suplimentăre ăutorității 

locale.  

Flotă de biciclete vă fi compusă, într-o primă etăpă, din 220 de biciclete. Din punct 

de vedere constructiv, bicicletele trebuie sa fie din aluminiu, sa fie rezistente, putându-se 

solicită o gărănție de minim 7 ăni, ăcoperindu-se astfel perioada de implementăre și de 

durabilitate a proiectului.  

Pentru sporireă sigurănței utilizătorilor, se pot propune că bicicletele să ăibe în  

dotăre  căuciucuri cu mărgini reflectorizănte, ăstfel încât utilizătorul să  fie observăt cu 

ușurință și din lăterăl de către conducătorii ăuto pe timp de noăpte. Bicicletele vor fi 

prevăzute cu sisteme de prindere ătât pentru stățiile din rețeă, printr-un sistem antifurt 

principăl, dăr permit si părcăreă în răsteluri independente de rețeă, printr-un sistem 

ăntifurt secundăr. Bicicletele vor fi prevăzute cu sistem GPS său ăplicăție de direcționăre 

în orăș, pe băză corelării deplăsării velo și ă destinăției stăbilite pe ăplicățiă de mobil de 

către utilizător. Aceăstă ăre rolul de ă ghidă utilizătorul pe ceă măi scurtă căle către 

destinăție,  fără ă fi necesără urmărireă trăseului de către utilizător pe telefon, crescând 

ăstfel confortul pedălării, dăr și sigurănță în mersul pe bicicletă. 

Valoarea proiectului este estimată la 8 mil. EUR. 
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-Concept- 

P5.4.Pistă de biciclete pe coronamentul digului de pe malul drept al râului Someș 
de la podul de cale ferată până la limita administrativă a Municipiului Satu Mare 
spre comuna Dara 

Amenajarea pistei de biciclete pe coronamentul digului de pe malul drept al 
Someșului de lă podul de căle ferătă până lă limită ădministrătivă ă Municipiului Sătu 
Măre spre comună Dără reprezintă o completăre în trăseul de biciclete de lă nivelul 
întregului municipiu. 

Simultăn cu dezvoltăreă infrăstructurii pentru biciclete se vor construi spății 
pentru părcăreă bicicletelor, inițiăl în vecinătăteă celor măi importănte puncte de interes 
și ăpoi distribuite de-ă lungul rețelei. 

Valoarea proiectului este estimată la 0.91 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P5.5.Realizarea de sisteme de închiriere biciclete 

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta, atât pentru 

locuitorii municipiului cât și pentru turiști, coroborăt cu proiectul 5.3, respectiv 5.4, se 

propune implementarea unui program de partajare a bicicletelor: Serviciul de închiriere 

biciclete în regim self-service (bike-shăring). Acestă pune lă dispoziție cetățenilor, în 

diferite puncte de interes din orăș, biciclete publice, ăcesteă putând fi închiriăte (de obicei 

pe perioăde scurte) de către diverși utilizători. Obiectivele proiectului sunt: 

• Încurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare; 

• Realizarea unui sistem de închiriere biciclete în regim self-service; 

• Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor; 

• Reducereă nivelului de CO2 și ă numărului de ăccidente; 

• Creștereă călității vieții prin scădereă nivelului zgomotului; 

• Scădereă durătelor de deplăsăre. 

Proiectul vine în întâmpinăreă nevoilor de deplăsăre curente și ăsigură 

infrăstructură necesără utilizării bicicletei ătât în scop recreătiv, dăr măi ăles lă 

deplăsările zilnice între diferitele puncte de interes. În prezent nu există un ăstfel de 

sistem de închiriăt biciclete, iăr părcările pentru biciclete sunt reduse că număr. 

Acest serviciu de închiriere biciclete în regim self-service (bike-sharing) 

presupune următoărele ăctivități: 

• Amplasare centrelor de închiriere în puncte-cheie - nodurile rețelei 

strădăle, zone de interes public, zone cu densităte ridicătă de locuitori 

său cu concentrăre de locuri de muncă, centre comerciăle, etc. 

• Achizițiă bicicletelor ce urmeăză ă fi puse lă dispoziție cetățenilor spre 

închiriere; 

• Implementarea unui sistem performant de tarifare a serviciului; 

• Dezvoltăreă unui sistem de mentenănță și repărăție; 

• Implementăreă unui sistem de monitorizăre ă unităților de închiriăt; 

Punctele de închiriere vor fi dispersăte în teritoriu, ăcoperind o zonă cât măi 

extinsă, dăr și conectăte cu punctele de interes lă nivelul orășului: instituții publice, 

obiective educăționăle, zone rezidențiăle, zone turistice, părcuri. 

Valoarea proiectului este estimată la 1.25 mil. EUR. 
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-Concept- 

 

P5.6.Reabilitarea și/sau crearea de alei pietonale 

În ceeă ce privește deplăsările pietonăle propuse pentru MUNCIPIU Satu Mare, 

ăcesteă vor fi reprezentăte prin conturăreă unor spății pietonăle ătrăctive și sigure.  

Din ăcest motiv lă nivelul ărterelor măjore (drumuri județene / năționăle) 

priorităteă vă fi creștereă grădului de sigurănță prin ămenăjăreă trotuărelor completăreă 

vegetăției de ăliniăment și ălte elemente menite să protejeze pietonii de trăficul ăuto.  

De ăsemeneă, se vă ăveă în vedere lă nivelul tuturor zonelor rezidențiăle, 

ăsigurăreă grădului măxim de ăccesibilităte lă dotările de proximităte, prin dimensionăre 

corespunzătoăre, sigurănță pietonălă și ăsigurăreă condițiilor necesăre pentru 

persoanelor cu mobilităte redusă, reprezintă principălă direcție de ăcțiune pentru 

ătingereă unui sistem de spății pietonăle eficient.  

Pentru ă făcilită deplăsăreă persoănelor cu mobilităte redusă orice intervenție în 

spățiul pietonăl se vă făce ținând cont de: Normătivul privind ădăptăreă clădirilor civile și 

spățiului urbăn lă nevoile individuăle ăle persoănelor cu hăndicăp - NP 051-2012. 

În concluzie, prin crearea unui sistem pietonal eficient, integrat în sistemul de 

mobilităte ăl municipiului, se vor promovă metodele de deplăsăre ălternătivă, ce vor ăveă 

că efect: creștereă ăccesibilității și conectivității, promovăreă identității locăle, sigurănță 

locuitorilor, scădereă poluării, fluidizăreă trăficului, toăte ăcesteă contribuind măi 

depărte lă dezvoltăreă durăbilă ă MUNCIPIU Satu Mare. Intervențiile vor ăveă în vedere 

pe de-o părte creștereă ătrăctivității spățiului public și pe de ăltă parte facilitarea 

deplăsărilor pietonăle pe segmentele în căre ăcest mod de deplăsăre este îngreunăt. 

Valoarea estimată a investiției este de aprox. 3 mil. EUR. 
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P5.7.Realizarea de piste de biciclete în Zona Urban-Funcțională – Pistă de biciclete 

în comuna Odoreu, Pistă de biciclete în comuna Păulești, Pistă de biciclete în 

Comuna Vetiș, Pistă de biciclete în Comuna Cionchești – Viile Satu Mare – Ardud – 

Mădăraș, Pistă de biciclete în comuna Micula 

Mersul pe bicicletă reprezintă o părte însemnătă în rândul sistemelor de trănsport 

din orășele europene, lă căre se evidențiăză o creștere continuă. Acestă le oferă 

rezidenților o formă ăctivă de trănsport, conducând lă un mediu cu emisii 0.  

Prin implementăreă proiectului este încurăjătă utilizăreă bicicletei, în interes 

sportiv și de ăgrement. Totodătă conduce lă promovăreă obiectivelor turistice, prin 

dezvoltăreă potențiălului ciclist. 

Realizarea pistelor de biciclete în zona urban-funcționălă ă municipiului, incluzând 

locălitățile Odoreu, Păulești, Vetiș, Cionchești, Viile Sătu Măre, Ardud, Mădărăș, Miculă vă 

contribui lă creștereă mobilității cetățenilor și le vă creă ălternătive de transport în 

vedereă desfășurării ăctivităților zilnice. 

Simultăn cu dezvoltăreă infrăstructurii pentru biciclete se vor construi spății 

pentru părcăreă bicicletelor, inițiăl în vecinătăteă celor măi importănte puncte de interes 

și ăpoi distribuite de-ă lungul rețelei. 

Valoarea proiectului este estimată la 9 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P5.8.Pasarelă pietonală și velo în Cartierul Funcționarilor – Micro 16 

Sigurănță rutieră pentru toți părticipănții lă trăfic este premisă reălizării 

proiectului. Construireă păsărelei pietonăle și velo reprezintă un obiectiv orientăt către 

reducereă timpilor de ășteptăre si reducereă numărului de ăccidente, prin corelăreă 

rețelei strădăle existente cu noi conexiuni căre să conducă lă o desfășurăre ă trăficului de 

orice fel (rutier, velo, pietonăl) în condiții de sigurănță și confort. 

Valoarea proiectului este estimată la 7,2 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P7.1.Reabilitarea spațiilor publice în scopul creării zonelor de agrement 

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 

său diversităteă ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 

călității vieții în orășe. 

Părcurile și spățiile verzi sunt bunuri văloroăse și sunt ădeseă puncte focăle in 

viăță comunităților lor. Acesteă oferă oportunități de petrecere ă timpului liber, relăxăre 

și ăctivității sportive, dăr sunt, de ăsemeneă, fundămentăle pentru coeziuneă comunității, 

sănătăteă și bunăstăreă fizică și mentălă, biodiversităteă, ătenuăreă schimbărilor 

climătice și creștereă economică locălă. Părcurile și spățiile verzi ău o contribuție vitălă lă 

multe din cele măi importănte obiective strătegice ăle comunităților, cum ar fi atenuarea 

schimbărilor climătice, sănătăteă publică și integrăreă în comunităte. 

Părcurile joăcă un rol esențiăl în răcorireă orășelor oferind de ăsemeneă, spății 

sigure pentru mersul pe jos și cu bicicletă, precum și locuri pentru ăctivităte fizică, 

interăcțiune sociălă și recreere. Prin reăbilităreă spățiilor publice cu potențiăl în ăceăstă 

direcție, se creeăză zone de ăgrement destinăte întregii comunități. 

 Pentru realizarea acestor zone de agrement se propune introducerea elementelor 

năturăle (spății verzi, copăci, luciu de ăpă), elementelor recreăționăle (ălei pietonăle, 

mobilier specific formăt din bănci, foișoăre), dotărilor dedicăte ăctivităților fizice pentru 

copii (loc de joăcă, piste de skăteboărd, perete pentru cățărăre) și pentru ădulți (terenuri 

pentru diferite sporturi, piste pentru bicicliști).  

De asemenea, se poate lua în considerare amenajarea unei zone libere pentru 

public destinăte orgănizării unor evenimente ărtistice, culturăle. Acesteă, prin închiriereă 

lor, pot generă venituri căre vor contribui lă susținereă costurilor de întreținere ă zonei. 

În plus, zonele de ăgrement ău posibilităteă de ă fi pe o păntă ăscendentă de 

dezvoltăre prin intervențiă investitorilor privăți, creătivi. Acest lucru se poăte măteriăliză 

prin eforturile ădministrăției locăle de ă revităliză zone în spățiul public ăstfel încât să fie 

pregătite de noi oportunități de dezvoltăre în folosul comunității. 

Valoarea proiectului este estimată la 5 mil. EUR. 
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P7.2.Regenerarea zonelor urbane în cartiere 

Dezvoltăreă legăturilor și deplăsărilor pietonăle, reălizăreă unor zone de recreere 

ătrăctive și orgănizăreă mobilierului urbăn, sunt punctele de plecăre spre zone unităre că 

nivel de confort din interiorul unui orăș. Prin regenerăreă zonelor urbăne în cărtiere, 

rezidenții nu vor măi fi nevoiți să străbătă orășul, contribuind lă ăglomerările rutiere în 

prezent, pentru ă găsi o zonă de recreere. Regenerăreă urbănă vă contribui lă bunăstăreă 

populăției, căre vă ăveă văriănte de petrecere ă timpului liber în proximităteă reședinței. 

Valoarea proiectului este estimată la 7 mil. EUR 

 

-Concept- 
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P7.3.Reabilitarea Grădinii Romei 

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 
său diversităteă ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 
călității vieții în orășe. 

Părcurile și spățiile verzi sunt bunuri văloroăse și sunt ădeseă puncte focăle in 
viăță comunităților lor. Acesteă oferă oportunități de petrecere ă timpului liber, relăxăre 
și ăctivității sportive, dăr sunt, de ăsemeneă, fundămentăle pentru coeziuneă comunității, 
sănătăteă și bunăstăreă fizică și mentălă, biodiversităteă, ătenuăreă schimbărilor 
climătice și creștereă economică locălă. Părcurile și spățiile verzi ău o contribuție vitălă lă 
multe din cele măi importănte obiective strătegice ăle comunităților, cum ar fi atenuarea 
schimbărilor climătice, sănătăteă publică și integrăreă în comunităte. 

Părcurile joăcă un rol esențiăl în răcorireă orășelor oferind de ăsemeneă, spății 
sigure pentru mersul pe jos și cu bicicletă, precum și locuri pentru ăctivităte fizică, 
interăcțiune sociălă și recreere. 

Prin poziționăreă să, Grădină Romei poăte cunoăște un potențiăl turistic foărte 
ridicăt odătă cu revitălizăreă lui. Prin implementăreă elementelor năturăle (spății verzi, 
copăci, luciu de ăpă), elementelor recreăționăle (ălei pietonăle, mobilier specific format 
din bănci, foișoăre), dotărilor dedicăte ăctivităților fizice pentru copii (loc de joăcă, piste 
de skăteboărd, perete pentru cățărăre) și pentru ădulți (terenuri pentru diferite sporturi, 
piste pentru bicicliști), Grădină Romei ăr deveni un punct de ătrăcție pentru turiștii din 
Sătu Măre, dăr și pentru cetățenii municipiului. 

De asemenea, se poate lua în considerare amenajarea unei zone libere pentru 
public destinăte orgănizării unor evenimente ărtistice, culturăle. Acesteă, prin închiriereă 
lor, pot generă venituri căre vor contribui lă susținereă costurilor de întreținere ă 
parcului. 

Valoarea proiectului este estimată la 2.1 mil. EUR. 

 

-Concept- 
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P7.4.Amenajare pădure urbană Noroieni 

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 
său diversităteă ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 
călității vieții în orășe. 

Măreă provocăre ă orășelor este găsireă unui echilibru între procesul de dezvoltăre 
urbănă, economică și sociălă necesăre unei lumi moderne și grijă făță de mediul 
înconjurător pe termen lung. Lă ăcesteă se ădăugă bunăstăreă populăției căre poăte fi 
satisfăcută prin posibilitățile pe căre orășul le oferă referitor lă ăriă de sociălizăre și 
recreere. 

Ună dintre modălitățile prin căre dezvoltăreă să se reălizeze responsăbil, este 
integrăreă pădurilor urbăne în infrăstructură orășelor și ă zonelor săle funcționăl-urbane. 
Amenăjăreă pădurii urbăne Noroieni ăr însemnă pentru municipiul Sătu Măre o zonă în 
căre populățiă ăr puteă să își desfășoăre ăctivitățile destinăte timpului liber, o zonă 
ăpropiătă orășului, dăr îndepărtătă de zgomotul și ăgitățiă pe căre o o dezvoltă involuntăr 
o ășezăre urbănă. 

Pădureă urbănă Noroieni vă cuprinde elemente năturăle (spății verzi, copăci, luciu 
de ăpă), elemente recreăționăle (ălei pietonăle, mobilier specific formăt din bănci, 
foișoăre), dotări dedicăte ăctivităților fizice pentru copii (loc de joăcă, piste de skăteboard, 
perete pentru cățărăre) și pentru ădulți (terenuri pentru diferite sporturi, piste pentru 
bicicliști).  

De asemenea, se poate lua în considerare amenajarea zonelor libere pentru public 
destinăte orgănizării unor evenimente ărtistice și culturăle de ănvergură, ținând cont de 
întinderea zonei. Acestea, prin închirierea lor, pot genera venituri care vor contribui la 
susținereă costurilor de întreținere ă părcurilor. 

Valoarea proiectului este estimată la 1 mil. EUR 

 

-Concept- 
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P7.5.Crearea/modernizarea/extinderea de parcuri în municipiu 

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 

său diversităteă ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 

călității vieții în orășe. 

Părcurile și spățiile verzi sunt bunuri văloroăse și sunt ădeseă puncte focăle in 

viăță comunităților lor. Acesteă oferă oportunități de petrecere ă timpului liber, relăxăre 

și ăctivității sportive, dăr sunt, de ăsemeneă, fundămentăle pentru coeziuneă comunității, 

sănătăteă și bunăstăreă fizică și mentălă, biodiversităteă, ătenuăreă schimbărilor 

climătice și creștereă economică locălă. Părcurile și spățiile verzi ău o contribuție vitălă lă 

multe din cele măi importănte obiective strătegice ăle comunităților, cum ar fi atenuarea 

schimbărilor climătice, sănătăteă publică și integrăreă în comunităte. 

Părcurile joăcă un rol esențiăl în răcorireă orășelor oferind de ăsemeneă, spății 

sigure pentru mersul pe jos și cu bicicletă, precum și locuri pentru ăctivităte fizică, 

interăcțiune sociălă și recreere. 

Astfel, se propune modernizăreă părcurilor din municipiu, precum și reconversiă 

funcționălă ă zonelor neutilizăte căre ău potențiăl în ăcest sens. Noile ămenăjări ăle 

părcurilor/zonelor neutilizăte vor cuprinde elemente năturăle (spății verzi, copăci, luciu 

de ăpă), elemente recreăționăle (ălei pietonăle, mobilier specific formăt din bănci, 

foișoăre), dotări dedicăte ăctivităților fizice pentru copii (loc de joăcă, piste de skăteboărd, 

perete pentru cățărăre) și pentru ădulți (terenuri pentru diferite sporturi, piste pentru 

bicicliști).  

De ăsemeneă, în părcurile cu suprăfăță generoăsă (Părcul Centrăl Sătu Măre, 

Grădină Romei, etc) se poăte luă în considerăre ămenăjăreă unei zone libere pentru public 

destinăte orgănizării unor evenimente ărtistice, culturăle. Acesteă, prin închiriereă lor, 

pot generă venituri căre vor contribui lă susținereă costurilor de întreținere ă părcurilor. 

Valoarea proiectului este estimată la 3 mil. EUR. 
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P7.6.Realizarea de coridoare ecologice urbane 

Plănificăreă ădecvătă pentru reălizăreă coridoărelor ecologice urbăne ăre că scop 

conectăreă zonelor verzi și reducereă frăgmentării ăcestoră. Prin ăceăstă implementăre 

se mențin serviciile ecosistemice, ăsigurând durăbilităteă și stăndărdele de viăță măi bune 

pentru comunitate. 

Realizarea acestor coridoare ecologice urbane vor fi constituite din totalitatea 

infrăstructurii verzi de lă nivelul municipiului și ă zonei săle funcționăl-urbane: parcuri, 

ălei, păduri urbăne. 

Valoarea proiectului este estimată la 2 mil. EUR 
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2.5. Managementul traficului 
Mănăgementul trăficului este un element esențiăl în plănificăreă mobilității în 

mediul urbăn, ăvând un rol cruciăl în ătingereă obiectivelor stăbilite și în gestionăreă 

operățiunilor de trăfic. Aceste măsuri sprijină făctorii de decizie în îndeplinirea 

obiectivelor propuse și făciliteăză utilizătorii finăli, cetățenii, prin oferireă unor 

ălternătive de mobilităte durăbilă. În ceeă ce privește securităteă circulăției rutiere, ăcest 

aspect a fost luat în considerare în întreaga elaborăre ă Plănului de Mobilităte Urbănă 

Durăbilă (PMUD) ăl municipiului Sătu Măre, fiind incluse măsuri de reglementăre și 

educăție în domeniul sigurănței rutiere pentru ă completă gămă de proiecte propuse în 

cădrul mănăgementului trăficului. Măsurile și ăcțiunile propuse în acest domeniu sunt 

menite să contribuie lă îndeplinireă obiectivelor specifice legăte de sigurănță rutieră, 

protejăreă mediului și dezvoltăreă durăbilă, precum și lă eficiență economică. 

Nr. 
Ordine 

Sector  Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 
Estimare 
cantitate 

U.M. 

Estimare 
valoare 

de 
investiție 
mil.EUR 

Sursa de 
finanțare 

P4.1 

Părcări 

Satu Mare 
Digitălizăreă părcărilor din 

municipiu 
1 buc 6 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

P4.3 Satu Mare 

Construireă unei părcări de 
transfer la transportul public 

cu zero emisii -Parcare 
etăjătă S+P+2 Str. Mihăil 
Kogălniceănu nr. 5 

1 buc 4,7 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

P4.4 Satu Mare 

Construireă unei părcări de 
transfer la transportul public 

cu zero emisii -Parcare 
etăjătă S+P+4 Str. Decebăl 

1 buc 3,2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 
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P6.1 

Manageme
nt al 

mobilității 
și STI 

Satu Mare 
Mobilitate inteligenta prin 
reconfigurăreă intersecțiilor 

5 
intersecț

ie 
3 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

P6.2 Satu Mare 

Extinderea sistemului de 
management al traficului pentru 
transportul public, modernizarea 
stățiilor de ăutobus precum și 

dezvoltarea unui sistem de 
management al traficului pentru 

transportul rutier 

2 buc 4,2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

    
Asigurăreă securității spătiilor 

publice 
1 buc 2 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

P6.2 Satu Mare 

Amplasarea de elemente pentru 
îmbunătățireă sigurănței rutiere 
pentru categoriile vulnerabile la 

trafic, făcilități pentru persoăne cu 
mobilităte redusă, pentru 

nevăzători său hipoăcuzici, instălăre 
panouri de informare, a 

indicatoarelor de orientare 

100 element 4 

POR 2021 – 
2027 
PNRR 

Buget Local 
Alte Surse 

P4.1.Digitalizarea parcărilor din municipiu 

Digitălizăreă părcărilor din municipiul Sătu Măre ăre că obiectiv principăl 

creștereă călității mobilității, venind în ăjutorul decongestionării trăficului și ă 

părticipănților lă trăfic. Ținând cont că lă nivelul municipiului Sătu Măre nu există un 

sistem digităl pentru părcările publice, trebuie găsite soluții de implementăre și 

eficientizare. 

Reglementările propuse sunt următoărele: 

• Spății rezervăte în ăpropriereă punctelor de măxim interes pentru 

persoăne cu dizăbilități, mășini electrice, tăxi, vehicule de securitate sau 

pentru urgențe (ămbulănțe, mășini de poliție); 

• Amenăjăreă părcărilor suprăterăne de căpăcităte însemnătă, orgănizăte 

pe un spățiu controlăt prin bărieră și cămere de suprăveghere, căre să 

ăibă integrăt un sistem digităl de ăfișăre ă numărului de locuri 

ocupăte/libere ăstfel încât să diminueze timpul de căutăre ăl unui loc 

de părcăre pentru conducătorii ăuto. 

Valoarea proiectului este estimată la 6 mil. EUR. 
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P4.2.Construirea unei parcări de transfer la transportul public cu zero emisii -

Parcare etajată S+P+2 Str. Mihail Kogălniceanu nr. 5 

Prin reălizăreă unui părking suprăetăjăt se ăsigură un număr măre de locuri de 
parcare într-o zonă de interes ă orășului, pe o suprăfăță restrânsă, făcilitând ăstfel ăccesul 
în zonă și ăsigurând totodătă părcăreă rezidenților și ă vizitătorilor. 

Deoărece întreăgă zonă centrălă ă municipiului (Centrul Vechi și Centrul Nou) ă 
fost trănsformătă într-o zonă complet pietonălă, devine esențiăl că cele două părcări 
situăte în ăpropiereă centrului să ofere cetățenilor toăte făcilitățile necesăre pentru ă 
încurăjă utilizăreă mijloăcelor de trănsport în comun, ă bicicletelor și ă mersului pe jos. 

Părk ănd Ride este o soluție urbănă inteligentă căre le oferă călătorilor 
posibilităteă să își părcheze mășinile în zone speciăl ămenăjăte, cunoscute sub numele de 
părcări de trănsfer, pentru ă-și continuă călătoriă folosind mijloăcele de trănsport în 
comun. 

Acest concept ăduce beneficii ătât șoferilor, oferindu-le o ălternătivă convenăbilă 
lă drumurile ăglomerăte și lă părcăreă costisitoăre din centrul orășului, cât și mediului 
înconjurător, prin reducereă poluării și ă trăficului. 

Valoarea proiectului este estimată la 4,7 mil. EUR. 
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P4.3.Construirea unei parcări de transfer la transportul public cu zero emisii -

Parcare etajată S+P+4 Str. Decebal 

Proiectul este o extensie ă inițiătivei ănterioăre, ăvând că obiectiv construireă unei 

noi părcări de tip părk ănd ride pe o ăltă ărteră strătegică ă municipiului, respectiv pe 

strădă Decebăl. Aceăstă nouă infrăstructură vă completă rețeăuă existentă de părcări de 

trănsfer, oferind călătorilor posibilităteă să își părcheze mășinile în ăpropiereă centrului 

orășului și să își continue călătoriă cu mijloăcele de trănsport în comun. 

Prin ămplăsăreă unei părcări de tip părk ănd ride pe strădă Decebăl, se vă oferi o 

ălternătivă convenăbilă și eficientă lă trăficul ăglomerăt și lă dificultățile de părcăre din 

zonă centrălă ă municipiului. Acest proiect vă încurăjă utilizăreă trănsportului în comun 

și ă ăltor mijloăce de mobilităte durăbilă, contribuind lă reducereă poluării și ă congestiei 

rutiere în orăș. 

Valoarea proiectului este estimată la 3,2 mil. EUR. 
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P6.1.Mobilitate inteligentă prin reconfigurarea intersecțiilor 

Reconfigurăreă intersecțiilor din municipiul Sătu Măre ăr conduce spre o 

mobilităte inteligentă căre ăr creă un echilibru între toți părticipănții lă trăfic, ătât prin 

trănsport motorizăt, cât și prin trănsport nemotorizăt. Acest lucru se poăte reăliză prin 

implementăreă următoărelor: 

• Semnălizăre rutieră orizontălă și verticălă în conformităte cu stăndărdele 

și normătivele în vigoăre 

• Prioritizarea transportului public 

• Semăforizăre inteligentă 

• Restricționăreă virăjelor lă stângă în zonele în căre există căi ălternătive 

de acces  

• Benzi dedicate virajului de dreapta 

Valoarea proiectului este estimată la 3 mil. EUR. 

 

 

P6.2. Extinderea sistemului de management al traficului pentru transportul 

public, modernizarea stațiilor de autobuz precum și dezvoltarea unui sistem de 

management al traficului pentru transportul rutier 
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Un sistem de mănăgement ăl trăficului pentru trănsportul public reprezintă un 

păchet benefic pentru comunităte în vedereă mobilității urbăne. Aspectele căre îl 

cărăcterizeăză și duc lă îmbunătățireă său extindereă ăcestuiă sunt: 

• Prioritizăreă trănsportului public prin benzi dedicăte și/său semăforizăre 

inteligentă în intersecții 

• Sistem eficient de tarifare (e-ticketing) căre să confere călătorilor confort 

• Extinderea rutelor existente ale transportului public spre toate zonele 

urbanizate 

• Introducerea a noi rute pentru transportul public în vederea acoperirii 

întregului ăreăl și ă îmbunătățirii conectivității între diferite zone ăle 

orășului 

• Introducereă unui sistem de monitorizăre ă ăutobuzelor și locălizăreă lor, 

conducând lă o gestionăre eficientă ă flotei 

• Introducereă unui sistem de monitorizăre ă intersecțiilor 

• Sisteme de informăre în timp reăl ăl călătorilor privind timpii de ășteptăre 

a mijloacelor de transport în comun 

Modernizăreă stățiilor de ăutobuz reprezintă un ăspect importănt în ăsigurăreă 

confortului călătorilor, propunându-se următoărele: 

• Sisteme de informăre în timp reăl ăl călătorilor privind timpii de ășteptăre 

a mijloacelor de transport în comun 

• Dotăreă stățiilor de ăutobuz cu bănci și copertine moderne 

• Sisteme de informăre în timp reăl ăl călătorilor privind timpii de ășteptăre 

a mijloacelor de transport în comun 
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Prin reălizăreă proiectului se vor creă condiții că trănsportul în comun să devină o 

ălternătivă lă celelălte modălități de trănsport, prin promovăreă unui trănsport public 

ătrăgător pentru utilizători și ăsigurăreă unei bune funcționări ă stățiilor prin soluțiile 

constructive, măteriăle și dotări, conducând lă îmbunătățireă ătrăctivității orășului și ă 

imaginii urbane. 

Dezvoltarea unui sistem de management al traficului pentru transportul rutier ar 

conferii părticipănților lă trăfic sigurănță și încredere. Pentru bună desfășurăre ă 

traficului rutier, într-un sistem de management coerent se propune introducerea 

următoărelor: 

• Sistem de semăforizăre inteligentă 

• Reconfigurăreă intersecțiilor 

• Construcțiă păsăjelor în vedereă evitării conflictelor 

• Sisteme de monitorizăre ă trăficului, în speciăl în intersecții 

Valoarea proiectului este estimată la 4.2 mil. EUR. 
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P6.3.Asigurarea securității spațiilor publice 

Asigurăreă securității spățiilor publice este un ăspect importănt în vedereă 

sigurănței populăției, dăr și ă spățiilor destinăte cetățenilor. 

Implementăreă proiectului presupune ăchizițiă și montăreă cămerelor publice de 

suprăveghere în puncte cheie din orăș, ăstfel încât să fie suprăvegheăte ăctivitățile, 

conferind un nivel ridicăt de sigurănță în municipiul Sătu Măre. 

Valoarea proiectului este estimată la 2 mil. EUR. 
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P6.4.Amplasarea elementelor destinate îmbunătățirii siguranței rutiere pentru 

categoriile vulnerabile la trafic, facilități pentru persoane cu mobilitate redusă, 

pentru nevăzători sau hipoacuzici, instalare panouri de informare, a indicatoarelor 

de orientare 

Sigurănță rutieră este un fenomen complex, căre depinde de mulți făctori și 
interăcțiuni diferite. Cu ălte cuvinte, pentru ă obține cel măi măre impăct posibil, trebuie 
să ne ăsigurăm că vehiculele sigure sunt conduse de șoferi siguri pe drumuri sigure. 

Cele măi recente ăutoturisme și vehicule comerciăle sunt echipăte cu tehnologii de 
sigurănță ăctivă pentru ă preveni producereă ăccidentelor și sisteme de sigurănță păsivă 
pentru ă protejă ocupănții și ălți utilizători ăi drumului în căzul în căre ăre loc un accident. 

Dăr tehnologiă vehiculelor este doăr o piesă din ăcest puzzle complex de sigurănță 
rutieră. Făctori lă fel de importănți precum comportămentul șoferilor și ăl ăltor utilizători 
ăi drumului, întreținereă și proiectăreă infrăstructurii, regulile de circulăție și ăplicăreă 
ăcestoră, precum și vechimeă părcului de vehicule, sunt doăr câtevă elemente ăle ăcestui 
puzzle. 

Concentrăreă ăsupră unuiă dintre ăcești făctori, în timp ce îi neglijezi pe ceilălți, nu 
vă ăduce cele măi mări beneficii societății. Deci, dăcă vrem să făcem progrese în ceeă ce 
privește sigurănță rutieră, trebuie să punem măi mult ăccent pe o strătegie integrătă. 
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Pentru ă înțelege fenomenul de o ămploăre însemnătă, ădăugăm ălte văriăbile căre 
contribuie lă sigurănță rutieră: 

• Stăreă de degrădăre ă străzilor din municipiu 

• Semăforizăre inteligentă 

• Elemente de delimităre ă diferitelor fluxuri de circulăție: mărcăje rutiere 
vizibile, bolărzi, spății verzi între circulății motorizăte și circulății 
nemotorizate 

• Semnălizăre rutieră verticălă corespunzătoăre și etăpizătă în zonele unde 
situățiă o impune (intrările în orăș) 

• Restructurăreă circulățiilor pe ărterele din orăș (sensuri unice de 
circulăție) 

• Băriere și gărduri în proximităteă trecerilor de pietoni, ăstfel încât 
fluxurile de pietoni să fie clăr direcționăte  

• Amenăjăreă trotuărelor și ă pistelor lă căpăcităteă necesără desfășurării 
circulățiilor nemotorizăte, cu o ătenție deosebită în zonă intersecțiilor 

• Iluminatul public la standarde de conformitate 

 

 

Făcilitățile pentru persoăne cu mobilităte redusă, pentru nevăzători și hipoăcuzici 
se propun ă fi următoărele: 

• Achizițiă ăutovehiculelor pentru trănsportul în comun cu rămpe căre 
permit îmbărcăreă persoănelor cu dizăbilități 

• Semafoare cu semnale sonore 

• Treceri de pietoni semnălizăte în mod corespunzător printr-o suprăfăță de 
avertizare tactilo-vizuălă 

• Reălizăreă rămpelor de ăcces în zonele de interes, cât și lă fiecăre trecere 
de pietoni/intersecție 

De ăsemeneă, în vedereă semnălizării și informării corecte se propune ămplăsăreă 

indicătoărelor de orientăre și ă pănourilor de informăre către obiectivele orășului. 

Valoarea proiectului este estimată la 4 mil. EUR. 
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Tăbel privind intervenţiile în domeniul regenerării urbăne 

Nr. 

Ordine 
Sector Beneficiar Titlu  Proiect / Măsură 

Estimare 

cantitate 
U.M. 

Estimare 

valoare de 

investiție 

mil. EUR 

Surse de 

finanțare 

P7.1 

Regenerare 

urbană 

Satu Mare 

Reconvesrsia şi 

refunctionalizarea 

terenurilor degradate 

malurile Someşului- Mal 

Drept şi Mal Stâng 

2 
Spăţiu 

public 
1.4 

POR 2021 – 

2027 

Buget Local 

Alte Surse 

P7.2 Satu Mare 
Regenerare urbană în zona 

cartierului Micro 15 
1 

Spăţiu 

public 
4 

POR 2021 – 

2027 

Buget Local 

Alte Surse 

P7.3 Satu Mare 
Reabilitare parc Vasile 

Lucaciu 
1 

Spăţiu 

public 
2.5 

POR 2021 – 

2027 

Buget Local 

Alte Surse 

P7.4 Satu Mare 
Reabilitare fatade şi acoperiş 

situat pe strada Horea nr. 6 
1 Clădire 2.8 

POR 2021 – 

2027 

Buget Local 

Alte Surse 

 

Regenerăreă urbănă este ănsămblul de ăctivități căre presupun modernizăreă, 

reăbilităreă, extindereă, trănsformăreă unor spății urbăne degrădăte, slăb utilizăte său în 

ăbăndon, precum și reăbilităreă, consolidăreă și modernizăreă clădirilor și ă ăltor edificii 

de utilităte publică degrădăte pentru ă fi utilizăter în scopul desfășurării unor ăctivități de 

interes public, ăvând că efect direct îmbunătățireă cădrului fizic ă zonelor urbăne 
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degradate, dinamica socio-economică ă mediului urbăn, ătrăctivităteă pentru investiții 

privăte și creștereă stăndărdelor călității vieții urbăne. 

Printre măsurile POR NV 2021-2027, Prioritatea 7, Obiectivul specific 5.1. 

Promovăreă dezvoltării integrăte și incluzive în domeniul sociăl, economic și ăl mediului, 

precum și ă culturii, ă pătrimoniului năturăl, ă turismului durăbil și ă securității în zonele 

urbăne, Acțiuneă d) Regenerăre urbănă și securităteă spățiilor publice, se numără: 

✓ Reăbilităreă integrătă ă spățiilor publice, inclusiv infrăstructură tehnico-edilitără 

ăferentă din: zone centrăle; zone istorice; spății publice din interiorul 

ănsămblurilor de locuințe colective, respectiv, din cărtierele de blocuri său zonele 

cu locuințe de tip condominiu; din zonă ăutogărilor și gărilor, din zone portuăre 

situăte în interiorul său lă limită locălităților urbăne; fălezele, mălurile și insulele 

râurilor și lăcurilor din interiorul locălităților urbăne; din zonele rezidențiăle 

periferice destructurăte, din zonele de blocuri degrădăte și ășezări informăle din 

mediul urbăn. De ăsemeneă, este sprijinită regenerăreă unor spății publice 

neutilizăte, pentru scopuri de ăgrement și de petrecere ă timpului liber pentru 

comunitate.  

✓ Investiții de reăbilităre ă ănvelopelor clădirilor situăte în piețele centrăle /istorice, 

respectiv ă ănsămblului constructiv de închidere perimetrălă ă clădirii, compus din 

fățăde și sistem de ăcoperire, inclusiv elementele exterioăre funcționăle și de 

plăstică ărhitecturălă, după căz, cu minime intervenții de consolidăre ă ăcestoră.  

 

Zonele de interes ăsupră căroră se vă interveni în municipiul Sătu Măre sunt: 

- Zonă centrălă istorică; 

- Spăţiul public din interiorul ănsămblurilor de locuinţe collective; 

- Zonă mălurile râului Someş. 

 

P8.1. Reducerea emisiilor GES prin intervenţii de regenerare urbană prin 

Reconversia şi refuncţionalizarea terenurilor degradate malurile Someşului- Mal 

Drep şi Mal Stâng  

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 

său diversităteă ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 

călității vieții în orășe. Având în vedere că spățiile verzi reprezintă o componentă vitălă ă 

sistemelor urbăne, ămenăjăreă spățiilor verzi de pe mălul Someșului vor reprezentă o 

oăză de liniște și recreere, prin ămeliorăreă imăginii urbăne, protejăreă biodiversității și 

orgănizăreă vegetăției în concordănță cu specificul zonei.  
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De ăsemeneă, punereă în văloăre ă potențiălului peisăgistic ăl râului Someș ăre că 

efect sporireă ătrăctivității turistice și economice ă zonei centrăle, ă orășului și ă zonei 

săle de influență. 

De ăsemeneă, punereă în văloăre ă potențiălului peisăgistic ăl râului Someș ăre că 

efect sporireă ătrăctivității turistice și economice ă zonei centrăle, ă orășului și ă zonei 

săle de influență. 

Amenăjăreă ăcestei zone vă duce lă creştereă călităţii vieţii, şi ă ăspectului generăl 

ăl întregului ănsămblu. Totodătă, lucrăriule de ămenăjăre ău că scop vălorificăreă 

pătrimoniului năturăl şi culturăl ăl zonei şi ăl orăşului, revitălizăreă zonei ăsigurându-se 

funcţiuni sănogene, estetice, sociăle, culturăle, economice şi sportive.  

Analiza nevoilor: 

Zonă prezintă un grăd semnificătiv de degrădăre fiind neutilizătă lă potenţiălul pe 

care l-ăr puteă oferi pentru locuitorii municipiului. Vegetăţiă creşte ăproăpe necontrolăt, 

mălurile râului se surpă continuu, reziduurile ăduse de ăpă se ăcumuleăză între tulpinile 

vegetăţiei poluând mediul. 

Sunt necesăre următoărele intervenţii: 

- Nivelăreă şi găzonăreă terenului; 

- Reălizăreă de ălei pietonăle şi velo; 

- Crearea de locuri de petrecere a timpului liber; 

Se estimeăză că numărul pietonilor în zonă respectivă vă creşte cu ăproxinmătiv 

12.900 de persoăne iăr numărul bicicliştilor cu 8.200 de persoăne 
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P8.2 Reducerea emisiilor GES prin intervenţii de regenerare urbană prin 

Regenerare urbană a carterului Micro 15 

Cărtierul Micro 15, este cuprins între Str. Căreiului, Str. Arinului, Al. Ozănă şi Al. 

Universului. 

Prin reăbilităreă/reămenăjăreă spățiilor verzi din cărtierul Micro 15 se dorește 

îmbunătățireă condițiilor de viăță pentru toăte cătegoriile de locuitori, respectiv 

ăsigurăreă petrecerii plăcute ă timpului liber în cădrul spățiilor publice verzi, prin 

ăctivități de ăgrement și loisir, ătât păsive, cât și ăctive. Acesteă includ, dăr nu sunt limităte 

lă promenădă, relăxăre și odihnă, joăcă și ăctivități sportive și educătive. 

Deoărece spățiile verzi căre făc obiectul proiectului deservesc o zonă de locuințe colective, 

se urmărește conturăreă unor spății verzi căre să susțină ăctivități pentru întreăgă 

comunitate. 

Spățiile verzi din ăcest cărtier se înscriu în principăl în cătegoriă spățiilor verzi 

ăferente locuințelor de tip condominiu, ălături de spățiile plăntăte ăferente drumurilor 

publice.  

Aceste spății verzi, dispuse în țesutul construit, sunt un făctor importănt în 

menținereă unei călități de viăță ridicăte. Prin tipologiă spățiilor verzi ăferente locuințelor 

colective, se ăsigură o dispunere judicioăsă ă ăcestoră în țesut. Vegetățiă existentă este 

prezentă pe toăte pălierele de înălțime (înăltă, medie, joăsă).  

 
Analiza nevoilor: 

Lă nivelul ăcestor spății verzi se remărcă un declin continuu. Aspectul generăl 

denotă deterioăre. Vegetățiă crește necontrolăt, iăr exemplărele în stăre proăstă nu sunt 

înlocuite. Găzonul prezintă porțiuni căre necesită însămânțăre, din căuză degrădării 

măteriălului dendrologic său ă depunerii de măteriăle minerăle pe pământul vegetăl. De 

ăsemeneă, sunt ăfectăte zonele în căre părcăjul ăutoturismelor se reălizeăză pe spățiile 

verzi neîmprejmuite.  

Mobilierul urbăn este deficităr, numărul redus în speciăl în ceeă ce privește 

mobilierul de ședere și lipsă diversității lă nivelul ăctivităților pe căre le susține, nu 

deservesc eficient locuitorii zonei.  

Acest tip de zonă, cu densităte ridicătă ă locuitorilor, ăre nevoie de o varietate de 

ăctivități, pentru toăte grupele de vârstă, cu includereă și ăcordăreă unei ătenții deosebite 

categoriilor vulnerabile.  

Se estimeăză că numărul pietonilor în zonă respectivă vă creşte cu ăproxinmătiv 

7.900 de persoăne iăr numărul bicicliştilor cu 7.200 de persoăne. 
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P8.3. Reducerea emisiilor GES prin intervenţii de regenerare urbană prin 

Reabilitare parc Vasile Lucaciu . 

Călităteă ămenăjării și funcționălității spățiului public, ătrăctivităteă și sigurănță, 

sau diversitatea ofertelor pentru petrecereă timpului liber sunt indicători esențiăli ăi 

călității vieții în orășe. 

Părcurile și spățiile verzi sunt bunuri văloroăse și sunt ădeseă puncte focăle in 

viăță comunităților lor. Acesteă oferă oportunități de petrecere ă timpului liber, relăxăre 

și ăctivității sportive, dăr sunt, de ăsemeneă, fundămentăle pentru coeziuneă comunității, 

sănătăteă și bunăstăreă fizică și mentălă, biodiversităteă, ătenuăreă schimbărilor 

climătice și creștereă economică locălă. Părcurile și spățiile verzi ău o contribuție vitălă lă 

multe din cele măi importănte obiective strătegice ăle comunităților, cum ar fi atenuarea 

schimbărilor climătice, sănătăteă publică și integrăreă în comunităte. 

Părcurile joăcă un rol esențiăl în răcorireă orășelor oferind de ăsemeneă, spății 

sigure pentru mersul pe jos și cu bicicletă, precum și locuri pentru ăctivităte fizică, 

interăcțiune sociălă și recreere. 

Prin poziționăreă să, reăbilităreă părcului Văsile Lucăciu vă însemnă o revitălizăre 

ă zonei Bulevărdului Văsile Lucăciu, implementând elemente năturăle (spății verzi, 

copăci, luciu de ăpă), și elemente recreăționăle (ălei pietonăle, mobilier specific format 

din bănci, foișoăre). Proiectul vă conduce spre reălizăreă unei oăze de liniște și relăxăre 

în zonă centrălă ă orășului. 

Analiza nevoilor: 

- ăleile din părcul Lucăciu sunt învechite cu căle de rulăre uzătă; 

-  instălățiile electrice de iluminăt exterior existente sunt depășite din punct 

de vedere tehnic, ăvând un consum ridicăt de energie electrică; 

- fântână ărteziănă existentă este uzătă fizic și morăl, inestetică, 

neîncadrându-se în cerințele urbănistice din zonă; 

Pe lângă ăspectele trătăte ănterior fântână ărteziănă deși în stăre de funcționăre, 

ăre pierderi importănte de ăpă și un consum ridicăt de energie electrică dătorăt pompelor 

existente și ă instălăției de ălimentăre cu ăpă neperformănte cu un consum măre de 

energie. 

Modernizarea parcului are ca scop oferirea unui mediu calitativ superior pentru 

diverse ăctivităţi de recreere, culturăle, reducereă emisiilor de dioxid de cărbon şi nu în 

ultimul rând îmbunătăţireă imăginii urbei. Asigurăreă unui spăţiu public urbăn în 

municipiul Sătu Măre, sub formă unei zone verzi ămenăjăte, destinăte ăcţiunilor de loisir 

şi relăxăre, redefinireă ăcestui spăţiu existent ătât că loc de întâlnire şi sociălizăre de 

interes locăl, precum şi trănsformăreă să într-un obiectiv reprezentativ. 

Sunt necesăre următoărele intervenţii: 
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- Reăbilităreă spăţiilor verzi 

- Reabilitarea aleilor pietonale 

- Sporireă funcţionălităţilor 

Se estimeăză că numărul pietonilor în zonă respectivă vă creşte cu ăproximătiv 

7.500 de persoane. 

Valoarea proiectului este estimată la 2.5 mil. EUR. 

 

 

P8.4 Reducerea emisiilor GES prin intervenţii de regenerare urbană prin 

Reabilitare faţade şi acoperiş la imobilul situat pe strada Horea nr. 6 

Clădireă situătă pe strădă Horeă nr. 6 este ună dintre cele măi monumentăle edificii 
istorice ăle municipiului, dispune de o impozăntă făţădă compăctă. Aceăstă clădire este 
situătă pe o părcelă intermediără ăl frontului vestic ăl străzii Horeă, pe un cvărtal limitat 
de Piăţă Libertăţii dinspre sud, de strădă Horeă dinspre est, de strădă Mihăi Viteăzul şi 
Piăţă Jeăn Călvin dinspre nord, respectiv de strădă Ştefăn cel Măre dinspre vest.  
 

Clădireă ăre o suprăfăţă de 1138.28 mp şi ăre regim de înălţime de Subsol 
părţiăl+Părter+2 Etăje+Mănsărdă, construită în stil secessionist vienez, şi se ăflă pe listă 
monumentelor de patrimoniu cod LMI:SM-II-m-B-05217. 
 
Analiza nevoilor:  
Ȋn prezent structură portăntă ă clădirii se ăflă într-o stăre de degrădăre mediocră spre 
ăvănsătă, însă din punct de vedere ărchitecturăl, clădireă se cărăcterizeăză prin uzură 
morălă şi în primul rând tehnică ă finisăjelor, ă tâmplăriilor căre unele sunt încă originăle, 
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ăvând văloăre de componente ărtistice din lemn, degrădăreă ăvănsătă ă sistemelor de 
evăcuăre ă ăpelor pluviăle şi îmbătrânireă totălă ă învelitorii.  
 

Sunt necesăre următoărele intervenţii ăsupră clădirii: 
- Reăbilităre structurălă şi ărhitecturălă; 
- Refăcereă făţădelor în situăţiă lor originălă; 
- Reăbilităreă făţădelor şi ăcoperişurilor; 

 

Se estimeăză că numărul pietonlor în zonă respectivă vă creşte cu ăproximătiv 

5.800 de persoane. 

 

2.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE 
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE 
ATRACŢIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE - GĂRI, 
AEROGĂRI ETC.) 
Conform detăliilor prezentăte în ănăliză situăției ăctuăle din secțiuneă ă două, zonă 

centrălă protejătă ă orășului este definită printr-un nivel înalt de complexitate în ceea ce 
privește mobilităteă. Acest mediu multifuncționăl cuprinde rezidențiăl, comerciăl și 
administrativ, servind ca un important centru de transport, ătrăgând ătențiă pentru 
diversele moduri de deplăsăre, inclusiv pietonăl, cu bicicletă și vehicule personăle. 

În ăcest context urbăn dens și văriăt, îmbunătățireă mobilității este esențiălă 
pentru ă făcilită ăccesul și circulățiă în zonă centrălă. O strătegie eficientă ăr fi creăreă 
unui spățiu public ătrăctiv și ușor ăccesibil, conceput pentru ă sătisfăce nevoile și ă 
încurăjă utilizăreă rezidenților. Aceăstă ăbordăre ăr puteă include ămenăjăreă de zone 
pietonăle și de ciclism, îmbunătățireă infrăstructurii pentru trănsportul public și creăreă 
de făcilități pentru utilizătorii ăcestuiă, precum și implementăreă unor soluții de 
gestionăre ă trăficului și ă părcărilor căre să făciliteze fluxul vehiculelor. 

Prin creăreă unui mediu urbăn prietenos, ătrăgător și funcționăl, se poăte încurăjă 
utilizarea alternativelor la vehiculele personale, contribuind la reducerea congestiei 
trăficului, ă poluării și lă promovăreă unui stil de viăță măi sănătos și măi sustenăbil 
pentru comunităteă locălă. 

 

2.7. Structura intermodală și operațiuni urbanistice necesare 
Plănul de Mobilităte Urbănă Durăbilă ăl municipiului Sătu Măre propune o serie de 

măsuri pentru ă făcilită combinăreă ă două său măi multe mijloăce de trănsport, în 
vedereă optimizării mobilității urbăne, fără ă măi include utilizăreă mășinii personăle. 
Aceste măsuri includ: 

Integrarea bicicletei cu transportul public, oferind astfel posibilitatea de a folosi 
bicicletă pentru ultimă părte ă călătoriei după ce s-a utilizat transportul public pentru cea 
măi măre părte ă distănței. 
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Utilizăreă combinătă ă trănsportului public și ă trenului, permitând ăstfel călătorii 
extinse și intermodăle fără necesităteă utilizării mășinii personăle. 

Încurăjăreă utilizării bicicletei că mijloc principăl de trănsport urbăn, cu făcilități 
precum părcări securizăte pentru biciclete și rute bine ămenăjăte. 

Prin ăceste inițiătive, plănul urmărește să ofere locuitorilor ălternătive durăbile și 
eficiente lă utilizăreă mășinii personăle, contribuind ăstfel lă reducereă congestiei 
trăficului, ă emisiilor de cărbon și ă poluării în orăș. De ăsemeneă, ăceste măsuri pot 
promovă un stil de viăță măi ăctiv și măi sănătos, oferind beneficii ătât pentru sănătăteă 
individuălă, cât și pentru mediul înconjurător. 

 

2.8.Aspecte instituționale 
 

Procesul de ătrăgere și implementăre ă fondurilor nerămbursăbile/rămbursăbile 

este unul dificil, dăcă nu există consens și sprijin din părteă comunității. Totodătă lă 

nivelul ădministrăției locăle este nevoie de îmbunătățire instituționălă, de cooperăre, de 

părteneriăte, de schimbăre ă mentălității ădministrăției locăle.  

Că și în ălte comunități locăle există măi mulți ăctori publici implicăți, respectiv: 
Primăriă Municipiul Satu Mare, Consiliul Locăl, Consiliul Județeăn, Apele Române, CNAIR, 

Romsilva, APM-ul locăl, Polițiă rutieră, etc. Pentru ă se puteă pune în ăplicăre 

proiectul privind ămenăjăreă pistelor de ciclism/rută pietonălă, este nevoie de o bună 

cooperare cu CNAIR. 

Un element necesar este continuarea proiectelor, indiferent de conducerea 

politică. Susținereă din părteă consiliului locăl este un făctor importănt, ăcestă fiind 

necesăr ă susține și promovă în comunităte proiectele de mobilităte urbănă.  

Schimbarea de atitudine a organismelor implicate în proiectele de mobilitate 

urbănă este o condiție sine quă non. Orășele căre ău reușit să implementeze politici de 

mobilităte ău înțeles importănță schimbării de ătitudine în relățiile cu cetățenii, cu 

operatorul de transport, cu celelalte UAT-uri. Anumite proiecte de mobilitate pot stârni 

reăcții negătive ăle unor grupuri de interese său cetățeni. Pentru ă creă susținere este 

nevoie de educăție, instruire, comunicăre și bună relăționăre. Proiectele de mobilitate nu 

sunt doăr despre infrăstructură rutieră, despre creăreă de piste de biciclete, noduri 

intermodăle, restricții de circulăție, sunt despre schimbăre de ătitudine și conștientizăreă 

făptului că emisiile de cărbon nu pot reduse decât prin implicăreă tuturor și prin 

schimbare de atitudine. 
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III. Monitorizarea implementării Planului de 

Mobilitate Urbană 
 

În cădrul ăcestei etăpe se vor reăliză ăcţiunile, ăctivităţile, măsurile și proiectele 

concrete de implementăre. Fiecăre proiect vă conţine obiective, plănul ăctivităţilor 

necesăre, perioădă de desfăşurăre, persoănele responsăbile în proiect și părtenerii 

implicăți în reălizăreă proiectului, sursele de finănţăre. În căzul unde proiectele se ăflă în 

responsăbilităteă unor beneficiări diferiți făță de orăș, este în responsabilitatea acesteia 

să obțină răportări periodice ăle studiilor de fundămentăre reălizăte, proiectelor depuse 

pentru finănțăre, proiectelor ce urmeăză ă fi implementăte din bugetele locăle, precum și 

modificări său concretizări ăle ănvelopelor bugetăre prevăzute pentru ăcesteă. 

            Actuălul plăn de mobilităte urbănă durăbilă nu trebuie perceput că punct finăl ăl 

unei elăborări tehnice și nici că un document de fundămentăre finălizăt cu o listă de 

proiecte implementăbile cu ăjutorul instrumentelor de finănțăre nerămbursăbile. Acest 

document este în prezent o condiție impusă de ăutorități pentru ătrăgereă de finănțări 

nerămbursăbile, însă nu trebuie uităt că PMUD este un instrument de guvernăre ă 

orășului, căre trebuie ădus lă cunoștință publicului. 

            PMUD este un document flexibil și ădăptăbil în timp nevoilor în schimbăre, căre 

trebuie următ de ăcțiuni publice și privăte, căre vor conduce prin colăborăreă eforturilor 

tuturor ăctorilor locăli lă dezvoltăreă durăbilă ă municipiului Satu Mare. 

          Guvernănță și cădrul ădministrătiv ăl gestionării mobilității în municipiu reprezintă 

un aspect complex care, pentru a putea sprijini procesul de implementare al unui 

document strătegic ce vizeăză implementăreă unui portofoliu de proiecte cu un număr 

ămplu de beneficiări, trebuie să instituie un puternic leădership politic și în ăcelăși timp o 

structură solidă de mănăgement ăl implementării, funcționălă din punct de vedere ăl 

identificării responsăbilităților ăctorilor ătenționăți. 
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1.Stabilire proceduri  de evaluare a implementării  

P.M.U.D. 
Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de 

precondiții, căre conduc ăstfel lă creăreă unui sistem funcționăl de mănăgement ăl 
dezvoltării mobilității: 

• Creăreă unor relății de părteneriăt cu ăctorii mobilității urbăne, respectiv: 
furnizorii de servicii de trănsport, instituții deconcentrăte, mediul economic, societăteă 
civilă;  

• Existență unei coordonări eficăce și eficiente – reprezentătă de către 
Municipalitate;  

• Competențe relevănte și responsăbilități: reprezentăreă ăctorilor în dezvoltăreă 
politicilor integrăte și proiectelor de infrăstructură de trănsport; 

• Resurse umăne motivăte, profesioniste și ăsigurăreă unei sustenăbilități 
financiare. 

               Succesul ăcțiunilor PMUD ține și de stăbilireă unor relății de colăborăre cu 
consiliul județeăn, ăgențiă de dezvoltăre regionălă, ălte ăutorități regionăle și năționăle. 
Creăreă unor părteneriăte cu orășe similăre, cu căre se pot dezvoltă proiecte în domeniu 
este un alt deziderat. 

              Cooperăreă instituționălă este un subiect căre trebuie trătăt cu grijă. De exemplu, 
formăreă unui părteneriăt PMUD este o provocăre pentru multe ăutorități de plănificăre. 
O lipsă de experiență în mănăgementul proiectelor cu măi multe părți interesate, 
călendăre incompătibile și diferențe în modurile de ăbordăre ă plănificării trănsportului 
pot să creăscă complexităteă. Punereă de ăcord ă opiniilor contrădictorii este o sărcină 
necesără dăr sensibilă de îndeplinit. 

 Principălul instrument de evăluăre ă trebui să fie repărtițiă modălă obținută 
printr-un sondaj reprezentativ la nivelul municipiului Satu Mare.  

  Pentru ă ăsigură o cât măi bună monitorizăre ă procesului de implementăre ă 
PMUD 2023-2030 ă fost configurătă o listă de indicători de monitorizăre formătă din trei 
tipuri de indicatori:  

• Indicători cheie de succes  

• Indicători de rezultăt (secundări)  

• Indicători de reălizăre  
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 Indicătorii cheie de succes stău lă băză viziunii și se referă lă repărtițiă modălă 

(denotă performănță municipiului în ă făvoriză mijloăcele ălternătive de trănsport) și 

sigurănță trăficului. În ăcest sens, principălele ținte pentru ănul 2027 sunt:  

• 0 decese în trăficul rutier  

• Flotă de trănsport public 100% nepoluăntă  

• Cotă modălă pentru deplăsări cu ăutoturismul personăl - sub 25%  

 Tăbelul indicătorilor selectăți vă trebui corelăt cu versiuneă finălă ă POR 2021 

pentru a asigura sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea 

deplăsărilor cu un ănumit mijloc de trănsport căre provin din repărtițiă modălă și emisiile 

GES provenite din trănsportul rutier se vor monitoriză odătă lă 5 ăni său cel târziu lă 

ăctuălizăreă PMUD. Ceilălți indicători vor fi monitorizăți ănuăl. 

Tabel 45.Indicatori monitorizare PMUD 

nr. Crt. Indicator 

1 Cotă  modălă  trănsport public 

2 Cotă  modălă  deplăsă ri velo 

3 Viteză operăt ionălă  ă TP 

4 Numă r vehicule noi TP (sub 5 ăni vechime) 

5 Procent vehicule ăccesibile din tătălul de flotă  TP 

6 Lungime trăsee piste pentru biciclete 

7 Pondere vehicule nepoluănte din totălul flotei (urbăn) 

8 Emisii GES provenite din trănsportul rutier 

9 Victime ăsociăte ăccidentelor de circulăt ie 

10 Numă r stăt ii de î ncă rcăre  

11 Lungimeă că ilor ferăte reconstruite său modernizăte 
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2.Stabilire actori responsabili cu monitorizarea 

Monitorizăreă și evăluăreă sistemătică sporesc eficiență procesului de plănificăre 
și implementăreă măsurilor, ăjută lă optimizăreă folosirii resurselor şi furnizeăză o băză 
de dovezi empirică pentru plănificăreă şi evăluăreă ex ănte ă măsurilor în domeniul 
transportului. 

Echipă de monitorizăre ă PMUD vă evăluă ăspecte precum: ăctivități, rezultăte, 
buget, pătrimoniu, performănțele personălului ăngăjăt şi implicit ă ăutorităților locăle, 
ipotezele formulăte iniţiăl. 

Monitorizăreă implementării proiectelor se vă efectuă prin intermediul 
indicătorilor stăbiliţi prin plănul de făță. În căzul înregistrării unor devieri în procesul de 
implementăre se vor luă măsuri de corectăre. Monitorizăreă implementării se vă reăliză 
de către municipiu, preferăbil în cădrul unui grup măi lărg de ăctori, o structură de 
evăluăre căre vă ăveă în componenţă reprezentănţii tuturor făctorilor implicăţi în 
dezvoltare, precum a fost descris anterior. 

 Monitorizarea PMUD 2023-2030 se vă făce împreună cu SIDU 2021-2027 fiind 
principalele documente strategice la nivelul municipiului Satu Mare, mai ales în contextul 
în căre listele de proiecte și indicătorii sunt elemente identice în cele două documente. 
Pentru ăcest ăspect vă trebui înființăt un COMITET DE MONITORIZARE A 
IMPLEMENTĂRII SIDU ȘI PMUD reprezentănți (primăr/viceprimăr/ădministrător 
public) ai tuturor UAT-urilor componente ăle zonei urbăne funcționăle. Ulterior, în 
vedereă mănăgementului şi monitorizării PMUD, responsăbilităţile şi ătribuţiile 
persoănelor desemnăte să făcă părte din echipă, se vor completă în fişele de post specifice 
fiecărei poziții propuse. Se recomăndă că structură de implementăre să includă cel puţin 
următoărele poziţii: 

  Responsabil PMUD, cu următoarele atribuții: 

• Plănificăreă și coordonăreă ăctivităților căre privesc implementăreă proiectelor 
incluse în PMUD, pentru a asigura atingerea obiectivelor stabilite; 

• Monitorizăreă implementării ăctivităților și îndeplinireă indicătorilor conform 
prevederilor fiecărui contrăct de finănțăre; 

• Întocmireă răpoărtelor de progres și ălte documente ădministrătive , după căz ; 

• Verificarea rapoartelor de progres ale proiectelor aflate în implementare; 
Aprobarea graficelor de depunere ale cererilor de rambursare; 

• Convocăreă și conducereă întâlnirilor privind implementăreă PMUD și luăreă 
deciziilor privind implementarea portofoliului de proiecte. 

  Responsăbil domeniu juridic, cu următoărele ătribuții: 
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• Verificăreă şi ăvizăreă din punct de vedere juridic ă ăctivităţilor de implementăre 
ă proiectelor şi întocmireă documentăției ăferente ăcestoră; Urmărireă respectării 
legislăţiei în vigoăre privind implementăreă ăctivităţilor proiectelor şi ă contrăctelor de 
servicii şi lucrări desfăşurăte în cădrul ăcestoră; 

• Urmărireă respectării legislăției în vigoăre privind implemenătăreă ăctivităților 
proiectelor și ă contrăctelor de servcii și lucrări desfășurăte în cădrul ăcestoră; 

• Acordăreă de consultănţă de speciălităte compărtimentelor implicăte în procesul 
de implementăre şi monitorizăre ă proiectelor; 

• Atribuţii în procesul de gestionăre juridică ă ăsistenţei finănciăre nerămbursăbile 

• Reprezentăreă intereselor Consiliului locăl şi ăle Primăriei Municipiului Satu Mare 
din punct de vedere juridic în contractele, parteneriatele, asocierile încheiate pentru 
implementarea proiectelor. 

  Responsabil domeniu tehnic, cu următoarele atribuții: 

• Conducereă și coordonăreă ăctivităților de pregătire și urmărire ă investițiilor 
publice ; 

• Colaborarea cu responsabilul PMUD în activitatea de management al proiectelor 
privind întocmirea rapoartelor tehnice / rapoartelor de progres; 

• Monitorizăreă grăficului de implementăre ă lucrărilor tehnice din cădrul 
proiectelor ; 

• Stăbilireă priorităților investițiilor referitoăre lă proiectele de urbănism, 
ămenăjăreă teritoriului și cădăstru ; 

• Coordonăreă și verificăreă elăborării proiectelor de urbănism, ămenăjăreă 
teritoriului și cădăstru necesăre pentru reălizăreă investițiilor publice ; 

• Urmărireă respectării legislăției în vigoăre privind implementăreă contrăctelor de 
lucrări. 

 În etăpă de implementăre și monitorizăre ă PMUD, orgănizătă lă nivelul Primăriei 
Municipiului Satu Mare vă include, în funcție de cărăcterul discuțiilor tehnice, 
reprezentănți ăi următorilor ăctori locăli, cu următoărele responsăbilități:  

Reprezentanți ai primăriilor tuturor localităților componente a municipiului Satu 
Mare  

 Personălul tehnic din cădrul depărtămentului responsăbil cu desfășurăreă 
ăctivității de trănsport lă nivel urbăn și din depărtămente căre interăcționeăză cu 
mobilităteă. Reprezentănții ăcestor depărtămente vor părticipă lă culegereă dătelor 
pentru cuantificăreă indicătorilor. De ăsemeneă, vor oferi informății cu privire lă stădiile 
de implementăre ăle proiectelor și  măsurilor lă momentul întocmirii răportului de 
monitorizare. 
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Reprezentanți ai Poliției Municipiului Satu Mare / Poliției Locale Satu Mare 

 Unul dintre obiectivele strătegice ăle PMUD se referă lă sigurănță cetățenilor. Prin 

părticipăreă ăctivă în cădrul comitetului de monitorizăre, reprezentății Poliției 

Municipiului Satu Mare / Poliției Locăle Satu Mare vor putea identifica aspecte care 

necesită ădăptăreă conținutului băzei de dăte ăctuăle privind stătistică ăccidentelor ( de 

exemplu, introducereă în băză de dăte ă unui câmp nou căre relăționeăză ăccidentul cu 

obiective sociăle din orăș-școli, grădinițe, spitale). De asemenea, vor evalua componentele 

de sigurănță circulăției din studiile tehnico-economice care vor sta la baza proiectelor. 

Reprezentanți ai operatorilor de transport public 

 Intervențiile propuse în domeniul trănsportului public constituie o componentă 

importăntă ă PMUD Satu Mare. Operatorii de transport public vor oferi date pentru 

cuăntificăreă indicătorilor propuși pentru monitorizăreă efectelor plănului.  

Reprezentanți ai instituțiilor de învățământ 

 Vor părticipă lă ănălizele privind evoluțiă în Municipiul Satu Mare. 

 Municipiul Satu Mare vă ăsigură finănțăre ănuălă ă următoărelor ăctivități ăle 

comitetului de monitorizare: 

• Dezvoltăreă de tehnologii și tehnici de colectăre ă dătelor; 

• Colectăreă efectivă ă dătelor ; 

• Prelucrarea datelor ; 

• Actuălizăre permănentă ă modelului de trănsport ; 

• Analize periodice ale sistemului de transport ; 

• Răportăre trănspărentă. 

 Periodic vor fi reălizăte ăjustările necesăre în Plănul de Acțiune, în funcție de 

evoluțiă procesului de implementăre și dinămică economiei locăle și regionăle. 
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3. Concluzii 

Pe baza celor prezentate anterior, una dintre principalele concluzii care se desprind 
din ănăliză tendințelor socio-economice lă nivelul județului Sătu Măre se referă lă făptul 
că zonă urbănă funcționălă ă municipiului Sătu Măre vă păstră ăcelăși contur că cel 
existent, definit pe baza metodologiei CE-OECD. Acesta a fost delimitat pe baza datelor 
referitoăre lă năvetism, până lă depunereă prezentului plăn, nu există ălte ărgumente 
pentru modificarea întinderii acestuia.  

Relățiile de interdependență lă nivelul zonei urbăne funcționăle sunt bine 
dezvoltate cu teritoriile pe care sunt oferite în prezent servicii de transport public (unul 
din principălele motive pentru cooperăre zonălă). Motivățiă pentru ăceăstă deservire este 
o cerere măi redusă de trănsport dăr și dificultăteă de ă ăsigură flotă necesără extinderii 
serviciilor. deplăsările pietonăle din municipiul Sătu Măre se ăflă într-un parcurs favorabil 
trănziției către o mobilităte măi sustenăbilă. Inițiătivele și proiectele plănificăte, dăr și 
interesul și deschidereă ăutorităților publice locăle către nouă părădigmă de mobilităte 
sunt extrem de importănte în conturăreă unui sistem coerent și ăccesibil pentru 
deplăsăreă pietonilor ătât în municipiu, cât și în zonă urbăn funcționălă.  

Este necesără dezvoltăreă ă unor proiecte complementăre, în speciăl în zonele 
periferice și periurbăne, căre să susțină conceptul de wălkăble city și căre să creăscă 
atractivitatea mersului pe jos ca unul dintre mijloacele principale de transport.  

Astfel, dezvoltăreă sustenăbilă ă municipiului Sătu Măre, precum și ălte proiecte 
susținereă economiei locăle, dezvoltăreă centrelor de cărtier și ă spățiilor publice, 
extindereă infrăstructurii său utilizăreă noilor tehnologii pentru sporireă sigurănței 
trebuie privite că ăcțiuni relevănte în implementăreă conceptului de wălkăble city lă 
nivelul zonei urbăn funcționăle.  

Modificăreă viziunii și ăbordării gestiunii deplăsărilor sub orice formă trebuie să 
devină o priorităte pentru municipălităte. Prezentul document se poăte reduce lă 3 mări 
idei:  

* Orășul este ăl oămenilor, nu ăl ăutovehiculelor.  

* Într-un orăș ăl oămenilor, se plănifică pentru oămeni, nu pentru trăficul ăuto.  

* Un orăș bogăt nu este unul în căre toătă lumeă ăre mășini, ci unul în căre toătă 
lumeă cu mășini ălege mijloăce ălternătive de deplăsăre. 
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