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Etapa I ï Componenta la nivel strategic  

1. Introducere 

1.1. Scopul Ἠi rolul documentaἪiei 

 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ (PMUD) are rolul de a contura strategii, iniἪiative 

de politici, proiecte cheie Ἠi prioritŁἪi ´n vederea unui transport durabil, care sŁ permitŁ creĸterea 

economicŁ sustenabilŁ, inclusiv din punct de vedere social Ἠi al protecἪiei mediului, ´n regiunile 

polilor de creἨtere. Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ 

reprezintŁ un document strategic Ἠi un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, 

principala utilitate fiind rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor Ἠi ´ntreprinderilor din 

oraἨele Ἠi zonele ´nvecinate, contribuind ´n acelaἨi timp la atingerea obiectivelor europene 

legate de eficienἪa energeticŁ Ἠi protecἪia mediului. 

Conform legislaἪiei ´n vigoare, ñ Plan de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ ñ este o 

documentaἪie complementarŁ Strategiei de Dezvoltare MetropolitanŁ Ἠi a Planului Urbanistic 

General al Municpiului Carei.AἨadar, P.M.U.D este o componentŁ cheie ´n politicile zonelor 

urbane o constituie promovarea dezvoltŁrii urbane, prin intermediul dezvoltŁrii transportului 

sustenabil. Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ (P.M.U.D.) va contura strategii, iniἪiative de 

politici, proiecte cheie Ἠi prioritŁἪi ´n vederea unui transport durabil, care sŁ susἪinŁ creἨterea 

economicŁ durabilŁ din punct de vedere social Ἠi al protecἪiei mediului. 

Un plan de mobilitate se realizeazŁ ´n concordanἪŁ cu documentele strategice existente 

la nivel european, naἪional Ἠi local scopul acestuia fiind acela de a ´mbunŁtŁἪi toate modurile 

de transport, public sau privat, de pasageri sau de marfŁ, motorizat sau nemotorizat. 

Ċn esenŞŁ, P.M.U.D. urmŁreἨte crearea unui sistem de transport durabil, care sŁ 

satisfacŁ nevoile comunitŁŞilor din teritoriul sŁu, vizând urmŁtoarele 5 obiective strategice: 

 

1.Accesibilitatea  

-punerea la dispoziἪia tuturor cetŁἪenilor a unor opἪiuni de transport care sŁ le permitŁ sŁ aleagŁ 

cele mai adecvate mijloace de a se deplasa spre destinaἪii Ἠi servicii. Acest obiectiv include at©t 

conectivitatea, care se referŁ la capacitatea de deplasare ´ntre anumite puncte, c©t Ἠi accesul, 

care garanteazŁ cŁ, ´n mŁsura ´n care este posibil, oamenii nu sunt privaἪi de oportunitŁἪi de 

deplasare din cauza unor deficienἪe (de exemplu, o anumitŁ stare fizicŁ) sau a unor factori 

sociali (inclusiv categoria de venit, v©rsta, sexul Ἠi originea etnicŁ). 

 

2.SiguranἪa Ἠi securitatea  

-creĸterea siguranἪei Ἠi a securitŁŞii pentru cŁlŁtori Ἠi pentru comunitate ´n general. 
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3.Mediul   

-reducerea poluŁrii atmosferice Ἠi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serŁ Ἠi a consumului 

energetic. Trebuie avute ´n vedere ´n mod specific Ἢintelor naἪionale Ἠi ale ComunitŁἪii 

Europene ´n ceea ce priveἨte atenuarea schimbŁrilor climatice. 

 

4.Eficienta economicŁ  

-creĸterea eficienἪei Ἠi a eficacitŁἪii din punctul de vedere al costului privind transportul de 

cŁlŁtori Ἠi de marfŁ. 

 

5.Calitatea mediului urban   

-contribuἪia la creĸterea atractivitŁἪii Ἠi a calitŁἪii mediului urban Ἠi a proiectŁrii urbane ´n 

beneficiul cetŁἪenilor, al economiei Ἠi al societŁἪii ´n ansamblu. 

-´n baza unei analize detaliate a problemelor Ἠi nevoilor de mobilitate actuale Ἠi de perspectivŁ 

´n zona studiatŁ, PMUD Carei include lista proiectelor Ἠi mŁsurilor de ´mbunŁtŁἪire a mobilitŁἪii 

pe termen scurt, mediu Ἠi lung, planul de acἪiune Ἠi posibilele surse de finanἪare a proiectelor 

Ἠi mŁsurilor propuse. 

 

O parte din mŁsurile identificate urmeazŁ a fi finanἪate prin Planul OperaἪional 

Regional 2021-2027, care susἪine Creĸterea mobilitŁἪii urbane, prin realizarea unui sistem de 

transport eficient, care sŁ-i determine pe cŁlŁtori sa renunἪe la autoturismul personal Ἠi sŁ 

foloseascŁ transportul public pentru protejarea mediului ´nconjurŁtor. 

Planul abordeazŁ urmŁtoarele teme/sectoare: 

Å          Structura Ἠi capacitatea instituἪionalŁ: Planul prezintŁ soluἪiile pentru asigurarea 

unei planificŁri Ἠi coordonŁri corespunzŁtoare a mobilitŁἪii la nivelul oraἨului Ἠi pentru 

aplicarea legislaἪiei europene Ἠi naἪionale; 

Å          Transportul  public: Planul oferŁ o strategie pentru a ´mbunŁtŁἪi calitatea, securitatea, 

integritatea Ἠi accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind infrastructura, materialul 

rulant Ἠi serviciile; 
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Å          Transportul  nemotorizat: Planul include un pachet de mŁsuri de creἨtere a 

atractivitŁἪii, siguranἪei Ἠi securitŁŞii mersului pe jos Ἠi cu bicicleta. Infrastructurile existente au 

fost evaluate Ἠi s-au propus ´mbunŁtŁἪiri. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia ´n considerare Ἠi 

alte opἪiuni ´n afara celor de-a lungul rutelor de transport motorizat. Au fost luate în considerare 

infrastructuri create special pentru bicicliἨti Ἠi pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat 

intens Ἠi pentru a reduce distanἪele de deplasare, acolo unde a fost posibil. MŁsurile privind 

infrastructura au fost completate de alte mŁsuri tehnice, bazate pe politici soft; 

Å          Inter -modalitatea: PMUD contribuie la o mai bunŁ integrare a diferitelor moduri; s-

au identificat mŁsuri menite ´n mod special sŁ faciliteze transportul Ἠi mobilitatea permanentŁ 

Ἠi multi-modalŁ; 

Å          SiguranἪŁ rutierŁ: PMUD prezintŁ acἪiuni de ´mbunŁtŁἪire a siguranἪei rutiere pe baza 

unei analize a problemelor principale de siguranἪŁ rutierŁ Ἠi a zonelor de risc din mediul urban 

studiat; 

Å          Transportul  rutier : Pentru reἪeaua de drumuri Ἠi transportul motorizat, PMUD 

abordeazŁ tipurile de trafic: ´n miἨcare Ἠi staἪionar. MŁsurile propuse au ca scop optimizarea 

utilizŁrii infrastructurii rutiere existente Ἠi ´mbunŁtŁἪirea situaἪiei ´n zonele cu probleme 

identificate. A fost investigat potenἪialul de realocare de spaἪiu rutier altor factori de transport 

adiacenἪi sau altor funcἪii Ἠi utilizŁri publice care nu sunt legate de transport; 

Å          Logistica urbanŁ: PMUD prezintŁ mŁsuri de ´mbunŁtŁἪire a eficienἪei logistice urbane, 

inclusiv cele legate de livrarea mŁrfurilor ´n mediul urban, reduc©nd factori extemi adiacenἪi 

precum emisiile de CO2, poluanἪi Ἠi zgomot; 

Å          Managementul mobilitŁἪii: PMUD include acἪiuni pentru a promova o schimbare ´n 

modelele de mobilitate durabilŁ. Ċn acest scop, trebuie implicaἪi cetŁἪenii, angajatorii, Ἠcolile Ἠi 

alἪi factori relevanἪi; 

Å          Sisteme Inteligente de Transport  (ITS): Av©nd ´n vedere cŁ ITS se aplicŁ tuturor 

modurilor de transport Ἠi serviciilor de mobilitate, at©t pentru persoane c©t Ἠi pentru marfŁ, 

acestea pot sprijinii formularea strategiei, implementarea politicilor Ἠi monitorizarea fiecŁrei 

mŁsuri definite ´n cadrul unui PMUD. 
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O arhitecturŁ pentru un Sistem Inteligent de Transport va necesita acoperirea aspectelor 

tehnice, Ἠi în plus a elementelor organizaἪionale, legale Ἠi comerciale. Arhitecturile ITS pot fi  

create la nivel naἪional, regional sau la nivelul unui oraἨ precum Ἠi legate de sectoare sau 

servicii specifice. 

Acestea ajutŁ la utilizarea efectivŁ a ITS, în sensul cŁ: 

ï pot fi  planificate într-un mod logic; 

ï se integreazŁ cu succes cu alte sisteme; 

ï ating nivelurilor de performanἪŁ dorite; 

ï au comportamentul dorit; 

ï sunt simplu de condus; 

ï sunt simplu de ´ntreἪinut; 

ï sunt simplu de extins; 

ï satisfac aἨteptŁrile utilizatorilor. 

În conformitate cu Arhitectura Cadru EuropeanŁ ITS nu numai cŁ aplicaἪiile vor lucra 

´mpreunŁ, dar acestea vor putea fi  fŁcute interoperabile la nivel european, un element cu o 

importanἪŁ ridicatŁ. 

Interoperabilitatea include aspecte tehnice, operaἪionale Ἠi organizaἪionale Ἠi implicŁ 

funcἪionarea armonioasŁ Ἠi complementarŁ a întregului sistem. 
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Planul de mobilitate urbanŁ Ἠi durabilŁ al municipiului Carei a fost realizat cu 

respectarea orientŁrilor Ἠi recomandŁrilor din urmŁtoarele documente europene: 

1.Cartea verde. Ċnspre o nouŁ culturŁ privind mobilitatea urbanŁ (Green Paper on European 

Transport, EC 2007, EP 2008) 

2. Planul de AcἪiune privind Mobilitatea UrbanŁ  

3. Cartea AlbŁ.Foaie de parcurs pentru un spaἪiu European unic al transporturilor-cŁtre un 

system de transport competitive Ἠi efficient din punct de vedere al resurselor 

4. Pachetul de Mobilitate Urbana 

5.Conceptul Planurilor de mobilitate urbanŁ durabilŁ 

6. Conceptul de planificare al mobilitŁἪii urbane durabile 

7. Ghid-Dezvoltarea Ἠi Implementarea unui plan de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ actualizat 

(Comisia EuropeannŁ, 2019) Ἠi Anexele 

8. Directiva ( UE) 215/719 a Parlamentului European Ἠi al Consilului din 29 maprilie 2015 de 

modificare a Directivei 96/53/CE a Consilului de stabilire 

10. European Green Deal 

11.Cadru climatic Ἠi energetic 2030 

12. O EuropŁ durabilŁ p©nŁ ´n 2030 

13.Regulamentul (UE) 2020/ 852 al Parlamentului European Ἠi al Consiliului din 18 iunie 2020 

14. Documentul Apel pentru reglementŁri mai inteligente de acces pentru vehicule ´n mediul 

urban este un document de lucru al Comisiei Europene 

15.Mobilizarea sistemelor de transport inteligente pentru oraἨe europene 

16. Documente de lucru privind acἪiuni specific privind siguranἪa rutierŁ urbanŁ elaborate 

pentru sprijinirea zonelor urbane care nu au dezvoltat ´ncŁ o culturŁ solidŁ . 

17. Planul NaἪional Integrat ´n domeniul Energiei Ἠi SchimbŁrilor Climatice 2021-2030 

La nivel national, sprijinul legislativ pentru asigurarea mobilitŁἪii urbane este oferit de 

Legea nr. 190 / 2013 privind apropbarea OrdonanἪei de UrgenἪŁ a Guvemului nr. 7 / 2011, 

pentru modificarea Ἠi completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului Ἠi 

urbanismului. 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ al municiupiului Carei Ἠi procesul acestuia de 

elaborare al acestuia urmŁresc normele metodologice de aplicare a Legii 350/ 2001, aprobate 

prin Ordinul 233/ 26.02.2016 Ἠi publicate ´n Monitorul Oficial nr. 199/ 2016. 
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1.2. Ċncadrarea ´n prevederile documentelor de planificare spaἪialŁ 

 

Una dintre trŁsŁturile caracteristice ale planurilor de mobilitate urbanŁ este impactul 

acestora asupra modului de planificare a dezvoltŁrii ´n localitŁἪile urbane.Un plan cu adevŁrat 

integrat va incerca sŁ se concentreze pe acele zone ´n care creἨterea economicŁ viitoare va avea 

loc, inclusiv în activitatea de dezvoltare rezidenἪialŁ sau comercialŁ( Ἠi altele) Ἠi va ´ncerca sŁ 

ofere soluἪii de transport durabile pentru aceste zone.De asemenea, intenἪia este ca planificarea 

viitoare (la nivel de dezvoltare urbanŁ urbanŁ) sŁ fie ´ntreprinsŁ ´ntr-un mod care va alinia cu 

furnizarea de servicii de transport, pentru a obἪine o soluἪie integrate cu adevŁrat. 

La nivelul ἪŁrii noastre, ´n scopul definirii unei viziuni cu privire la domeniile ´n care 

ar trebui sŁ se investeascŁ cu prioritate ´n perioada de programare 2021-2027 din fondurile 

acordate de Uniunea EuropeanŁ (reglementate de Cadrul Strategic Comun),  recent au fost 

realizate o serie de strategii Ἠi planuri, la nivel national, regional Ἠi local.Lista documentelor de 

planificare operaἪionalŁ este prezentatŁ mai jos : 

Å          Planul de amenajare a teritoriului naἪional                                       PATN 

Å          Planul  de amenajare a teritoriului zonal                                          PATZ  

Å          Planul  de amenajare a teritoriului judeἪean                                     PATJ 

Å          Planul  urbanistic general                                                                 PUG 

Å          Planul  urbanistic zonal                                                                     PUZ 

Å          Planul  urbanistic de detaliu                                                              PUD 

 

1.2.1. Corelarea cu documentaѿiile de planificare spaѿialŁ la nivel national 

Strategia de Dezvoltare TeritorialŁ a Rom©niei. Rom©nia policentricŁ 2035 Coeziunea Ἠi 

competivitatea teritorialŁ, dezvoltare Ἠi Ἠanse egale pentru oameni (SDTR) 

 

Conform legii 350 / 2001 privind Amenajarea teritoriului Ἠi urbanismului, republicatŁ 

cu completŁrile Ἠi modificŁrile ulterioare ´n decembrie 2013, strategiile, politicile Ἠi programele 

de  dezvoltare durabilŁ ´n profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare 

teritorialŁ a Rom©niei.Acest document programatic cuprinde viziunea de dezvoltare a 

teritoriului naἪional pentru orizontul de timp 2035 Ἠi stabileἨte liniile directoare de dezvoltare 

teritroialŁ a Rom©niei la scarŁ regionalŁ, interregionalŁ Ἠi naἪionalŁ precum Ἠi direcἪiile de 

implementare pentru o perioadŁ de peste 20 de ani integr©ndu-se aici Ἠi aspectele relevante la 

nivel transfrontalier Ἠi trans-naἪional. 
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SDTR propune:  

¶ SusἪinerea dezvoltŁrii policentrice a teritoriului naἪional; 

¶ Sprijinirea dezvoltŁrii zonelor economice cu vocaἪie intemaἪionalŁ ; 

¶ Asigurarea unei conectivitŁἪi crescute a oraἨelor mici Ἠi mijlocii cu oraἨele mari; 

¶ SusἪinerea dezvoltŁrii infrastructurii de bazŁ prin asigurarea accesului tuturor 
localitŁἪilor la servicii de interes general; 

¶ ĊntŁrirea cooperŁrii ´ntre autoritŁἪile publice de la diferite niveluri 

administrative în scopul asigurŁrii unei dezvoltŁri armonioase a teritoriului 

naἪional. 

 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ pentru municipiul Carei se va corela cu SDTR, 

mŁsurile Ἠi proiectele acestuia fiind subscrise urmŁtoarelor obiective specifice: 

 

Tabel 1. Obiective specifice SDTR respectiv PMUD 
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Planul de Amenajare a Teritoriului NaἪional (PATN) 

 

Conform Legii 350/ 2011 cu modificŁrile Ἠi completŁrile ulterioare, acest document are 

caracter director Ἠi reprezintŁ sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu Ἠi lung, 

prevederile acestuia fiind obligatorii pentru toate celelalte documentaἪii de amenajare a 

teritoriului. 

PATN se constituie prin mai mule secἪiuni: ReἪele de transport (Legea 363/ 2006), Ape 

( Legea 171/ 1997), Zone Protejate (Legea 5/2000), ReἪeaua de localitŁἪi ( Legea 351/2001, 

Studiu de fundamentare pentru Reactualizarea reἪelei de localitŁἪi 2014), Zone de risc natural 

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

Prevederile SecἪiunii 1 transport a PATN sunt respectate Ἠi de Strategia pentru transport 

durabil 2007-2013-2020-2030 elaboratŁ de Ministerul Transporturilor. TotuἨi, SecἪiunea 1 

Transport a PATN nu include recomandŁri prioritare, ci doar o listŁ consistentŁ de lucrŁri de 

transport ce se doresc a fi efectuate, fŁrŁ sŁ se propunŁ un termen de execuἪie Ἠi fŁrŁ sŁ fie 

fŁcute repartizŁri de prioritate.Av©nd ´n vedere aceste aspecte, precum Ἠi termenul de peste 10 

ani de la elaborarea PATN SecἪiunea I Ἠi existenἪa documentaἪiei subsecvente Masterplan-ului 

General de Transport al Rom©niei, PMUD Carei va fi corelat cu cel din urmŁ. 

 

Figura 1.Proiecte adŁugate ´n MPGT 

Conform Masterplan-ului General de Transport al Romaniei, pe suprafaἪa UAT Carei 

se inregistreazŁ douŁ proiecte ´n aἨteptare: Rutier Trans Regio ´n proiect, pe raza Bulevardului 

25 Octombrie Ἠi Calea Mihai Viteazu , Ἠi Feroviar Modernizare CF. 
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Conform clasificŁrii PATN-SecἪiunea IV, municipiul Carei este o localitate urbanŁ de 

rang II, fiind un centru cu rol de echilibru la nivel judeἪean. 

 

Tabel 2.Clasificare PATN-UAT Carei 

Denumire Rang Statut 

Carei II  Municipiu 

IanculeἨti V Localitate aparἪin©nd municipiului 

 

 

Figura  2.UAT Carei-nivel microregional 
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1.2.2. Corelarea cu documentaѿiile de planificare la nivel regional 

 

Planul de Dezvoltare RegionalŁ Nord-Vest 2021-2027 reprezintŁ un instrument 

strategic, care susἪine includerea ´n strategiile naἪionale a obiectivelor de investiἪii ce vor 

contribui la dezvoltarea socio-economicŁ a regiunii, fundamenteazŁ domeniile de intervenἪie 

Ἠi necesarul de finanἪare din fonduri europene.Acesta reprezintŁ at©t o reflectare a nevoilor de 

dezvoltare a regiunii, ´n vederea reducerii c©t mai rapide a decalajelor existente faἪŁ de regiunile 

mai dezvoltate din UE, c©t Ἠi un intrument de prioritizare a investiἪiilor ´n regiune. 

Prin Raportul de ἪarŁ 2019 care ´nsoἪeἨte documentul CE privind Semestrul european , 

´n Rom©nia, pentru atingerea celor 5 obiective de politicŁ, s-au identificat nevoi de investiἪii 

prioritare, dupŁ cum urmeazŁ: 

1. O EuropŁ mai inteligentŁ ï o transformare economicŁ inovatoare Ἠi inteligentŁ (OP1) 

2. O EuropŁ mai ecologicŁ, cu emisii scŁzute de carbon (OP2) 

3. O EuropŁ mai conectatŁ ï mobilitate Ἠi conectivitate TIC regionalŁ (OP3) 

4. O EuropŁ mai socialŁ ï implementarea Pilonului european al drepturilor sociale (OP4) 

5. O EuropŁ mai aproape de cetŁἪeni ï dezvoltarea sustenabilŁ Ἠi integratŁ a zonelor urbane, 

rurale Ἠi de coastŁ prin iniἪiative locale (OP5) 

Prevederile de dezvoltare economica, sociala Ἠi de cadru natural din documentele de 

planificare ale UAT Municipiul Carei au fost luate în considerare astfel: 

Á Din cadrul PUG Carei au fost luate ´n considerare elemente de dezvoltarea economicŁ 

Ἠi socialŁ la nivel global ï la nivelul întregului municipiu. Pentru a stabili o corelare 

adecvatŁ ´ntre PMUD Ἠi PUG ar trebui sŁ fie stabilitŁ ´n primul r©nd o corelare ´ntre 

unitŁἪile teritoriale luate ´n considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD sŁ fie 

corelate cu UTR-urile din PUG, cu condiἪia ca acestea sŁ fie definite clar (sa aibŁ o 

delimitare teritorialŁ clarŁ) Ἠi sŁ conἪinŁ informaἪii referitoare la populaἪie Ἠi activitatea 

economicŁ Ἠi alte activitŁἪi din cadrul UTR- ului. 

 

Á Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitŁἪi nu au fost identificate elemente / informaἪii 

strategice care sŁ ajute ´n elaborarea PMUD, cu excepἪia menἪionŁrii unor proiecte 

specifice de transport. 
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Strategia municipiului  Carei 2021-2030. DirecἪii strategice. Planuri  de acἪiune. Fise de 

proiect ï Carei 

Obiectivele evidenἪiate ´n strategia de dezvoltare a zonei de creἨtere Carei Ἠi a judeἪului 

Satu Mare fac referire la diferite domenii prioritare, mŁsuri Ἠi acἪiuni pentru dezvoltare 

integratŁ: 

¶ Dezvoltarea urbanŁ Ἠi economicŁ durabilŁ; 

¶ InvestiἪii pentru protecἪia mediului; 

¶ Dezvoltarea infrastructurii rutiere; 

¶ Creĸterea siguranἪei cetŁἪenilor; 

¶ Creĸterea calitŁἪii Ἠi accesului la serviciile publice; 

¶ Creĸterea calitŁἪii vieἪii. 

 

Programul OperaἪional Regional include obiectivul specific al axei prioritare 3.2, care 

propune reducerea emisiilor de carbon în zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate 

urbanŁ durabilŁ, aplicabilŁ ´n zona de interes a PMUD Carei conform legii nr. 315/2004 privind 

dezvoltarea regionala a României. 

În perioada de programare 2021-2030 au fost finanἪate din fonduri nerambursabile 

proiecte din domeniul mobilitŁἪii Ἠi regenerŁrii urbane, acest domeniu fiind unul prioritar. 

FinanἪarea se va acorda in baza Planului de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ, conform prioritŁἪilor 

de dezvoltare stabilite. 

De asemenea, prin POAT 2014-2020 a fost acordat sprijin financiar pentru elaborarea 

documentaἪiilor tehnico-economice Ἠi a altor documentaἪii necesare pregŁtirii Ἠi implementŁrii 

unor proiecte de infrastructurŁ din domenii de interes strategic naἪional/regional/local Ἠi/sau a 

unor proiecte care fac parte din strategii/planuri de dezvoltare la nivel regional/local, 

finanἪabile din fonduri europene acordate României în perioada de programare 2021-2030, în 

cadrul Politicii de coeziune ´n domeniile destinate mobilitŁἪii Ἠi regenerŁrii urbane, respectiv 

proiectelor de infrastructurŁ rutierŁ de interes judeἪean, inclusiv variantele ocolitoare Ἠi/sau 

drumuri de legŁturŁ, centrelor de agrement /bazelor turistice /taberelor Ἠcolare Ἠi infrastructurii 

Ἠi serviciilor publice de turism, inclusiv obiective de patrimoniu cu potenἪial turistic. 
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ActivitŁἪile incluse ´n prezentul plan de mobilitate sunt ´n concordanἪŁ cu obiectivele 

zonei de creἨtere Carei Ἠi a judeἪului Satu Mare ´ntruc©t se urmŁreἨte: 

¶ Crearea Ἠi dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv Ἠi eficient, bazat pe 

existenta unei reἪele corespunzŁtoare de trasee pietonale Ἠi de biciclete; 

¶ Implementarea unei reἪele strategice de ciclism cuprinz©nd piste pentru principalele 

direcἪii/axe de tranzit; 

¶ Aplicarea unor mŁsuri operaἪionale/organizaἪionale care sŁ determine orientarea 

populaἪiei cŁtre utilizarea transportului ´n comun, favorabil mediului, în detrimentul 

deplasŁrii cu autoturismele personale, cre©ndu-se astfel condiἪii pentru reducerea 

emisiilor de CO2 Ἠi GES; 

¶ Creĸterea rolului economic Ἠi social al zonei Carei prin stimularea unei dezvoltŁri 

echilibrate la nivelul municipiului Ἠi a arealului sŁu de influenἪŁ; 

¶ Facilitarea accesului Ἠi a mobilitŁἪii ´n interiorul Ἠi ´n exteriorul municipiului Carei, 

realiz©nd conexiuni cu localitŁἪile din imediata vecinŁtate; 

¶ Dezvoltarea durabilŁ Ἠi protecἪia mediului. 

 

Dezvoltarea Ἠi implementarea unui plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ urmeazŁ o 

abordare integratŁ cu un nivel ridicat de cooperare Ἠi consultare ´ntre diferitele niveluri ale 

autoritŁἪilor guvemamentale Ἠi cu alte autoritŁἪi relevante. Planificarea Ἠi implementarea 

integratŁ cuprinde: 

a)         Un angajament pentru dezvoltarea durabilŁ, adicŁ dezvoltare economicŁ echilibratŁ, 

echitate socialŁ Ἠi calitate a mediului; 

b)         Consultarea Ἠi cooperarea ´ntre departamente la nivel local, pentru a asigura coerenἪa 

Ἠi complementaritatea cu politicile din sectoarele conexe (transport, utilizare Ἠi amenajare a 

teritoriului, servicii sociale, sŁnŁtate, energie, educaἪie, aplicare a legii Ἠi reglementare, etc); 

c)         Un str©ns schimb de informaἪii cu autoritŁἪile competente de la alte nivele de autoritate 

(de ex. de sector, municipiu, aglomerare urbanŁ, regiune Ἠi stat membru); 

d)         Coordonarea activitŁἪilor ´ntre autoritŁἪile din zonele urbane Ἠi periurbane vecine (care 

acoperŁ ´ntregul ñoraἨ funcἪionalò, definite de fluxurile majore de navetiἨti). 
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Dezvoltarea unui plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ se axeazŁ pe atingerea obiectivelor 

ambiἪioase, mŁsurabile, derivate din obiectivele pe termen scurt stabilite conform unei viziuni 

asupra mobilitŁἪii, integratŁ ´ntr-o strategie generalŁ de dezvoltare durabilŁ . 

Un plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ se bazeazŁ pe o evaluare amŁnunἪitŁ a 

performanἪei actuale Ἠi viitoare a sistemului de transport  urban . AceastŁ evaluare oferŁ o 

analizŁ cuprinzŁtoare a situaἪiei actuale Ἠi permite stabilirea unei referinἪe in raport cu care 

poate fi mŁsurat progresul. 

Analiza stŁrii de fapt include o trecere in revistŁ a actualului cadru instituἪional stabilit 

pentru planificare Ἠi implementare. Indicatori adecvaἪi ar trebui sŁ fie identificaἪi pentru a 

descrie starea actualŁ a sistemului de transport urban. 

Planul de mobilitate urbanŁ durabilŁ identificŁ anumite obiective de performanἪŁ, care 

sunt realiste ´n raport cu situaἪia actualŁ ´n mediul urban, aἨa cum este stabilit prin analiza stŁrii 

de fapt Ἠi ambiἪioase in raport cu obiectivele planului. 

Un plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ stabileἨte obiective mŁsurabile, care se bazeazŁ 

pe o evaluare realistŁ a situaἪiei actuale si a resurselor disponibile. 

 

1.3. Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale 

 

Conform legislaἪiei ´n vigoare, Planul Urbanistic General are caracter de reglementare 

Ἠi rŁspunde programului de amenajare a teritoriului Ἠi de dezvoltare a localitŁἪilor care compun 

unitatea administrativ-teritorialŁ de bazŁ.Acest document se elaboreazŁ cu scopurile: 

¶ Stabilirii direcἪiilor, prioritŁἪilor Ἠi reglementŁrilor de amenajare a teritoriului Ἠi 
dezvoltarea urbanisticŁ a localitŁἪilor; 

¶ UtilizŁrii rationale Ἠi echilibrate a terenurilor necesare funcἪiunii urbanistice; 

 

¶ PrecizŁrii zonelor cu riscuri naturale (alunecŁri de teren, inundaἪii, neomogenitŁἪi 
geologice, reducerea vulnerabilitŁἪilor fondului construit existent); 

¶ EvidenἪierii fondului construit valoros Ἠi a modului de valorificare a acestuia ´n folosul 
localitŁἪii; 
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¶ CreἨterea calitŁἪii vieἪii, cu precŁdere ´n domeniile locuirii Ἠi serviciilor; 

¶ FundamentŁrii realizŁrii unor investiἪii de utilitate publicŁ; 

¶ AsigurŁrii suportului reglementar pentru eliberarea certificatelor de urbanism Ἠi 
autorizaἪiilor de construire; 

¶ CorelŁrii intereselor colective cu cele individuale ´n ocuparea spaἪiului. 

 

Strategia de dezvoltare a Municipiului Carei, judeἪul Carei  2014-2020 

Documentul este structurat ´n douŁ secἪiuni principale.Prima parte conἪine o 

fundamentare complexŁ privind situaἪia actualŁ a unitŁἪii administrative-teritoriale din punct 

de vedere socio-economic, demografic, administrative, care  a stat la baza caracterizŁrii 

fiecŁruia dintre domeniile menἪionate ´n cadrul unei analize SWOT.Cea de-a doua parte este 

dedicate planului de acἪiune, ating©nd urmŁtoarele aspect: 

¶ Viziunea de dezvoltare 2020; 

¶ Obiective; 

¶ Planuri sectoriale de mŁsuri Ἠi acἪiuni ; 

¶ Portofoliul de proiecte prioritare; 

¶ Surse de finanἪare; 

¶ ContribuἪia cu politicile existente Ἠi contribuἪia la obiectivele orizontale ; 

¶ Mecanismul de monitorizare Ἠi evaluare ; 

¶ Analiza factorilor interesaἪi; 

¶ Procesul de elaborare a strategiei. 

 

Potrivit acestui document, viziunea de dezvoltare a Municipiului Carei se bazeazŁ pe 

urmŁtoarele direcἪii generale: 

¶ Dezvoltare economicŁ a municipiului prin valorificarea resurselor locale; 

¶ ĊmbunŁtŁἪirea condiἪiilor de trai a locuitorilor ca urmare a dezvoltŁrii economice Ἠi a 
serviciilor publice; 

¶ Modemizarea infrastructurii Ἠi echipŁrii edilitare; 

¶ CreἨterea calitŁἪii vieἪii prin ´mbunŁtŁἪirea calitŁἪii factorilor de mediu; 

¶ ĊmbunŁtŁἪirea capacitŁἪii administrative Ἠi a serviciilor sociale. 

 

Obiectivele de dezvoltare au fost trasate pomind de la potenἪialul Ἠi problemele 

identificate în cadrul consultŁrilor publice, precum Ἠi prin chestionarele aplicate actorilor 

publici relevanἪi de la nivelul municipiului.Pentru a se asigura coerenἪa cu documentele de 

programare naἪionale Ἠi europene, s-au trasat o serie de obiective strategice, care vor putea fi 

atinse prin stabilirea unor direcἪii Ἠi planuri de acἪiune sectoriale. 

Obiectiv general: Dezvoltare social-economicŁ a municipiului Carei care sŁ contribuie 

la creἨterea calitŁἪii vieἪii locuitorilor Ἠi transformarea municpiului ´ntr-un centru economic 

competitive. 
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Metodologia de elaborare a PMUD al municipiului Carei 

Planul de mobilitate urbanŁ durabilŁ reprezintŁ un document strategic care defineἨte 

caracteristicile reἪelelor de transport existente, obiectivele la nivel global Ἠi direcἪiile de acἪiune 

pentru atingerea obiectivelor, ´n concordanἪŁ cu studiile de specialitate elaborate la nivel zonal 

Ἠi sectorial. 

Ċn acord cu cadrul strategic Ἠi normativ valabil la nivel national Ἠi intemational, Planul 

de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ al municipiului Carei este structurat ´n 3 pŁrἪi principale, 

corespunzŁtoare urmŁtoarelor etape: 

Etapa I cuprinde 7 capitole 

1. Introducere  

2. Analiza situaἪiei existente 

3. Modelul de transport 

4. Evaluarea impactului actual al mobilitŁἪii  

5. Viziunea de dezvoltare a mobilitŁἪii urbane 

6. DirecἪii de acἪiune Ἠi proiecte de dezvoltare a mobilitŁἪii urbane 

7. Evaluarea impactului mobilitŁἪii pentru cele 3 nivele teritoriale 

 

În capitolul introductive sunt stabilite scopul Ἠi rolul documentaἪiei urmŁrind ´ncadrarea 

´n cadrul strategic Ἠi normative valabil Ἠi normativ valabil la nivel national Ἠi intemational Ἠi ´n 

prevederile documentelor de planificare asumate la nivel local.Ċn capitolele 2, 3 Ἠi 4 se 

realizeazŁ caracterizarea Ἠi diagnosticarea situaἪiei actuale.Caracterisicile socio-economice Ἠi 

demorafice, respective caracteristicile sistemelor de transport existente reprezintŁ date de 

intrare ´n cadrul modelului de transport cu ajutorul cŁruia sunt evaluate efectele mobilitŁἪii 

asupra societŁἪii (mediu, cadru social, dezvoltare urbanŁ). 

Dezvoltarea unui model de transport urban permite identificarea relaἪiei dintre cererea 

Ἠi oferta de transport pentru fieacare element al reἪelei de transport analizate, facilitând astfel 

evidenἪierea disfuncἪionalitŁἪilor .OdatŁ calibrat Ἠi validat, modelul de transport oferŁ rezultate 

demne de ´ncredere cu privire la impactul diferitelor mŁsuri propuse pentru atingerea 

obiectivelor PMUD în contextul scenariilor de dezvoltare testate. 

Etapa a II a cuprinde 2 capitole: 

1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu Ἠi lung 

2. Planul de acἪiune 

 

Prioritizarea Ἠi gruparea mŁsurilor propuse ´n funcἪie de contribuἪia pe care o aduc la 

desfŁἨurarea unei mobilitŁἪi durabile se constituie sub forma unui Plan de AcἪiune. 
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Etapa a III a cuprinde 2 capitole: 

10. Stabilirea procedurii de evaluare a implementŁrii PMUD 

11. Stabilirea actorilor responsabili cu monotorizarea 

 

Planului de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ al Municipiului Carei este conceput pentru 

perioada 2021-2030, perioadŁ care coincide cu valabilitatea altor documente de planificare la 

nivel local, national Ἠi European, dar Ἠi cu perioada programare stabilitŁ de Comisia EuropeanŁ. 

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicŁ, socialŁ ĸi 

de cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor  

 

Municipiul Carei este situat ´n vestul judeἪului Satu Mare , care la r©ndul sau se aflŁ ´n zona 

de nord-vest a ἪŁrii . Se ´nvecineazŁ la nord cu comunele Urziceni Ἠi CŁpleni, la vest cu comunŁ 

Moftin, la sud cu comunele Cauas Ἠi Tiream iar la vest cu comunele PetreἨti , Sanislau Ἠi Foieni. 

Conform Oficiului de cadastru Ἠi Publicitate imobiliarŁ intravilanul existent al oraἨului Carei 

este de 1235 ha iar a satului aparἪinŁtor Ianculesti de 73 ha, totalul intravilanului existent fiind 

de 1308 ha. Ċn extravilan se gŁsesc suprafeἪe de curἪi construcἪii (126.7062), din care trei sunt 

propuse pentru a fi introduse în intravilan. 

 

Figura  3Φ9ȄǘǊŜƳƛǘŇǚƛ ŀƭŜ aǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 
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DistribuἪia zonelor funcἪionale ´n oraἨul Carei 

 

Tabel 3Φ½ƻƴŜ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŜ ƞƴ ƻǊŀǓǳƭ /ŀǊŜƛ 

Zone funcἪionale Suprafata (ha) Procente (%) 

Locuinte si functiuni complementare 382.5968 30.98 

Unitati industriale si depozite 271.8637 22.01 

Unitati agro-zootehnice 20.9795 1.7 

Institutii si servicii de interes public 82.6731 6.7 

Cai de comunicatie si transport 128.33 10.39 

Spatii verzi, sport, agrement, protectie 164.3326 13.3 

Constructii tehnico ï edilitare 5.1813 0.42 

Gospodarie comunala, cimitire 23.611 1.91 

Destinatie speciala 39.6774 3.21 

Terenuri libere 114.5375 9.27 

Ape paduri 1.2171 0.1 

Total intravilan  1235 100 
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DistribuἪia zonelor funcἪionale ´n satul IanculeἨti: 

 

Tabel 4Φ½ƻƴŜ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŜ ƞƴ ǎŀǘǳƭ LŀƴŎǳƭŜǓǘƛ 

Zone funcἪionale Suprafata (ha) Procente (%) 

Locuinte si functiuni complementare 40.2043 54.96 

Unitati industriale si depozite 0.1215 0.16 

Institutii si servicii de interes public 1.3645 1.86 

Cai de comunicatie si transport 3.7737 5.15 

Spatii verzi, sport, agrement, protectie 15.9593 21.81 

Gospodarie comunala, cimitire 1.4372 1.96 

Terenuri agricole în intravilan 10.29 14.06 

Total intravilan  73.1505 100 

 

 

 

 

 

 



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 28 

 

2. Analiza situaἪiei existente 

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitŁἪilor de 

populaἪie Ἠi a activitŁἪilor  economice 

2.1.1. Cadrul ѽi condiѿiile naturale 

 

Unitatea administrativŁ Carei are ´n componenἪa sa oraἨul Carei Ἠi satul 

IanculeἨti.Muncipiul Carei este situat ´n sud-vestul judeἪului Satu Mare, fiind al doilea centru 

urban ca mŁrime Ἠi importanἪŁ dupŁ municipiul-reἨedinἪŁ de judeἪ Satu Mare. 

Careiul se aflŁ pe drumul european E 671.Principalii poli urbani din apropierea 

municipiului Carei  sunt municipiul Satu Mare, aflat la o distanἪŁ de 35 de km Ἠi municipiul 

Satu Mare, siutat la 100 de km distanἪŁ. 

 

 
Figura  4Φ[ƻŎŀƭƛȊŀǊŜ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ƴŀǚƛƻƴŀƭ ŀ aǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 
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Figura  5Φ[ƻŎŀƭƛȊŀǊŜ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ƧǳŘŜǚŜŀƴ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 

Municipiul Carei se aflŁ la o distanἪŁ de 30 km de graniἪa Rom©niei cu Ungaria. 

DistanἪa faἪŁ de traseul planificat al AutostrŁzii Transilvania (BraἨov - BorἨ - Budapesta) este 

de 20 km. Dezvoltarea economicŁ a municipiului Carei primeἨte noi valenἪe din perspectiva 

finalizŁrii AutostrŁzii Transilvania, care va lega Vestul Ἠi Centrul Europei de Marea NeagrŁ. 

Municipiul Carei s-a ´nfiinἪat ´n anul 2003, ´n baza Legii nr. 585 din 22 decembrie 2003 

pentru declararea ca municipiu a oraἨului Carei Ἠi este localitate de rang II. 

UAT ul Carei se ´nvecineazŁ cu Tiream, CŁuaἨ, Moftin, CŁmin, Urziceni, Foieni, 

CiumeἨti, SanislŁu, dupŁ cum se vede ´n figura 5 de mai jos :  

 

Figura  6.Vecini U.A.T. Carei 



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 30 

 

ReἪeaua hidrograficŁ 

DeἨi reἪeaua hidrograficŁ superficialŁ judeἪeanŁ este bogatŁ, zona este sŁracŁ ´n cursuri 

de apŁ. Crasna ï cel mai apropiat curs de apŁ aflat la 10 km de municipiul Carei izvoreἨte din 

MunἪii MeseἨului Ἠi strŁbate de la sud la nord partea vesticŁ a judeἪului Satu Mare. Ċn trecut 

strŁbŁtea Ἠi mlaἨtina Eced Ἠi se vŁrsa ´n SomeἨ. Ċn prezent cursul ei inferior este dirijat printr-

un canal ´ndiguit pe la marginea vesticŁ a fostei mlaἨtini, cu v©rsarea ´n Tisa. Ċn sectorul de 

c©mpie pantele foarte mici ´n imprimŁ un curs liniἨtit (0,3- 0,5 m/s). Debitul Crasnei este foarte 

fluctuabil, de la 36 m3 /s p©nŁ la aproape de secare (0,12m3 /s). Debitul sŁu mediu scŁzut (4,56 

m3 /s la Moftinu Mic) asigurŁ o scurgere totalŁ anualŁ de 87 mm. 

Alimentarea cu apŁ potabilŁ a municipiului Carei se realizeazŁ din apele freatice Ἠi 

captive descendente, cantonate la adâncimi mai mari (15ï20 m), ´n formaἪiunile fluviolacustre 

(nisipuri). 

 

 

Figura  7ΦwŜǚŜŀǳŀ ƘƛŘǊƻƎǊŀŦƛŎŇ ¦Φ!Φ¢ /ŀǊŜƛ 
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Relief 

Municipiul Carei este amplasat în partea nord-esticŁ a C©mpiei Carei, fiind limitat spre 

nord-est de C©mpia Ecedea, spre est de C©mpia Crasnei, spre sud de C©mpia Ierului Ἠi spre 

nordvest de Câmpia Nirului. 

Municipiul Carei se situazŁ ´n nord-estul Câmpiei Careiului, acesta prezentându-se ca 

o prispŁ mai ´naltŁ faἪŁ de c©mpiile limitrofe, av©nd altitudini cuprinse ´ntre 140 - 160 m 

deasupra nivelului mŁrii Ἠi domin©nd cu 30-40 m câmpiile joase, a Ecedei Ἠi a Ierului.  

C©mpia Carei se ´ncadreazŁ ´n unitatea structuralŁ a Depresiunii Panonice, respectiv ´n 

compartimentul sŁu estic, C©mpia Tisei Ἠi mai precis, ´n sectorul nordic al acesteia C©mpia 

SomeἨului, care se ´ntinde de la ultimele prelungiri vestice ale sistemului vulcanic OaἨ-Gutâi, 

p©nŁ la marginea C©mpiei Nirului. Fundamentul acestei c©mpii este format din roci dure de 

natura Ἠisturilor cristaline peste care s-au depus sedimentele mŁrii Panonice Ἠi SarmaἪiene. 

Sedimentul marin a fost acoperit de depunerile fluviatile ale Tisei, SomeἨului Ἠi Crasnei 

constituite din nisipuri Ἠi m©luri. Straturile superioare s-au format din depunerile de loess 

ajunse prin activitate eolianŁ din regiunea unde m©lul a r©mas la suprafaἪŁ. 

DatoritŁ compartimentŁrii fundamentului Depresiunii Panonice prin fracturi de la 

sf©rἨitul terἪiarului, blocurile rezultate suferŁ miἨcŁri de scufundare inegalŁ. Blocul someἨan, 

care prezintŁ o scufundare mai intensŁ dec©t cel al Nirului, devine o depresiune izolatŁ de lacul 

panonic central. Ċn urma colmatŁrii pleistocenice, aceasta devine o c©mpie joasŁ, strŁbŁtutŁ de 

o reἪea hidrograficŁ foarte instabilŁ, care gravita spre ἨanἪul tectonic al Ierului. Procesul de 

scufundare continuŁ Ἠi ´n holocenul inferior, dar cu maximum de intensitate în zonele periferice 

ale depresiunii ï ´n cazul de faἪŁ depresiunea Crasnei Inferioare. DatoritŁ faptului cŁ 

scufundarea de la marginea nordicŁ a Depresiunii Panonice a fost mai acentuatŁ, reἪeaua 

hidrograficŁ a Tisei superioare ï inclusiv SomeἨul ï a pŁrŁsit albia Ierului Ἠi s-a ´ndreptat cŁtre 

actualul sŁu curs.  

Partea nord-vesticŁ a c©mpiei, cuprinsŁ ´ntre graniἪa cu Ungaria Ἠi o linie imaginarŁ 

care ar uni localitŁἪile SanislŁu, CiumeἨti, Fioeni Ἠi Urziceni, este o zonŁ nisipoasŁ cu dune de 

nisip având altitudini cuprinse între 150-160 m. Dunele sunt în majoritate fixate, fie pe cale 

naturalŁ, fie pe cale antropicŁ prin plantaἪii de pŁduri de salc©m Ἠi pini, sau de pomi fructiferi 

Ἠi viἪŁ de vie. La sud Ἠi sud-est de limita nisipurilor formaἪiunile geologice caracteristice sunt 

cele argiloase Ἠi nisipo-argiloase pe care s-au format soluri de tip cernoziomic levigat. 

C©mpiile limitrofe (C©mpia Ecedului, Crasnei Ἠi Ierului) se deosebesc de C©mpia 

Careiului în primul rând prin altitudini mai reduse. Aceste c©mpii joase erau odinioarŁ arii de 

sedimentare intensŁ, pe care r©urile schimbŁtoare Ἠi v©ntul au depus strate mai groase de 
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aluviuni (m©luri, argile, nisipuri Ἠi pietriἨuri) Ἠi mai subἪiri de depozite eoliene. Av©nd ´nclinŁri 

foarte slabe (0,3-0,4%), aceste c©mpii au o capaciatate extrem de redusŁ ´n organizarea 

scurgerii superficiale, favoriz©nd stagnŁrile de apŁ, mai ales primŁvara. 

Clima 

Municipiul Carei se ´ncadreazŁ ´n sectorul climatic al C©mpiei de Vest, corespunz©nd 

tipului de climat temperat-continental moderat, cu un regim termic mai ridicat (veri cŁlduroase 

Ἠi ierni mai bl©nde dec©t ´n restul ἪŁrii). SchimbŁrile dese ale mersului vremii ´n timpul anlui Ἠi 

de la un an la altul sunt determinate de circulaἪia ciclonalŁ atlanticŁ. 

În cadrul Câmpiei de Vest, climatul sectorului nordic se distinge prin veri cu 

temperaturi mai moderate (19ï20ÁC) Ἠi ierni mai lungi Ἠi mai reci (-1 ï -2°C), temperatura 

medie anualŁ fiind cu 1,2 ï 1,3ÁC mai micŁ (9,3ÁC la Carei), dec©t ´n sectorul sudic. VariaἪiile 

anuale sunt destul de pronunἪate, amplitudinea mediilor lunare ´ntre 21,2 Ἠi 27,2ÁC. La nivelul 

judeἪului Satu Mare ´n ianuarie 1929 s-a ´nregistrat minima absolutŁ de -30,6ÁC Ἠi ´n iulie 1952 

maxima absolutŁ de 39,5ÁC ´n municipiul Carei. Durata medie a zilelor cu ´ngheἪ de iarnŁ este 

de 50-60 zile.  

Av©nd o poziἪie expusŁ maselor de aer oceanice, ´ncŁrcate cu vapori de apŁ, umiditatea 

atmosfericŁ se menἪine destul de ridicatŁ tot timpul anului (vara 64%, iarna 83%, iar media 

73%). Nebulozitatea este relativ redusŁ, ceea ce favorizeazŁ zilelor ´nsorite, durata de strŁlucire 

a soarelui ´nsum©nd 2000 de ore/an. PrecipitaἪiile atmosferice ´nsumeazŁ, ´n medie, 

aproximativ 600 mm/an, din care 45,6% cade la sf©rἨitul primŁverii Ἠi vara. AceastŁ valoare 

poate oscila ´ntre 400 mm ´n anii secetoἨi Ἠi 1000 mm ´n cei ploioἨi.  

V©nturile se caracterizeazŁ prin predominarea componentelor nord-vestice (circa 75- 

80%), primŁvara Ἠi vara fiind mai frecvente cele vestice, iar toamna Ἠi iarna cele estice Ἠi nord-

estice. Ċn neconcordanἪŁ cu normele circulaἪiei generale din aceastŁ parte a ἪŁrii, direcἪiile 

predominante sunt cele de sud-est Ἠi sud-vest. FrecvenἪa mai accentuatŁ a curenἪilor de aer de 

sud-est Ἠi sud-vest rezultŁ, pe de o parte, din canalizarea de cŁtre culoarul SomeἨului a maselor 

de apŁ mai rece din PodiἨul Transilvaniei Ἠi, pe de altŁ parte, din abaterea unor curenἪi vestic 

de cŁtre MunἪii Apuseni. Slaba frecvenἪŁ a v©nturilor de est Ἠi nord-est s eatribuie poziἪiei de 

adŁpost creat de CarpaἪii Orientali. 
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2.2.2.  Analiza demograficŁ 

 

Conform datelor furnizate de Institul NaἪional de StatisticŁ, populaἪia dupŁ domiciliu 

în municipiul Carei este de 24.008 locuitori, reprezentând aproximativ 7,2% din totalul 

populaἪiei actuale a judeἪului (329.079 locuitori). 

Din pŁcate putem observa o uἨoarŁ tendinἪŁ de scŁdere a populaἪiei în municpiul Carei, 

conform datelor fumizate de INS. 

 

Figura  8Φ9Ǿƻƭǳǚƛŀ ŘŜƳƻƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ нлмм-2020 

 

Figura  9.Repartizarea pe sexe în municipiul Carei 
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Ċn conformitate cu ghidul Jaspers 1, care realizeaza o clasificare a oraἨelor pentru 

analize funcἪionale regionale, municipiului Carei se ´ncadreazŁ la nivelul 3, aἨa cum este 

prezentat mai jos, dat fiind numŁrul populaἪiei din municipiu. 

Tabel 5Φ/ƭŀǎƛŦƛŎŀǊŜŀ ƻǊŀǓŜƭƻǊ ǇŜƴǘǊǳ ŀƴŀƭƛȊŜ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŜ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ 

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 

PopulaἪie 

> 100,000 locuitori  

PopulaἪie 

40,000 ï 100,000 locuitori 

PopulaἪie 

4̓0,000 locuitori 

Transport Public 

ReἪea complexŁ cu trasee care 

se intersecteazŁ Ἠi mai multe 

moduri de transport (tramvai, 

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) 

Transport Public 

ReἪea moderatŁ de servicii de 

transport public care pot include 

mai multe moduri de transport 

Ἠi unele oportunitŁἪi de schimb 

Transport Public 

Foarte puἪine rute de transport 

public, sau absenἪa acestor 

servicii. 

Trama stradalŁ 

ReἪea densŁ de drumuri cu o 

zonŁ urbanŁ mare, numeroase 

opἪiuni de rutare pentru mai 

multe cŁlŁtorii, precum Ἠi 

congestionarea traficului care 

apare în perioadele tipice din zi. 

 

Trama stradalŁ 

Centru urban compact alimentat 
de un numŁr definit de drumuri, 
Ἠi cu diferite opἪiuni de rutare 
pentru traficul în/ prin zona 
urbanŁ. 

Trama stradalŁ 

ReἪeaua de drumuri simplŁ, 

cuprinzând un numŁr mic de 

drumuri principale care trec prin 

zona, Ἠi cu posibilitŁἪi limitate 

de a alege cŁi altemative. 
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Figura  10ΦtƛǊŀƳƛŘŀ ǾŃǊǎǘŜƭƻǊ ŎƻƳǇŀǊŀǚƛŜ ŀƴƛƛ 2010-2020 
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FŁc©nd o comparaἪie între piramida vârstelor din anul 2010 Ἠi piramida vârstelor din 

2020, putem observa pe l©ngŁ o scŁdere a populaἪiei Ἠi creἨterea indicelui de îmbatrânire a 

populaἪiei. 

 

 

Figura  11ΦtǊƻƎƴƻȊŇ ǇƻǇǳƭŀǚƛŜƛ /ŀǊŜƛ-anul 2030 

În acest ritm în municipiul Carei ne vom confrunta cu o scŁdere destul de drasticŁ a 

populaἪiei, ajungând ca în anul 2030 populaἪia municipiului Carei sŁ ajungŁ sub 23 de mii de 

locuitori. 
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DistribuἪia populaἪiei pe etnii 

DistribuἪia populaἪiei Municipiului Carei pe etnii relevŁ o diversitate ridicatŁ. Conform 

RecensŁm©ntului PopulaἪiei ĸi LocuinἪelor, ´n municipiul Carei erau ´nregistraἪi aproximativ 

51,9% de cetŁἪeni de maghiari, 38,3% de cetŁἪeni rom©ni, 2,3%  de cetŁἪeni germani Ἠi cetŁἪeni 

de etnie romŁ ´n proporἪie de 2,2 %. 

 

Figura  12Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŜ ǇƻǇǳƭŀǚƛŜƛ ǇŜ Ŝǘƴƛƛ 

DistribuἪia populaἪiei din punct de vedere confesional 

Din punct de vedere confesional, nu existŁ o religie majoritarŁ, locuitorii fiind romano-

catolici (35,53%), ortodocἨi (31,72%), reformaἪi (19,52%) Ἠi greco-catolici (5,76%). Pentru 

5,43% din populaἪie, nu este cunoscutŁ apartenenἪa confesionalŁ. 

 

Figura  13Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ǇƻǇǳƭŀǚƛŜƛ ƞƴ ŦǳƴŎǚƛŜ ŘŜ ŎƻƴŦŜǎƛǳƴŜŀ ǊŜƭƛƎƛƻŀǎŇ 
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DistribuἪia locuitorilor pe grupe de v©rstŁ - municipiul Carei  

 

 

Figura  14Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ƭƻŎǳƛǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ƎǊǳǇŜ ŘŜ ǾŃǊǎǘŇ 

PopulaἪia Municipiului Carei este ´n curs de ´mbŁtr©nire, 13% din populaἪia stabilŁ 

av©nd v©rsta cuprinsŁ ´ntre 0 Ἠi 14 ani, 72% ´ntre 15 Ἠi 64 ani ĸi 15% peste 65 ani. Comparativ 

cu situaἪia din judeἪul Satu Mare sau de la nivelele regional ĸi naἪional, ponderea tinerilor în 

totalul populaἪiei este mai scŁzutŁ. 

 

2.2.3. ActivitŁѿi economice 

 

Municipiul Carei este caracterizat de o economie complexŁ, principalele ramuri fiind : 

 Industria alimentarŁ; 

 Industria metalurgicŁ; 

 ComerἪul; 

 Transporturile; 

 ActivitŁἪi cu caracter comercial. 
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Figura  15Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŀƎŜƴǚƛƭƻǊ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ-municipiul Carei 

La nivel de ramurŁ predominŁ industria, care este atenuatŁ ´n ultimul timp ca pondere 

de restructurarea activitŁŞilor secundare, activitŁŞile de comerŞ ĸi serviciile ´n creĸtere c©ĸtig©nd 

tot mai mult teren.  

 La nivelul anului 2021, numŁrul de agenἪi economici din zona municipiului Carei era 

de 2254, reprezent©nd aproximativ 7,3 % din totalul agenἪilor economici din judeἪul Satu 

Mare.AceἨti agenἪi economici au generat la nivelul anului 2021 un numŁr de 4.583 de locuri 

de muncŁ, reprezent©nd 8,5% din totalul locurilor de muncŁ din judeἪul Satu Mare. 
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Figura  16Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŀƎŜƴǚƛƭƻǊ ŜŎƻƴƻƳƛŎŜ ƞƴ ŦǳƴŎǚƛŜ ŘŜ ƴǊΦ ŘŜ ŀƴƎŀƧŀǚƛ-anul 2021 

Cele mai multe firme din municipiul Carei ´ĸi desfŁĸoarŁ activitatea ´n sectorul 

comerŞului, cei mai mulŞi salariaŞi regŁsindu-se ´nsŁ ´n industria prelucrŁtoare, care deŞine de 

altfel ĸi cea mai ridicatŁ cifrŁ de afaceri. Din cadrul celor douŁ ramuri principale (industrie ĸi 

comerŞ) cele mai multe firme ´ĸi desfŁĸoarŁ activitatea ´n cadrul industriei alimentare, a celei 

chimice, precum ĸi ´n comerŞul cu ridicatŁ a cerealelor ĸi a produselor chimice. 

 

 

Figura  17Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŘƻƳŜƴƛƛƭƻǊ ŘŜ ŀŎǘƛǾƛǘŀǘŜ ƞƴ ŦǳƴŎǚƛŜ  ŘŜ ƴǊΦ ŘŜ ŀƴƎŀƧŀǚƛ 

 DacŁ avem ´n vedere evoluŞia cifrei de afaceri ´n principalele sectoare ale economiei 

naŞionale, se poate observa o creĸtere ´nsemnatŁ ´n aproape toate domeniile, chiar dacŁ cele 

mai vizibile schimbŁri au avut loc in comerŞ, industrie ĸi transport.La nivelul anului 2021, cifra 

de afaceri a agenἪilor din municipiul Carei a fost de aproximativ 659 de milioane de euro, 

reprezent©nd un procent de 13,5 % din cifra de afaceri totalŁ a judeἪului Satu Mare. 
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Figura  18. 5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŀƎŜƴǚƛƭƻǊ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ ƞƴ ŦǳƴŎǚƛŜ ŘŜ ǇǊƻŦƛǘ όǳΦƳΦ ƳƛƭƛƻŀƴŜ ŜǳǊƻύ 

 

Figura  19Φ9Ǿƻƭǳǚƛŀ ǓƻƳŜǊƛƭƻǊ Řƛƴ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭ /ŀǊŜƛ- perioada 2010-2021 

 SituaἪia Ἠomerilor ´nregistraἪi la nivelul municipiul Carei a cunoscut o regresie continuŁ  

în perioada 2010-2020, pandemia de COVID 19 afect©nd situaἪia locurilor de muncŁ la nivel 

mondial, de aici Ἠi creἨterea numŁrului de Ἠomeri ´nregistraἪi din 2020 p©nŁ ´n prezent. 
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2.2.4. Instituѿiile de ´nvŁѿŁm©nt 

InstituἪiile de ´nvŁἪŁm©nt reprezintŁ un areal de zonŁ foarte activ ´n zonele 

urbane.NumŁrul de elevi reprezintŁ una dintre cele mai importante pŁrἪi generatoare de 

mobilitate din oraἨ. 

Municipiul Carei reprezintŁ un centru educaἪional at©t pentru celŁlalt sat aparἪinŁtor 

(IanculeἨti) c©t Ἠi pentru comunele ´nvecinate. AἨadar ´n municipiul  Carei , la nivelul anului 

2021, funcἪionau 10 structuri de ´nvŁἪŁm©nt preἨcolare (creἨe, grŁdiniἪe), 3 structuri de 

´nvŁἪŁm©nt gimnaziale Ἠi 4 structuri liceale dispuse ´n deosebi ´n zona centralŁ a oraἨului. 

ĊnvŁἪŁm©nt preἨcolar: 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 1 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 2 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 3 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 1/A 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 4 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 7 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 5 

¶ GrŁdiniἪa cu program prelingit nr. 10 

¶ GrŁdiniἪa cu program special Caritas 

¶ GrŁdiniἪa cu program normal 

 

ĊnvŁἪŁm©nt gimnazial: 

¶ ἧcoala gimnazialŁ nr. 1 

¶ ἧcoala gimnazialŁ nr. 2 (Vasile Lucaciu) 

¶ ἧcoala gimnazialŁ nr. 3 

ĊnvŁἪŁm©nt liceal: 

¶ Liceul Teoretic 

¶ Liceul Tehnologic Simion BŁrnuἪiu 

¶ Colegiul Tehnic Iuliu Maniu 

¶ Liceul Romano-Catolic Josephus Calasantius 
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Figura  20ΦtǊƛƴŎƛǇŀƭŜƭŜ ƛƴǎǘƛǘǳǚƛƛ ŘŜ ƞƴǾŇǚŇƳŃƴǘ Řƛƴ municipiul Carei 

 

 

 

2.2.5. Arii protejate 

Ċn zona municipiului Carei se regŁsesc arii naturale protejete de interes naŞional, 

reprezentate prin rezervaἪii naturale botanice, care corespund categoriei IV IUCN.  

La distanἪe foarte mici (2-8 km) de municipiului Carei existŁ 3 situri Natura 2000: aria 

de protecŞie specialŁ avifaunisticŁ ROSPA0016 Câmpia Nirului - Valea Ierului, situat la vest, 

sud Ἠi est de Carei din care perimetru face parte Bobald, ariile de protecἪie specialŁ ROSCI0020 

Câmpia Careiului Ἠi ROSCI0021 Câmpia Ierului la vest Ἠi respectiv sud de oraἨ precum Ἠi 

aria naturalŁ protejatŁ de interes judeἪean Parcul Dentrologic Carei, aceasta din urmŁ fiind 

declaratŁ prin HotŁr©rea Consiliului JudeἪean Satu Mare nr. 4/ 1995 Ἠi ´n conformitate cu 

prevederile Planului de amenajare a teritoriului judeἪean PATJ Satu Mare. 
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Figura  21.Arii protejate- municipiul Carei 

ROSCI0020 Câmpia Careiului extinsŁ pe o suprafaἪŁ de 23.630,81 ha adŁposteἨte 10 

tipuri de habitate naturale de interes european, 24 de specii de faunŁ de interes comunitar 

(buhaiul de baltŁ cu burtŁ roἨie Bombina bombina, broasca ἪestoasŁ de apŁ Emys orbicularis, 

tritonul cu creastŁ Triturus cristatus Ἠi tritonul cu creastŁ dobrogean Triturus dobrogicus) Ἠi 

240 de specii de plante de interes comunitar (cu specii extrem de rare în România pentru 

vegetaἪia de nisipuri), care au fost localizate la sud de Carei. Ċn acest areal de pajiἨte stepicŁ 

apar insular stufŁriἨurile (vegetaἪie naturalŁ reminiscentŁ a mlaἨtinii Eceda). La periferia 

C©mpiei Careiului se aflŁ òPŁdurea de frasin  

ROSPA0016 Câmpia Nirului - Valea Ierului cu suprafaἪa de 38.335,15 ha, unde 

heterogenitatea habitatelor adŁposteἨte o avifaunŁ cu specii valoroase: 3 specii de interes 

conservativ internaἪional (Ἠoimul dunŁrean Falco cherrug, dumbrŁveanca Coracias garrulus 

Ἠi v©nturelul de searŁ Falco vespertinus), 6 specii ameninἪate  la nivelul Uniunii Europene 

(eretele de stuf Circus aeruginosus, eretele sur Circus pygargus, st©rcul roἨu Ardea purpurea, 

buhaiul de baltŁ Botaurus stellaris, pasŁrea ogorului Burhinus oedicnemus Ἠi barza albŁ 

Ciconia ciconia) Ἠi 26 specii de pŁsŁri de interes comunitar. C©mpia Nirului - Valea Ierului 

deἪine o treime din habitatul de dune de nisip din ἪarŁ. Situl se suprapune teritorial localitŁἪilor 

sŁtmŁrene din jurul municipiului Carei: Andrid desemnat Sat European al Berzei, CiumeἨti, 

Foieni, CŁuaἨ, Tiream Ἠi Urziceni.Aici se int©lneἨte si perimetrul numit Bobald. 
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2.2.6.  Profil spaѿial ѽi funcѿioanal 

La nivelul regiunii Nord-Vest se remarcŁ o concentrare a activitŁἪilor economice Ἠi 

implicit a locurilor de muncŁ ´n oraἨe,  ´n special ´n oraἨele mari. Acestea devin centre regionale 

´n detrimentul teritoriilor ´nconjurŁtoare care pierd at©t din punct de vedere economic, c©t Ἠi 

din punct de vedere social, forἪa de muncŁ migr©nd spre centru ï sursa locurilor de muncŁ. 

AceastŁ realitate privind relaἪia str©nsŁ dintre centrele urbane Ἠi teritoriile adiacente, bazatŁ pe 

oferta de locuri de muncŁ, oportunitŁἪi legate de educaἪie Ἠi oferta serviciilor (publice sau 

private), a dus la conturarea aἨa numitelor zone urbane funcἪionale (ZUF)i. Conform studiului 

ĂCadrul metodologic pentru implementarea eficientŁ a activitŁἪilor de dezvoltare urbanŁ 

durabilŁò (Banca MondialŁ, 2015), unul dintre criteriile de definire a teritoriilor adiacente este 

ca cel puἪin 15% din populaἪia angajatŁ sŁ aibŁ locul de muncŁ ´n centrul urban focalizator. 

ZonŁ urbanŁ funcἪionalŁ reprezintŁ teritoriul constituit din unul sau mai multe centre 

urbane polarizatoare Ἠi una sau mai multe unitŁἪi administrativ-teritoriale de bazŁ contigue 

cuprinse în zona de navetism a acestuia/ acestora, în cadrul cŁreia s-au dezvoltat relaἪii de 

cooperare pe multiple planuri. (Metodologia de elaborare a Strategiei de dezvoltare teritorialŁ 

zonalŁ periurbanŁ/ metropolitanŁ, MDLPA, 2020). 

Tabel 6Φ½ƻƴŜƭŜ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŜ ŀŦŜǊŜƴǘŜ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 

Muncipiu, altul dec©t reἨedinἪa de judeἪ Carei 

ComunŁ CŁpleni 

ComunŁ Andrid 

ComunŁ Berveni 

ComunŁ CŁunaἨ 

ComunŁ Foieni 

ComunŁ Tiream 

ComunŁ Urziceni 

ComunŁ CŁmin 

Sursa: ComponenἪa Zonelor Urbane FuncἪionale din Rom©nia 

din https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/617a9ceee9feb358978062.pdf 

Pentru intervenἪii integrate ´n zone urbane marginalizate (ZUM-uri), Comisia 

EuropeanŁ a creat mecanismul DLRC ï Dezvoltare LocalŁ plasatŁ sub Responsabilitatea 

ComunitŁἪii, care presupune crearea unui parteneriat local din diferiἪi actori relevanἪi pentru 

realizare unei Strategii de Dezvoltare LocalŁ dedicatŁ zonelor marginalizate Ἠi pentru 

managementul intervenἪiilor propuse. Teritoriul delimitat al Strategiei de Dezvoltare LocalŁ 

(SDL), conform Anexei 1 Ἠi 5 la Strategia de Dezvoltare LocalŁ SocialŁ a Municipiului Carei 

https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/617a9ceee9feb358978062.pdf
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PlasatŁ Sub Responsabilitatea ComunitŁἪiiii, este reprezentat de întregul teritoriu al 

municipiului Carei, cu o populaἪie totalŁ de 21.112 locuitori. Teritoriul SDL este alcŁtuit din 

trei zone marginalizate: (1) ZUM Danko Pista; (2) ZUM Iuliu Maniu ï Doina; (3) ZUM Dr. 

Marinescu ï EliberŁrii, ´mpreunŁ cu zonele urbane funcŞionale aferente, av©nd suprafaŞa de 

10.231 hectare.  

ZUM 1 Dank· Pista este delimitatŁ la Nord de calea feratŁ, la Sud de strada Uzinei, la 

Est de strada IndependenἪei, iar la Vest de strada BŁlἪilor. AceastŁ zonŁ se aflŁ la periferia 

oraἨului, la ieἨirea cŁtre comunele Foieni ĸi Urziceni, respectiv cŁtre punctul de trecere al 

graniἪei rom©ne-maghiare de la Urziceni. Este o zonŁ de case, dintre care o parte sunt locuinἪe 

sociale (pe strada Uzinei), respectiv locuinἪe de necesitate (pe strada IndependenἪei), iar o altŁ 

parte este compusŁ din casele construite de familiile care le locuiesc, respectiv descendenἪii 

acestora, ´nsŁ actele de proprietate ´n cele mai multe cazuri nu sunt actualizate/ disponibile.  

ZUM 2 Iuliu Maniu ï Doina este delimitatŁ la Nord de strada Iuliu Maniu, la Sud Ἠi 

Vest de strada 1 Decembrie 1918, iar la Est de strada Kaffka Margit. O parte a strŁzii 1 

Decembrie 1918 este pietonala din centrul oraἨului, cu numeroἨi agenἪi economici, ´n principal 

magazine, restaurante Ἠi terase. Ċn cadrul zonei, respectiv la marginea ZUM 2, se aflŁ 

numeroase instituἪii publice: teatrul, casa de culturŁ, Liceul Iuliu Maniu, biserica Ἠi parohia 

ortodoxŁ, respectiv greco-catolicŁ, biblioteca municipalŁ, cantina de ajutor social, JudecŁtoria 

Ἠi PrimŁria. O mare parte a familiilor din zona centralŁ care se aflŁ ´ntr-o situaἪie defavorizatŁ 

locuiesc într-unul din cele douŁ blocuri apropiate. Apartamentele funcἪioneazŁ pe post de 

locuinἪe de necesitate. 

 Prima clŁdire (Str. Doina, nr. 15) este una veche de peste 100 de ani, iar ´n cadrul 

acesteia au funcἪionat mai multe instituἪii (internat pentru elevi, azil de bŁtr©ni). Acum locuiesc 

aici aproximativ 30 de familii. Din paleta de utilitŁἪi disponibile, doar electricitatea este 

furnizatŁ separat fiecŁrei gospodŁrii. Apa potabilŁ este disponibilŁ ´n curtea interioarŁ a 

blocului. A doua clŁdire (Str. Iuliu Maniu, nr. 10) este un bloc care a servit drept internat de 

locuit elevilor care frecventau cursurile fostului Liceu Agroindustrial. ClŁdirea este locuitŁ de 

aproximativ 50 de familii. Ambele clŁdiri se aflŁ ´ntr-o stare avansatŁ de deteriorare. Ambele 

clŁdiri dispun de sistem de electricitate, respectiv de c©te o ciἨmea comunŁ. Ċn ambele cazuri, 

spaἪiile sanitare sunt comune pentru mai multe familii.  

ZUM 3 Dr. Marinescu ï EliberŁrii Delimitare: ZUM 3 este delimitatŁ la Nord Ἠi Est de 

strada Armatei Rom©ne, iar la Sud de strada Ion Ghica. Strada Tireamului poate fi consideratŁ 

o axŁ pe pŁrἪile cŁreia se aflŁ cele douŁ subzone:  

 

1. Ultimele strŁzi de pe partea st©ngŁ a strŁzii Tireamului (dacŁ ne aflŁm ´n direcἪia de mers 

cŁtre Tiream) - ZonŁ de case de la periferia oraἨului (str. Dr. Marinescu Ἠi str. Zaharia B©rsan) 

cu aproximativ 30 de familii. Casele din aceastŁ zonŁ sunt ´n general improvizate, fŁrŁ acte de 

proprietate, foarte apropiate unele faἪŁ de celelalte. Copiii din aceastŁ zonŁ frecventeazŁ 

preponderent ἧcoala nr. 3, iar dupŁ ἨcoalŁ, Centrul de incluziune socialŁ Stela Maris.  
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2. LocuinἪele sociale din blocurile de pe partea st©ngŁ a strŁzii Tireamului Ἠi blocurile cu 

apartamente sociale de pe strada EliberŁrii (stradŁ ce se aflŁ pe partea dreaptŁ a strŁzii 

Tireamului) - ZonŁ de blocuri cu locuinἪe sociale, cu aproximativ 120 de familii. Blocurile de 

pe strada Tireamului sunt mai recent construite Ἠi sunt destinate persoanelor care nu-Ἠi permit 

achiziἪia unui imobil din fonduri proprii (persoane care au ´n ´ntreἪinere persoane cu handicap, 

familii monoparentale etc). Blocurile cu locuinἪe sociale de pe strada Tireamului ĸi EliberŁrii 

sunt ´ngrijite, ´n ciuda situaἪiei defavorizate a locatarilor din punct de vedere al capitalului 

uman, ocupŁrii Ἠi nesiguranἪei locative. Ċn cazul fiecŁrei zone urbane marginalizate, locatarii 

acestora sunt preponderent persoane care au fost evacuate din clŁdirile care au urmat a fi 

retrocedate în perioada post-comunistŁ, respectiv locuinἪe IGO (Ċntreprinderea de GospodŁrire 

a OraἨului).  

Teritoriul strategiei de dezvoltare localŁ (SDL) conform mecanismului dezvoltŁrii 

locale plasate ´n responsabilitatea comunitŁἪii (DLRC) este unul omogen din punct de vedere 

geografic ĸi administrativ, acoperind ´ntregul teritoriu administrativ al municipiului Carei. 

Zonele sale componente sunt integrate funcἪional ´n teritoriul administrativ al localitŁἪii iar 

istoria lor urmeazŁ istoria localitŁἪii ca ´ntreg. Fiind vorba de zone centrale, aceste zone au fost 

printre primele ocupate cu clŁdiri de locuinἪe, devenind zone de locuit pentru categoriile 

defavorizate în urma deteriorŁrii acestor clŁdiri ĸi a spaἪiilor aferente.  

Teritoriul strategiei de dezvoltare locale conceput ´n contextul DLRC se ´nvecineazŁ cu 

comunele CŁmin, CŁpleni, Urziceni, Foieni, SanislŁu, PetreἨti, Tiream, CŁuaĸ (prin satul 

aparἪinŁtor Ghenci) Ἠi Moftin, form©nd o zonŁ multiculturalŁ locuitŁ de rom©ni, maghiari, Ἠvabi 

ĸi romi, form©nd o zonŁ funcἪionalŁ aferentŁ omogenŁ. 
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Figura  22.Extras din Planul cu Delimitarea Teritoriului Vizat de Strategia de Dezvoltare Locala Sociala 
a Municipiului Carei 
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2.2. ReἪeaua stradalŁ 

 

Municipiul Carei are o poziἪie geograficŁ avantajoasŁ ´n ceea ce priveἨte accesul la 

principalelel artere de comunicaἪie, acestea constituind o premisŁ favorabilŁ ´n creἨterea 

competitivitŁἪii Ἠi a capacitŁἪii de atragere a investiἪiilor. PrezenἪa acestor artere de circulaἪie 

contrabalanseazŁ poziἪia de altfel excentricŁ a municipiului ´n cadrul Rom©niei. 

Ċn ceea ce priveἨte transporturile rutiere, ele ocupŁ rolul primordial ´n circulaἪia 

mŁrfurilor Ἠi a persoanelor, conform tendinἪelor mondiale. Municipiul este traversat de douŁ 

drumuri naἪionale/europene, care se intersecteazŁ ´n centrul localitŁἪi, adicŁ este vorba de DN 

19 ( E671) Ἠi DN 1F. 

 

 

Figura  23ΦwŜǚŜŀǳŀ ǎǘǊŀŘŀƭŇ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 

Lungimea strŁzilor orŁἨeneἨti din municipiul Carei este de 91.84 km. Strazile principale 

sunt dispuse concentric in jurul unui nucleu central,iar din acest nucleu se desprind alte strazi 

orientate radiar. Nucleul central este constituit din zona Castel Karolyi/Parc Dendrologic-

Monumentul Ostasului Roman. 
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Principalele artere stradale ale municipiului sunt: 

 B-dul 25 Octombrie ; 

 Calea Mihai Viteazul ; 

 Str. 1 Decembrie 1918 ; 

 Calea Armatei Romane ; 

 Str. Tireamului ; 

 Str. Viilor; 

  Str. Petofi Sandor ; 

 Str.Somes ; 

 Str. Uzinei ; 

 B-dul Independentei; 

  Str. Iuliu Maniu ; 

 Str. CŁplenilor ; 

 Str. Agoston ; 

 Str. Constantin Mille . 

 

Acestea sunt completate de o serie de strazi secundare, structurate indeosebi 

rectangular. 

 

Clasificarea reἪelei stradale 

Conform OG 43-1997 privind regimul drumurilor, strŁzile din localitŁŞile urbane se 

clasificŁ ´n raport cu intensitatea traficului ĸi cu funcŞiile pe care le ´ndeplinesc, astfel:  

a) strŁzi de categoria I - magistrale, care asigurŁ preluarea fluxurilor majore ale oraĸului pe 

direcŞia drumului naŞional ce traverseazŁ oraĸul sau pe direcŞia principalŁ de legŁturŁ cu acest 

drum;  

b) strŁzi de categoria a II-a - de legŁturŁ, care asigurŁ circulaŞia majorŁ ´ntre zonele 

funcŞionale ĸi de locuit;  

c) strŁzi de categoria a III-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele funcŞionale 

ĸi le dirijeazŁ spre strŁzile de legŁturŁ sau magistrale; 

 d) strŁzi de categoria a IV-a - de folosinŞŁ localŁ, care asigurŁ accesul la locuinŞe ĸi pentru 

servicii curente sau ocazionale, în zonele cu trafic foarte redus. 
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Ċn urma realizŁrii unei clasificare a strŁzilor din municipiul Carei, reiese cŁ majoritatea 

strŁzilor se ´ncadreazŁ ´n categoriile III (colectoare) Ἠi IV (de folosinἪŁ localŁ). 

 

 

Figura  24Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŎŀǘŜƎƻǊƛƛƭƻǊ ŘŜ ǎǘǊŇȊƛ 

 

Figura  25Φ{ǘŀǊŜŀ ǘŜƘƴƛŎŇ ŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ǎǘǊŀŘŀƭŜ 

Circa jumŁtate (48%) dintre arterele situate ´n reἪeaua municipiului se aflŁ ´ntr-o stare 

tehnicŁ rea sau foarte rea, evidenἪiindu-se ca importanἪŁ zonele periferice, ´n special zona de 

sud a oraἨului. Acest fapt afecteazŁ negativ mobilitatea populaἪiei Ἠi a mŁrfurilor precum Ἠi 

accesibilitatea cŁtre zonele de interes din zona centralŁ. 
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ĊmbunŁtŁἪirea acestor aspecte referitoare la starea tehnicŁ a tramelor stradale reprezintŁ 

un pas major ´n dezvoltarea mobilitŁἪii urbane at©t a traficului motorizat Ἠi nemotorizat dar Ἠi 

a transportului de marfŁ. 

 

Indicele de motorizare  

Indicele de motorizare reprezintŁ un indicator utilizat ´n evaluarea dezvoltŁrii 

economice a unei unitŁἪi administrativ teritoriale.Valoarea acestuia exprimŁ numŁrul de 

autoturisme deἪinute de grupe de 1000 de locuitori. 

Disponibilitatea utilizŁrii unui vehicul prezintŁ un rol vital Ἠi omniprezent ´n alegerile 

privind deplasŁrile pe care indivizii aleg sŁ le efectueze.Acest lucru se manifestŁ at©t ´n 

planificarea deplasŁrilor pe termen scurt, c©t Ἠi pe orizonturi de timp medii Ἠi lungi. 

 

 

Figura  26Φ/ƻƳǇŀǊŀǚƛŀ ǊŀǘŜƛ ŘŜ ƳƻǘƻǊƛȊŀǊŜ 

NumŁrul total de vehicule din municipiul Carei este de 11237 de vehicule, conform 

datelor fumizate de cŁtre PrimŁria Carei, aceste vehicule raportate la o populaἪie de 24.008 

locuitori duce la o rata de motorizare de 337 de autoturisme la mia de locuitori, situându-se sub 

media judeἪeanŁ ( 344), regionalŁ (356) Ἠi naἪionalŁ (357). 

De asemenea, rata de echipare auto a municipiului Carei este de 468.05 de vehicule la 

mia de locuitori. 
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Tabel 7.Calcul rata de motorizare 

 

 

Figura  27Φ/ƻƳǇŀǊŀǚƛŜ Ǌŀǘŀ ŘŜ ƳƻǘƻǊƛȊŀǊŜ 
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SituaἪia statisticŁ a mijloacelor de transport pentru anul 2022: 

Persoane fizice 
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SituaἪia statisticŁ a mijloacelor de transport pentru anul 2022: 

Persoane juridice 
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2.3. Transportul public  

2.3.1. Transportul public local  

 

La nivelul local, al municipiului Carei nu existŁ un transport ´n comun propriu, 

serviciul de transport de persoane fiind asigurat  de mai mulἪi operatori regionali sau 

naἪionali de transport. DatoritŁ poziἪiei geografice, municipiul Carei este tranzitat nu umai 

de traficul de scurtŁ sau medie distanἪŁ ci Ἠi de cel de lungŁ distanἪŁ. Astfel cŁ, acesta are 

legŁturi de transport cu poli urbani majori cum ar fi BraἨov, TimiἨoara, Satu Mare, Turda, 

Cluj-Napoca, etc. 

 

Majoritatea respondeƴǚƛƭƻǊ ǎǳǎǚƛƴ ŎŇ ŀǳ ƻ ǇŇǊŜǊŜ ōǳƴŇ ŘŜǎǇǊŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭ ǇǳōƭƛŎΦ 

 

 

DeἨi aproximativ 38% din respondeἪi susἪineau cŁ au o pŁrere bunŁ despre transportul public, 

aceἨtia considerŁ ´ntr-o proporἪie de 87 % cŁ dezvoltarea transportului public reprezintŁ o prioritate pentru 

muncipiul Carei. 
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AceastŁ ´ntrebare adresatŁ ´n ancheta de mobilitate a municipiului Carei, anchetŁ desfŁἨuratŁ 

online, poate fi consideratŁ foarte importantŁ prin prisma rŁspunsurilor sale.Un procent foarte ridicat dintre 

respondeἪi ( 36%) susἪin cŁ nu folosesc niciodatŁ transportul ´n comun desfŁἨurat de transportatorii privaἪi 

pentru ca cel mai ridicat procent ( 38.6 %) sŁ spunŁ cŁ folosesc transportul ´n comun desfŁἨurat de 

transportatorii privaἪi o datŁ pe lunŁ sau mai puἪin. 

AἨadar un procent de aproape 75% din respondeἪi apeleazŁ la transportatorii privaἪi de persoane 

cel mult o datŁ pe lunŁ, o statisticŁ ce nu poate face plŁcere unui municipiu precum Carei. 
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                Se observŁ cŁ principalele aspecte ce trebuie ´mbunŁtŁἪite sunte cele legate de starea 

vehiculelor  (38.9%), rutele operate (27.1 %), Ἠi programul de circulaἪie (24.3%). 

          Ċn cursul anului 2022 a fost demaratŁ procedura de achiziἪie ,, Delegarea gestiunii 

serviciului public de transport judeἪean prin curse regulate, ´n aria teritorialŁ de competenἪŁ a 

UAT JudeἪul Satu Mareò ´n baza cŁreia au fost semnate Contracte de delegare a gestiunii 

serviciului public de transport judeἪean de persoane prin curse regulate ´n aria teritorialŁ de 

competenἪŁ a UAT JudeἪul Satu Mare fiind emise licenἪe de traseu pentru perioada 2023-2028. 

Operatorii de transport care circulŁ p©nŁ la Carei sau tranziteazŁ municipiul Carei sunt:  

- Asocierea S.C. Blandory S.R.L-S.C. MŁlin bus S.R.L- S.C. McDaniels S.R.L. cu traseele 

urmŁtoare din lotul 16: 

45. Carei-Tiream-Andrid 

46. Carei-Andrid-Pir 

47. Carei-Pir-TŁἨnad 

48. Carei-PetreἨti-PiἨcolt 

49. Carei-PetreἨti-Berea 

50. Carei-Berveni 

51. ScŁriἨoara NouŁ-Resighea-Carei 

52. Carei-CŁpleni 

-S.C. Blandory S.R.L. cu traseele urmŁtoare din lotul 17: 

53.Carei-Urziceni 

54. Carei-Foieni 

- Asocierea S.C. Blandory S.R.L.-S.C. McDaniels S.R.L cu urmŁtorul traseu din lotul 18: 

61. SŁcŁἨeni-TŁἨnad-Carei-Satu Mare 

S.C. Fany PrestŁri Servicii S.R.L cu urmŁtorul traseu din lotul 15: 

44. Satu Mare-Moftin-Carei; 
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2.3.2. Transportul public judeѿean prin servicii regulate 

 

Sistemul de transport public judeἪean prin servicii regulate se regŁseἨte pe teritoriul de 

analizŁ oper©nd curse care ´Ἠi au originea/ destinaἪia ´n municipiul Carei. Acest serviciu este 

gestionat de Consiliul judeἪean Satu Mare, av©nd operatori privaἪi. 

Astfel, conexiunea oraĸului Carei cu localitŁŞile din zona de influenŞŁ ĸi Municipiul Satu 

Mare este asiguratŁ de cŁtre operatorii de transport privaŞi aĸa cum este menŞionat ´n tabelul de 

mai jos: 

 

Figura  28ΦhǇŜǊŀǘƻǊƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǊƛǾŀǚƛ 

2.3.3. Transportul public în regim de taxi 

              Transportul ´n regim de taxi se realizeazŁ conform Legii nr. 38/ 2003 privind 

transportul ´n regim de taxi Ἠi ´n regim de ´nchiriere, cu modificŁrile aduse prin legea nr. 

129/2015, care introduce prevederea conform cŁreia transportul ´n regim de taxi sau transportul 

´n regim de ´nchiriere se executŁ numai de cŁtre transportatori autorizaἪi, care deἪin autorizaἪii 

de taxi valabile. 

               Conform datelor existente, fumizate de PrimŁria Municipiului Carei, au fost emise 

maxim 70 de autorizaἪii taxi, repartizate dupŁ cum urmeazŁ: 

Tabel 8фΦ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŜ ŀǳǘƻǊƛȊŀǚƛ ŘŜ ǘŀȄƛ 

Str. 1 Decembrie 1918 ( staἪie taxi) 10 locuri 

P-ta Avram Iancu 7 locuri 

Str. IndependeἪei (Gara CFR) 15 locuri  

Str. Mihai Viteazu 7 locuri 

Str. 1 Decembrie 1918( zona Primariei) 6 locuri 

B-dul 25 Octombrie (Radio Transilvania) 5 locuri 

Calea Armatei Române 10 locuri 
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2.3.4. Transportul feroviar 

Dintre legŁturile secundare, cu grad de uzurŁ mai ridicatŁ, amintim linia de cale feratŁ 

412, care face legŁtura ´ntre localitŁἪile Jibou ï ZalŁu ï ἧŁrmŁἨag ï TŁἨnad ï Carei, jucând un 

rol important ´n conectarea periferiilor interne din regiunea SŁlajului. Linia feratŁ a fost dat ´n 

folosinἪŁ ´n 1887. Actualmente, pe acestŁ legŁturŁ feroviarŁ ´ntre Carei Ἠi TŁἨnad circulŁ zilnic 

trei perechi de trenuri regionale, durata medie a cŁlŁtoriei fiind aproximativ 40 de minute. Ċn 

sf©rἨit, existŁ Ἠi un punct de trecere de frontierŁ pe cale feratŁ ´ntre Carei Ἠi localitatea de 

frontierŁ ĆgerdŖmajor din Ungaria, cu prelungire spre oraἨul M§t®szalka. Pe aceastŁ rutŁ 

circulŁ zilnic un tren regional ´ntre Carei Ἠi M§t®szalka Ἠi retur, durata cŁlŁtoriei fiind 

aproximativ o orŁ. Pe sectorul rom©nesc linia feratŁ este numerotat cu cifra 422, pe c©nd pe 

partea maghiarŁ cu 115, Ἠi a fost datŁ circulaἪiei ´n 1905.  

Ca urmare a procesului de rŁsp©ndire rapidŁ a automobilismului, transportul 

persoanleor Ἠi a mŁrfurilor pe calea feratŁ cunoaἨte un regres pregnant ´n Rom©nia, datoritŁ 

flexibilitŁἪii semnificativ mai reduse a acestui mod de transport. Pornind de la aceste condiἪii, 

investiἪiile ´n refacerea infrastructurii feroviare sunt din ce ´n ce mai puἪin rentabile Ἠi se pot 

efectua doar cu participarea dominantŁ a statului ´n cofinanἪare din fonduri europene. TotuἨi, 

av©nd ´n vedere poziἪionarea oraἨului Carei pe o magistralŁ de tranzit de prim rang (linia feratŁ 

402), pe termen mediu s-ar impune reabilitarea ei, ceea ce presupune Ἠi electrificarea. Aceste 

investiἪii ar avea ca efect creἨterea vitezei de deplasare, creἨterea siguranἪei Ἠi a eficienἪei 

circulaἪiei Ἠi menἪinerea oraἨului Carei pe o arterŁ feroviarŁ de tranzit, care ar intensifica 

valoarea localitŁἪii ca punct de localizare pentru investiἪii. 

 

Figura  29ΦwŜǚŜŀǳŀ ŦŜǊƻǾƛŀǊŇ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 
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2.4. Transportul de marfŁ  

Ċn cazul transportului de marfŁ la nivel naἪional, se remarcŁ o utilizare accentuatŁ a 

reἪelelor rutiere ´n detrimentul transportului cu ajutorul cŁilor ferate sau a altor moduri de 

transport (aerian, naval, etc.). Conform datelor furnizate de Institutul NaἪional de StatisticŁ, 

ponderea modurilor de transport ´n desfŁἨurarea traficului intern de marfŁ ´n anul 2021 este 

reprezentatŁ ´n figura de mai jos: 

 

Figura  30Φ!ŎǘƛǾƛǘŀǘŜŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘƛǎǘǊƛōǳƛǘŇ ǇŜ ƳƻŘǳǊƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

 IdentificŁm un procent de aproximativ 67% pentru marfa transportatŁ prin intermediul 

reἪelelor rutiere, fapt ce conduce cŁtre o serie de neplŁceri cauzate de aglomeraἪia ce se 

formeazŁ pe reἪea, poluarea cauzatŁ de noxe, valori ridicate ale zgomotului, precum Ἠi riscul 

mŁrit de accidente.  

             Transportul de marfŁ ´n municipiul Carei se desfŁἨoarŁ, ´n in principal rutier: DN 19 

(E671) Oradea-Satu Mare DN 1F, TŁsnad ï Carei ï Urziceni ï V§llaj, facilit©nd legŁtura 

municipilui Carei cu DN 19A (E81) pe de-o parte Ἠi cu oraἨul Ny²regyh§za din Ungaria pe de 

altŁ parte, prin trecerea de frontierŁ rutierŁ susmenἪionatŁ. cu oraἨul Ny²regyh§za din Ungaria 

pe de altŁ parte, prin trecerea de frontierŁ rutierŁ susmenἪionatŁ. feroviar: linia 402 ´ntre Satu 

Mare Ἠi Oradea,Ċn interiorul municipiului Carei unitŁἪile generatoare de trasnsport de marfŁ 

13%

67%

7%

12%
0%

1

Transport feroviar

Transport rutier

Transport pe cai
navigabile interioare

Transport maritim

Transport aerian

Conducte petroliere
magistrale



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 62 

 

sunt amplasate ´n principalele puncte de desfacere ale centrelor comerciale, industriale Ἠi 

pieἪelor agroalimentare. 

               CirculaἪia se desfŁἨoarŁ in intravilanul localitŁἪii, provocând o serie de neajunsuri in 

special pe traseul municipal al DN 19 (E671) Oradea-Satu Mare, care tranziteazŁ centrul 

oraἨului si zona centrala-zona industriala Nord, unde se afla cele mai mari societŁἪi comerciale 

(producerea uleiului, îngrŁἨŁmânt, depozit materiale de construcἪii, etc). 

Tabel 9ΦtǊƛƴŎƛǇŀƭƛƛ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŀǘƻǊƛ ŘŜ ƳŀǊŦŇ 
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Figura  31ΦwŜǚŜŀǳŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƭƻǊ ŘǊǳƳǳǊƛ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 

 

 

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasŁri cu bicicleta, mersul 

pe jos Ἠi deplasarea persoanelor cu mobilitate redusŁ) 

DeἨi are rang de municipiu, Carei se ´ncadreazŁ ´n categoria oraἨelor mici, av©nd o 

populaἪie de sub 25.000 de locuitori, aἨadar, ´n ceea ce priveἨte mobilitatea, avem de-a face cu 

cŁlŁtorii pe distanἪe scurte, ceea ce reprezintŁ un mediu propice pentru utilizarea modurilor de 

transport nemotorizate,  contribuind astfel la realizarea unei mobilitŁἪi durabile. O altenativŁ la 

modul de transport motorizat îl reprezintŁ mersul cu bicicleta sau mersul pe jos. Aceste 

mijloace sunt promovate prin PMUD, unul dintre obiectivele acestuia fiind adaptarea 

infrastructurii necesare deplasŁrii cu bicicleta sau pe jos, inclusiv persoanelor cu mobilitate 

redusŁ. Ċncurajarea mijloacelor altenative de mobilitate contribuie Ἠi la sporirea atractivitŁἪii 

zonei prin facilitarea accesului la obiective turistice, culturale, istorice sau de agrement. 

Mersul pe jos reprezintŁ una dintre opἪiunile fundamentale ale mobilitŁἪii, oferind o 

serie de avantaje: este ieftin, fŁrŁ emisii, nu utilizeazŁ combustibili fosili, oferŁ beneficii pentru 

sŁnŁtate,este la fel de accesibil indiferent de venituri. Prin urmare, ameliorarea spaἪiilor 

pietonale este una dintre strategiile esenἪiale pentru a se atinge obiectivul de mobilitate urbanŁ 

durabilŁ. 
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Ċn acest sens, se impune amenajarea spaἪiului public ´ntr-o manierŁ care sŁ atragŁ 

cetŁἪenii cŁtre deplasarea pe jos sau cu bicicleta, asigur©ndu-le : 

Å SpaἪii pietonale generoase 

Å Marcarea/indicarea traseelor pietonale cŁtre principalele puncte de interes 

Å SiguranἪa ´n deplasare  

Å Accesibilitatea persoanelor cu dizabilitŁἪi prin montarea bordurilor semi-îngropate la 

trecerile de pietoni sau dotarea semafoarelor cu semnale acustice 

Å Amenajarea pistelor pentru biciclete care sŁ asigure siguranἪa ´n deplasare 

Å ParcŁri pentru biciclete ´n vecinŁtatea principalelor puncte de interes 

Cele 4 principii care stau la baza proiectŁrii unor spaἪii pietonale adecvate Ἠi atractive sunt: 

Å SpaἪiile pietonale trebuie sŁ fie sigure Ἠi sŁ ofere siguranἪŁ 

Å StrŁzi accesibile pentru a sprijinii toate tipurile de pietoni 

Å Rute pitonale directe 

Å StrŁzi atractive Ἠi spaἪii pentru a face mersul pe jos o experienἪŁ plŁcutŁ. 

Infrastructura de transport pietonal este compusŁ din alei de acces cu utilizare mixtŁ ( 

tramŁ secundarŁ), zone exclusiv pietonale, pasaje pietonale, trotuare Ἠi alei.Ċn ultimii ani aceste 

elemente au fost subiuectul unor lucrŁri de reabilitare Ἠi modemizare prinse ´n cadrul 

proiectelor europene sau din fonduri proprii. 

 

Un total de 55.3 % din respondeἪi sunt de parere cŁ spaἪiul pietonal ar trebui sŁ creascŁ. 
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Peste 84 % din respondeἪi susἪin prioritizarea dezvoltŁrii reἪelelor de piste de 

bicicliἨti. 
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Aproximativ 61 % din totalul respondenἪilor susἪin ideea dezvoltŁrii unui sistem bike-

sharing. 
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2.6. Managementul traficului 

 

Sistemele de management al traficului sunt utilizate, de obicei, în scopul reducerii 

congestionŁrii traficului ĸi al creĸterii siguranŞei acestuia. 

Numarul parcarilor pe zone de locuit este prezentat în continuare: 

 zona centrala, str. 1 Decembrie 1918, Parc Dendrologic: 172 ; 

 cartier Mihai Viteazul I : 214; 

 cartier Mihai Viteazul II : 172 ; 

 cartier Republicii: 20; 

 cartier Eliberarii: 64; 

 Piata agrolimentara, Ignisului, Zaganescu: 127 ; 

 Calea Armatei Romane: 52; 

 Calea Mihai Viteazul: 57 ; 

 B-dul 25 Octombrie: 48; 

 zona Victoria: 61; 

 str. Independentei: 37. 

 

Din punctul de vedere al solicitŁrilor privind parcarea, cea mai aglomerata zona din 

municipiul Carei este str. 1 Decembrie 1918. 
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Figura  32Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ǇŀǊŎŇǊƛ ŀ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ /ŀǊŜƛ 

 

Sisteme inteligente pentru transport 

Managementul traficului reprezintŁ un complex de mŁsuri active ĸi pasive pentru 

asigurarea fluenŞei traficului ĸi totodatŁ utilizarea infrastructurii existente c©t mai eficient 

posibil. 

În cea mai mare parte, pentru fluidizare, semafoarele din intersectiile principale au fost 

inlocuite cu sensuri giratorii. 

Se identifica doar o singura intersectie care necesita o analiza a traficului si anume B-

dul 25 Octombrie-Strada Viilor. 

ActivitŁŞi precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea 

modului de funcŞionare a echipamentelor, urmŁrirea parametrilor de perfomanŞŁ ´n 

funcŞionarea reŞelei, aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul autoritŁŞilor locale, se 

pot asigura eficient prin intermediul unui instrument denumit sistem de management al 

traficului operat prin intermediul centrului de management al traficului. 

În prezent, în Municipiul Carei, nu este implementat un astfel de sistem. 

 

 



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 69 

 

2.7. Zone cu nivel înalt de complexitate 

 

Complexitatea zonelor funcἪionale din punct de vedere al mobilitŁἪii durabile a fost 

analizatŁ urmŁrind aspecte precum: 

¶ Cererea estimatŁ pentru modurile de transport public 

¶ Densitatea pietonilor  

¶ Parcarea autovehiculelor utilizate pentru deplasŁrile specifice transportului privat  

¶ SiguranἪa Ἠi securitatea cetŁἪenilor ´n spaἪiul public. 

 

2.7.1. Zona centralŁ 

Zona identificatŁ ca av©nd complexitatea cea mai ridicatŁ a mobilitŁἪii o reprezintŁ zona 

centralŁ, zonŁ delimitatŁ ´n cadrul Planului Urbanistic General al Municipiului Ἠi zona GŁrii. 

Aceaste zone sunt  zone mixte ´n care se suprapun funcἪiuni de utilizare a teritoriului de tip 

locuire ( locuinἪe colective), comerἪ, administraἪie, recreere, funcἪion©nd ca un pol de transport. 

 

Figura  33.Zone complexe ale municipiului Carei 
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3. Modelul de transport 

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizatŁ a deplasŁrii 

persoanelor Ἠi mŁrfurilor ´n cadrul sistemului de transport. Acesta are rolul de a crea o imagine 

asupra modului ´n care cererea de transport va reacἪiona ´n timp la schimbŁri aduse la nivelul 

ofertei de transport, exprimatŁ prin politici de transport, infrastructurŁ Ἠi servicii de operare. 

AplicaἪiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precŁdere pentru: 

Å Previzionarea fluxurilor de trafic 

Å Testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulaἪiei 

Å Planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport 

Å Reglementarea utilizŁrii teritoriului 

Å Identificare comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport 

Å Luarea deciziilor la nivel local, regional, intemaἪional privind politicile de transport 

Å Estimarea fluxurilor de trafic ´n absenἪa unor date 

În cadrul PMUD pentru municipiul Carei, s-a realizat un model de transport cu ajutorul 

cŁruia au fost testate scenariile de evoluἪie socio-economicŁ, demograficŁ, de amenajare a 

teritoriului Ἠi de configurare a reἪelei de transport, la diferite orizonturi de analizŁ. 

 

3.1. Prezentarea generalŁ Ἠi definirea domeniului 

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/ 2001 privind amenajarea teritoriului 

Ἠi urbanismul Ἠi de elaborare Ἠi actualizare a documentaἪiilor de urbanism publicate prin 

Ordinul Ministrului DezvoltŁrii Regionale Ἠi AdministraἪiei Publice nr. 223/ 2016, specificŁ 

faptul cŁ elaborarea unui model de transport ´n cadrul planurilor de mobilitate urbanŁ este 

obligatorie pentru localitŁἪile de rang 0 si I. Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind 

aprobarea Planului de amenajare a teritoriului naἪional-SecἪiunea a IV-a ReἪeaua de localitŁἪi, 

municipiul Carei nu se înscrie în aceste categorii.  

DeἨi realizarea unui model de transport implicŁ alocarea unor resurse substanἪiale, iar 

dimensiunea zonei de studiu permite utilizarea unor metode calitative de analizŁ, Ἢind©nd cont 

de faptul cŁ testarea mŁsurilor propuse pe baza unui model de transport va genera rŁspunsuri 

mai viabile, care vor fundamenta obiectivele Ἠi direcἪiile de acἪiune ale planului de mobilitate, 

în cadrul PMUD pentru municipiul Carei s-a recurs la realizarea unui model de transport. 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ pentru municipiul Carei este conceput av©nd anul de 

bazŁ 2021, urmŁtorul orizont de analizŁ fiind anul 2030.Modelarea este realizatŁ la nivel MZA 

(Medie ZilnicŁ AnualŁ) Ἠi la nivelul orei de v©rf de trafic (determinatŁ conform datelor 

´nregistrate ´n teren) respect©nd recomandŁrile ghidului publicat de JASPERS ´n acest domeniu 
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( The use of transport models in transport planning and project appraisal:JASPERS 2014).Din 

punct de vedere geografic, modelul de transport este elaborat la nivelul teritoriului 

administrativ al municipiului Carei. 

Rezultatele obἪinute prin modelare au fost folosite pentru cuantificarea indicatorilor 

privind performaἪele sistemului de transport precum: intensitatea traficului de cŁlŁtori Ἠi 

mŁrfuri, durate de deplasare la nivelul reἪelei, fluxuri de transport, pondere modalŁ a 

deplasŁrilor, emisii de substanἪe poluante, emisii de gaze cu efect de serŁ, etc. 

 

3.2. Colectarea de date 

Cererea pentru servicii de transport prezintŁ in ´nalt grad de calitate Ἠi diferenἪiere. 

ExistŁ o arie largŁ de tipuri de cereri de transport, diferenἪiate pe perioade ale zilei, pe zile din 

sŁptŁm©nŁ, ´n funcἪie de scopul cŁlŁtoriei, tipul mŁrfurilor, importanἪa vitezei Ἠi frecvenἪei de 

deplasare Ἠi nu numai. 

Cererea de transport este derivatŁ, nefiind un scop ´n sine. Cu excepἪia deplasŁrilor 

efectuate pentru recreere, indivizii cŁlŁtoresc cu scopul satisfacerii diferitelor nevoi (serviciu, 

ἨcoalŁ, cumpŁrŁturi, sŁnŁtate etc.) 

Pentru a recunoaἨte Ἠi evalua cerea de transport, este necesar a ´nἪelege modul ´n care 

facilitŁἪile utilizate pentru a satisface nevoile umane sau industriale sunt distribuite ´n spaἪiu, 

at©t ´n contextul urban, c©t Ἠi regional. Un sistem de transport performant mŁreἨte 

oportunitŁἪile de satisfacere a acestor nevoi, un sistem cu puἪine conexiuni sau foarte 

congestionat reduce opἪiunile Ἠi limiteazŁ dezvoltarea socio-economicŁ a regiunii deservite. 

Cererea de transport prezintŁ caracteristici dinamice. O pondere ´nsemnatŁ a cererii de 

transport este concertatŁ, ´n special, ´n zonele urbane, ´n perioadele de v©rf de trafic. Acest 

caracter variabil ´n timp al cererii de transport face mai dificilŁ analiza Ἠi previzionarea 

acesteia. 

Fiecare cŁlŁtorie este rezultatul unei serii de alegeri multiple realizate de cŁtre individ. 

Cererea este determinatŁ de alegerea de a face o deplasare pentru un anumit motiv, pe un 

anume itinerariu Ἠi ´ntr-o anumitŁ perioadŁ a zilei ´n situaἪia ´n care utilizatorul este 

dependent de automobil, iar pentru cel care nu posedŁ automobil, alegerea va conἪine etapa 

opἪiunii pentru un anumit mod de transport. 

Av©nd ´n vedere caracteristicile cererii de transport menἪionate, pentru a putea 

identifica particularitŁἪi specifice arealului de studiu, este necesarŁ cunoaἨterea unor seturi de 

date din categoriile descrise mai jos. 
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3.2.1. Date privind comportamentul de deplasare 

Comportamentul de deplasare al indivizilor este influenἪat de o serie de factori de naturŁ  

socio-economicŁ Ἠi demograficŁ, precum : v©rsta, ocupaἪia, venitul, deἪinerea de vehicule, etc. 

ObἪinerea unor informaἪii pe baza cŁrora sŁ se creioneze comportamentul de deplasare 

este posibilŁ prin intermediul anchetelor de mobilitate a populaἪiei, ´n cadrul cŁrora se culeg 

informaἪii cu privire la caracteristicile socio-economice ale persoanelor anchetate Ἠi specificul  

deplasŁrilor pe care le-au efectuat ´n ziua precedentŁ anchetei. 

Cu ocazia acestei anchete au fost intervievate 264 de persoane, reprezentând 1,10 % din 

numŁrul total de locuitori ´nregistraἪi ´n municipiul Carei ´n anul 2020, conform datelor 

fumizate de cŁtre Institul NaἪional de StatisticŁ. 

MŁrimea eἨantionului depŁἨeste limita de 1 % specificatŁ  ´n recomandŁrile din 

Normele de Aplicare a Legii 350 / 2001 actualizatŁ ´n anul 2013. 

Ancheta de mobilitate pentru municipiul Carei s-a desfŁἨurat exclusiv online, pe site ul 

primŁriei Carei Ἠi pe retelele de socializare, rezultatele anchetei fiind urmŁtoarele: 

 

 

OcupaἪia predominantŁ ´n r©ndul respondeἪilor este cea de angajat / angajator, ´n 

proporἪie de 79.5%. 
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Cei mai mulἪi dintre respondenἪi fac ´n medie 3 drumuri pe zi, adicŁ 27 % din total. 

 

 

Ċn cea ce priveἨte mjlocul de deplasare folosit cel mai frecvent ´n cursul sŁptŁm©nii, nu 

este surprinzŁtor cŁ majoritatea respondenἪilor (67%) au ales autoturismul personal ca mijloc 

de deplasare cel mai folosit ´n timpul sŁptŁm©nii. 
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Motivele cele mai frecvente de deplasare sunt mersul la serviciu Ἠi mersul la 

cumpŁrŁturi. 

 

 

 

Intervalele orare cele mai frecventate sunt 07:00-08:00 (23.1 %) Ἠi 08:00-09:00 (13.3 

%), ´n general ora de mers la ἨcoalŁ sau locul de muncŁ. 
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Costurile lunare ´n legŁturŁ cu transportul sunt ´n cea mai mare parte de 100-250 lei , 

adicŁ 33,3% Ἠi de 250-500 lei ´n 29.2 % din respondeἪi. 

 

3.2.2. Ancheta O-D (Origine-Destinaѿie) 

Ċn scopul identificŁrii valorilor de trafic de tranzit, necesare pentru calibrarea Ἠi 

validarea modelului de transport, în paralel cu desfasurarea anchetelor de trafic prezentate 

anterior (´n secἪiuni). 

Din cadrul anchetei de mobilitate, am extras datele celor doua intrebari cheie în vederea 

realizŁrii acestei matrici origine-destinaἪie, Ἠi anume adresa locuinἪei (originea) Ἠi locul de 

muncŁ (destinaἪia). 
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Datele colectate au fost prelucrate utilizand Microsoft Excel pentru a obἪine urmŁtorul 

tabel: 
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Ċn urma efectuŁrii unei analize, observŁm cŁ deplasŁrile pe distanἪe scurte sunt 

strŁbŁtute cu autoturismul personal ´n faἪa transportului ´n comun sau a mersului cu bicicleta, 

lucru care cu investiἪii sŁnŁtoase ´n infrastructura de specialitate s-ar putea schimba, degregând 

traficul urban. 

Ċn scopul verificŁrii Ἠi calibrŁrii valorilor traficului de tranzit s-au desfŁἨurat anchete 

privind originea Ἠi destinaἪia deplasŁrilor motorizate. Aceste anchete oferŁ informaἪii asupra 

urmŁtoarelor elemente:  

- Tipul vehiculului utilizat;  

- Gradul de ´ncŁrcare / utilizare a mijlocului de transport;  

- Locul de plecare ï originea cŁlŁtoriei;  

- Locul de destinaἪie al cŁlŁtoriei; 

- Scopul cŁlŁtoriei.  

În cadrul anchetelor au fost identificate principalele scopuri de cŁlŁtorie, acestea fiind 

prezentate in figura de mai jos: 

 

Figura  34Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ŎŇƭŇǘƻǊƛƛƭƻǊ ŘǳǇŇ ǎŎƻǇ /ŀǊŜƛ-LŀƴŎǳƭŜǓǘƛ 
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3.2.3. Date privind tipurile de vehicule 

Pentru echivalarea autovehiculelor fizice în vehicule etalon de tip autoturism se 

utilizeazŁ Standardul SR 7348 din 2001 ï ñ LucrŁri de drumuri. Echivalarea vehiculelor pentru 

determinarea capacitŁἪii de circulaἪie ò. 

Prevederile acestui standard se utilizeazŁ ´n cadrul studiilor de trafic Ἠi de circulaἪie 

realizate ´n scopul sistematizŁrii reἪelei de drumuri, precum Ἠi ´n cadrul proiectelor de investiἪii 

pentru drumuri, inclusive strŁzi.Prevederile standarudului sunt aplicabile pentru toate 

categoriile Ἠi clasele tehnice de drumuri Ἠi strŁzi. 

Ἡin©nd cont cŁ arealul de studiu cuprinde strŁzi cu declivitŁἪi mai mici sau egale cu 2%, 

pentru echivalarea vehiculelor fizice în vehicule etalon de tip autoturism se vor folosi 

coeficienἪii prezentaἪi ´n tabelul de mai jos, conform SR 7348/ 2001. 

Tabel 10.Echivalera vehiculelor fizice 
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Pentru identificarea participantilor la trafic autovehiculele s-au clasificat pe 5 categorii pe 

criteriul lungimii fiind abreviate conform MTR 2 (tabelul 12) 

Tabel 11.Categorii de vehicule 

 

Nr.  

crt.  

 

 

Categoria sau tipul de vehicule fizice 

Categorii de 

vehicule conform 

MTR 2 utilizate in 

identificarea 

vehiculelor pe 

criteriul lungimii  

Coeficientul de echivalare în 

vehicule etalon  

Drumuri în 

afara 

localitŁἪilor 

Drumuri în 

localitŁἪi 

1 Vehicul pe douŁ roἪi, triciclu L 0,5 0,5 

2 Autoturism cu sau fŁrŁ remorcŁ, motocicletŁ cu 

ataἨ 

M1 1,0 1,0 

3 Microbuz, autofurgonetŁ, autocamionetŁ cu 

sarcina utila de p©nŁ la 15kN, cu sau fŁrŁr remorcŁ 

M2,N1,O1 2,0 3,0 

4 Autocamion cu sarcina utilŁ ´ntre 15-50kN, tractor, 

vehicul special 

N2,O2 2,5 3,5 

5 Autocamion cu sarcina utilŁ peste 50kN, autobuz M3,N3,O3 3,5 4,0 

6 Autotractor cu Ἠa Ἠi semiremorcŁ, tractor sau 

remorcher  

N3, O4 - 8,0 

7 Vehicul agabaritic N3,O4 1,5 1,5 

8 Remorca la autocamion Ἠi tractor O4 1,5 1,5 

9 Tramvai motor, troleibuz M3 - 4,5 

10 RemorcŁ tractatŁ sau articulatŁ la un vehicul de 

transport în comun 

O4 - 2,0 

Prelucrarea datelor a constat în: 

- Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentr ´ntraga perioadŁ de observare; 

- Statistica participanἪilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete, autoturisme, 

vehicule transport marfŁ Ἠi persoane;  

- Calculul indicelui de utilizare a strŁzilor Ἠi a intersecἪiilor menἪionate ´n adresŁ;  

- Calculul debitelor orare ´n condiἪiile funcἪionalitŁἪii obiectivului propus  

- Prognoza debitelor orare pentru orizontul 2030 cu aport obiectiv indus. 
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Dispozitive utilizate în colectarea datelor 

Pentru efectuarea mŁsurŁtorilor de trafic s-au utilizat echipamente automate, de detecἪie 

neinductiv, care ´nregistreazŁ urmŁtorii parametri:  

- NumŁrul de vehicule; 

- DirecἪia de deplasare; 

- Vitezele individuale ale fiecŁrui participant la trafic; 

- Categoria fiecŁrui vehicul determinatŁ pe baza lungimii conform normei ARX. 

S-au utilizat echipamente de tip radar, care funcἪioneazŁ pe principiul Dopller. Sunt 

produse de catre firma GermanŁ VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH.  

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt: 

- Tipul detecἪiei  - efect Doppler 24.165 Ghz; 

- Memorie intemŁ ï 16 MB; 

- Domeniu de mŁsurare 1-255 km/h; 

- Domeniul de temperaturŁ -20 + 40ºC; 

- Alimentarea 12 V 

- Autonomie 14-18 zile.  

- Usor de montat pe elemente fixe de pe marginea drumului; 

- RezitenἪŁ mare la umezealŁ, praf, intemperii.  
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3.2.4. Date privind volumule de trafic 

În cadrul prezentului document strategic s-a elaborat Ἠi un studiu de trafic, care conἪine 

date referitoare la numŁrul Ἠi clasa vehiculelor, acestea fiind ´nregistrate neintruziv cu 

dispozitive radar.  

Pentru realizarea acestui studiu s-au folosit patru aparate radar.Datele furnizate de 

radare sunt prezentate mai jos dupŁ cum urmeazŁ: 

 

Figura  35.Amplasarea punctelor de recenzare a traficului 

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic sunt încadrate în 10 categorii principale. 

DistribuἪiile orare ale numŁrului de vehicule contorizat ´n posturile de recenzare sunt 

prezentate în figurile de mai jos: 

Primul aparat radar a fost amplasat pe strada 1 Decembrie 1918, înregistrând 

urmŁtoarele valori: 
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Figura  36Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ƻǊŀǊŇ ŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǎǘǊΦ м 5ŜŎŜƳōǊƛŜ мфму 

 

 

Figura  37Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŜ ƻǊŀǊŇ ŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜ .ǳƭevardul 25 Octombrie 
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Figura  38Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŜ ƻǊŀǊŇ ŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ -Calea Mihai Viteazu 

 

 

 

Figura  39Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŜ ƻǊŀǊŇ ŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ-Calea Armatei Române 
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Pentru calibrarea si verificarea reἪelelor de transport in format vectorial, se impune 

determinarea duratei medii de deplasare ale autovehiculelor pe diferite sectoare ale reἪelei de 

transport modelate raportat la lungimea acestora. Ċn cadrul modelŁrii la nivelul Municipiului 

Carei, au fost ´nregistrate distanἪele si timpii medii deplasare pe trei rute, utiliz©nd 

autoturismul.  

Din punct de vedere al tipului deplasŁrilor determinate din punctele de recenzare, la 

intrarea în municipiu, 25.1% erau în tranzit. DistribuἪia deplasŁrilor este prezentatŁ ´n figura 

29. 

 

Figura  40Φ5ƛǎǘǊƛōǳǚƛŀ ǘƛǇǳǊƛƭƻǊ ŘŜ ŘŜǇƭŀǎŇǊƛ 
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3.3. Dezvoltarea reἪelei de transport 

Model de transport propus, la nivelul Municipiului Carei Ἠi a satului aparἪinŁtor 

IanculeἨti este format din reἪeaua drumurilor publice ´n configuraἪia Ἠi tipul de control al 

intersecἪiilor precum Ἠi din reἪeaua transportului public. 

Modelarea reἪelei de transport presupune un proces complex de analiza computerizatŁ 

a parametrilor fizici ai fiecŁrei strŁzi, a funcἪionalitŁἪii reἪelei Ἠi a reglementŁrilor de circulaἪie. 

ReἪeaua urbanŁ cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de determinare a 

cererii ´n 4 paἨi, fiind conectata la reἪeaua majorŁ de transport formatŁ din drumurile europene, 

naἪionale Ἠi judeἪene care interacἪioneazŁ cu reἪeaua urbanŁ analizatŁ. 

Ċn cadrul modelŁrilor s-a avut ´n vedere conexiunea reἪelei urbane cu elementele de 

infrastructurŁ propuse prin modelul naἪional de transport din cadrul Master Planului General 

de Transport al României. 

Astfel, reἪeaua modelatŁ este alcŁtuitŁ din elemente de infrastructura cu funcἪiuni de 

artere majore (artere de penetraἪie, coridoare de tranzit) si elemente de infrastructurŁ cu rol de 

colectare si distribuἪie spaἪialŁ a traficului la nivelul cartierelor, respectiv de alimentare a 

coridoarelor majore de circulaἪie. ReἪeaua de transport public utilizeazŁ at©t sectoare ale 

arterelor majore, cat si sectoare ale infrastructurii de cartier, cu rol colector. 

Au fost colectate date din teren in ceea ce priveἨte caracteristicile reἪelei precum 

capacitatea de circulaἪie, numŁrul de benzi pe sens, viteza liberŁ, viteza maxima admisŁ, 

modurile de transport cŁrora le este permis accesul pe anumite sectoare de drum, existenἪa sau 

nu a parcŁrilor laterale, regimurile de circulaἪie (sens unic sau dublu sens), interdicἪiile de 

virare, tipul de control al intersecἪiilor. 

Din punct de vedere tehnic capacitatea de circulaἪie reprezintŁ numŁrul maxim de 

vehicule care pot tranzita o secἪiune a infrastructurii de transport (drum/ stradŁ / bandŁ de 

circulaἪie, intersecἪie) ´ntr-o unitate de timp consideratŁ. Capacitatea de circulaἪie a strŁzilor se 

determinŁ ´n raport cu: 

Å viteza de proiectare; 

Å elementele geometrice ale strŁzii; 

Å distanta dintre douŁ intersecἪii consecutive; 

Å modul de organizare si dirijare a circulaἪiei; 

Å existenἪa acceselor Ἠi/sau a parcŁrilor (laterale sau dispuse ´n unghi). 
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Unitatea de mŁsurŁ utilizatŁ pentru exprimarea capacitŁἪii de circulaἪie este vehiculul 

etalon ï autoturism. AceastŁ caracteristicŁ a modelului de transport prezintŁ  elementul esenἪial 

´n proiectarea infrastructurii rutiere Ἠi controlul traficului. Ċn cadrul studiilor de circulaἪie si 

trafic, din mediul urban, fluxurile de trafic se exprimŁ prin numŁrul vehiculelor etalon care 

tranziteazŁ un element de infrastructurŁ ´ntr-un interval de timp dat. Pentru a obἪine valorile 

unitare de trafic, toate categoriile de vehicule prezente in flux se echivaleazŁ la vehicule etalon 

conform  normativului SR 7348/2001 si OMT 49 din 27 ianuarie 1998. Aceste standarde sunt 

aplicabile tuturor categoriilor Ἠi claselor tehnice de drumuri Ἠi strŁzi. 

Pentru echivalarea vehiculelor fizice în vehicule etalon s-a folosit metodologia 

prezentatŁ in STAS SR 7348/2001, dupŁ cum urmeazŁ:  

- biciclete, motorete, scutere Ἠi motociclete = 0,5 vehicule echivalente;  

- microbuze, autovehicule uἨoare de marfŁ = 1,2 vehicule echivalente;  

- autobuze, vehicule grele de transport marfa = 2,5 vehicule echivalente.  

În cadrul prezentului plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ a Municipiului Carei, 

capacitatea de circulaἪie a strŁzilor / drumurilor urbane a fost calculatŁ pe baza STAS 10144/5 

ï 89 privind Calculul capacitŁἪii de circulaἪie a strŁzilor. CapacitŁἪile de circulaἪie ale unei 

strŁzi poate sŁ difere de la un segment la altul, datoritŁ distanἪelor dintre intersecἪii, vitezei 

medie de deplasare etc. Capacitatea de circulaἪie a unei strŁzi se reduce substanἪial, atunci c©nd 

strada este fragmentatŁ de intersecἪii succesive cu distanἪŁ mai micŁ de 500 metri, ´ntre ele. 
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3.4. Cererea de transport 

O etapŁ preliminarŁ necesarŁ pentru estimarea cererii de transport este definirea zonelor 

de analizŁ a traficului. Ċn cadrul  acestui proces de zonificare a teritoriului s-a Şinut seama de 

principiile generale recomandate de literatura specialitate corelat cu sistemul de zonificare / 

reglementare urbanisticŁ stabilite prin Planul Urbanistic General.  

Ċn cadrul modelului de transport aferent planului de mobilitate, teritoriul a fost ´mpŁrŞit  

´n 12 zone de trafic,  11 zone interne Ἠi o zonŁ reprezent©nd localitatea IanculeἨti. 

 

Figura  41.Zonificarea modelului de transport 

Pentru fiecare zona de trafic s-a atribuit cate un punct de localizare denumit centroid 

zonal, care concentreazŁ ´ntregul nivel de activitate al zonei din care face parte. Acest centroid 

zonal are urmŁtoarele caracteristici: 

- parametri caracteristici zonei de amplasare in arealul localitŁἪii;  

- distanἪa dintre douŁ zone este distanἪa dintre centroizii corespunzŁtori zonelor 

respective; 

- în modelele macroscopice, centroizii por reprezenta chiar localitŁἪi; 

- ´ntre centroizi se genereazŁ matricele vectoriale de origine ï destinaἪie.  
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La nivelul anului de baza 2021 matricele de origine ï destinaἪie au fost dezvoltate 

pentru fiecare mod de transport pe baza datelor recenzate / culese din teren completate fiind cu 

informaἪii din anchetele efectuate toate acestea fiind raportate la modelul naἪional (Master 

Planul General de Transport al României).  

CŁlŁtoriile locale, efectuate ´n cadrul municipiului Carei, au fost simulate pe baza 

datelor anchetelor de mobilitate fiind extrapolate la nivelul ´ntregii populaἪii pe zonele de trafic. 

Din agregarea matricelor modale, care au fost utilizate pentru calibrarea modelului.  

În cele ce urmeazŁ sunt prezentate etapele tehnice specifice modelului de transport 

utilizat realizat ´n elaborarea Planului de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ a Municipiului Carei. 

 

3.4.1. Determinarea deplasŁrilor atrase-generate 

Calculul deplasŁrilor reprezintŁ prima etapŁ de lucru pentru estimarea cererii de 

transport din cadrul modelului de transport dezvoltat. Ċn aceastŁ etapŁ de estimeazŁ numŁrul 

deplasŁrilor zonale generate (O_i)  Ἠi atrase (D_j)in intervalul de timp t. 

DeplasŁrile preponderente au ca origine sau destinaἪie reἨedinἪa. Toate celelalte 

deplasŁri cu alte scopuri vor fi numite deplasŁri secundare. Caracterizarea a cel puἪin douŁ 

scopuri congruente, in acelaἨi interval de timp, permite identificarea mai precisŁ avariabilelor 

sistemului de activitŁἪi. O mare parte a modelelor generatoare de trafic sunt deplasŁri tipice 

(domiciliu ï loc de muncŁ / ἨcoalŁ Ἠi retur) care nu implicŁ o alegere, iar restul scopurilor, 

motivelor pentru care existŁ opἪiuni, alegerea traseului este influenἪatŁ de multe alte variabile, 

greu de identificat Ἠi cuantificat. 

 

Figura  42Φ5ŜǇƭŀǎŇǊ ŀǘǊŀǎŜ-generate 

Modul de generare ï atragere a traficului într-o zonŁ, independent de destinaἪia acestora 

este influenἪat de urmŁtoarele elemente:  

Å caracteristica populaἪiei din zona (venituri, structura familiarŁ, deἪinerea autovehicule, 

biciclete etc)  

Å caracteristica teritoriului ( densitatea rezidenἪialŁ, preἪul terenurilor, rata de urbanizare, 

gradul de motorizare)  

Å caracteristica accesibilitŁἪii (calitatea reἪelei rutiere, densitatea reἪelei rutiere, siguranἪa 

deplasŁrilor) . 
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Pentru calcularea numŁrului deplasŁrilor generate / atrase de zonele de trafic identificate a 

fost aplicat modelul de regresie liniarŁ multiplŁ, ´n cadrul cŁruia variabilele independente  

sunt:  

- numŁrul de locuitori;  

- numŁrul deἪinŁtorilor de autovehicule;  

- numŁrul locurilor de muncŁ;  

- centrele comerciale;  

- unitŁἪile de ´nvŁἪŁm©nt. 

Calitativ modelul de calcul este dat de relaἪia :  

ὔ Ȣ   Ⱦ   В ᶻ  Ⱦ  , 

Unde  

- ὥȟὥȟὥȟȣȟὥ sunt coeficienἪi ai modelului;  

- ὢ sunt variabilele independente specifice modelului unei zone ( conform modului 

de generare anterior descris)  

 

 

3.4.2. Distribuѿia pe destinaѿii 

Modelul de distribuἪie pe destinaἪii este utilizat pentru estimarea rutelor pe care 

utilizatorii le folosesc pentru a ajunge la destinaἪie. Rezult©nd astfel o matrice de origine ï 

destinaἪie. Modelul cel mai des utilizat este modelul gravitaἪional, generat prin analogie cu 

Legea atracἪiei gravitaἪionale a lui Newton. Prin intermediu acestui model sunt estimate 

numŁrul cŁlŁtoriilor pentru fiecare pereche de zone Origine ï DestinaἪie (valoare numericŁ a 

celulelor din matricea O-D), pe baza potenἪialelor zone generatoare ï atragere a cŁlŁtoriilor 

specifice urbei.  

Pentru distribuἪia pe destinaἪii a deplasŁrilor estimate ´n etapa anterioarŁ a fost utilizat 

modelul gravitaἪional a cŁrei formula calitativŁ este: 

ὸȟ Ὣ ὥz ὪzὨȟȟόὲὨὩ 

- Ὣ Вὸȟ reprezintŁ volumul cererii generate de zona i ; 

- ὥ Вὸȟ reprezintŁ volumul cererii atrase de zona j;  

- ὪὨȟ reprezintŁ funcἪia dificultŁἪilor ´nt©mpinate la efectuarea deplasŁrilor intre 

zonele i Ἠi j.  
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FuncἪia dificultŁἪilor ´nt©mpinate la efectuarea deplasŁrilor ´ntre oricare douŁ zone de 

trafic sau funcἪia de impedanἪŁ ori funcἪie de rezistenἪŁ la deplasare, utilizatŁ ´n acest studiu 

este o funcἪie cu exponent negativ al cŁrui argument este reprezentat de distanἪa dintre zonele 

de trafic determinate. 

 

3.4.3. Alegerea modalŁ 

Prin utilizarea modelelor de alegere modalŁ rezultŁ proporἪia din totalul deplasŁrilor 

care, provin dintr-o anumitŁ zonŁ de origine se efectueazŁ o cŁlŁtorie cŁtre o zonŁ de destinaἪie, 

av©nd un  motiv anume, c©nd se utilizeazŁ un anumit mod de transport. 

Modelele cele mai simple simuleazŁ o alegere binarŁ, ´ntre mijloacele de transport 

individuale / private si cete publice / colective. Cele mai complexe considerŁ deplasŁrile 

efectuate pe jos, sau cu bicicleta, ´n automobil ca pasager, ´n automobil ca Ἠofer, cu autobuzul 

sau o combinaἪie de diferite mijloace. 

Principalii trei factori care influenŞeazŁ alegerea modului de transport acestea fiind Ἠi 

atributele de bazŁ a alternativelor decidentului pentru modelarea acestei alegeri, sunt: 

- caracteristicile locuitorilor urbei: posesia autoturismului; posesia permisului de 

conducere; caracteristicile ĸi structura familiei; venitul familiei; constr©ngerile de exogenŁ 

(necesitatea de a folosi autoturismul pentru deplasŁrile la locul de muncŁ sau ἨcoalŁ); densitatea 

rezidenἪialŁ  a zonei de reἨedinἪŁ 

- caracteristicile deplasŁrilor : scopul cŁlŁtoriei ï utilizarea deficitarŁ a mijloacelor de 

transport ´n comun, neregularitŁἪile sistemului de transport public, deplasare la ore devreme / 

târzii -  necesitatea utilizŁrii autoturismului personal ´n cadrul deplasŁrilor spre / dinspre locul 

de muncŁ sau ἨcoalŁ; deplasŁrile pentru cumpŁrŁturi, recreere la sf©rἨit de sŁptŁm©nŁ;  

-  caracteristicile alternativelor de transport ĸi a utilitŁŞilor fizice sistemului de transport; 

acestea pot fi clasificate ´n urmŁtoarele categorii cantitative: durata deplasŁrilor ´n vehicul, sau 

´n aĸteptarea  acestuia precum si deplasarea pentru accesul la staŞia de transport public sau la 

autoturism); costurile totale cuantificabile ´n bani (pentru combustibil sau preἪul de cŁlŁtorie); 

frecventa serviciului public ĸi gradul de ocupare a vehiculelor; Ἠi categorii calitative: 

confortabilitatea Ἠi comoditatea; regularitatea; securitatea Ἠi siguranἪa a deplasŁrii. 

             Atributul calitativ influenἪeazŁ ´n mod decisiv alegerea modalŁ, cercetŁrile din 

domeniu dezvolt©nd numeroase metode de estimare care folosesc date obἪinute din anchetele 

de trafic.Modelul multimodal Logit estimeazŁ probabilitatea alegerii unui anumit mod de 

transport, probabilitate care se determinŁ cu relaŞia:  

ὖ
Ὡ

В Ὡ
 Ϸ  
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în care ὧ=В • ὼz  [u.m.] 

unde :  

- ὅ    reprezintŁ costul generalizat pentru efectuarea deplasŁrii utiliz©nd modul de transport k;  

- •  este parametrul de echivalare pentru variabile de timp, cost monetar al deplasŁrii;  

- ὼ  sunt componente ale costului generalizat al deplasŁrii; 

- k    este factorul de transport cu autovehiculul personal, mijlocul de transport în comun;  

- ɓ    este coeficientul modelului.  

Calibrarea modelului s-a realizat utilizând informaἪiile din cadrul anchetelor de mobilitate. 

Modelul de transport propus trateazŁ at©t modurile de transport privat, c©t Ἠi modurile de 

transport public disponibil cu autobuze. Pentru fiecare dintre modurile de transport disponibile, 

sunt introduse vehicule din toate clasele recenzate ´n trafic, dupŁ cum urmeazŁ:  

* Transport de persoane: privat (autoturisme personale), public ( autobuze, tramvaie);  

* Transport de marfŁ: vehicule uἨoare Ἠi grele de transport marfŁ.  
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3.4.4. Distribuѿia  pe intinerarii  

              Ultima etapa din cadrul modelului utilizat pentru stabilirea cererii de transport 

utilizate. In cadrul prezentului studiu, presupune stabilirea unui echilibru ´ntre cererea Ἠi oferta 

de transport. Metodele de distribuἪie a valorilor de trafic ´n funcἪie de constr©ngerile locale 

(figura 29) includ: capacitatea de transport, timpul de cŁlŁtorie, costul efectiv / generalizat al 

cŁlŁtoriei.  

Ċn aceastŁ etapŁ, pe l©ngŁ estimarea relaἪiilor vectoriale ale deplasŁrilor Ἠi generarea matricelor 

O-D  se urmŁreἨte:  

- Nivelul de solicitate a unui segment al reἪelei prin analiza relaἪiilor de trafic;  

- Estimarea raportului debit / capacitate la nivelul reἪelelor modale Ἠi identificarea 

celor mai solicitate segmente;  

- Estimarea costurilor generalizate pentru fiecare cŁlŁtorie O-D;    

 

 

Figura  43ΦtǊƛƴŎƛǇƛǳƭ ŘŜ ƎŜƴŜǊŀǊŜ ŀ ŎŇƭŇǘƻǊƛƛƭƻǊ 

Afectarea cererii pe intinerarii necesitŁ cunoaἨterea unui set minim de date de intrare: 

- caracteristicile reἪelei de transport, generatŁ de sistem cu segmente Ἠi noduri specifice 

orizontului de timp pentru care sunt estimate matricele O-D;  

- matricele modale O-D corespunzŁtoare intervalului de timp pentru care se ruleazŁ simularea; 

- principiile de afectare a cererii de transport.  
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Alegerea rutei de transport este influenἪatŁ Ἠi de caracteristicile socio ï economice 

specifice urbei Ἠi de caracteristicile ofertei de transport cum ar fi: accesibilitatea, regularitatea 

transportului public, starea tehnicŁ a mijloacelor de transport, duratele de aἨteptare, tipul 

legŁturilor asigurate in noduri, timpii de deplasare ´n reἪea,  tehnici de reglementare a accesului 

la serviciul de transport etc. Calibrarea valorilor de trafic s-a realizat pe baza datelor de trafic 

descrise în Capitolul 2.  

Pe baza cererii de transport, obἪinut prin procedeele descrise anterior, pe reἪeaua 

modelatŁ, s-au obἪinut configuraἪiile fluxurilor de trafic pe ansamblul reἪelei, corespunzŁtoare 

situaἪiei actuale.  

Ċn continuare sunt prezentate simulŁrile ce conἪin volumele de trafic, atât la nivel de 

medie zilnicŁ anualŁ (MZA) (figurile 36-39), cât si la nivelul orei de vârf înregistrate pe 

´ntreaga reἪea modelatŁ pentru urmŁtoarele categorii de vehicule:  

Å Autoturisme si transport persoane; 

Å Vehicule uἨoare de marfŁ;  

Å Vehicule grele de marfŁ;  

Å Vehicule etalon ï autoturisme.  

ReprezentŁrile grafice ale fluxurilor de trafic la cele 2 niveluri orare de analizŁ au 

configuraἪii asemŁnŁtoare (nu sunt identice), ´nsŁ valorile sunt semnificativ diferite (24 ore 

versus 1 orŁ) Acest fapt se poate observa din ´ncŁrcŁrile arterelor. Din analiza fluxurilor de 

trafic reprezentate in figurile de mai jos, se observŁ canalizarea acestora pe principatele artere 

de circulaἪie. StrŁzile cu funcἪiuni localŁ care alimenteazŁ zonele de locuinἪe preiau volumele 

principale de trafic.  

Axele reἪelei stradale care asigurŁ legŁturile pe direcἪiile Sud-Nord Ἠi respectiv Est-Vest 

care traverseazŁ zonele cu funcἪiuni comerciale, administrative Ἠi de locuire, este format din 

sectoare / segmente de infrastructurŁ care atrag la nivelul unei zile medii anuale valori de 

aproximativ  6.400 autovehicule etalon, reprezent©nd at©t deplasŁrii urbane sau locale c©t Ἠi a 

cŁror origine Ἠi/sau destinaἪie se aflŁ ´n Municipiul Carei, c©t Ἠi deplasŁri de penetraἪie (origine 

Ἠi/sau destinaἪie se aflŁ ´nafara ariei urbane). 
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Figura  44. Fluxurile de trafic autoturisme etalon MZA 2021 
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Figura  45. Fluxurile de trafic autoturisme MZA 2021 
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Figura  46. CƭǳȄǳǊƛƭŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǳǓƻŀǊŜ ŘŜ ƳŀǊŦŇ a½! нлнм 
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Figura  47Φ CƭǳȄǳǊƛƭŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ƎǊŜƭŜ ŘŜ ƳŀǊŦŇ a½! нлнм 

 

Determinarea cererii de transport se efectueazŁ ´n mai multe etape: 

Å Determinarea cŁlŁtoriilor generate de fiecare zonŁ;  

Å Determinarea cŁlŁtorilor distribuite pe fiecare zonŁ;  

Å Alegerea modului de deplasare de la o zonŁ la alta. 

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizatŁ a deplasŁrii 

persoanelor ĸi 

mŁrfurilor ´n cadrul sistemului de transport. Aceasta are rolul de a crea o imagine a modului 

´n care cererea de transport va reacŞiona ´n timp la schimbŁri aduse la nivelul ofertei de 

transport, exprimatŁ prin politici de transport, infrastructurŁ ĸi servicii de operare. 

AplicaŞile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precŁdere pentru: 

- previzionarea fluxurilor de trafic; 

- testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulaŞiei, configuraŞia reŞelei de transport, 
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dezvoltarea socio-economicŁ a zonei utilizarea teritoriului, politici de dezvoltare; 

- planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport; 

- reglementarea utilizŁrii teritoriului; 

- identificarea comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport; 

- luarea deciziilor la nivel local, regional internaŞional privind politicile de transport; 

-estimarea fluxurilor de trafic în absenŞa unor date. 

 

Generarea cŁlŁtoriilor 

AceastŁ etapŁ are rolul de a estima numŁrul de cŁlŁtorii spre Ἠi dinspre fiecare zonŁ pe 

baza activitŁἪilor din interiorul acestora. Parametrul rezultat este suma cŁlŁtoriilor generate sau 

atrase, indiferent de modul de deplasare. Scopul cŁlŁtoriei este atributul esenἪial ´n aceastŁ 

determinare. 

Acesta este str©ns legat de originea cŁlŁtoriei. Pentru estimarea cŁlŁtoriilor pentru alte 

perioade de referinἪŁ se au in vedere factorii care influenἪeazŁ transportul cum ar fi veniturile, 

tipul de dezvoltare al zonei, densitatea de populaἪie, costurile de deplasare etc. 

DistribuἪia cŁlŁtoriilor 

DistribuἪia cŁlŁtoriilor presupune o realocare a cŁlŁtoriilor pe baza deplasŁrilor de tip 

ñplecareò pentru fiecare zonŁ Ἠi a deplasŁrilor de tip ñsosireò ´n fiecare zonŁ. Zonele sunt 

analizate douŁ c©te douŁ Ἠi apoi sunt stabilite nodurile din reἪea prin care se efectueazŁ trecerea. 

Astfel sunt generate ñbareleò din graful reἪelei de transport. In acest mod obἪinem informaἪii 

despre capacitatea strŁzilor Ἠi despre problemele de accesibilitate. 

Pentru distribuἪia cŁlŁtoriilor este utilizat modelul gravitaŞional, care are la bazŁ teoria 

gravitaἪiei din fizica NewtonianŁ. Mai exact zonele cu activitŁἪi intense au tendinἪa de a fi 

într-o relaἪie de  tipul generare ï atracἪie ´n ambele sensuri. EsenἪial este timpul de cŁlŁtorie 

dintre cele douŁ zone, respectiv costul deplasŁrii Ἠi direcἪia. 

Alegerea modului de deplasare 

Alegerea modului de deplasare de la o zonŁ la alta oferŁ informaἪii cu privire la 

prognoza cererii de transport. Dezvoltarea unor moduri altemative de deplasare va duce la o 

reaἨezare a solicitŁrilor prin infrastructurile de transport. Principalele categorii de utilizator 

sunt: Ἠoferii, pasagerii din vehicule (altele dec©t transportul public), pasagerii din transportul 

public, nemotorizat Ἠi ´n transit. 

 

 



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 101 

 

Prin înmulἪirea modurilor de deplasare, cresc opἪiunile Ἠi se schimbŁ obiceiurile de 

cŁlŁtorie, parametrii cŁlŁtoriilor Ἠi modelul devine mai complex. 

Ċn urma analizei se stabileἨte ponderea diferitelor moduri de transport pe fiecare zonŁ 

Ἠi astfel sunt justificate investiἪii ´n noile moduri de transport. 

 

3.5. Calibrarea Ἠi validarea datelor 

Pentru a ne asigura cŁ modelul reproduce tiparele existente de cŁlŁtorie, este necesar un 

proces continuu de calibrare. Prin comparaἪia datelor reale cu cele rezultate din model a fost 

testate acurateἪea modelului. În cazul în care au fost abateri semnificative se va proce la 

corecἪiile necesare. 

Datele privind generarea Ἠi atracἪia nu Ἢin seamŁ de traseul cŁlŁtoriei. Este vorba doar 

despre cŁlŁtoriile care ´ncep sau se terminŁ ´n acele zone. Ċn momentul ´n care sunt stabilite 

corespondenἪele ´ntre perechile de zone se pot efectua alocŁrile pe reἪeaua stradalŁ Ἠi astfel se 

identificŁ problemele de capacitate, duratŁ a cŁlŁtoriei sau de altŁ naturŁ. 

Un parametru important în asigurarea calibrŁrii este dat de timpii de deplasare pentru 

autoturisme. Se vor compara timpii generaἪi de model cu cei extraἨi din filmŁrile efectuate ´n 

teren.  

Scopul calibrŁrii modelului este acela de a asigura cŁ modelul de transport reflectŁ 

condiἪiile existente ´n reἪeaua de transport curentŁ. Calibrarea este un proces iterativ, prin care 

modelul este continuu revizuit pentru a se asigura cŁ reprezintŁ o replicŁ suficient de precisŁ a 

condiἪiilor anului de bazŁ.  

Procesul de validare a modelului utilizeazŁ date independente pentru a verifica modelul 

de transport pentru anul de bazŁ. Un model Ăadecvat scopului" atinge standardele cerute at©t 

pentru calibrare, c©t Ἠi pentru validare, pe baza criteriilor Ἠi datelor evaluate. Scopul este de a 

valida un model funcἪional care sŁ permitŁ introducerea de date noi astfel ´nc©t sŁ se poatŁ 

efectua proiecἪii pe diverse termene de timp. 

Procesul de calibrare a modelului include: - verificarea succesivŁ a reἪelei de transport 

a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine condiἪiile existente, cum ar fi tipologia diverselor 

segmente de drum, capacitŁἪile Ἠi limitŁrile de vitezŁ. - compararea succesivŁ pe tot parcursul 

procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de 

drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersecἪii sau ambele.  

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin 

manipularea manualŁ a matricei, adicŁ analizarea fiecŁrui arc aferent reἪelei de transport din 

model, fie automatizat prin estimarea matricei. Ċn urma calibrŁrii cererii de transport cu 

volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare independente, care ar putea fi 

sub formŁ de volume contorizate pe arcele grafului reἪelei de transport a modelului, ´nregistrŁri 

ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate în rutarea traficului.  
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Figura  48.Puncte de validare 

 

 

Figura  49.Puncte de calibrare 

Calibrarea Ἠi validarea modelului de transport la nivel municipiului PaἨcani, anul de 

bazŁ 2022. Calibrarea are ca scop aducerea unor matrice O-D, dezvoltate în model, acestea 

fiind comparate cu datele de trafic. Pentru actualizarea matricei s-a folosit procedura 

TFlowFuzzy. 

Software-ul pentru planificare ´n transporturi utilizat, AIMSUN, oferŁ diverse 

metodologii de corecŞie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de 

corecŞie a matricelor corecteazŁ relaŞiile i-j (adicŁ deplasarea autovehiculelor între zona de 

origine ñiò Ἠi cea de destinaŞie ñjò) ´n aἨa fel ´nc©t valorile de trafic ´nregistrate ´n diferite locaἪii, 
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´n secἪiune de drum indicŁ diferenŞe minime faŞŁ de valorile de trafic bazate pe matricele O-D 

afectate printr-un model de trafic reἪelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor 

proceduri clasice de corectare este acela cŁ exista mai mult de o singura soluἪie posibila care 

se potriveἨte valorilor ´nregistrate Ἠi aceste valori ´nregistrate sunt considerate ca ñvalori fixeò 

fŁrŁ nici un dubiu. Procedurile moderne compenseazŁ aceste dezavantaje prin introducerea 

unor improbabilitŁἪi ´n cadrul valorilor ´nregistrate. Se pune ´n aplicare aἨa numita teorie Fuzzy 

Set. Metodologia atribuie funcἪii specifice de probabilitate valorilor înregistrate. Aceasta 

metoda permite estimarea ñcelei mai probabileò matrice origine-destinaἪie. S-a dovedit cŁ 

aceasta metoda furnizeazŁ rezultate calitativ mai bune dec©t metodele clasice. Ċn cadrul 

programului utilizat aceasta procedura este denumita ñTFlowFuzzyò. 

  Ċn vederea calibrŁrii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda 

urmŁtoarele:  

Å compararea valorilor fluxurilor de trafic mŁsurate cu cele din cadrul modelului de trafic. 

Se va folosi parametrul GEH, recomandat de ñManualul pentru Proiectarea Drumurilor  Ἠi 

Podurilorò (DMRB, Volumul 12, SecἪiunea 2 - Marea Britanie) precum Ἠi de ñGhidul statului 

Wisconsin (SUA)  pentru modelele de macro/micro simulareò, GEH prezinta avantajul 

includerii atât erorilor relative cat si a celor absolute. 

2/)(

)( 2

CM

CM
GEH

+

-
=

 

, Unde :M - reprezintŁ valorile din modelul de trafic, iar C - valorile mŁsurate. 

Se considera cŁ pentru valori ale GEH mai mici dec©t 5 ´n mai mult de 85% din cazuri, modelul 

se valideazŁ. 

Statistica GEH reprezintŁ o metoda de comparaἪie ce tine seama nu doar de diferenἪele 

dintre fluxurile observate Ἠi cele modelate ci Ἠi de importanta acestei diferenἪe, ´n raport cu 

mŁrimea fluxului observat. 

 

Aplicarea procedurii TFlowFuzzy în posturile folosite la calibrarea matrice, furnizeazŁ 

rezultate foarte bune, statistica GEH fiind de 99% pentru categoria HGV Ἠi de 97% pentru 

categoriile Cars Ἠi LGV-BUS. 
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Grafic pentru valorile observate (axa OX) ѽi valorile afectate (axa OY) rezultate ´n urma 

procesului de calibrare 

Analiza corelaἪiei dintre valorile observate Ἠi cele afectate (simulate) aratŁ o legŁtura 

foarte str©nsŁ ´ntre aceste douŁ seturi de date, R2 având valori de minim 0.97. 

 

Verificarea statisticii GEH în posturile folosite la validare (acele posturi în care nu s-a 

aplicat procedura TFlowFuzzy) aratŁ cŁ se atinge pragul recomandat de 85% ´n cazul celor 3 

categorii de vehicule (Cars, LGV-BUS Ἠi HGV). 

 

Grafic pentru valorile observate (axa OX) ѽi valorile afectate (axa OY) ´n posturile folosite la 

validare 

Analiza corelaἪiei dintre valorile observate Ἠi cele afectate (simulate) aratŁ o legŁtura 

foarte str©nsŁ ´ntre aceste douŁ seturi de date, R2 având valori de minim 0.94. 

Un procent de peste 90% corespondenἪŁ, reprezintŁ o estimare foarte bunŁ a modelului. 
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3.6. Prognoze 

Pe baza datelor de prognozŁ, date socio-economice (populaἪie, venituri, posesori de 

autoturisme, locuri de muncŁ) se pot efectua prognoze ale cererii de transport. Av©nd un model 

pentru anul de bazŁ validat, se pot efectua prognoze pentru anul 2030. 

CreἨterea gradului de motorizare Ἠi dezvoltarea modurilor de transport vor duce la 

creἨterea numŁrului de deplasŁri. AceastŁ tendinἪŁ, de creἨtere a gradului de motorizare, poate 

fi contracaratŁ de introducerea unui sistem de transport public intern si integrarea cu serviciile 

de transport public extern, în special cu transportul feroviar. Fluxurile de cŁlŁtori prognozate 

sunt atribuite pe reἪea Ἠi astfel se obἪin date cu privire la raportul dintre volumul de trafic Ἠi 

capacitatea arterei respective. 

În tabelul de prognoza pentru 2021 au fost luate ´n calcul efectele asupra mobilitŁἪii 

prin implementarea proiectelor propuse a fi finanἪate ´n aceastŁ perioadŁ. Efectele cele mai 

mari vor fi produse de proiectele privind implementarea transportului public si de realizare a 

reἪelei de piste pentru bicicliἨti. Transportul public va genera o migrare a cŁlŁtoriilor de pe alte 

moduri de transport dar mai ales va genera noi cŁlŁtorii. Vor apŁrea noi cereri de transport, 

ceea ce în aceastŁ fazŁ de dezvoltare este absolut firesc Ἠi necesar. EstimŁm pentru aceastŁ 

perioadŁ o creἨtere de peste 5% a ponderii utilizatorilor de biciclete, din totalul cŁlŁtoriilor dar 

Ἠi o creἨtere a numŁrului efectiv de utilizatori, a cŁlŁtoriilor efectuate cu bicicleta, pânŁ la 30 

% din cŁlŁtoriile efectuate, dar ´n condiἪii de siguranἪŁ. 

Prognoza pentru 2030 se bazeazŁ ´n special pe creἨterea economicŁ generata de 

creἨterea mobilitŁἪii pe urmŁtorii 15 ani. Au fost luate ´n calcul Ἠi elemente de creἨtere a 

populaἪiei. Dezvoltarea proiectelor implementate p©nŁ ´n 2021 va continua, dar cele mai 

importante efecte vor fi produse de proiectele mari de infrastructurŁ, drumurile Expres, cele 

care vor asigura protecἪia localitŁἪii dar care vor asigura Ἠi noi oportunitŁἪi prin traficul care se 

va genera Ἠi noile facilitŁἪi de transport. 

 

3.7. Testarea modelului de transport în cadrul unui studiu de caz 

Testarea modelului de transport pe un studiu de caz se efectueazŁ pentru a verifica 

acurateἪea modelului de transport astfel încât prin schimbarea unor parametri de cost sau timp, 

afectarea deplasŁrilor sŁ se ´nscrie ´ntr-un interval acceptabil. 

Deoarece competiἪia este ´ntre transportul cu autovehiculul personal Ἠi transportul 

public, testarea a luat în calcul elemente de cost pentru combustibil Ἠi titlu de transport. Se 

considerŁ anul de bazŁ Ἠi au fost testate cŁlŁtoriile efectuate ´n cadrul transportului public ´n 

comun propus pentru una din liniile noi. 

Conform parametrilor de elasticitate verificaἪi de model sunt generate informaἪii cu 

privire la gradul de utilizare al modelului. 
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Modelul de transport este un instrument ñviuò, ´ntruc©t prin secvenἪa de proceduri 

realizatŁ (calibratŁ Ἠi validatŁ) poate simula comportamentul utilizatorilor odatŁ cu modificarea 

structurii sau caracteristicilor reἪelei.  

!ǾŃƴŘ ƞƴ ǾŜŘŜǊŜ ǎƛǘǳŀǚƛŀ ǎǇŜŎƛŦƛŎŇ ƳǳƴƛŎƛǇƛǳƭǳƛ όȊƻƴŀ 5Ŝŀƭ Ǔƛ ±ŀƭŜύ  ƞƴ ŎŀǊŜ ǎŎŜƴŀǊƛǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴǚŇ ƴǳ 

ŎǳǇǊƛƴŘŜ ǇǊƻƛŜŎǘŜ ǎŀǳ ƳŇǎǳǊƛ ŎŀǊŜ ǎŇ ŀŦŜŎǘŜ ŎŜǊŜǊŜŀ ǎŀǳ ƻŦŜǊǘŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ǎŜ ŎƻƴǎǘŀǘŇ ŎŇ ǎŎŜƴŀǊƛǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴǚŇ 

este simƛƭŀǊ ǎŎŜƴŀǊƛǳƭǳƛ ŘŜ ŀ ƴǳ ŦŀŎŜ ƴƛƳƛŎΦ tŜƴǘǊǳ ŀ ǘŜǎǘŀ ƳƻŘŜƭǳƭ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǔƛ ǇŜƴǘǊǳ ŀ ŀǊŇǘŀ ŜƭŀǎǘƛŎƛǘŀǘŜŀ 

ŀŎŜǎǘǳƛŀΣ ǎŜ Ǿŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀ ǎƛƳǳƭŀǊŜŀ ǳƴŜƛ ǎƛǘǳŀǚƛƛ ŎƻƴŎǊŜǘŜΦ 9ǾŀƭǳŀǊŜŀ ŎƻƴǎǘŇ ƞƴ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǊŜŀ ǎŜƴȊƛǘƛǾƛǘŇǚƛƛ 

ƳƻŘŜƭǳƭǳƛ ƭŀ ƳƻŘƛŦƛŎŇǊƛƭŜ ŎǊŜŀǘŜ ǇǊƛƴ ŎƻƳǇŀǊŀǊŜŀ ŀ ŘƻǳŇ ǎƛǘǳŀǚƛƛΣ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾΥ  

- {ƛǘǳŀǚƛŀ ŦŇǊŇ ǇǊƻƛŜŎǘ ς figura 88 όǎƛǘǳŀǚƛŀ ŜȄƛǎǘŜƴǘŇύ ŎƻƴǎǘŇ ƞƴ ƳŜƴǚƛƴŜǊŜŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ŀŎǘǳŀƭŜ ƭŀ ǇŀǊŀƳŜǘǊƛƛ ŀŎǘǳŀƭƛ 

ǇŜƴǘǊǳ ǊŜǚŜŀǳŀ ǎǘǊŀŘŀƭŇ Ǔƛ ǇŜƴǘǊǳ ǘǊŀŦƛŎǳƭ ǊǳǘƛŜǊΦ  

 

Figura  50.Fluxurile totale de trafic ς ǎŎŜƴŀǊƛǳƭ ŦŇǊŇ ǇǊƻƛŜŎǘ ς ǇǊƻƎƴƻȊŇ нлнт 



 

  

t[!b 59 ah.L[L¢!¢9 ¦w.!b( 5¦w!.L[( 107 

 

 

 

Figura  51.Fluxurile totale de trafic ς scenariul cu proiect ς ǇǊƻƎƴƻȊŇ нл30 

- {ƛǘǳŀǚƛŀ Ŏǳ ǇǊƻƛŜŎǘ ς figura 89 propunerea de proiect testat este realizarea unui drum de legatura peste calea 

ŦŜǊŀǘŇ ƛƴ Ȋƻƴŀ ǎǘǊŀȊƛƛlor DǊŇŘƛƴƛǚŜƛ.- DŇǊƛƛ -   5ƛƴ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŀ ƳƻŘŜƭŇǊƛƛΣ ǎ-ŀǳ ŜŘƛǘŀǘ ŜƭŜƳŜƴǘŜƭŜ ǎǇŜŎƛŦƛŎŜ ŘŜ ǊŜǚŜŀ 

ς ŀǊŎŜ Ǔƛ ƴƻŘǳǊƛΣ Ŏǳ ŎŀǊŀŎǘŜǊƛǎǘƛŎƛƭŜ ǘŜƘƴƛŎŜ ǎǇŜŎƛŦƛŎŜ ǇǊŜŎǳƳ Ǔƛ ŀǘǊƛōǳǘŜƭŜ ŀsociate ς ǾƛǘŜȊŇΣ ƴǊΦ ŘŜ ōŜƴȊƛΣ ƳƻŘǳǊƛ 

ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŜǊƳƛǎŜ ǇŜ ŘƛǊŜŎǚƛƛ ŜǘŎΦ Ǔƛ ǘƻǘƻŘŀǘŇ ǎ-ŀǳ ŀŘŇǳƎŀǘ ŜƭŜƳŜƴǘŜ ƴƻƛ όŀǊŎŜ Ǔƛ ƴƻŘǳǊƛύ ƞƳǇǊŜǳƴŇ Ŏǳ 

ŀǘǊƛōǳǘŜƭŜ ŀǎƻŎƛŀǘŜ ǇŜƴǘǊǳ ŜƭŜƳŜƴǘŜƭŜ ŘŜ ǊŜǚŜŀ ƴƻƛΣ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾ ǇƻŘǳǊƛ Ǔƛ ǎǘǊŇȊƛ ƴƻƛΦ !ǎǘŦŜƭΣ ǎ-a realizat alocarea pe 

ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƛ ŀ ŀŎŜƭƻǊŀǓƛ ƳŀǘǊƛŎŜ ŘŜ ŎŜǊŜǊŜ ǇǊŜŎǳƳ ƞƴ ǎŎŜƴŀǊƛǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴǚŇ ǇŜƴǘǊǳ ŀ ŀƴŀƭƛȊŀ ŜƭŀǎǘƛŎƛǘŀǘŜŀ ƳƻŘŜƭǳƭǳƛ 

de atribuire pe itinerarii. 

tǊƛƴ ǊŜǊǳǘŀǊŜŀ ǘǊŀŦƛŎǳƭǳƛ ŘŜ ǘǊŀƴȊƛǘ ǇŜ ǾŀǊƛŀƴǘŀ ƻŎƻƭƛǘƻŀǊŜ ǇǊƻǇǳǎŇΣ ǎŜ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŇ ƻ ǎŎŇŘŜǊŜ ǎŜƳƴƛŦƛŎŀǘƛǾŇ ŀ valorilor 

ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ǇŜ ƳŀǊŜŀ ƳŀƧƻǊƛǘŀǘŜ ŀ ŀǊǘŜǊŜƭƻǊ Řƛƴ ƻǊŀǓΣ ƞƴ ǎǇŜŎƛŀƭ ǇŜ ǘǊŀǎŜǳƭ {ǘǊΦ DǊŇŘƛƴƛǚŜƛ ŘŜ ƭŀ ƛƴǘŜǊǎŜŎǚƛŜ Ŏǳ DŇǊƛƛ 

ǇŃƴŇ ƭŀ ǎǘǊŀŘŀ aƻƭŘƻǾŜƛΣ ƭǳŎǊǳ ŎŜ ŎƻƴǘǊƛōǳƛŜ ƭŀ ŎǊŜǓǘŜǊŜŀ ŎŀƭƛǘŇǚƛƛ ǾƛŜǚƛƛ ƭƻŎǳƛǘƻǊƛƭƻǊ Řƛƴ ȊƻƴŇΣ ǇǊƛƴ ǊŜŘǳŎŜǊŜŀ 

emisiilor, a ƴƛǾŜƭǳƭǳƛ ŘŜ ȊƎƻƳƻǘ Ǔƛ ŀƭ ǾƛōǊŀǚƛƛƭƻǊΦ 

Oƴ ŎƻƴŎƭǳȊƛŜΣ Ŏŀ ǳǊƳŀǊŜ ŀ ŜǾŀƭǳŇǊƛƛ κ ǘŜǎǘŇǊƛƛ ǎŜƴȊƛǘƛǾƛǘŇǚƛƛ ƳƻŘŜƭǳƭǳƛ ŎŀƭƛōǊŀǘΣ ǎ-ŀ Ŏƻƴǎǘŀǘŀǘ ŎŇ ŀŎŜǎǘŀ ŜǎǘŜ ǎǳŦƛŎƛŜƴǘ 

ŘŜ ŜƭŀǎǘƛŎ Ǔƛ ƴǳ ǎǳƴǘ ƴŜŎŜǎŀǊŜ ŎŀƭƛōǊŇǊƛ ǎǳǇƭƛƳŜƴǘŀǊŜΣ ƳƻŘŜƭǳƭ ŎƻƴŘǳŎŃƴŘ ƭŀ ǾŀǊƛŀǚƛƛ ǊŜŀƭƛǎǘŜ Ǔi consistente la 

ƴƛǾŜƭǳƭ ǊŜǚŜƭŜƛ ǳǊōŀƴŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ. 
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4. Evaluarea impactului asupra mobilitŁἪii 

Av©nd ´n vedere trendinἪa de creἨtere at©t globalŁ c©t Ἠi naἪionalŁ a numŁrului de 

autovehicule, sectorul transportului reprezintŁ un sectror influent asupra mediului Ἠi stŁrii de 

sŁnŁtate a locuitorilor din mediu urban, datoritŁ substanἪelor poluante emise, a zgomotului 

generat Ἠi al accidentelor rutiere. 

Ċn etapa de evaluare a impactului actual al mobilitŁἪii a fost realizatŁ o analizŁ a situaἪiei 

existente, ´n scopul identificŁrii principalelor disfuncἪionalitŁἪi. AceastŁ etapŁ are rolul de a 

stabilii criteriile prin care poate fi evaluatŁ evoluἪia viitoare a mobilitŁἪii, Łn cazul lipsei de 

intervenἪie sau a diferitelor scenarii propuse spre implementare. 

Ċn acest capitol este realizatŁ analiza impactului mobilitŁἪii din arealul Municipiului Carei 

Ἠi satele aparἪinŁtoare, la nivelul anului de bazŁ 2021 Ἠi la nivelul orizontului de prognozŁ 2030, 

´n ipoteza scenariului ñ A face minimò. 

 

4.1. EficienἪa economicŁ 

EficienἪa economicŁ a activitŁἪii de transport este datŁ ´n principal de valoarea timpului 

de deplasare, care este influenἪatŁ, la r©ndul ei, de condiἪiile de desfŁἨurare a circulaἪiei rutiere, 

respectiv: vitezŁ medie de deplasare, congestii, timp de aἨteptare, nivelul de serviciu al reἪelei.  

De asemenea, acesti parametri au o influenἪŁ negativŁ Ἠi asupra consumului de 

combustibil, cu impact direct asupra eficienἪei economice, at©t pentru operatorul de transport 

public c©t Ἠi pentru utilizatorul privat. 

Ċn condiἪiile existente, lipsa unui transport public comun intern creἨte utilizarea 

autoturismelor personale pentru deplasŁrile personale pentru deplasŁrile zilnice sau ocazionale 

lucru care contribuie la congestionarea traficului, în anumite zone ale oraἨului, mŁrind timpii 

de aἨteptare Ἠi consumul de combustibil.ĊnfiinἪarea unor rute interne de transport ´n comun, pe 

l©ngŁ serviciile de transport public ´ntre localitŁἪi oferit de operatorii privaἪi. 

AἨadar, ´n condiἪiile actuale, eficienἪa economicŁ a mobilitŁἪii ´n Municipiul Carei este 

semnificativ redusŁ din cauza lipsei unor rute ocolitoare.ExistenἪa acesteia ar ´mpiedica 

traversarea localitŁἪii de traficul rutier greu, generarea congestiilor la ore de v©rf, cu impact 

asupra dezvoltŁrii locale economice, a desfŁἨurŁrii activitŁἪilor specifice centrului de oraἨ 

(comerciale, instituἪionale, recreaἪionale). 
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Lipsa unui sistem integrat de piste de biciclete reprezintŁ un alt aspect de ineficienἪŁ 

economicŁ. Locuitorii care au ´n posesie un autoturism personal, opteazŁ ´n proporἪie foarte 

mare pentru utilizarea acestuia chiar Ἠi pentru cŁlŁtorii de distanἪe scurte. 

 

Tabel 12Φ5ƛǎŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭƛǘŇǚƛ Ǔƛ ǊŜŎƻƳŀƴŘŇǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜŦƛŎƛŜƴǚŀ ŜŎƻƴƻƳƛŎŇ 

DisfuncἪionalitŁἪi observate RecomandŁri pentru creἨterea eficienἪei 

economice 

Lipsa transportului în comun intern ĊnfiinἪarea transportului public pentru 

rutele interne; 

Amenajarea corespunzŁtoare a  staἪiilor de 

transport public. 

NumŁrul insuficient de piste de biciclete Crearea unor trasee de piste de biciclete; 

infrastructurii pentru pistele de biciclete. 

InfrastructurŁ rutierŁ Ἠi pietonalŁ Asigurarea de informaἪii actualizate ´n 

timp real asupra graficului de circulaἪie al 

vehiculelor de transport public. 

Amenajarea corespunzŁtoare a pistelor 

pentru biciclete si mŁrirea circuitului de 

piste. 

Crearea de congestii de circulaἪie ´n orele 

de vârf 

Reorganizarea circulaἪiei, realizarea 

parcŁrilor pentru creἨterea capacitŁἪii de 

circulaἪie a reἪelei rutiere. 

Sistemul de transport prin componentele sale (infrastructurŁ, tehnologii de operare Ἠi 

mijloace de transport) este un sistem tehnic mare, a cŁrui eficienἪŁ este datŁ de funcἪionarea  

interdependentŁ a tuturor componentelor. 

Av©nd ´n vedere particularitŁἪile privind eficienἪa economicŁ a sistemului de transport 

desprinse din analizele realizate mai sus, evaluarea impactului mobilitŁἪii din punct de vedere  

Å Durata medie a deplasŁrii- durata medie a unei cŁlŁtorii la nivelul unei zile 

medii din an. 

Acest indicator ´nglobeazŁ efectele produse de funcἪionarea conjugatŁ a tuturor 

componentelor sistemului de transport 

Tabel 13ΦLƴŘƛŎŀǘƻǊ ŘŜ ŜŦƛŎƛŜƴǚŇ ŜŎƻƴƻƳƛŎŇ 

Indicator  Scenariu de bazŁ pentru 2021 Scenariul ñA face minimò 2030 

Durata medie a deplasŁri 

(minute) 

 

6,7 

 

 

7,10 
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4.2. Impactul asupra mediului 

Utilizarea vehiculelor de producἪie veche genereazŁ emisii ridicate de CO2 Ἠi poluare, 

deἨi consider©nd frecvenἪa redusŁ de circulare Ἠi dimensiunea flotei, acestea pot fi considerate 

neglijabile. 

Flota amplŁ de vehicule grele de marfa ale principalilor investitori economici 

tranziteazŁ centrul oraἨului, cu efect de poluare a zonelor de locuit. 

Exista puἪine rute de ciclism, in ciuda acestui fapt acestea sunt des folosite de catre 

localnici. 

Impactul negativ generat de transportul rutier Ἠi avantajele pentru mediu ale mŁsurilor 

propuse prin acest plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ 

Transporturile rutiere reprezintŁ o sursŁ importantŁ pentru poluarea mediului. Este 

esenἪial sŁ cunoaἨtem ariile ´n care activitŁἪile corelate cu transporturile produc un efect negativ 

asupra mediului ambiant. Ċn acest mod putem propune proiecte care sŁ diminueze impactul 

negativ asupra mediului Ἠi sŁ susἪinem o dezvoltare urbanŁ durabilŁ, ´n care evoluŞia societŁἪii 

umane ´n toate aspectele sale este ´n armonie cu naturŁ. Ċn acest fel vom putea crea un viitor 

sigur pentru generaἪiile urmŁtoare Ἠi vom putea asimila evoluŞia aἨezŁrile umane unui mediu 

sŁnŁtos, ´n care resursele naturale Ἠi elementele ecosistemului pŁstreazŁ un grad ridicat de 

funcἪionalitate. 

Cele mai cunoscute Ἠi mai importante tipuri de poluare Ἠi efecte negative pe care 

transporturile le genereazŁ sunt urmŁtoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea apei, 

poluare solului, ´ncŁlzire globalŁ, distrugerea habitatelor Ἠi dereglarea sistemelor biotice. 

Poluarea aerului este ´n principal generatŁ de eliberarea ´n atmosferŁ a emisiilor toxice, 

rezultate în urma arderilor combustibililor. În acest caz vorbim în principal despre emisiile ce 

conἪin monoxid de carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compuἨi organici volatili, plumbul (Ἠi 

alte metale toxice) Ἠi particule ´n suspensie. 

Aceste tipuri de substanἪe toxice fac parte din grupa poluanἪilor primari, generaἪi ´n 

mod direct de cŁtre motoarele autovehiculelor. ExistŁ ´nsŁ Ἠi o altŁ categorie de substanἪe toxice 

cauzate de activitatea de transport, ´nsŁ care nu sunt emise ´n mod direct. Acestea apŁr ´n 

atmosfera, ´n urmŁ reacἪiilor chimice dintre substanἪele poluante emise iniἪial ´n urmŁ 

procesului de combustie. Un exemplu în acest sens este reprezentat de ozon. 
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Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regŁseἨte ´n emisiile generate de 

autovehicule. Chiar dacŁ nu prezintŁ cel mai mare grad de periculozitate ´n comparaἪie cu 

celelalte componente ale emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia ´i conferŁ un rol vital 

´n analizŁ calitŁἪii aerului Ἠi ´n determinarea nivelului de poluare a aerului din municipiul Carei. 

Valoarea limitŁ pentru concentraἪia de monoxid de carbon din aer este de 10^g/m3. Ċn cazul de 

faἪŁ, scŁderea traficului din arealului analizat va conduce la ´mbunŁtŁἪirea calitŁἪii aerului, prin 

reducerea emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit asupra sŁnŁtŁἪii umane. 

Oxizii de azot sunt o sursŁ importantŁ de poluare deoarece pot afecta mediul Ἠi sŁnŁtatea 

umanŁ ´n mai multe feluri. DatoritŁ probabilitŁἪii mari de oxidare Ἠi formare de acizi pe bazŁ 

de azot, aceἨti compuἨi sunt o sursŁ semnificativŁ de poluare. Vorbim în acest caz despre 

formarea ploilor acide, cu efect negativ asupra vegetaἪiei, clŁdirilor istorice, monumentelor, 

apelor stŁtŁtoare de dimensiuni medii Ἠi mici. Ċn ceea ce priveἨte efectul nociv asupra sŁnŁtŁἪii 

umane, s-au constatat  de-a lungul timpului, afecἪiuni ale cailor respiratorii, cu precŁderea 

inflamarea plŁm©nilor Ἠi ´mpiedicarea funcἪionŁrii normale a acestora. 

Bioxidul de sulf Ἠi restul de oxizi de sulf se formeazŁ ´n urma oxidŁrii compuἨilor cu 

sulf din combustibilul ars. De menἪionat este efectul iritant pe care ´l conferŁ acest tip de 

poluant, at©t asupra aparatului respirator c©t Ἠi asupra pielii. Creĸterea ponderii de motoare 

Diesel a dus ´n mod direct la creĸterea poluŁrii datorate de bioxidul de sulf Ἠi alἪi oxizi de sulf. 

Hidrocarburile reprezintŁ o grupŁ de compuἨi organici, o parte dintre acestea fiind 

regŁsite Ἠi ´n emisiile autoturismelor. Ċn aceastŁ grupŁ benzenul este substanἪŁ care poate 

produce efectele cele mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru apariἪia bolilor grave 

precum cancerul sau leucemia. Se cunoaἨte faptul cŁ existŁ o concentraἪie mare de benzen ´n 

petrol (depŁἨeἨte 4%), ´n special ´n cazul tipurilor Premium. 

Pulberile ´n suspensie apar at©t ´n urmŁ arderii incomplete a combustibililor, c©t Ἠi 

datoritŁ pneurilor maἨinilor la oprirea acestora. O importanἪŁ deosebitŁ o prezintŁ douŁ 

categorii de pulberi ´n suspensie, clasificate dupŁ diametrul acestora mŁsurat ´n |im: PM10 Ἠi 

PM2,5. Aceste pulberi produc inflamarea Ἠi iritarea alveolelor pulmonare, intensificŁ crizele 

de astm, expunerea pe termen lung la acestea put©nd conduce la apariἪia cancerului Ἠi a morἪii 

premature. 

Plumbul Ἠi alte metale toxice apar ´n cenuἨile rezultate ´n urma combustiei 

combustibililor, motoarele Diesel prezent©nd o concentraἪie mai mare în acest caz. Efectul 

devastator pe care aceste metale ´l prezintŁ asupra degradŁrii mediului Ἠi a sŁnŁtŁἪii umane este 

legat de fenomenul de bioacumulare. Organismele umane Ἠi nu numai fiind expuse prin diferite 

surse la aceἨti poluanἪi ajung sŁ ´nmagazineze din ce ´n ce mai multe metale toxice, cu efecte 

negative semnificative asupra homeostaziei interne. 

ĊncŁlzirea globalŁ este un efect negativ important pe care transportul ´l produce. 

Dioxidul de carbon (CO2) Ἠi carbonul sunt principalele gaze cu efect de serŁ, iar arderea 

combustibililor fosili continuŁ sŁ fie o sursŁ primarŁ pentru ´ncŁlzirea globalŁ. Ozonul rezultŁ 
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din reacἪiile fotochimice din atmosferŁ, av©nd la bazŁ poluanἪi atmosferici rezultaἪi ´n principal 

în urma transporturilor, producerii energiei, agriculturii Ἠi industriei. 

O serie de substanἪe gazoase poluante au efectul de a capta cŁldurŁ. DeἨi bioxidul de 

carbon este principalul gaz cu efect de serŁ, existŁ Ἠi alte gaze care depŁἨesc de c©teva ori 

capacitatea moleculei de bioxid de carbon de a capta cŁldurŁ (metanul este de douŁzeci de ori 

mai eficient, iar oxizii de azot de circa 300 de ori mai eficienἪi). 

Efectul cumulativ al gazelor cu efect de serŁ este unul ´n mare parte global, ´nsŁ 

mobilitatea urbanŁ durabilŁ trebuie sŁ ia ´n considerare nu doar efectele locale ale poluŁrii 

generate de activitŁἪile de transporturi, c©t Ἠi efectele globale. 

ModificŁrile atmosferice la nivel macro se rŁsfr©ng eventual cŁtre fiecare regiune ´n 

parte, prin urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite sŁ diminueze efectele 

nocive asociate cu transporturile rutiere. 

Poluarea apei reprezintŁ un element important de luat ´n calcul. Poluarea apelor se face 

´n mai multe moduri. SubstanἪele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge ´n apa prin 

intermediul precipitaἪiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile sau 

staἪionare. Ċn cazul substanἪelor nocive transportate prin intermediul precipitaἪiilor, vorbim 

despre antrenarea poluanἪilor atmosferici, ´nglobarea acestora ´n picŁturile de apŁ Ἠi relocarea 

lor ´n cursurile de apa, p©nzŁ freatica, etc. Tot ´n cazul precipitaἪiilor amintim Ἠi de efectele 

negative ale ploilor acide, exemplificate anterior. 

Autovehiculele, oric©t de performate ar fi, ´nregistreazŁ scurgeri de lichide, precum 

diferite uleiuri, lichide fr©nŁ, antigel s.a. Acest lucru este uἨor vizibil, ´nregistr©ndu-se pete 

uleioase pe partea carosabila a drumului, ´n parcŁri, dar Ἠi pe suprafaἪa apei din cadrul gropilor 

sau zonelor de drenaj a apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor. 

De menἪionat sunt Ἠi lucrŁrile de ´ntreἪinere a drumurilor ce au efect negativ asupra 

calitŁἪii apelor: utilizarea ierbicidelor Ἠi pesticidelor pentru covorul vegetal din imediatŁ 

vecinŁtate a drumurilor Ἠi utilizarea clorurii de sodiu Ἠi a altor substanἪe pentru ´nlŁturarea 

gheἪii de pe carosabil, ´n sezonul rece. Ambele acἪiuni produc efecte negative ce se rŁsfr©ng 

asupra calitŁἪii apei. Indicii afectaἪi sunt ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul 

biochimic de oxigen (CBO), duritate, concentraἪie metale grele, concentraἪie de pesticide 

precum Ἠi diferiἪi indici biologici Ἠi bacteriologici. 

Poluarea fonica: C©nd vorbim de efectele negative ale poluŁrii fonice vorbim despre 

afectarea stŁrii fiziologice Ἠi psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind 

strict de efectele negative asupra omului ce Ἢin de modificŁri biologice putem spune clar cŁ 

expunerea ´ndelungatŁ la zgomote produce traumatisme auditive, ´n cazul ´n care acestea 

depŁἨesc limitŁ superioarŁ normalŁ de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este 

nivel peste care intensitatea sunetului devine nociva. Mai mult de atât, organismul uman poate 

´nregistra stŁri de obosealŁ, migrene ori alte afecἪiuni mai grave ale diverselor sisteme de 

organe datorate zgomotului. 
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ExistŁ o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonicŁ. Acestea ´ncep cu 

designul pneurilor Ἠi a materialului antiderapant astfel cŁ fr©narea sau demarajul rapid de pe 

loc sŁ nu mai producŁ sunete de intensitatea crescutŁ, p©nŁ la instalarea de limitatoare de vitezŁ 

Ἠi chiar perdele vegetale care sŁ camufleze sau sŁ estompeze zgomotele de trafic. De asemenea, 

proiectele menite sŁ reducŁ intensitatea poluŁrii fonice vor oferi un nivel crescut al confortului 

rezidenἪilor Ἠi implicit al calitŁἪii vieἪii acestora. 

Poluarea solului cauzatŁ direct Ἠi indirect de cŁtre traficul rutier se exprimŁ ´n principal 

prin: eroziune Ἠi fenomenele asociate, scŁderea fertilitŁἪii solului, modificarea creἨterii 

plantelor, schimbarea compoziἪiei edafice a biotei microscopice (fungi Ἠi microorganisme). 

SubstanἪele xenobiotice ce ajung ´n sol pot fi poluanἪii atmosferici care s-au depus pe 

suprafaἪa solului, ori au fost antrenaἪi de precipitaἪii Ἠi reἪinuἪi ´n profunzimea acestuia sau pot 

proveni din alte surse. De amintit sunt lucrŁrile de ´ntreἪinere a drumurilor, scurgerile de lichide 

de la automobile, infiltrarea levigatului ´n zonele imediat apropiate porἪiunii de carosabil intens 

circulat. 

Distrugerea habitatelor Ἠi dereglarea sistemelor biotice reprezintŁ parte din impactul 

negativ exercitat într-o mŁsurŁ de cŁtre transporturile rutiere. C©nd vine vorba despre 

distrugerea habitatelor, transporturile nu contribuie în mod decisiv, deoarece amplasarea 

efectivŁ a aἨezŁrii umane a condus la realocarea spaἪiului iniἪial ocupat de habitatul unei 

biocenoze. Cu toate acestea, trebuie menἪionat faptul cŁ o serie de factori poluanἪi acἪioneazŁ 

sinergic ´n reducerea habitatelor limitrofe: poluare fonica, creἨtere termicŁ localŁ sesizabilŁ, 

lumini intense pe timp de noapte, utilizare pesticide, scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii 

rezultate ´n urmŁ arderii combustibililor fosili. 

AceἨti factori influenἪeazŁ pe de altŁ parte Ἠi comportamentul speciilor animale, acestea 

suferind modificŁri legate de migraἪie, reproducere, relaἪii trofice de tip pradŁ-prŁdŁtor 

afectate, prin suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viaἪŁ (acvatic sau 

terestru) atrage dupŁ sine modificarea Ἠi afectarea biocenozelor care populeazŁ ecosistemul 

vizat. 

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substanἪe poluante datorate 

activitŁἪii de transport desfŁἨuratŁ ´n cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectatŁ de condiἪiile 

de desfŁἨurare ale circulaἪiei rutiere, dar Ἠi de repartiἪia modalŁ a deplasŁrilor 

Indicatorii relevanἪi pentru evaluarea impactului mobilitŁἪii din punct de vedere al 

impactului asupra mediului sunt: emisiile de CO, emisiile de NoX, etc. 
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Tabel 14Φ5ƛǎŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭƛǘŇǚƛ Ǔƛ ǊŜŎƻƳŀƴŘŇǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜŦƛŎƛŜƴǚŀ ŀǎǳǇǊŀ ƳŜŘƛǳƭǳƛ 

DisfuncἪionalitŁἪi RecomandŁri 

NumŁrul mare de deplasŁri cu autoturismele 

private raportat la deplasŁrile cu transportul 

nemotorizat sau public. 

CreἨterea nivelului de atractivitate Ἠi siguranἪŁ al 

transportului public inter-urban Ἠi ´nfiinἪarea 

transportului public intra-urban. 

Crearea de congestii de circulaἪie la orele de v©rf. Reorganizarea circulaἪiei Ἠi realizarea parcŁrilor 

publice ´n regim de taxare pentru creἨterea 

capacitŁἪii de circulaἪie a reἪelei rutiere, care va 

conduce la fluidizarea traficului Ἠi reducerea 

numŁrului de opriri, deci impplicit la scŁderea 

emisiilor de gaze cu efect de serŁ. 

Utilizarea unor mijloace de transport poluante Ἠi 

o politicŁ redusŁ privind ´ncurajarea utilizŁrii de 

vehicule ecologice. 

Modernizarea parcului de vehicule de transport 

public prin achiziἪia de vehicule electrice-hibride. 

Implementarea unui program integrat de 

promovare a electromobilitŁἪii. 

ĊnfiinἪarea de puncte de ´ncŁrcare, pentru 

stimularea transportului privat cu vehicule 

electrice. 

Ċn continuare, pentru a evalua impactul asupra mediului, se vor cuantifica urmŁtorii 

indicatori: 

Å Emisii de gaze poluante-cantitatea de emisii poluante asociate desfŁἨurŁrii activitŁἪii de 

transport, exprimatŁ ´n kilograme-NO2, PM, HC, CO; 

Å Emisi gaze cu effect de serŁ-cantitatea de gaze cu efect de serŁ asociate desfŁἨurŁrii 

activitŁἪii de transport, exprimatŁ ´n tone. 

AceἨti indicatori reprezintŁ efectele asupra mediului produse de funcἪionarea conjugatŁ 

a tuturor componentelor sistemului de transport . 

Valorile emisiilor de gaze poluante Ἠi cu efect de serŁ specifice anului de bazŁ Ἠi 

orizonturilor de prognozŁ analizate ´n scenariul A face minim  sunt prezentate ´n tabelul de mai 

jos: 
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Tabel 15.Emisii de gaze poluante 

Indicator  Scenariu 

de bazŁ 

2021 

Scenariul óôA 

face minimôô 

2030 

NO2 41,22 51,05 

PM 1,68 2,48 

HC 18,70 22,33 

CO 168,36 204,7 

Tabel 16.Emisii de gaze cu efect de ǎŜǊŇ 

Scenariu de bazŁ 

2021 

Scenariul óôA face 

minimôô 2030 

16,65 18,42 

Calculul emisiilor GES 

SchimbŁrile climatice reprezintŁ procesul cu caracterul cel mai global cu care se 

confruntŁ omenirea din punct de vedere al protecŞiei mediului ´nconjurŁtor. Acestea sunt 

determinate ´n mare parte ĸi de transporturi, combustia ĸi utilizarea conmbustibililor conduc©nd 

´n mod direct la emisii GES (gaze cu efect de serŁ) ´n cazul arderilor pe bazŁ de benzinŁ ĸi 

motorinŁ. Tipul vehiculului, viteza ĸi distanŞa parcursŁ determinŁ cantitatea de emisii de GES 

care provin de la acel vehicul. 

EvoluŞia transporturilor din Şara noastrŁ indicŁ o creĸtere semnificativŁ a numŁrului de 

vehicule înmatriculate în România. Ca urmare s-a ´ntrevŁzut a fi necesarŁ adoptarea mŁsurilor 

corespunzŁtoare care sŁ conducŁ la decuplarea emisiilor de GES din sectorul de transport faŞŁ 

de creĸterea economicŁ, cu scopul asigurŁrii unei dezvoltŁri sustenabile. 

ĊnŞelegerea emisiilor GES se poate realiza cu ajutorul modelelor de transport, acestea 

furniz©nd informaŞii despre vehiculele ce utilizeazŁ reŞeaua de transport. Prin utilizarea datelor 

cuantificate într-un model de transport, emisiile GES pot fi estimate prin determinarea 

cantitŁŞilor de combustibil sau de energie consumate de cŁtre fiecare mod de transport. Ċn mod 

specific, datele despre numŁrul de kilometri parcurĸi de moduri diferite de transport, la viteze 

diferite, pot fi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil ĸi de energie ĸi apoi, emisiile 

de GES. 

Tabel 17Φ¢ŜǊƳŜƴƛ ǳǘƛƭƛȊŀǚƛ ƞƴ ŎŀƭŎǳƭǳƭ ŜƳƛǎƛƛƭƻǊ D9{ 

Termenul Descrierea 

Clasa Un tip de vehicule 

Autobuz electric Un autobuz alimentat electric printr-un sistem de baterii de la bord 
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Termenul Descrierea 

GHG Gaze cu efect de serŇ (Green House Gas) ς grupul de gaze care reprezintŇ una 

din preocupŇrile principale ce fac obiectul înǚelegerilor internaǚionale cu 

privire la eforturile de atenuare a schimbŇrilor climatice  

HDV Vehicule de tonaj greu (Heavy Duty Vehicles) ς vehicule cu masa maximŇ 

autorizatŇ mai mare, de regulŇ, de 3,5 tone, în care sunt incluse clasele OGV1, 

OGV2 Ǔi PSV 

kWh Kilowatt-orŇ ς o unitate de mŇsurŇ pentru consumul de energie 

LDV Vehicule cu tonaj usor (Light Duty Vehicles) ς vehicule cu o masŇ maximŇ 

autorizatŇ mai micŇ, de regulŇ, de 3,5 tone, în care sunt incluse autoturismele 

Ǔi vehiculele de marfŇ uǓoare 

Tronson h ǇƻǊǚƛǳƴŜ ŘŜ ŘǊǳƳ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ ŘŜŦƛƴƛסƛ ǇŀǊŀƳŜǘǊƛƛ ŦƭǳȄǳǊƛƭƻǊ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ 

Acesta poate fi reprezentat fie de un întreg drum, fie de o parte dintr-un drum. În 

ƳƻŘ ƴƻǊƳŀƭΣ ŀŎŜǎǘŀ ǊŜǇǊŜȊƛƴǘŇ ŘǊǳƳǳƭ ƞƴǘǊŜ ŘƻǳŇ ǇǳƴŎǘŜ ŘŜ ƛƴǘŜǊǎŜŎסƛŜΦ 

OGV1 !ƭǘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ŘŜ ƳŀǊŦŇ όOther Goods Vehicle) - ǾŜƘƛŎǳƭŜ Ŏǳ Ƴŀǎŀ ƳŀȄƛƳŇ 

ŀǳǘƻǊƛȊŀǘŇ Ƴŀƛ ƳŀǊŜΣ ŘŜ ǊŜƎǳƭŇΣ ŘŜ оΣр ǘƻƴŜ Ŏǳ Ǔasiu rigid 

OGV2 !ƭǘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ŘŜ ƳŀǊŦŇ όOther Goods Vehicle) - ǾŜƘƛŎǳƭŜ Ŏǳ Ƴŀǎŀ ƳŀȄƛƳŇ 

ŀǳǘƻǊƛȊŀǘŇ Ƴŀƛ ƳŀǊŜΣ ŘŜ ǊŜƎǳƭŇΣ ŘŜ оΣр ǘƻƴŜ Ŏǳ Ǔasiu articulat 

PSV Vehicule de serviciu public (Public Service Vehicles) ς ŀǳǘƻōǳȊŜ ǒƛ ŀƭǘŜ 

ŀǳǘƻǾŜƘƛŎǳƭŜ ŀƭƛƳŜƴǘŀǘŜ ǇǊƛƴ ƳƻǘƻŀǊŜ ŎƻƴǾŜƴסƛƻƴŀƭŜ 

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

analizŇ 

Tramvai ±ŜƘƛŎǳƭ ŀƭƛƳŜƴǘŀǘ ŜƭŜŎǘǊƛŎ ŎŀǊŜ ŎƛǊŎǳƭŇ ǇŜ ǒƛƴŇ 

Troleibuz Vehicul alimentat electric printr-un sistem de catenare 

Veh / km (kilometri 

parcurǓi de vehicule) 

tǊƻŘǳǎǳƭ ŘƛƴǘǊŜ ƴǳƳŇǊǳƭ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ŎŀǊŜ ǇŀǊŎǳǊƎ ƻ ŀƴǳƳƛǘŇ ŘƛǎǘŀƴסŇ ǒƛ 

distanǚŀ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŇ όŘŜ ŜȄŜƳǇƭǳΣ ƞƴ ŎŀȊǳƭ ŀ рл ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ŎŀǊŜ ǇŀǊŎǳǊƎ ŦƛŜŎŀǊŜ 

ŎŃǘŜ мл ƪƳΣ ƴǳƳŇǊǳƭ ŘŜ ƪƛƭƻƳŜǘǊƛ ǇŀǊŎǳǊǒƛ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ŜǎǘŜ ŜƎŀƭ Ŏǳ рллύΦ 

 

Pentru calculul emisiilor GES s-a utilizat ĂGhidul de evaluare JASPERS (Transport) ï 

Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de serŁ din sectorul transporturiò, 

elaborat de cŁtre JASPERS ´n numele AutoritŁŞii de Management pentru POR (MDRAP). 

Ċn sprijinul calculŁrii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban ĸi implicit 

pentru o bunŁ ´nŞelegere a impactului planurilor ĸi proiectelor specifice din punct de vedere al 

emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de analizŁ sub forma unor foi de lucru. 

Acest instrument implicŁ realizarea urmŁtorilor paἨi principali: 

· Calcularea numŁrului de kilometri parcurĸi de vehicule pentru fiecare mod de transport; 
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· Calcularea cantitŁŞii de combustibil care este necesarŁ ´n funcŞie de vitezŁ ĸi de 

caracteristicile vehiculelor; 

· Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta creĸterea eficienŞei vehiculelor 

în viitor; 

· Calcularea emisiilor GES pe baza cantitŁŞii totale de combustibil consumate. 

Instrumentul necesitŁ ca utilizatorul sŁ introducŁ informaŞii despre numŁrul de vehicule, 

viteza ĸi anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele sunt apoi realizate pe baza 

unui numŁr de ipoteze, unele dintre acestea put©nd fi ajustate de cŁtre utilizator ´n situaŞia ´n 

care se cunosc alte informaŞii specifice mai exacte. 

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a cuantifica nivelul 

emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest instrument poate prelucra fie 

informaŞii simple (agregate), fie informaŞii detaliate (dezagregate), inclusiv cele rezultate din 

modelul de transport, ´n vederea estimŁrii nivelului de emisii GES pentru compararea 

diferitelor opŞiuni de intervenŞie. Calculele sunt efectuate de regulŁ la nivelul unui ´ntreg an. 

ĊnŞelegerea ĸi compararea emisiilor GES poate fi utilŁ ´n procesul luŁrii deciziilor, 

pentru urmŁtoarele tipuri de intervenŞii ĸi utilizŁri: 

· Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie ´n funcŞie de 

tipul vehiculelor, fie ´n funcŞie de localizare; 

· Compararea diferitelor opŞiuni de intervenŞii ĸi efectele lor asupra emisiilor GES; 

· Identificarea posibilelor schimbŁri ´ntre scenariul existent ĸi cel selectat. 

Etapele de utilizare a acestui instrument în vederea sprijinirii procesului de luare a 

deciziilor, potrivit specificaŞiilor din ghid, sunt prezentate ´n urmŁtorul model: 

 

Instrumentul de calculare a emisiilor GES acceptŁ date referitoare la utilizarea 

transportului, av©nd ´n vedere douŁ posibile abordŁri, lŁs©nd, astfel, utilizatorului o marjŁ de 

flexibil itate în utilizarea datelor din sursele existente.  
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Instrumentul oferŁ douŁ tipuri posibile de evaluŁri, aplic©nd fie o MetodŁ agregatŁ, fie 

o MetodŁ dezagregatŁ. 

Metoda agregatŁ necesitŁ introducerea unor date de transport la un nivel agregat, care 

sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, în primul rând, încadrarea în 

anumite categorii de viteze medii. AceastŁ metodŁ este mai utilŁ pentru evaluarea realizatŁ la 

nivelul unui ´ntreg oraĸ sau la nivel zonal. Metoda agregatŁ se preteazŁ pentru datele provenite 

de la un Model de transport multi-modal sau de la un Model de alocare între moduri, 

 

 

Metoda dezagregatŁ este proiectatŁ pentru a utiliza datele provenite dintr-un model de 

transport ce produce rezultate începând de la nivelul de tronson de drum. Acest model permite 

definirea, la nivel de tronson de drum Ἠi cu o rezoluŞie mai mare, a vitezelor individuale, a 

lungimilor ĸi a datelor cu privire la fluxurile de transport.  

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect este prezentat 

in Anexe si vizeaza drept date de intrare fluxuri de pe arterele prezentate in tabelul de mai jos: 

!ƴǳƭ ŜǾŀƭǳŇǊƛƛ 2021     

!ƴǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴץŇ ǇŜƴǘǊǳ ŘŀǘŜƭŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ      

      

  

Lungimea  
km 

Viteza 
medie 
km/h 

bǳƳŇǊǳƭ ŘŜ 
ore 

/ƭŀǎŜ ŘŜ ōŀȊŇ 
όLƴǘŜƴǎƛǘŀǘŜŀ ƻǊŀǊŇ 
ƳŜŘƛŜ ŀƴǳŀƭŇ ŀ 

traficului) 

Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV 

Strada 1 Decembrie 1918 1 35 8760 149 11 

Bulevardul 25 Octombrie 0.65 75 8760 141 9 

Calea Mihai Viteazu 0.95 50 8760 172 12 

Calea Armatei Romane 1.45 45 8760 141 11 

Piata Avram-Iancu 0.2 40 8760 140 11 

În cadrul acestui instrument de calcul s-au utilizat urmatoarele date de intrare: 

- Anul evaluŁrii; 

- Kilometri parcurĸi de vehicule. 

În urma introducerii datelor de intrare ´n instrumentul de calcul Jaspers se obŞin 

urmŁtoarele date de ieĸire: 

9Ƴƛǎƛƛ ǘƻǘŀƭŜ D9{ ǇŜƴǘǊǳ ŀƴǳƭ ŘŜ ōŀȊŇ нлнм 
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Emisiile totale GES  (tCO2e) 973   

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2021 

 

Clasa LDV HDV Autoturisme 

Emisii GES (tCO2e) 630 343 0 

 

Sub-ǘƻǘŀƭǳǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜƳƛǎƛƛƭŜ D9{  ǇŜƴǘǊǳ ŦƛŜŎŀǊŜ ŎƭŀǎŇ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ ŦǳǊƴƛȊŀǘŜ ŘŀǘŜ Ƴŀƛ Ƨƻǎ ǇŜƴǘǊǳ 
anul  2021 

9Ƴƛǎƛƛ ǘƻǘŀƭŜ D9{ ǇŜƴǘǊǳ ŀƴǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴסŇ нлнс ŦŇǊŇ ǇǊƻƛŜŎǘ 

Emisiile totale GES  (tCO2e) 885   

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2026 

 

Clasa LDV HDV Autoturisme 

Emisii GES (tCO2e) 541 343 0 

Sub-ǘƻǘŀƭǳǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜƳƛǎƛƛƭŜ D9{  ǇŜƴǘǊǳ ŦƛŜŎŀǊŜ ŎƭŀǎŇ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ ŦǳǊƴƛȊŀǘŜ ŘŀǘŜ Ƴŀƛ Ƨƻǎ pentru 
anul  2026 

 

9Ƴƛǎƛƛ ǘƻǘŀƭŜ D9{ ǇŜƴǘǊǳ ŀƴǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴסŇ нлом ŦŇǊŇ ǇǊƻƛŜŎǘ 

Emisiile totale GES  (tCO2e) 1,022   

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2031  

Clasa LDV HDV Autoturisme 

Emisii GES (tCO2e) 518 505 0 

Sub-ǘƻǘŀƭǳǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜƳƛǎƛƛƭŜ D9{  ǇŜƴǘǊǳ ŦƛŜŎŀǊŜ ŎƭŀǎŇ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ ŦǳǊƴƛȊŀǘŜ ŘŀǘŜ Ƴŀƛ Ƨƻǎ ǇŜƴǘǊǳ 
anul  2031 

 

9Ƴƛǎƛƛ ǘƻǘŀƭŜ D9{ ǇŜƴǘǊǳ ŀƴǳƭ ŘŜ ǊŜŦŜǊƛƴסŇ нлнс Ŏǳ ǇǊƻƛŜŎǘ 

Emisiile totale GES  (tCO2e) 787   

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2026 

 

Clasa LDV HDV 
Autobuze 
electrice 
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Emisii GES (tCO2e) 472 229 86 

Sub-ǘƻǘŀƭǳǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŜƳƛǎƛƛƭŜ D9{  ǇŜƴǘǊǳ ŦƛŜŎŀǊŜ ŎƭŀǎŇ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ ŦǳǊƴƛȊŀǘŜ ŘŀǘŜ Ƴŀƛ Ƨƻǎ ǇŜƴǘǊǳ 
anul  2026 

 

 

 

 

 

Emisii totale GES pentru anul de referinta 2031 cu proiect 

 

Emisiile totale GES  (tCO2e) 926   

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2031 

 

 

Clasa LDV HDV Autobuze electrice 

Emisii GES (tCO2e) 506 335 86 

Sub-totaluri pentru ŜƳƛǎƛƛƭŜ D9{  ǇŜƴǘǊǳ ŦƛŜŎŀǊŜ ŎƭŀǎŇ ŘŜ ǾŜƘƛŎǳƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎŀǊŜ ǎǳƴǘ 
furnizate date mai jos pentru anul  2031 

 

 

4.3. Accesibilitate 

               Accesibilitatea este definitŁ ca nivel de calitate a cŁlŁtoriei sau ca abilitatea de a 

ajunge la bunurile, serviciile Ἠi activitŁἪile dorite, de cŁtre populaἪie. O accesibilitate mai bunŁ 

creἨte calitatea vieἪii Ἠi genereazŁ dezvoltarea socialŁ Ἠi economicŁ, prin acces ´mbunŁtŁἪit la 

educaἪie, locuri de muncŁ, servicii urbane, culturŁ Ἠi alte persoane, asigurŁ o mai bunŁ integrare 

a categoriilor sociale cu risc crescut de izolare. Mobilitatea oferŁ accesibilitate, iar astfel cele 

douŁ aspecte direct proporἪionale pot fi considerate ca bazŁ a fiecŁrui sistem integrat de 

transport. Accesibilitatea este o caracteristicŁ a sistemului de transport, fiind dependentŁ de 

reἪeaua rutierŁ, dar Ἠi de parametrii specifici mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi 

graficele de circulaἪie Ἠi gradului de acoperire, ´n cazul transportului public. 

              Accesibilitatea influenἪeazŁ funcἪionalitatea sistemului de transport prin parametrul 

duratŁ de deplasare, de la/cŁtre obiectivele socio-economice. 
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              Principalele disfuncἪionalitŁἪi constatate, din punct de vedere al impactului asupra 

mediului, precum Ἠi recomandŁrile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate 

în tabelul de mai jos: 

 

 

 

 

 

Tabel 18.DiǎŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭƛǘŇǚƛ Ǔƛ ǊŜŎƻƳŀƴŘŇǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛǘŀǘŜ 

DisfuncἪionalitate Recomandare 

Trafic intens ´n zona urbanŁ centralŁ Ἠi 

´n zonele de servicii, ceea ce determinŁ 

viteze scŁzute de deplasare. 

Dezvoltarea modalitŁἪilor alternative de transport 

nepoluant 

Lipsa unui sistem integrat de piste de 

biciclete 

Realizarea infrastructurii dedicate mobilitŁἪii cu 

Bicicleta. 

Lipsa transportului public intra-urban. ĊnfiinἪarea de linii de transport intra-urban. 

Subdimensionarea spaἪiului pietonal ´n 

diferite zone ale municipiului. 

Extinderea infrastructurii deidcate mobilitŁἪii 

pietonale. 

FluenἪa redusŁ a traficului, urmare a 

stŁrii tehnice deficitare . 

Modernizarea infrastructurii rutiere. 

 

Av©nd ´n vedere particularitŁἪile accesibilitŁἪii sistemului de transport, pentru evaluarea 

impactului mobilitŁἪii din acest punct de vedere se vor utiliza urmŁtorii indicatori: 

Å Media duratelor de deplasare din fiecare zonŁ cŁtre obiectivele de interes socio-

economic la nivel de MZA, exprimatŁ ´n minute; 

Å Accesibilitatea sistemului de transport public . 

Tabel 19.Indicator de accesibilitate 

Indicator  Scenariul 

de bazŁ 

Scenariul Ă A face 

minimò 

Media duratelor de deplasare din fiecare zonŁ cŁtre 

Zona centralŁ (minute) 

5,00 5,2 

Accesibilitatea sistemului de transport public 

(procente) 

0,00 100,00 
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Figura  52ΦLȊƻŎǊƻƴŇ ŘŜǇƭŀǎŀǊŜ ŀǳǘƻ 
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Figura  53ΦLȊƻŎǊƻƴŇ ŘŜǇƭŀǎŀǊŜƴ ǇƛŜǘƻƴŀƭŇ 

 

 

 

4.4. SiguranἪŁ 

SiguranἪa Ἠi securitatea tuturor utilizatorilor reἪelei de transport este unul dintre cele mai 

importante aspecte, atunci c©nd se are ´n vedere dezvoltarea unui sistem de transport care sŁ 

asigure o mobilitate durabilŁ. 

Principalii indicatori relevanἪi pentru evaluarea impactului actual al mobilitŁἪii din 

punct de vedere al siguranἪei sunt: numŁrul de accidente grave/uἨoare, numŁrul de victime. 

Principalele disfuncἪionalitŁἪi constatate, din punct de vedere al impactului asupra 

siguranἪei, precum Ἠi recomandŁrile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate 

în tabelul de mai jos: 

Tabel 20Φ5ƛǎŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭƛǘŇǚƛ Ǔƛ ǊŜŎƻƳŀƴŘŇǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ǎƛƎǳǊŀƴǚŇ 

DisfuncἪionalitate Recomandare 

InexistenἪa semnalizŁrii rutiere 

dinamice specifice pentru 

deplasŁrile cu bicicleta 

Includerea ´n semnalizarea rutierŁ dinamicŁ 

(intersecἪii semaforizate) a semnalizŁrii specifice 

pentru deplasarea bicicliἨtilor Ἠi integrarea acesteia ´n 

sistemul de management al traficului. 
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LŁἪimea necorespunzŁtoare a 

trotuarelor 

Reamenajarea trotuarelor în punctele în care este 

necesar, în special în cele în care s-au produs 

accidente 

Problemele legate de siguranἪa 

pietonilor la traversarea unor artere 

de circulaἪie cu trafic intens Ἠi viteze 

de deplasare mari. 

Amenajarea de treceri pietoni semnalizate, pasarele 

pentru traversarea arterelor rutiere pe care se 

´nregistreazŁ volume mari de trafic Ἠi viteze de 

deplasare mari 

Strategia NaŞionalŁ pentru SiguranŞŁ RutierŁ 2013 ï 2020 prevede necesitatea creĸterii 

siguranŞei participanŞilor la trafic, centrat pe reducerea numŁrului de decese, implicit reducerea 

vŁtŁmŁrilor corporale. De asemenea, ĂStudiul privind atitudinile ´n trafic ale conducŁtorilor 

autoò, parte a documentului strategic menŞionat, a identificat o percepŞie eronatŁ asupra 

comportamentelor de risc ´n trafic: spraestimarea rolului experienŞei de conducŁtor auto; 

subestimarea alcoolului asupra neurofiziologiei; necunoaĸterea sau convingeri eronate 

referitoare la dinamica autovehiculului la viteze mari; supraaprecierea capacitŁŞii de anticipare 

a modificŁrii rapide a circumstanŞelor din trafic; incapacitatea de a corela condiŞiile dificile de 

trafic cu potenŞialul de risc al unor manevre, atitudini sau comportamente ´n aceste condiŞii 

reprezintŁ unul dintre principalii factori de risc pentru conducŁtorii auto; o mare parte a 

conducŁtorilor auto nu recunosc ´ntotdeauna relaŞia ´ntre regulile de circulaŞie ĸi securitatea 

traficului rutier. 

Dincolo de prejudiciile directe determinate de evenimentele rutiere, costurile sociale ĸi 

economice asociate acestora sunt semnificative pentru toate pŁrŞile implicate . IntervenŞiile ´n 

domeniul reducerii evenimentelor rutiere ´i vizeazŁ pe toŞi participanŞii la trafic: ĸoferi, 

bicicliĸti sau pietoni, ´nsŁ exemplele de bunŁ practicŁ relevŁ cŁ educaŞia rutierŁ trebuie sŁ 

debuteze cu educaŞia preĸcolarŁ ĸi sŁ continue pe tot parcursul vieŞii. Concomitent, se impun 

mŁsuri referitoare la ´mbunŁtŁŞirea sistemul de semnalizare ĸi gestionarea spaŞiilor destinate 

transportului comun privat. 

UrmŁrind cele prezentate mai sus, pentru evaluarea impactului mobilitŁἪii din punct de 

vedere al siguranἪei circulaἪiei se va utiliza indicatorul: 

ÅIntensitatea traficului-numŁrul mediu zilnic de vehicule-km înregistrat la nivelul 

reἪelei 

Acest intensitŁἪii traficului specifice anului de bazŁ Ἠi orizonturilor de prognozŁ 

analizate ´n scenariul ñA face minimò sunt prezentate  ´n tabelul de mai jos: 

Tabel 21.Indicator intensitatea traficului 

Indicator Scenariul de bazŁ 

2021 

Scenariul ñA face minimò 

2030 

Intensitatea traficului, 

vehicule-km, MZA 

6400 7005 
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4.5. Calitatea vieἪii 

LegŁtura dintre mobilitate Ἠi calitatea vieἪii poate fi realizatŁ prin evaluarea impactului 

activitŁἪii de transport asupra mediului, accesibilitŁἪii la diverse moduri de transport, a 

siguranἪei cetŁἪenilor Ἠi eficienἪei economice, aspecte care au fost tratate ´n paragrafele 

anterioare. Scenariul fŁrŁ investiἪii, prin lipsa unor proiecte care sŁ adreseze rezolvarea 

disfuncἪionalitŁἪilor criteriilor menἪionate, nu va ameliora indicatorii de evaluare ai acestora. 

Un indicator suplimentar ´l reprezintŁ numŁrul locurilor de parcare disponibile. Ċn 

absenἪa unei capacitŁἪi de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusŁ din cauza 

vehiculelor parcate pe trama stradalŁ. Ċn plus, inexistenἪa locurilor de parcare ´n zonele 

rezidenἪiale sau ´n zonele de interes public creeazŁ disconfort utilizatorilor reἪelei rutiere. 

Principalii indicatori relevanἪi pentru evaluarea impactului actual al mobilitŁἪii din 

punct de vedere al calitŁἪii vieἪii sunt: numŁrul de locuri de parcare, calitatea transportului 

public, calitatea infrastructurii rutiere, calitatea mediului, lungimea pistelor de biciclete, 

suprafeἪele pietonale. Ċn analiza multifuncἪionalŁ vor fi utilizaἪi doar acei parametri care nu 

intervin Ἠi ´n evaluarea altor criterii. 
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Tabel 22Φ 5ƛǎŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭƛǘŇǚƛ Ǔƛ ǊŜŎƻƳŀƴŘŇǊƛ ǇŜƴǘǊǳ ǎƛƎǳǊŀƴǚŇ 

DisfuncἪionalitŁἪi constatate ĊmbunŁtŁἪiri aduse prin PMUD 

Lipsa transportului public intern Promovarea transporturilor sustenabile 

Lipsa unui sistem integrat de piste de 

biciclete 

Reducerea semnificativŁ a efectelor negative 

generate de utilizarea reἪelei stradale de cŁtre 

vehicule( zgomot, emisii, trepidaἪii) 

Poluarea produsŁ de activitatea de transport  Reducerea congestiei în punctele cheie 

NumŁr insuficient al locurilor de parcare din 

zona centralŁ Ἠi cea de servicii 

Crearea infrastructurii pentru un mod 

alternativ de mobilitate ( linii de transport în 

comun intern, piste de biciclete). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Viziunea de dezvoltare a mobilitŁἪii urbane 

 

 

5.1. Viziunea prezentatŁ pentru cele 3 nivele teritoriale 
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Planul de mobilitate urbanŁ durabilŁ este un document strategic ĸi un instrument al 

politicii de dezvoltare, elaborat pentru a identifica soluŞiile de satisfacere a nevoilor de 

mobilitate ale locuitorilor ĸi afacerilor din oraĸ ĸi din ´mprejurimile sale, contribuind astfel la 

´ndeplinirea obiectivelor europene de protecŞie a mediului ĸi eficienŞŁ economicŁ. 

Planul de mobilitate integratŁ trasnpune la nivelul practic viziunea ĸi strategia pe termen 

lung a autoritŁŞilor locale din Municipiul Carei. Acesta va asigura at©t cadrul de lucru 

structurat, dar va influenŞa ĸi schemele de finanŞare at©t din surse proprii, c©t ĸi din sursele de 

finanŞare furnizate de parteneri ĸi organismele externe. 

Planul de mobilitate urbanŁ durabilŁ ´ĸi propune stabilirea direcŞiilor strategice pentru 

implementarea contextualizatŁ a conceptelor europene de planificare a mobilitŁŞii, cu accent 

pe dimensiunea umanŁ. Viziunea generalŁ pentru dezvoltarea mobilitŁŞii ´n Municipiul Carei 

pentru perioada 2023-2030 va asigura un sistem de transport eficient, sigur ĸi adaptat nevoilor 

cetŁŞenilor, deservind nevoile de deplasare a bunurilor ĸi persoanelor cu un impact minim 

asupra mediului. 

Transportul este una dintre cele mai dificile provocŁri cu care se confruntŁ oraĸele ĸi 

regiunile din ´ntreaga lume. Aproximativ 50% din populaŞie locuieĸte in zonele urbane, iar p©nŁ 

în 2050 acest procent este presupus sŁ creascŁ la 70%. 

Urbanizarea creeazŁ provocŁri economice, sociale ĸi de mediu semnificative, at©t pe 

termen lung, dar si zilnic pentru afaceri si oameni. 

 

 

 

Oraĸele privite ca centre de creaŞie si inovare se confruntŁ cu provocŁrile generate de 

urbanizarea rapidŁ, schimbŁri climatice, cerere ´n creĸtere a serviciilor publice esenŞiale pentru 

viaŞa cetŁŞenilor, de exemplu transportul. Pentru a face faŞŁ acestora ĸi pentru a valorifica 

oportunitŁŞile care totodatŁ apar, oraĸele sunt ´ncurajate sŁ devinŁ smart. 
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Figura  54.Elementele unui smart city 

British Standards Institute (BSI) defineĸte un smart city ca fiind o ñintegrare efficientŁ 

a sistemelor fizice, digitale ĸi umane pentru a construe mediul necesar dezvoltŁrii sustenabile, 

prospere ĸi inclusive a viitorului cetŁŞenilor luiñ (BSI, 2014). 

Asocierea conceptului de tehnologie este fŁcutŁ ĸi de Cisco. Echipele de specialiĸti de 

la Cisco afirmŁ cŁ oraĸele smart sunt cele care adoptŁ ñsoluŞii scalabile care iau în calcul 

avantajele tehnologiei informaŞiei ĸi comunicŁrii pentru a creĸte eficienŞa,a reduce costurile ĸi 

pentru a ´mbunŁtŁŞii calitatea vieŞiiò. 

Unui oraĸ smart adesea I se atribuie ĸi termini precum: future city sau digital city, unde 

folosirea tehnologiilor smart contribuie la creĸterea sustenabilitŁŞii oraĸelor, a rezolvŁrii 

problemelor economice, sociale, de transport ĸi de mediu cu care acestea se confruntŁ. 

Oraĸele intelegente sunt oraĸe ´n care investiŞiile ´n capitalul uman ĸi social ĸi ´n 

infrastructura de comunicaŞii tradiŞionalŁ (de transport) si modern (TIC) alimenteazŁ o creĸtere 

economicŁ durabilŁ si o calitate ridicatŁ a vieŞii, cu gestionare ´nŞeleaptŁ a resurselor naturale, 

prin guvernare participativŁ. Conform acestei definiŞii, existŁ ĸase categorii de funcŞii ale 

oraĸului intelligent, dintre care mobilitatea inteligentŁ este o categorie, ´n care sunt evidenŞiate 

abordŁri prezentate ´n lucrŁri de specialitate. 

 

 

 

Economie inteligentŁ Oameni inteligenŞi Guvenare inteligentŁ 

Spirit inovativ Nivelul de calificare Participarea la decizii 








































































