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1. IMPORTANTA TEMEI DE CERCETARE

1.1. Motivarea temei de cercetare

Sistemele de transport reprezinta un element fundamental pentru cresterea
economica a tarilor din intreaga lume. Unul din principalele inconveniente cu care se
confrunta orasele, la nivel mondial, este faptul ca exista o crestere necontrolata a
volumului de trafic, ceea ce duce la probleme serioase privind intarzierile, blocajele de
trafic, cresterea emisiilor de dioxid de carbon, accidente, cat si preturi mai mari la
combustibil.

In Statele Unite, oamenii petrec aproximativ 42 de ore pe an blocati in trafic,
potrivit unui raport de la Texas Transportation Institute. Aceasta problema va deveni
mai grava in viitor din cauza cresterii populatiei si a migratiei catre zonele urbane din
diferite tari.

Nevoia de mobilitate in Europa continud sa se extinda si creeazd probleme
serioase in gestionarea situatiei actuale, precum si in gestionarea situatiilor potential
periculoase care apar pe rutele de transport. In acest context, problemele legate de
siguranta transporturilor necesitd mai multa atentie si solutii inovatoare, sporind in
acelasi timp semnificativ eficienta sistemelor de transport.

Fiind constientd de aceste aspecte, in 2011, Comisia Europeand a adoptat
Carta Alba privind transporturile. Documentul include o foaie de parcurs cu 40 de
initiative specifice care urmau sa fie implementate pana in 2020 pentru a ajuta la
fmbunatatirea mobilitatii, la eliminarea barierelor cheie in domenii cheie, la reducerea
consumului de combustibil si la cresterea gradului de ocupare a fortei de munca.
Totodata, propunerea viza reducerea dependentei Europei de importurile de petrol
concomitent cu reducerea emisiilor de dioxid de carbon in transporturi cu 60% pana in
anul 2050.

Pe partea urbana, Carta Alba propune o strategie mixta, incluzdnd sisteme
tarifare, amenajarea teritoriului, servicii eficiente de transport public si infrastructura
de transport nemotorizat. Se recomanda ca orasele de peste o anumita dimensiune sa
formuleze planuri de transport urban bazate pe Planurile Integrate de Dezvoltare
Urbana.

Sub rubrica ,Mobilitate urbana integrata”, Carta Alba are ca obiectiv principal
definirea procedurilor si mecanismelor de sprijin financiar pentru auditurile
transportului urban si pregatirea planurilor de transport urban la nivel european. Acest
obiectiv este sustinut de crearea unei diagrame europene de performanta a
transporturilor si de o evaluare a posibilitdtii de a impune masuri obligatorii pentru
orasele de o anumita dimensiune pe baza standardelor nationale bazate pe orientarile
UE. Scopul este de a intelege impactul transportului urban asupra asigurarii durabilitatii
transportului la nivel national si de a asigura o stransa legatura intre Carta Alba a
transporturilor si realizarea planurilor de mobilitate urbana.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un plan strategic elaborat
pentru a raspunde nevoilor de deplasare ale oamenilor si intreprinderilor din interiorul
si din jurul oraselor si creand astfel o calitate mai buna a vietii. Acesta se bazeaza pe
metodele si principiile de planificare existente, cum ar fi integrarea, participarea si
evaluarea.
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6 Importanta temei de cercetare - 1

In cadrul unui PMUD putem aborda urmé&toarele tematici principale:

- asigurarea unei game de optiuni de transport astfel incat toti
cetatenii pot avea acces la destinatiile si serviciile esentiale;

- Imbunatatirea securitatii si a sigurantei; reducerea poluarii
aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie; cresterea eficientei si a rentabilitatii transportului de pasageri
si de marfa;

- Imbunatatirea calitatii si a atractivitatii atat a mediului urban,
cat si a peisajului urban, cu beneficii pentru cetateni, economie si

. societate, per ansamblu.

In 2014, Comisia Europeana a lansat Platforma europeana pentru planificarea
mobilitatii urbane durabile, cu scopul de a coordona cooperarea la nivelul UE in
dezvoltarea de concepte si instrumente relevante, crearea unui ghiseu unic si
extinderea site-ului web www.mobilityplans.eu, care, prin urmare, serveste drept
platforma pentru un centru virtual de competente si cunostinte. De asemenea, s-a
identificat ca va fi acordata asistenta financiara autoritatilor nationale, regionale si
locale pentru a dezvolta si implementa planuri de transport urban durabil.

In acest context, tehnologiile inteligente, in special sistemele de transport
inteligente (STI), sunt o componenta importanta a planificarii transportului urban,
sprijinind factorii de decizie Tn atingerea obiectivelor politicii si gestionarea
operatiunilor de transport specifice, oferind, in acelasi timp, utilizatorilor finali alegeri
informate de transport.

Masurile de transport urban pot fi implementate cu finantare din fonduri
europene daca prin adoptarea lor se poate realiza o reducere cantitativa a emisiilor de
carbon. Aceste masuri pot fi finantate ca parte a unei strategii cuprinzatoare de
dezvoltare urbana durabila care abordeaza aspectele economice, climatice, de mediu,
sociale si demografice ale zonelor urbane. Comisia Europeana recomanda un set de
masuri practice la diferite niveluri care sa abordeze diverse aspecte relevante precum
logistica urbana, organizarea accesului in zonele urbane, implementarea de solutii
tehnologice si inovatoare in mediul urban si siguranta rutierda si va monitoriza
indeaproape actiunile ulterioare.

Existd cateva tendinte comune in dezvoltarea urbana la nivel mondial.
Tehnologia si inteligenta artificiala sunt din ce in ce mai folosite pentru a imbunatati
calitatea procesului decizional, pentru a conecta diferite servicii municipale si pentru a
facilita accesul cetatenilor la date si informatii specifice despre orasele lor. Cetatenii si
actorii societali, cum ar fi intreprinderile si ONG-urile, pe langa faptul ca sunt consultati
de catre administratiile locale cu privire la proiectele menite dezvoltarii urbane,
participa activ la crearea de informatii si noi servicii. Acest lucru este posibil printr-un
efort proactiv din partea autoritatilor locale. Prin urmare, se poate spune ca inovarea
urbana inseamna integrarea activa a activitatii experimentale in politica publica urbana
si colaborarea stransa cu expertii si cercetatorii, atunci cand este necesar.

1.2. Obiectivele stiintifice propuse in cadrul temei alese

Obiectivele cercetarii ce se doresc a fi atinse prin prezenta teza de doctorat

sunt:
4 evidentierea aportului politicii de transporturi la dezvoltarea durabild;
v sintetizarea aplicatiilor specifice transportului in GIS;
v descrierea unor studii de caz privind implementarea proiectelor GIS ca

instrument optim de management in domeniul transporturilor pentru incadrarea temei
de cercetare in preocuparile internationale, nationale, zonale;
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1.2 - Obiectivele stiintifice propuse in cadrul temei alese 7

v studiul documentelor care definesc strategia nationald privind
infrastructura de transport din Romania pentru identificarea obiectivelor strategice si
investitiilor necesare;

v analiza exhaustivd a municipiului Resita ca studiu de caz pentru
actualizarea strategiei de dezvoltare a sistemului de transport din Romania;
v conceperea unui chestionar de cercetare dezvoltat pe baza literaturii de

specialitate pentru a fi aplicat, prin intermediul platformei Google forms, cetatenilor
municipiului Resita;

v crearea premiselor pentru imbunatatirea si actualizarea strategiei de
transport terestru din Romania prin definirea unui model conceptual particularizat
pentru municipiul Resita.

Elementele novatoare aduse de prezenta lucrare constau in propunerea unui
model conceptual pentru imbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru
din Municipiul Resita ce poate fi folos ca punct de plecare pentru actualizarea strategiei
de dezvoltare a sistemului de transport terestru din Romania.

1.3. Structura tezei de doctorat

Prezenta teza este structurata pe 7 capitole.

Capitolul intitulat ,Politica de transporturi si aportul acesteia Ila
dezvoltarea durabila” cuprinde notiuni generale cu privire la mijloacele de transport
si importanta acestora, dar si despre impactul politic pe care il resimte sistemul de
transport si categoriile de oameni care sunt afectate de deciziile liderilor. Este, de
asemenea, introdusa notiunea de retele de transport trans-europene TEN.

In capitolul ,,GIS in domeniul transporturilor” sunt caracterizate avantajele
utilizarii GIS Tn scopuri manageriale concomitent cu tratarea pe larg a particularitatilor
utilizarii, tot mai frecvente, a Sistemelor Informatice Geografice ca solutie de
management in sectorul transporturilor. Capitolul cuprinde, de asemenea, si o evaluare
a aplicatiilor GIS specifice domeniului transportului.

Prima parte a capitolului ,Exemple de bune practici de utilizare GIS
pentru managementul sistemului de transport” cuprinde o trecere in revista a
celor mai semnificative programe specializate de tip GIS, utilizate pe scara larga la
nivel mondial, si apoi prezinta exemple concrete ale unor orase din Europa in care
administratia a ales un viitor strategic si bine organizat al cetatenilor. Este detaliat, ca
exemplu de bune practici, modul de lucru utilizdnd GIS pentru managementul
domeniului transporturilor in cadrul Agentiei finlandeze pentru infrastructura
transporturilor, metroului din Londra si primariei municipiului Brasov. S-a avut in
vedere exemplificarea unor proiecte de la nivel European, céat si national. Capitolul se
incheie cu descrierea unei posibilitati pentru dezvoltarea GIS utilizate in domeniul
transporturilor, respectiv transformarea in webGIS.

Capitolul 5 - ,Infrastructura de transport din Romania” are ca scop
caracterizarea transportului rutier si feroviar din tara noastra prin identificarea
obiectivelor strategice si a investitiilor ce trebuie realizate pentru dezvoltarea unei
retele de transport eficientd si compatibild cu infrastructura europeana si
internationald, care sa sustina dezvoltarea durabild a tarii. O buna parte a capitolului
se ocupa cu studiul amanuntit al municipiului Resita din punct de vedere al
infrastructurii de transport si a proiectelor ce sunt in derulate pentru modernizarea
acesteia. Este, de asemenea, realizatd fincadrarea municipiului in prevederile
documentelor nationale de planificare spatiald - cazul particular al transporturilor.

Capitolul de cercetare avand titlul , Cercetarea aplicativa privind
imbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru” cuprinde
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8 Importanta temei de cercetare - 1

realizarea unui chestionar de cercetare dezvoltat pe baza literaturii de specialitate care
a fost aplicat, prin intermediul platformei Google forms, cetatenilor municipiului Resita
si modelarea cercetarii de piata, constituindu-se in partea aplicativa a tezei de doctorat
privind imbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru. Ca livrabil, am
propus un model conceptual, particularizat pentru municipiul Resita, care sta la baza
definirii solutiilor de imbunatatire si actualizare a strategiei de transport terestru din
Municipiul Resita. Servind ca punct de plecare, acesta poate fi extins la nivel national,
pentru actualizarea strategiei de dezvoltare a sistemului de transport terestru din
Romania.

Capitolul 7 intitulat ,,Concluzii generale, contributii personale si directii
viitoare de cercetare” evidentiaza concluziile generale extrase din literatura de
specialitate si cercetarile desfasurate in aceasta teza privind imbunatatirea si
actualizarea strategiei de transport terestru in Romania, concluzii specifice privind
studiul de caz - Municipiul Resita, contributiile personale ale autorului si aprecierea
rezultatelor obtinute in cadrul programului de cercetare doctorald, exprimate in articole
stiintifice sustinute in cadrul diverselor manifestari stiintifice din tara si strainatate si
publicate in reviste de specialitate cu scopul de a disemina rezultatele.
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2. POLITICA DE TRANSPORTURI
SI APORTUL ACESTEIA LA DEZVOLTAREA
DURABILA

2.1. Istoricul politicii transporturilor

In anul 1957, au fost stabilite principiile de bazd ale Politicii Comune in
domeniul Transporturilor (PCT), prin Tratatul de la Roma de instituire a Comunitatii
Economice Europene (CEE). Politica comunda in domeniul transporturilor este
reglementata de capitolul IV (articolele 74-78) din tratat. Tratatul stabileste natura
politicii comune de transport:

- reguli generale aplicabile transportului international in Statele Membre;

- conditii care permit operatorilor de transport nerezidenti sa presteze
servicii de transport pe teritoriul unui Stat Membru;

- masuri de imbunatatire a sigurantei circulatiei;

- restrangerea aplicarii integrale a prezentului capitol in cazul
transportului feroviar, rutier si fluvial;

- consiliul poate decide, cu majoritate, daca aplicd sau nu reglementarile
privind transportul maritim si aerian.

Problemele politice din sectorul transporturilor sunt supuse procedurilor de
codecizie. Exceptie fac reglementarile care pot avea un impact semnificativ asupra
nivelului de trai sau a ocuparii fortei de munca intr-o anumitd zona sau asupra
functionarii industriei transporturilor. Aceste reglementari sunt guvernate prin
proceduri de consultare si vot unanim in cadrul Consiliului European.

Padna in 1985, Congresul European al Ministrilor Transporturilor a fost
principalul organism de coordonare a politicii pan-europene in domeniul
transporturilor. Tratatul de la Roma prevedea o politicd comuna in domeniul
transporturilor, dar, pana 1985 s-au inregistrat putine progrese, deoarece statele
membre nu doreau sa renunte la controlul politicii de transport. Drept urmare, in anul
1983, Parlamentul European a hotarat sa trimita Consiliul de Ministri la Curtea
Europeana de Justitie, pe motiv cd acesta nu a reusit sa puna in aplicare o politica
comuna in domeniul transporturilor, in special, sa stabileascd un cadru politic
obligatoriu, asa cum prevedea tratatul.

In mai 1985, Curtea a confirmat esecul Consiliului de Ministri, adica, acesta
nu a reusit sa asigure libertatea de prestare a serviciilor de transport international si
nu a stabilit conditiile necesare pentru ca operatorii de transport nerezidenti sa poata
opera servicii de transport pe teritoriul statelor membre. La scurt timp, in iunie 1985,
Comisia Europeana a publicat Carta Alba privind finalizarea Pietei Interne, facand din
politica de transport o parte integranta a strategiei la nivel comunitar. La sfarsitul
anilor '80 si inceputul anilor 1990, a avut loc o liberalizare si o armonizare
semnificativa a politicii de transport. Tot in acest moment s-a pus accent pe
dezvoltarea infrastructurii (retelele trans-europene, TEN) si alte aspecte, precum
impactul transporturilor asupra mediului.

O Comunicare privind dezvoltarea viitoare a politicii comune in domeniul
transporturilor (COM(92)0494) a fost publicatd de catre Comisia Europeana in luna
decembrie 1992. Aceastd comunicare a reorientat politica de transport a UE in
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10 Politica de transporturi si aportul acesteia la dezvoltarea durabild - 2

domeniul transporturilor de la o abordare sectoriala (pe mod de transport) catre o
politica integrata bazata pe mobilitate durabild. Au fost discutate noi aspecte, precum
siguranta traficului, relatiile externe, protectia sociala ,mediul si politica tarifara.

O a doua Comunicare (COM(95)0302) a fost adoptata de catre Comisia
Europeana in luna iulie 1995, care urmarea utilizarea noilor tehnologii, imbunatatirea
functionarii pietei unice si dezvoltarea dimensiunii externe a politicii de transport
pentru imbundtatirea calitatii transporturilor.

In decembrie 1995, aspectele fiscale ale politicii de transport au fost luate in
considerare serios pentru prima data in Carta Verde ,Catre taxarea echitabild si
eficienta n transporturi”. In noua Carta Alba ,Taxare echitabild pentru utilizarea
infrastructurii: o abordare pe etape a unui cadru comun de taxare pentru utilizarea
infrastructurii in Uniunea Europeana” (COM(98)466), aspectul unei abordari
comunitare armonizate a tarifarii transporturilor a fost dezbatut de catre Comisia
Europeana. Comisia a publicat apoi o comunicare in luna decembrie 1998. Noul
document, intitulat "Mobilitate durabila: Perspective pentru viitor” (COM(1998) 716),
includea o actualizare a planului de actiune elaborat in anul 1995 si stabilea obiective
pe termen lung, acoperind perioada 2000-2004.

O noua Carta Alba privind Politica Comunitara de Transport a fost adoptata
de catre Comisia Europeana in septembrie 2001, propunand opt masuri de revizuire
a politicii de transport pentru a o face mai durabild si pentru a evita pierderile
economice enorme din cauza ambuteiajelor, accidentelor si poluarii. .

»,O constitutie pentru Europa” a fost adoptata in luna octombrie 2004. In
sectiunea 7 din cadrul acestui document este prevazut faptul ca, in consultare cu
Comitetul Economic si Social, Consiliul stabileste reguli generale de aplicare pentru
transportul international catre, dinspre sau pe teritoriul unuia sau mai multor tari ale
diferitelor state membre, conditiile in care transportatorii nerezidenti pot presta
servicii de transport pe teritoriul unui stat membru, masurile de imbunatatire a
sigurantei transporturilor precum si alte norme si reglementari considerate necesare.
Prevederile clauzei de reglementare se aplica transportului pe calea ferata, rutiera si
pe apa.

Obiectivul general al politicii europene de transport este de a gasi un echilibru
intre cerintele dezvoltarii economice, pe de o parte si cele legate de calitate si
siguranta, pe de cealalta parte, in scopul dezvoltarii unui sistem de transport durabil
si modern. Pentru dezvoltarea unui sistem de transport, Comisia a propus
aproximativ 60 de masuri care sa poata schimba repartizarea modala, sa promoveze
transportul feroviar, sa sprijine transportul maritim si fluvial si sa limiteze dezvoltarea
transportului aerian.

Transport rutier: Controale si sanctiuni mai stricte care conduc la
imbunatatirea calitatii si o mai buna aplicare a reglementarilor in vigoare.

Transport feroviar: Revitalizarea industriei feroviare prin construirea unei
retele feroviare eficienta, integrata, sigura si competitiva si prin crearea unei retele
de transport de marfa.

Transport aerian: Existenta unui control asupra dezvoltarii transportului
aerian, mentinand in acelasi timp standardele de siguranta si protectia mediului.

Transport maritim si fluvial: Pentru a crea adevarate ,autostrazi
maritime” s-a avut in vedere integrarea socio-juridica si simplificarea cadrului legal,
precum si dezvoltarea infrastructurii.

Transport inter-modal: Promovarea transportului inter-modal, a
transportului feroviar, maritim si fluvial printr-o politicd pro-activa cu scopul de a
modifica ponderea modurilor de transport.
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Retelele trans-europene si eliminarea blocajelor: Atingerea obiectivelor
de infrastructura propuse prin programul de retele trans-europene definite in 1996
intr-un set de linii directoare, precum si a proiectelor prioritare selectate in 1994 de
catre Consiliul European.

Utilizatorii: Trecerea la o politica de transport centrata pe utilizatori, vizand
armonizarea sanctiunilor, reducerea accidentelor si dezvoltarea tehnologiilor mai
putin poluante si mai sigure.

2.2. Mijlocul de transport

Componenta fundamentala a oricarui sistem de transport, vehiculele, asigura
circulatia persoanelor si a marfurilor de la locul de expeditie la cel de destinatie.

Asociat cu cresterea populatiei in diferite regiuni geografice au aparut, s-au
dezvoltat si diversificat mijloacele de transport in concordantda cu nevoia de
deplasare, dar mai ales nevoia de a muta produse necesare vietii cotidiene.
Progresele tehnice si tehnologia avansata au adus performante remarcabile
mijloacelor de transport.

Mijloacele de transport sau de circulatie sunt vehicule mobile, cu sau fara
propulsie, concepute, proiectate, fabricate si echipate pentru transportul de persoane
sau marfuri, special concepute pentru deplasarea pe rute terestre, maritime sau
aeriene.

Datorita varietatii tipodimensionale deosebit de mari, mijloacele de
transport sunt clasificate dupa mai multe criterii:
1.dupa calea de transport pe care se deplaseaza:
o terestre:
- trenuri;
- camioane;
- autocisterne etc.
e pe apa:
- cargouri;
- pacheboturi etc.
e in spatiul aerian:
- avioane;
- elicoptere;
- navete spatiale etc.
e speciale:
- pe cablu;
- prin conducte etc.
2.dupa modul cum se realizeaza propulsia:
e datoritd fortei unui motor:
- autovehicule;
- avioane etc.
e cu ajutorul fortei umane:
- bicicleta;
- barca cu vasle etc.
e cu ajutorul fortei animale:
- caruta;
- sania etc.
3.dupa destinatia pentru care sunt folosite:
e transport persoane:
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- avioane;
= trenuri;
- autovehicule etc.
e transport marfuri:
= trenuri de marfa;
- autocamioane;
- nave maritime si fluviale;
- avioane cargo etc.
e speciale:
- masini de pompieri;
- automacarale etc.
4. dupa distantele pana la care se efectueaza transportul:
e pe distante mari:
- avioane:
- nave maritime:
= trenuri:
- autocare etc.
e pe distante scurte:
- autobuze:
- tramvaie:
- metrou:
- automobile etc.
e extraterestre:
= rachete:
- nave spatiale etc.
in prezent, proiectarea noilor mijloace de transport trebuie s& aibd in vedere
anumite constrangeri precum cele impuse de protectia mediului, atat in ceea ce
priveste combustibilii folositi pentru deplasare, cat si materialele utilizate Ia
constructia acestora.

Fig. 2.1. Mijloace de transport terestre
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2.3. Importanta transporturilor

Transportul reprezintd o ramura de bazda a economiei oricarei tari si
presupune alocarea unei parti considerabile a resurselor materiale si umane ale
societatii, constand in: forta de munca, mijloace tehnice, combustibili, energie,
materiale etc., pe baza unei politici juste si a unei legislatii in acord cu mersul
societatii si cu politicile si normele europene in domeniu.

Pentru a-si indeplini rolul, indiferent cd se desfasoara in cadru public sau
privat, in domeniul economico-social sau personal, transportul trebuie sa cumuleze
patru conditii esentiale, caracteristici fundamentale: sa fie unde, cand si cum este
nevoie si sa realizeze raportul optim calitate/cost.

Asigurarea acestor conditii presupune o atentie deosebitd in fiecare din
sectoarele implicate in realizarea transportului: utilizarea unor materiale de calitate,
aplicarea celor mai noi tehnologii de fabricare si exploatare, optimizarea elementelor
neperformante constructiv si functional, practicarea unui management modern,
corect si eficient.

Imbunatdtirea calitatii transportului determina cdlatorii mai flexibile si mai
rapide. In acelasi timp pentru mediul economic se realizeaza o mai mare flexibilitate
in procesul de vanzare-cumparare, respectiv in amplasarea unitatilor economice si
selectarea resursei umane.

Cererea de transport, o necesitate existentiald, economica si sociala a
constituit in permanenta o prioritate pentru politicile economice, fara a se tine seama
de efectele negative asupra mediului si societatii.

Utilizarea automobilelor pentru transport asigura independenta si mobilitate
utilizatorului, ducand insa la diminuarea calitatii vietii celor ce nu poseda vehicule in
proprietate personala si sunt nevoiti sa utilizeze, de cele mai multe ori, un transport
prost finantat, cu o calitate sub necesarul utilizatorilor.

Unde este nevoie ‘ | Cand este nevoie | ‘ Cum este nevoie
~ ’]\ A
TRANSPORT

Calitate/cost

Fig. 2.2. Caracteristici fundamentale ale transportului

2.4. Notiunea de retele de transport trans-europene TEN

Notiunea de Retele Trans-Europene (TEN) a aparut o datd cu cea de ,piata
unica” menita sa ofere libertate de miscare pentru persoane, bunuri si servicii. Astfel,
la finalul anilor 80, scopul Uniunii Europene a fost de a conecta retelele tarilor care
formeaza ,piata unica” printr-o infrastructura eficienta si moderna, baza legala a TEN
fiind stabilita chiar in tratatul de infiintare a Uniunii Europene. Capitolul XV din Tratat
(Articolele 154, 155 si 156) stipuleaza faptul ca Uniunea Europeana trebuie sa asigure
promovarea Retelelor Trans-Europene, cu scopul crearii pietei interne si intaririi
coeziunii economice si sociale, concomitent cu asigurarea interconexiunii Si
interoperabilitatii retelelor nationale, precum si accesul la astfel de retele.

Pentru atingerea obiectivelor mentionate, Comunitatea trebuie sa elaboreze,
pe de-o parte, orientari privind obiectivele, prioritatile si identificarea proiectelor de
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14 Politica de transporturi si aportul acesteia la dezvoltarea durabild - 2

interes comun, iar pe de altd parte, orientdri generale privind masurile necesare
pentru trei sectoare tintd (transport, energie si telecomunicatii). Dupa consultarea
Comitetului Economic si Social si a Comitetului Regiunilor, Parlamentul si Consiliul
European sunt responsabile pentru aprobarea acestor orientari.

Astfel, diverse proiecte de interes comunitar au fost finantate din bugetul
Comunitatii prin linia de buget TEN precum si prin Fondurile Structurale si de
Coeziune, Banca Europeana de Investitii contribuind, prin Tmprumuturi, in mare
masura la finantarea acestor proiecte. Decizia 1692/96/EC, adoptata, in iulie 1996,
de catre Parlamentul si Consiliul European stabileste liniile directoare ale Comunitatii
privind dezvoltarea retelei de transport trans-europene (TEN-T). Cu scopul de a
asigura managementul traficului ce deserveste continentul European si aduce
regiunile geografice si economice ale Uniunii mai aproape unele de celelalte, liniile
directoare se referd la drumuri, cdi ferate, cdi fluviale, aeroporturi, porturi maritime
si fluviale. In mai 2001,aceleasi institutii au adoptat Decizia 1346/2001/EC ce
amendeaza liniile directoare TEN-T pentru porturi maritime, porturi fluviale si
terminale inter-modale cu scopul de a evidentia dimensiunea inter-modala a retelei si
de a integra total porturile maritime si porturile fluviale in retea.

Intre anii 1996 si 1997, investitiile in proiecte din cadrul retelelor trans-
europene au fost de circa 38 miliarde Euro, iar resursele financiare necesare pentru
finalizarea retelei in 2010 fiind estimate la aproximativ 400 miliarde Euro, specifica
un Raport privind implementarea TEN-T realizat in anul 1998. Fiind constienti de
necesitatea cresterii ratei de finantare, in octombrie 2001 a fost initiatd de catre
Comisie o revizuire a liniilor directoare care sa ia in considerare provocarile de
actualitate din sectorul transport si sa sprijine atingerea obiectivelor noii politici de
transport, conform Cartei Alba. Scopul acestei schimbari este de a rezolva blocajele
din reteaua planificatda actuald fara a adauga noi linii de infrastructura si de a
concentra investitiile pe prioritati orizontale si pe unele proiecte specifice clar definite.
Totodata, Comisia Europeana propune modificarea Regulamentului (CE) nr. 2236/95
de stabilire a normelor generale referitoare la acordarea ajutorului comunitar in
domeniul retelelor transeuropene. Propunerea vizeaza, in principal, cresterea nivelului
maxim al ajutorului comunitar la 20% de la de 10% din valoarea specifica proiectelor
precum caile ferate transfrontaliere in zonele cu bariere naturale si proiectele situate
in zonele de frontiera ale tarilor candidate.

Avand in vedere extinderea Uniunii Europene care vine la pachet cu
modificarea fluxurilor de trafic, Comisia a fost nevoita sa realizeze o noua revizuire
pentru liniile directoare ale TEN-T. Astfel, in acest context al expansiunii, planul cu
orizont 2020 a fost conceput pentru a asigura un flux eficient al traficului
transeuropean.

In decembrie 2021, Comisia Europeand a adoptat patru propuneri de
modernizare a sistemului de transport cu scopul de a sprijini tranzitia catre o
mobilitate mai inteligentd, mai ecologica si mai curata, care sa adere la obiectivele
stabilite prin Pactul Ecologic European (European Green Deal). Propunerile pun
sectorul transporturilor pe drumul cel bun pentru a reducere emisiile cu 90% prin
fmbunatatirea conectivitatii feroviare si fluviale, transportarea mai multor pasageri si
marfuri, sprijinirea implementarii punctelor de fincarcare, solutii alternative, noi
infrastructuri de combustibil si tehnologii digitale, cu un accent mai mare pe
urbanismul durabil, mobilitatea si facilitatea alegerii intre diferite optiuni intr-un
sistem de transport multimodal eficient.

France Timmermans, vicepresedinte responsabil pentru Pactul Ecologic
European, a declarat: ,Transformarea digitala si ecologica a Europei va aduce
schimbari majore in modul in care ne deplasam. Propunerile de modernizare vor plasa
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mobilitatea europeana pe calea cea mai sustenabild catre un viitor durabil. Acestea
vizeaza conexiuni feroviare in tarile Uniunii mai rapide, cu un acces mai facil la bilete
si un sprijin mai bun pentru drepturile pasagerilor in orase, extinderea si
fmbunatatirea transportului public, o infrastructurda mai buna pentru biciclisti si pentru
mersul pe jos si utilizarea optima a solutiilor de conducere inteligente si eficiente.”

Adina Vadlean, comisar european pentru transporturi incepand cu luna
decembrie 2019, s-a referit la aceste modificari specificand ca propun standarde mai
inalte de-a lungul retelei TEN-T, consolidarea transportului feroviar de mare viteza,
integrand multimodalitatea si noul coridor nord-sud in Europa de Est. Prin Directiva
privind sistemele de transport inteligente, se adopta tehnologia digitald si schimbul
de date pentru a face cdlatoriile in UE mai eficiente si mai sigure pentru soferi,
pasageri si intreprinderi: Orasele conectate la infrastructura UE sunt noduri economice
puternice, dar trebuie sa fie si orase vulnerabile pentru cetateni si pasageri. Acesta
este motivul pentru care a fost propus un cadru specific pentru mobilitatea urbana
durabila, pentru a accelera tranzitia catre o mobilitate urband sigurd, accesibila,
incluziva, inteligenta si fara emisii."

Fig. 2.3. Reteaua TEN-T pe teritoriul Europei
[https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/core-road-network-9-2020/ro/]

Coridoarele pan-europene de transport au fost definite initial la Conferinta
Pan-Europeana a Transporturilor desfasuratd in Creta, in 1994 si reafirmate la
Conferinta de la Helsinki din 1998. TEN-T este o retea de cai ferate, cai navigabile
interioare, rute maritime pe distante scurte si drumuri, la nivelul UE. Reteaua este
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conceputd pentru a conecta 424 de orase mari prin porturi, aeroporturi si gari si
pentru a reduce timpul de calatorie intre ele. De exemplu, timpul de calatorie cu
trenul intre Copenhaga si Hamburg va fi redus de la actualele 4,5 ore la 2,5 ore odata
ce implementarea retelei TEN-T este finalizata.

Mobilitatea inteligenta este fundamentul unei mobilitati mai durabile. Prin
urmare, Comisia Europeana doreste ca cetatenii sa aiba acces la servicii inteligente,
inclusiv informatii digitale specifice privind drumurile, traficul si calatoriile retelei TEN-
T. Desigur, se ia In considerare si asigurarea sigurantei soferului, de-a lungul retelei,
prin servicii specifice.

2.4.1. Mobilitate urbana verde, mai curata si mai facila

in topul solutiilor se regasesc cele cu emisii zero pentru flotele urbane,
incluzand servicii de taxi si de ride-sharing, livrari urbane, constructia si
modernizarea nodurilor intermodale, si se au in vedere solutii noi si servicii digitale.
Aceasta propunere prezinta optiuni de finantare care vor permite autoritatilor locale
si regionale sa realizeze aceste prioritati. In 2022, Comisia a propus statelor membre
ale UE recomandari pentru a dezvolta planuri nationale care sa ajute orasele sa isi
dezvolte PMUD.

y ’
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Fig. 2.4. Reteaua de baza si extinsa a drumurilor, porturilor si terminalelor de cale ferata
[https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN ]
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Cu scopul de a asigura beneficii pentru utilizatorii de transport, prin
propunerea din decembrie 2021 se abordeaza o serie de rezultate negative asociate
cu mobilitatea ca activitate economicad, in special congestiile din trafic, emisiile,
poluarea fonica. Prin urmare, stabilirea unor orientari europene cu privire la modul in
care orasele ar trebui sa reduca emisiile si sa imbunatateasca mobilitatea devine o
prioritate de varf. Un exemplu in acest sens este planul de mobilitate urbana durabila,
care pune accent pe modurile curate de calatorie: transportul public, mersul pe jos
si cu bicicleta.

2.4.2. Centralizarea factorilor care contribuie Ila importanta
transporturilor

Transporturile joacd un rol vital in economia globald si au o importantd
semnificativa din mai multe perspective. Identificarea factorilor care contribuie la
importanta transporturilor include urmatorii:

o Facilitarea comertului: Transporturile faciliteaza miscarea bunurilor si
serviciilor intre producatori si consumatori, permitand astfel dezvoltarea
comertului la nivel global si regional. Aceasta duce la cresterea
economiilor nationale si a standardelor de viata.

o Conectivitatea geografica: Transporturile permit conectivitatea intre
zonele geografice diferite, deschizand noi oportunitati de dezvoltare
economica si sociala. Ele pot conecta regiuni izolate sau in dezvoltare cu
piete mai mari si resurse.

o Cresterea economica: Transporturile eficiente si bine dezvoltate sunt
esentiale pentru cresterea economica a unei tari sau regiuni. Ele permit
accesul la resurse, piete si fortda de munca, contribuind, astfel, la crearea
de locuri de munca si la dezvoltarea infrastructurii.

o Accesul la educatie si servicii de sanatate: Transporturile asigura
accesul la educatie si servicii de sanatate pentru populatie. Elevii pot
ajunge la scoli si universitati, iar pacientii pot ajunge la unitatile de
sanatate pentru tratament si ingrijire.

o Reducerea saraciei: Transporturile pot reduce saracia prin facilitarea
accesului la oportunitati de angajare si cresterea veniturilor pentru
populatie. Ele permit si accesul la pietele agricole, ceea ce poate
fmbunatati veniturile pentru agricultori.

o Dezvoltarea urbana: Transporturile influenteaza dezvoltarea urbana,
permitand crearea de orase si zone industriale. Acestea pot stimula
dezvoltarea imobiliara si cresterea valorii proprietatilor in anumite zone.

o Sustenabilitatea si mediu: Importanta transporturilor este, de
asemenea, legatda de impactul lor asupra mediului si a schimbarilor
climatice. Dezvoltarea unor modalitati de transport mai ecologice si
eficiente energetic poate contribui la reducerea poluarii si a emisiilor de
gaze cu efect de sera.

o Siguranta si securitatea: Transporturile au o legatura stransa cu
siguranta si securitatea, atat in ceea ce priveste accidentele rutiere si de
transport, cat si in ceea ce priveste amenintarile la adresa infrastructurii
critice de transport.

o Interconectivitatea globala: Transporturile permit o Ilume mai
interconectatd, favorizand schimbul de idei, culturi si experiente intre
oameni din diferite parti ale lumii.
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o Dezvoltarea infrastructurii: Pentru a sustine transporturile, este
necesara dezvoltarea infrastructurii, cum ar fi soselele, caile ferate,
porturile, aeroporturile si retelele de transport public. Aceasta creeaza
locuri de munca si stimuleaza dezvoltarea economica.

2.5. Sistemul de transport

Un caz particular al sistemelor existente il constituie sistemul de transport.
Acesta este constituit din ansamblul mijloacelor de transport, instalatiilor si
constructiilor aferente care actioneaza independent sau coordonat in scopul
satisfacerii cerintelor de deplasare in spatiu si timp a oamenilor si bunurilor.

Functionarea optima a sistemului de transport este conditionatd de
cunoasterea relatiilor de dependentd dintre procesele fundamentale si cele
secundare, precum si de stapanirea corecta a algoritmului conducerii.

Un sistem de transport se caracterizeaza prin:

° scop - nevoia de deplasare a persoanelor si bunurilor;
° structura - baza tehnico-materiala si resursele umane;
° tehnologie - modalitatile de interactiune a componentelor sistemului.

Sistemul de transport prezintd o serie de caracteristici proprii sistemelor
tehnice mari:

° elementele componente formeaza un tot unitar ale carui performante
sunt apreciate prin prisma costului, a duratei, confortului, regularitatii etc.

° functionalitatea complexa datorita multitudinii conexiunilor cu alte
elemente;

° comportarea sistemului este influentatda de un numar mare de factori
externi;

° obiectivele propuse sunt influentate de sistemul concurential
manifestat pe piata transporturilor;

° gradul de mecanizare, automatizare si informatizare nu acopera

integral activitatea desfasurata, fiind sectoare unde omul lucreaza uneori in conditii
dificile;

° functionarea sistemului prezinta un anumit grad de nedeterminare.

Prin urmare, sistemul de transport este un sistem deosebit de complex in
care fundamentarea deciziilor se bazeaza deseori pe informatii incomplete, nu toate
starile sistemului sunt cunoscute in detaliu si, mai ales, nu pot fi predictibile, iar
multitudinea conexiunilor manifestate face imposibila cunoasterea precisa si
completd a sistemului.

In existenta unui sistem de transport se deosebesc mai multe etape:
e conceptia generald, cand se defineste:

o necesitatea;

o scopul;

o interactiunea cu alte sisteme si cu mediul natural;

e analiza de sistem (macroproiectare) care, prin investigatii amanuntite:

o stabileste criteriile de evaluare a eficientei diverselor variante
de solutionare;

o examineaza posibilitatea de realizare a solutiilor propuse in
functie de restrictile materiale, financiare, umane,
determinand varianta optima;

e proiectarea de detaliu pentru subsisteme in conditiile asigurarii
compatibilitatii acestora si unificarii la nivel european si mondial;
e realizarea sau punerea in aplicare a proiectelor de investitii;
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e exploatarea, etapa cea mai semnificativa din viata sistemului si care
reclama pe parcursul etapelor anterioare, cel mai mare grad de
predictibilitate.

Aceste etape, pentru a fi parcurse cat mai eficient reclama cunostinte vaste
dintr-o paleta larga de domenii si, in mod deosebit, cunoasterea unor metode de
simulare/modelare specifice.

Transportul presupune existenta, in cadrul sistemului, a unui ansamblu de
subsisteme aflate intr-o relatie de interdependenta constructiva si functionala ce este
asigurata printr-o structura ierarhica avand urmatoarele proprietati:

e sistemul este alcatuit din subsisteme reunite prin acelasi scop
functional, subordonat sistemului sub ansamblul sdu;

e sistemul are componente oamenii, cadrul natural, masinile si utilajele;

e diferitele parti ale sistemului interactioneaza prin legaturi interioare,
materiale, energetice si informationale;

e exista legaturi exterioare intre respectivul sistem si alte sisteme.

Relatiile interne de dependenta intre componentele sistemului si externe,
dintre sistem si cadrul social-economic in care acesta este plasat, pot fi mentinute in
anumite limite printr-o conducere bazatad pe factori de ordin tehnic si economico-
sociali. Aceasta se asigura in baza unor analize temeinice si a unui plan elaborat,
corelat cu situatia momentana, efectiva din exploatare.

Pentru conducerea corecta a proceselor de transport si functionarea rationala
a intregului sistem este necesara intrepatrunderea transportului ca stiinta, cu toate
stiintele adiacente: inginerie, economie, sociologie, legislatie etc.

Functionarea sistemelor de transport ‘ «
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!

™

Procese fundamentale 7 Relatii de \ Procese secundare de
) | ’ ; |
de transport " dependenta P transport

‘ Conducerea sistemelor de transport

! | l |

Planificare Control Functionare Decizie

Fig. 2.5. Schema procesului tehnologic de transport

In contextul general in care are loc transportul, trebuie remarcat faptul c&
procesele de transport primar pot fi analizate doar in dependenta cu procesele
secundare de transport (Fig. 2.5). Acestea se refera la tehnologie, politica, economie,
precum si la organizarea si managementul transporturilor.
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2.5.1. Transportul public

Transportul public joaca un rol cheie in asigurarea accesibilitatii la activitati
si servicii. Exista multe influente asupra utilizarii transportului public, inclusiv accesul
spatial, costul, accesibilitatea fizica, informatiile si atitudinile, toate acestea
contribuind la capacitatea si motivatia oamenilor de a folosi transportul public.

Instructiunile privind planificarea transportului specifica, de obicei, accesul la
transportul public din punct de vedere al distantei pana la statie sau distanta dintre
statii. Distantele medii de mers pe jos, sunt de obicei mai lungi pentru a accesa calea
ferata decat pentru a accesa autobuzele.

Transportul public este important pentru incluziunea socialda, pentru
furnizarea de acces la participarea oportunitatilor de viata dar si pentru a ajunge la
activitati si servicii, precum munca, educatia, sanatatea, cumparaturile si activitatile
sociale recreative.

2.5.2. Dezvoltarea economica si demografica

In multe studii despre transporturi, distributia populatiei si a ocupatiilor dintr-
0 zona geografica sunt tratate ca variabile de necontrolat. Ambele sunt, in fond, intr-
0 anume masura controlabile, intrucat sunt susceptibile de a fi puse in corelatie cu
deciziile referitoare la transporturi (de exemplu, reglementarile cu privire la utilizarea
pamantului).

De obicei, se studiaza diferite ipoteze sau scenarii cu privire la dezvoltarea
economica si demografica. Strategiile de dezvoltare a sistemului de transport, in
raport cu aceste scenarii, se situeaza intre evolutia economica si cea a posibilitatilor
tehnice ale sistemului de transport.

2.5.3. Reglarea spatio-temporala

Transportul si actiunile de reglare spatio-temporala a vietii socio-economice
sunt indisociabile. Urbanismul si amenajarea teritoriului nu pot fi concepute fara o
imagine coerenta despre transporturi. Decizii exterioare transporturilor, cum ar fi
finantarea locuintelor sau subventiile pentru descentralizare, pot influenta profund
localizarea constructiilor de locuinte si optiunile de amplasare a intreprinderilor,
implicit cererea de transport. Ele nu vor fi, insa, pe deplin eficace, decat daca oferta
de transport este compatibild cu aceste implantari.

Sunt cunoscute efectele neuniformitatilor in solicitarea unui sistem de
transport. De aceea, reglementarea temporala (orarul serviciilor, debutul si
incheierea vacantelor etc.) este foarte importanta pentru eficienta sistemelor de
transport.

Colectivitatile nu pot ignora posibilitatile unei mai bune chiverniseli a timpului,
atunci cand personalul din transporturi resimte, din ce in ce mai sever, decalajul
timpului lor de munca fata de orele normal practicate.

2.5.4. Modul de viata a familiilor si grupurilor sociale

Modul in care este structurata familia, accesul la autovehicule, numarul de
calatorii in grup si gradul de integrare sociald a gospodariilor sau a membrilor
acestora (in functie de varsta sau de incadrarea in grad de handicap) sunt factori
determinanti pentru comportamentul fata de serviciile de transport.
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Nu se poate pleca de la premisa ca dimensiunea geografica a unei zone (locul
de resedinta sau de activitate) poate explica singura cererea de sisteme de transport
local.

Prin urmare, analiza sociologica a stilului de viata completeaza analiza
economica in evaluarea cererii de transport. Schimbarile stilului de viata afecteaza
cererea de transport in acelasi mod in care cresterea motorizarii afecteaza stilul de
viatd, prin Tmbunatatirea tipului de urbanizare si a relatiilor de vecinatate.

O expresie simplificata a modului de viata, adaptata la analiza transporturilor,
o constituie “programul de activitati” - o succesiune temporalda de secvente
elementare, corespunzatoare rolului fiecarui membru al gospodariei. Este necesar sa
fie corect sesizate interactiunile dintre deplasari si programele de activitati, in
vederea aprecierii importantei acestor deplasari pentru fiecare grup examinat.

Din cele prezentate, rezultd ca diferitele variabile de actiune, decizii sau
optiuni, controlabile sau nu de catre analistul de transporturi, trebuie considerate
intr-o perspectiva globala.

2.5.5. Grupurile care resimt consecintele
Evaluarea deciziilor, anterior prezentate, vizand modificarea sistemului de

transport sau a celui de activitati, se face in functie de consecintele asupra intereselor
diferitelor grupuri:

- Utilizatorii - caracterizati prin pozitia geograficd, categoria socio-
economicd, motivul si natura deplasarii;
- Exploatantii sau gestionarii infrastructurii — diferentiati in raport cu

modul de transport si natura activitatii;
Riveranii si expropriatii — afectati de prezenta fizica a infrastructurii
(exproprieri, degradari ale peisajului natural, noxe, zgomot s.a. );
Agentii dezvoltarii spatiale - diferentiati in functie de activitate
(comercianti, industriasi, societati de servicii, antreprenori imobiliari)
si responsabili cu marimea si localizarea activitatilor;

Colectivitatile teritoriale (comune, orase, judete, state) - sensibile la
faptul ca optiunile sociale sunt resimtite la contribuabili.

Anticiparea consecintelor pe termen mediu sau lung a unor decizii de
modificare a sistemului de transport si/sau activitati, este necesara pentru evaluarea
politicii sau strategiei vizate.

Optiunile de interventie asupra sistemului de transport si de activitati au
efecte in circulatie (trafic). Previziunea circulatiei, in conditiile existentei unei piete a
transporturilor, deosebita fundamental de alte piete, constituie o problema esentiala
a analizei de sistem in transporturi.
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DECIZII CONSECINTE
Sistem de transport Suportate de:
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Fig. 2.6. Deciziile de modificare a sistemului de transport si de activitati
si grupurile care resimt consecintele

2.5.6. Politica de transport si strategiile Uniunii Europene

In Uniunea Europeand, ca de altfel si la nivelul oricarei tari, transporturile
sunt esentiale pentru schimburile economice, comerciale, culturale etc. Ele contribuie
la apropierea cetatenilor europeni unii de altii, lucru deosebit de important in
contextul politicii comune.

In momentul actual, Uniunea Europeana cauta solutii energetice alternative
care sa fie mai prietenoase cu mediul si sa asigure independenta energetica
europeana.

La nivel european un accent deosebit se pune pe realizarea unui transport
durabil ceea ce are in vedere utilizarea biocarburantilor ca surse de energie
alternative, propulsia hibrida-electrica etc.

Astfel, la nivel european, politica transporturilor urmareste:

e imbunatatirea modalitatilor de transport:
o imbunatatirea transportului rutier;
revitalizarea transportului feroviar;
controlul transportului aerian;
asigurarea legaturii intre caile de deplasare maritime/fluviale
si cele feroviare;

O O O
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o dezvoltarea transportului intermodal;
o Tmbunatatirea conditiilor tehnice de exploatare.
e eliminarea blocajelor:
o dezvoltarea unor coridoare multimodale prioritare;
o realizarea unei retele de transport rapid pentru calatori;
o ameliorarea conditiilor de circulatie;
o realizarea unor proiecte de infrastructura;
o alocarea judicioasa a resurselor.
e plasarea utilizatorilor in centrul politicilor de transport:
o diminuarea insecuritatii rutiere;
o practicarea unor tarife suportabile de catre utilizatori;
o dezvoltarea unor servicii de transport corelate cu nevoile
beneficiarilor;
o rationalizarea transportului urban.

e controlul globalizarii transporturilor etc.

Obiectivele urmarite au in vedere faptul ca un sistem de transport modern
trebuie sa fie un sistem durabil din punct de vedere economic, social si al mediului.
In acest sens se incearca eliminarea sau, cel putin diminuarea, dificultatilor majore
cu care se confrunta sistemul de transport european:

e cresterea inegald a diferitelor modalitati de transport, fara a tine cont

de:
o costurile externe in pretul transportului;
o reglementarile sociale si de securitate;
o efectele asupra mediului.
congestionarea transportului pe anumite axe rutiere si feroviare
(indeosebi in interiorul oraselor);
efectul poluarii mediului;
influenta negativa a noxelor asupra sanatatii omului;
insecuritatea rutiera;

Un obiectiv important la nivelul Uniunii Europene, in actuala etapa, este
accelerarea asigurarii unor noi mijloace de transport si a unor solutii care sa ofere
sistemului de transport european competitivitate si economicitate.

In tarile industrializate se practica politici care au in vedere scaderea
utilizarii vehiculelor motorizate, prin:

e schimbarea modelelor de utilizare a cadrului natural si a stilurilor de
viata, pentru reducerea nevoilor de transport de marfuri si calatori;

e restrictionarea utilizarii vehiculelor motorizate;

e aplicarea de taxe si alte masuri pentru a se incuraja utilizarea modurilor
de transport colective (transport public) sau nemotorizate (mers pe
jos, bicicleta etc.).

e dezvoltarea activitatilor sociale si economice care depind nemijlocit de
eficienta retelei necesare deplasarii marfurilor si oamenilor.

_Utilizatorii transportului doresc servicii ieftine, convenabile calitativ si
sigure. In actualul context geopolitic, intretinerea infrastructurii de transport
(drumuri si cai ferate, poduri, sisteme de iluminare, canale, porturi, piste si
aeroporturi, sisteme de semnalizare si control) si modernizarea sa in conformitate cu
noile standarde de sigurantd si eficienta, determind eforturi considerabile asupra
economiei.
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2.6. Evaluarea factorilor care contribuie la fundamentarea deciziilor
imbunatatirii sistemelor de transport

Evaluarea factorilor care contribuie la fundamentarea deciziilor de
fmbunatatire a sistemelor de transport este esentiald pentru dezvoltarea si
gestionarea eficientd a infrastructurii de transport. Aceasta evaluare implica o analiza
comprehenﬁsivé a mai multor aspecte care pot influenta adoptarea deciziilor in acest
domeniu. In continuare am sintetizat cativa factori cheie care trebuie luati in
considerare:

v Cererea de transport: Este important sa se inteleaga cerintele actuale si
viitoare ale utilizatorilor de transport. Aceasta include evaluarea volumului
de trafic, tendintele de crestere a cererii si preferintele calatorilor sau a
operatorilor de transport.

v Eficienta si siguranta: Evaluarea sistemului actual pentru eficienta si
siguranta este cruciald. Se pot efectua studii asupra accidentelor rutiere,
timpi de calatorie, congestionare si eficienta consumului de energie.

v Impactul asupra mediului: Factorul de mediu trebuie sa fie luat in
considerare in deciziile de imbunatatire a transportului. Aceasta include
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, poluarea aerului si impactul
asupra ecosistemelor locale.

v' Costuri si finantare: Evaluarea costurilor proiectului, precum si
identificarea surselor de finantare, cum ar fi fonduri europene, imprumuturi
sau parteneriate public-private, sunt esentiale pentru a determina viabilitatea
proiectului.

v" Evaluarea tehnologiei: Analizarea tehnologiilor actuale si a celor
emergente in domeniul transportului poate influenta deciziile. Alegerea
vehiculelor electrice, dezvoltarea vehiculelor autonome sau introducerea unor
sisteme inteligente pot fi factori importanti.

v Cererea sociala si politica: Opiniile si cerintele comunitatii locale, precum
si politicile guvernamentale si reglementdrile pot influenta directia
imbunatatirilor de transport. Consultarea publicului si implicarea
stakeholderilor este cruciala.

v Planificare urbana: Coordonarea intre dezvoltarea infrastructurii de
transport si planificarea urbana este esentiald. Aceasta poate include
dezvoltarea de zone rezidentiale aproape de caile de transport sau crearea
de rute pentru transportul public.

v Inovare si cercetare: Evaluarea cercetarilor si inovatiilor in domeniul
transportului poate ajuta la identificarea celor mai recente tendinte si
tehnologii care pot fi implementate in sistemele de transport.

v Proiectarea rutelor: Selectarea rutelor si tipurilor de transport (terestru,
aerian, feroviar, maritim etc.) trebuie sa fie bine fundamentata pe baza
cerintelor si necesitatilor specifice ale unei regiuni sau comunitati.

v Analiza cost-beneficiu: O analizd riguroasa a beneficiilor si costurilor
proiectului este esentiald pentru a evalua eficacitatea investitiilor fin
fmbunatatirea transportului.
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2.7. Concluzii

in concluzie, importanta transporturilor in societate este extrem de vasta,
avand un impact semnificativ asupra economiei, dezvoltarii sociale, mediului si vietii
cotidiene a cetatenilor.

Factorii care contribuie la fundamentarea deciziilor imbunatatirii sistemelor
de transport enumerati mai sus ar trebui evaluati si ponderati in functie de contextul
specific si obiectivele sistemului de transport in cauza. Este important sa se implice
experti din diverse domenii si sa se efectueze studii de fezabilitate si analize
aprofundate pentru a putea adopta deciziile cele mai informate si eficiente in ceea ce
priveste imbunatatirea sistemelor de transport.
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3. GIS IN DOMENIUL TRANSPORTURILOR

3.1. Avantaje ale utilizarii GIS in scopuri manageriale

v Efectuarea de interogari si analize geografice

Capacitatea GIS de a cduta in bazele de date si de a efectua interogari
geografice a permis multor companii sa economiseasca literalmente milioane de
dolari. GIS serveste la:

- reducerea timpului necesar pentru a raspunde la solicitarile clientilor;

- identificarea terenurilor adecvate pentru dezvoltare;

- identificarea relatiilor intre culturi, soluri si clima;

- localizarea pozitiei intreruperilor in circuitele electrice.

Un agent imobiliar ar putea folosi un GIS pentru a gasi toate casele dintr-o
anumitd zona care au acoperisuri de tigla si cinci dormitoare, apoi ar putea lista
caracteristicile acestora. Interogarea ar putea fi rafinata prin addaugarea unor criterii
- casa trebuie sa coste mai putin de 100 de dolari pe metru patrat. De asemenea, ar
putea lista casele aflate la o anumita distanta de o scoala.

v Optimizarea integrarii in cadrul organizatiilor

O serie de companii care au optat sa implementeze un GIS au constatat ca
aportul major adus de acesta este o mai buna gestionare a propriei organizatii si a
resurselor. Deoarece GIS-urile au capacitatea de a conecta seturi de date in functie
de geografie, acestea faciliteaza schimbul de informatii si comunicarea inter-
departamentala. Avand la dispozitie o baza de date comuna si partajatda, un
departament poate beneficia de munca altuia - datele sunt colectate o singura data
si utilizate, ulterior, de mai multe ori.

Pe masura ce creste comunicarea intre indivizi si departamente, se reduce
redundanta, creste productivitatea si se imbunatateste eficienta organizationala
generald. Astfel, intr-o companie de utilitati, bazele de date ale clientilor si ale
infrastructurii pot fi integrate astfel incat, atunci cadnd se planifica lucrari de
intretinere, clientii afectati sa primeasca o scrisoare generata automat.

v Adoptarea deciziilor optime

Vechea zicala "informatii mai bune conduc la decizii mai bune" este la fel de
adevarata pentru GIS ca si pentru alte sisteme de informatii. Cu toate acestea, un
GIS nu este un sistem automatizat de adoptare a deciziilor, ci un instrument de
interogare, analiza si cartografiere a datelor in sprijinul procesului de
management. Tehnologia GIS a fost utilizatd pentru a asista in sarcini precum
prezentarea de informatii in cadrul anchetelor de planificare, pentru a ajuta la
rezolvarea disputelor teritoriale si pentru a amplasa pilonii astfel incat sa se reduca
la minimum intruziunea vizuala.

GIS poate fi utilizat pentru a ajuta la adoptarea unei decizii privind
amplasarea unei noi locuinte cu impact minim asupra mediului, care sa fie situata
intr-o zona cu risc scazut si care sa fie aproape de un centru de populatie. Informatiile
pot fi prezentate succint si clar sub forma unei harti si a unui raport auxiliar,
permitdnd factorilor de decizie sd@ se concentreze asupra problemelor reale mai
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degraba decat sa incerce sa inteleaga datele. Deoarece produsele GIS pot fi realizate
rapid, mai multe scenarii pot fi evaluate in mod eficient si eficace.

v Realizarea hartilor digitale

Hartile ocupa un loc special in GIS. Procesul de realizare a hartilor cu ajutorul
GIS este mult mai flexibil decat abordarile cartografice traditionale manuale sau
automate. Acesta incepe cu crearea bazei de date. Hartile existente pe hartie pot fi
digitizate si informatiile compatibile cu calculatorul pot fi transpuse in GIS. Baza de
date cartografice bazata pe GIS poate fi atat continua, cat si fara scala. Apoi pot fi
create produse cartografice centrate pe orice locatie, la orice scara, si care prezinta
informatii selectate, simbolizate eficient pentru a evidentia caracteristici specifice.

Caracteristicile atlaselor si ale seriilor de harti pot fi codificate in programe
de calculator si comparate cu baza de date in momentul productiei finale. De
asemenea, se pot obtine produse digitale pentru utilizarea in alte GIS prin simpla
copiere a datelor din baza de date. Intr-o organizatie de mari dimensiuni, bazele de
date topografice pot fi utilizate ca si cadre de referinta de catre alte departamente.

3.2. Exemple de implementare a GIS-ului in domeniul transporturilor

Unul din multele domenii influentate de tehnologia GIS, este cel al
transporturilor. Sectorul transporturilor este unul dintre elementele de baza ale
economiei unei tari. Prin intermediul sistemelor de transport se pot deplasa bunurile
si oamenii care fsi desfasoara activitatile sociale si economice. Automatizarea
majoritatii sarcinilor a fost observata nu numai in industrie, ci si in transporturi.
Astfel, GIS permite analiza si vizualizarea datelor spatiale, permitand integrarea
elementelor geografice in planificarea si managementul transportului. Beneficiile
utilizarii GIS in transport sunt numeroase, inclusiv eficienta, siguranta si durabilitate
mbunatatite.

GIS este utilizat intr-o varietate de aplicatii de transport, cea mai eficienta
fiind analiza si planificarea datelor de transport, constituindu-se intr-un instrument
optim de management al acestui sector. Permite o mai buna vizualizare si
intelegere a caracteristicilor fizice si a relatiilor care influenteaza anumite conditii de
transport, pot fi modelati diversi factori pentru analize de impact etc. GIS poate fi
folosit si pentru analiza si gestionarea traficului, cum ar fi prin analizarea tiparelor de
trafic si identificarea blocajelor sau zonelor de congestie. Planificarea si programarea
transportului public este un alt domeniu in care GIS poate fi util, deoarece poate
ajuta la optimizarea rutelor si orarelor in functie de cerere si de alti factori.
Managementul flotei si logistica este un alt domeniu in care poate fi aplicat GIS,
permitand urmarirea si optimizarea rutelor si resurselor vehiculelor.

Planificarea sistemelor de transport: agentiile de transport se confrunta cu
o provocare enorma in a-si mentine infrastructura functionala intr-un mod eficient.

Cele mai importante pachete de prognoza a cererii de calatorie din lume sunt integrate
cu tehnologia GIS, ajuténd profesionistii din transport sa efectueze analizele complexe

necesare pentru a planifica sistemele de transport ale viitorului. Din ce in ce mai mult,
planificatorii de transport integreaza consideratiile legate de utilizarea terenurilor, de
mediu si de gaze cu efect de sera, impreuna cu factorii de consum de energie, in
procesele lor de planificare si management. Astfel, ei au descoperit ca GIS poate reuni
toti acesti factori in tipul de modele de planificare cuprinzatoare care sunt necesare
pentru a realiza o planificare eficienta a viitorului.
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Fig. 3.1. GIS ca instrument de management in domeniul transporturilor
- cazul particular al drumurilor si autostrazilor

Managementul mediului: managementul infrastructurii de transport
necesitd a fi tratat si din punct de vedere al mediului inconjurator. GIS este capabil in
mod unic de a ajuta profesionistii din transport sa inteleaga aceste probleme si sa
selecteze solutiile cele mai sensibile pentru mediu. Cu GIS, impactul deciziilor de
utilizare a terenurilor poate fi pe deplin inteles, putadnd astfel evalua alternativele de
crestere inteligentd. GIS integreaza factorii de mediu cu utilizarea terenurilor, locuinte
si analiza densitatii locurilor de munca pentru a ajuta comunitatile sa abordeze
problemele de dezvoltare/expansiune. Capacitatea de a vizualiza alternative pe o
platforma comuna permite diferitelor parti implicate sa ajunga la un consens atunci
cand se ocupa de chestiuni sensibile din punct de vedere ecologic.

Managementul constructiilor: atunci cand este integrat cu software-ul de
management al constructiilor si cel financiar, GIS poate ajuta la urmarirea
performantei unuia sau mai multor proiecte de infrastructura. GIS ofera o multime de
informatii, cum ar fi programe, estimari si contracte, usor disponibile dintr-o interfata
spatiald. Pentru urmadrirea proiectelor, GIS este instrumentul optim de organizare a
tuturor informatiilor relevante, de la date caracteristice solurilor, forajelor si studii
geotehnice pana la planificare, studii de mediu si desene tehnice ingineresti. Accesul
rapid si usor la date in timpul executiei constructiei permite sporirea considerabila a
eficientei concomitent cu reducerea timpul petrecut cautdnd informatiile necesare.
Acest tip de transparenta a proiectului si riscuri reduse pot duce la o rentabilitate mai
mare a investitiei.

Managementul activelor si intretinere: GIS integreaza maparea activelor
cu managementul proiectelor si instrumentele bugetare, astfel incat cheltuielile de
constructie si intretinere sa poata fi contabilizate si gestionate centralizat. Un sistem
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de management cu scopul intretinerii bazat pe GIS promoveaza esalonarea eficientd a
activitatilor si urmarirea sarcinilor de lucru, a personalului, a echipamentelor si a
utilizarii materialelor, astfel incat managerii sa poata urmari si raporta activitatile de
intretinere. Simultan, cei care desfasoara activitati in teren pot inregistra informatii,
pot efectua inspectii si pot localiza active cu dispozitive mobile echipate cu GIS.
Deficientele identificate pe teren in timpul inspectiilor pot determina automat GIS-ul
sa genereze noi comenzi de lucru pentru intretinere si reparare.

Operatiuni: cererea de eficienta operationald si siguranta sporita in sistemele
moderne de transport necesita acces la informatii detaliate si in timp real. GIS ofera
solutii de management care integreaza date din toate aspectele operatiunilor
sistemelor de transport. GIS poate urmari si analiza activele in spatiu si timp si ofera
informatii prin vizualizarea informatiilor asociate hartilor si generarea de rapoarte usor
de inteles. GIS ofera utilizatorilor posibilitatea de a integra surse de informatii disparate
intr-o imagine operationala comuna a tuturor facilitatilor si sistemelor de transport,
generand astfel o putere mai mare de a controla operatiunile si de a avea un impact
pozitiv asupra profitului.

Managementul securitatii: protectia cuprinzatoare a instalatiilor de
transport necesita stransa cooperare si coordonare a diferitelor agentii si integrarea
diferitelor tehnologii si surse de informatii. GIS integreaza mai multe surse de
informatii, le afiseaza pe o hartd sau pe o imagine satelitara si ofera cunostintele
situatiei rezultate intr-o retea sigura. Utilizatorii pot combina urmarirea in timp real a
activelor si vehiculelor cu surse, cum ar fi camerele de televiziune in direct cu circuit
inchis, pentru a oferi o imagine de securitate in timp real a facilitatilor de transport.
Aceste capabilitati fac din GIS o tehnologie esentiala pentru gestionarea cadrului de
securitate din domeniul transporturilor.

Managementul sigurantei: inregistrarile precise ale locatiilor accidentelor
detin frecvent cheia pentru imbunatatirea sigurantei soferilor, transportatorilor de
marfa, cailor ferate si pietonilor. Hartile GIS pot afisa inregistrari de accidente asociate
cu o analiza spatiala a congestiei, a zonelor de constructie si a vremii, facand evident
ceea ce poate fi usor omis in datele tabelare simple. Analiza spatiala, combinata cu
instrumente statistice si de business intelligence, poate ajuta la identificarea cauzelor
principale ale accidentelor si la determinarea contramadsurilor eficiente.
Departamentele de transport pot identifica tendinte, cum ar fi cresterea traficului de
vehicule supradimensionate, incalcari ale permiselor si informatii generale despre
rutele de trafic comercial, folosind instrumente GIS - toate ducand la imbunatatiri
semnificative ale sigurantei transportului, asigurand un cadru de securitate.

Managementul dreptului de trecere: De la achizitionarea de proprietati
pentru noi aliniamente pana la eliminarea proprietatilor inutile, intelegerea intinderii
dreptului de trecere este o sarcina imbunatatita de GIS. Prin conectarea informatiilor
despre parcele, cadastru si evaluatori, GIS le poate oferi administratorilor de drepturi
de trecere o mai buna intelegere a proprietatilor lor si o modalitate mai buna de a
analiza care proprietati nu mai sunt necesare. GIS poate surprinde locatia diferitelor
utilitati in cadrul dreptului de trecere, simplificand viitoarele activitati de constructie si
relocare si prevenind accidentele de constructie neprevazute. Inchirierile cu drepturi
de trecere pot fi gestionate printr-un GIS conectat la o solutie de gestionare a inchirierii
bazata pe baze de date pentru un management mai eficient al proprietatii.

Un exemplu elocvent de utilizare a GIS in transport este implementarea unui
sistem de management al transportului bazat pe GIS de catre un oras. De exemplu,
un oras poate utiliza GIS pentru a analiza modelele de trafic si pentru a identifica
zonele in care fluxul de trafic ar putea fi imbunatatit. Aceasta ar putea implica utilizarea
GIS pentru a analiza datele privind volumul traficului, accidentele, viteza si alti factori
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pentru a identifica zonele cu probleme. Pe baza acestei analize, orasul ar putea apoi
implementa masuri precum ajustarea temporizarii semnalelor sau adaugarea benzilor
de viraj pentru a imbunatati fluxul de trafic. Rezultatele utilizarii GIS in acest mod ar
putea include reducerea aglomeratiei, timpi de calatorie mai scurti si siguranta
mbunatatita.

Existd mai multe provocari si consideratii de retinut atunci cand este utilizat
GIS in transport. O problema este calitatea si disponibilitatea datelor. Datele exacte si
actualizate sunt esentiale pentru ca GIS sa fie eficient, dar acest lucru poate fi dificil
de obtinut in unele cazuri. O altd provocare este integrarea GIS cu alte sisteme si
tehnologii. GIS este adesea folosit impreuna cu alte instrumente, cum ar fi software-
ul de modelare a transporturilor, iar asigurarea integrarii fara probleme poate fi o
provocare. In plus, implementarea si mentinerea unui sistem GIS poate necesita
resurse semnificative, inclusiv resurse financiare si umane.

Principalele functii ale GIS utile pentru rezolvarea problemelor de transport
sunt editarea, afisarea, masurarea, suprapunerea, segmentarea dinamica, modelarea
suprafetelor, afisarea raster si analiza, rutarea si legdturile cu alte programe.

Gestionarea modernda a drumurilor este o sarcind complexa. Incepand cu
sistemele computerizate de control al traficului, sistemele de gestionare a accidentelor
si a sigurantei, continudnd cu planurile eficiente de imbunatatire a capitalului si
planificarea activitatilor de intretinere, planificatorii de transport trebuie sa aiba la
dispozitie o0 gama larga de tehnologii necesare gestionarii eficiente a drumurilor de
astazi. GIS poate ajuta planificatorii de transport sa integreze informatii la nivelul
intregii companii pentru a obtine eficienta si rezultate operationale mult mai bune. Prin
introducerea GIS in transport, se poate obtine o eficientd mai mare in intregul ciclu de
viata al infrastructurii - incepand cu etapele planificarii si proiectarii, continuand cu
actiunile de inspectie si managementul constructiilor, pana la etapele de operatiuni si
intretinere. GIS ajuta la atenuarea problemelor, atat pentru calatori, cat si pentru
planificatori: pe masura ce calatorii ajung sa cunoasca cele mai bune rute pentru
destinatiile lor, profesionistii din transporturi sunt echipati cu o capacitate sporita de
a-si gestiona infrastructura.

Transportation
fHigh Accident Density Within
t Lake Count

= — A\ Ui u 3 . Low Accadent Deasty

Fig. 3.2. Exemplu de GIS aplicat in sectorul transporului pentru identificarea
zonelor predispuse la accidente in districtul Salt Lake, USA
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GIS ofera un mediu uniform in care pot fi integrate datele pentru numeroase
scopuri de planificare, permitand, spre exemplu, agentiilor de transport sa valorifice
puterea hartilor mai rapid si mai ieftin ca niciodata. Astfel de companii de transport
pot utiliza GIS in scopul vizualizarii informatiilor referitoare la poduri, autostrazi si
alte active. De asemenea, acestea pot utiliza GIS in scopul planificarii activitatilor de
intretinere si evaluarii alternativelor de proiectare pentru a-si intretine mai eficient
activele.

Hartile incep sa fie utilizate in mod obisnuit in cadrul programelor de
gestionare a activelor de transport, care ajuta agentiile sa investeasca in mod
strategic in infrastructura lor. GIS, atunci cand este integrat in planurile de gestionare
a activelor de transport, poate ajuta agentiile sa comunice informatiile tehnice intr-
un mod mai simplu, mai profesionist si mai convingator.

Viitorul pentru GIS in transport este luminos, cu tendintele si tehnologiile
emergente care ofera si mai mult potential pentru utilizarea acestuia. O astfel de
tendinta este dezvoltarea vehiculelor autonome, care vor necesita sisteme GIS
sofisticate pentru a naviga si a opera in siguranta. Integrarea GIS cu inteligenta
artificiala este un alt domeniu de crestere potentiala, deoarece il poate ajuta la
analiza si interpretarea unor cantitati mari de date in timp real. Acestea si alte inovatii
au potentialul de a revolutiona in continuare planificarea si managementul
transportului, facandu-l mai eficient, sigur si durabil.

3.2.1. Tipuri de GIS in transport

Aeroporturi si aviatie
Porturi maritime

Cai ferate

Drumuri si autostrazi
Transport public

auhwWNE=

i ‘N\‘\.\‘
Fig. 3.3. Aeroporturi si aviatie
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Fig. 3.6. Drumuri si autostrazi
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Harta transportului public in Timisoara
Network of public transport in Timisoara

/ °®
Fig. 3.7. Transport public

3.3. Proiectarea unui sistem GIS in transporturi

3.3.1. Informatii care pot fi colectate

Proiectarea unui sistem GIS pentru transporturi poate avea sens in mod

particular pentru soferi dar si pentru soferii de autovehicule din transportul public,
soferul primeste pe calculatorul masinii date despre:

Strazile pe care exista un blocaj total

Diferite evenimente

Reparatii, accidente de circulatie

Strazile pe care exista un blocaj partial

Locuri libere de parcare

Pozitia sa in timp real pe harta (pozitionare prin satelit)

Determinarea distantelor

Astfel soferul folosindu-se de aceste informatii actualizate poate adopta

decizii rapide si eficiente. in loc de calculator de bord se poate folosi si un receptor
GNSS mobil pentru aplicatii GIS.

Folosirea GIS in domeniul transporturilor poate raspunde la probleme

precum:

Navigarea automobilelor civile si de urgenta, pe traseul cel mai scurt.
Inventarierea si managementul elementelor fizice de pe traseul drumurilor.
Urmarirea si modelarea raspéandirii poluantilor de pe traseu.

Ofera o planificare detaliata pentru o mai buna eficienta a terenurilor.
Analizeaza traficul si drumurile aglomerate.
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Fig. 3.8. Exemplu de baza de date aferentd unui GIS in domeniul transporturilor

3.4. Aplicatii specifice transportului in GIS
3.4.1. Analiza retelei de transport

e Identificarea drumurilor cele mai scurte, rapide si cu costuri mici de pe un
traseu inceput - destinatie, avand posibilitatea de a defini punctele
intermediare de tranzit.

e Intocmirea unor retele de compartimentare ce permit crearea unor districte
pe criterii de accesibilitate, a timpilor de deplasare si accesarea unor
elemente oportune.

e Proiectarea itinerariilor eficiente care pot corecta un anumit numar de puncte
selectate din retea.

e Baza de raportare in cazul unui accident. Serviciile de imagistica prin satelit,
sunt usor de integrat cu GIS. Adresarea locatiei este utilizatd pentru a da
alarma celor care intervin in caz de accident pentru a oferi ajutor.

3.4.2. Planificarea transporturilor de marfuri

Sunt utilizate pentru a prezice modificarile modelelor de mobilitate si utilizare
a sistemului de transport (ca raspuns la schimbarile urbane, demografice si ale ofertei
de transport).

Un exemplu de program specializat utilizat este TransCAD, acesta planifica
prin integrarea completd a mediului inconjurator (situatia realda din teren), a
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instrumentelor pentru estimarea generarii si a distributiei calatoriilor precum si a
nodurilor, urmand apoi sa fie procesate prin alocare in aplicatie.
Aceasta aplicatie contine urmatoarele elemente:

e Modelele de producere a calatoriilor incluse in GIS estimeazda numarul de
calatorii pe modul de deplasare generate in fiecare zona de transport (Travel
Production Models).

e Modelul de atragere a calatoriilor, calculdand numarul de calatorii atrase de
fiecare zona (Travel Attraction Models).

e Algoritmii de ajustare a deplasarii, conceputi pentru a ajusta volumul total de
atractie cu cel al productiei (Travel Adjustment Algorithms).

e GIS-ul in transporturi de marfuri ofera posibilitatea de a simula traficul urban,
in estimarea volumului de trafic pe o anumita ruta (Traffic Allocation Models).

e Un alt element este utilizat pentru evaluarea problemelor de transport
multimodal sau de concurenta intre diferite modele de transport (Advanced
Traffic Allocation Models).

3.4.3. Planificarea transportului public

Atunci cand se propune construirea de noi drumuri sau linii de cale ferata,
expertii din domeniu trebuie sa aprobe traseele pe care urmeaza sa fie amenajate
aceste dezvoltari. Traseele mai lungi sunt mai consumatoare de resurse si fac ca
timpul de calatorie sa creascd, de exemplu in cazul drumurilor si cdilor ferate, in mod
drastic. Inginerii specialisti in drumuri si cdi ferate trebuie sa proiecteze rutele rutiere
sau feroviare prin cele mai scurte si mai eficiente cai. Traseele mai lungi il priveaza
pe cetatean sau pe utilizatorul drumului de bani, deoarece o mare parte din cheltuieli
se duc pe costurile de combustibil. Prin urmare, trebuie sa se realizeze trasee
eficiente, sigure si mai scurte. Cu toate acestea, este dificil sa se determine cea mai
buna ruta daca se folosesc metode manuale. GIS este cel mai bine de aplicat in astfel
de cazuri, deoarece drenajul, proprietatile solului si gradul de nepotrivire a terenului
sunt usor de determinat. Aceasta este, asadar, una dintre sarcinile indeplinite in mod
obisnuit de GIS referitoare la infrastructura. Este, de asemenea, mai usor sa se vina
cu proiecte si modele de traseu atunci cand se utilizeaza GIS deoarece este
caracterizat de instrumente specifice, impreuna cu procedurile concrete pentru
crearea si gestionarea retelelor de transport public. Utilizand retelele de transport
public sistemele tarifare pot gasi trasee minime, avand diferite atribute implicate in
deplasare din aplicatie.

3.4.4. Analiza distributiei fluxurilor in retea

Problema fluxurilor in reteaua de transport influenteaza eficienta livrarii de
produse sau servicii, fiind derivate din problema transportului sau din alte contexte.

Analiza trebuie sa identifice cele mai eficiente modalitati de a deservi
destinatiile. Analiza costului minim al fluxului fiind problema globalg, ia in considerare
relatiile de capacitate. Procedura poate fi utilizata pentru a gasi mai multe itinerarii,
atunci cand constrangerile de capacitate - flux fac imposibild utilizarea drumului cel
mai scurt pentru transport.

3.4.5. Modelarea traficului

Majoritatea oraselor din lume sunt pline de vehicule. Esecul guvernelor de a
gestiona eficient traficul duce la congestii mari si ambuteiaje, care sunt tot mai des
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intalnite. Ca urmare a schimbarilor semnificative care se produc in lumea tehnologiei
informatice, majoritatea tdrilor migreaza catre utilizarea sistemelor informatice
pentru gestionarea traficului si proiectarea structurilor. GIS a oferit solutii excelente
de gestionare a traficului pentru diferitele retele rutiere vaste disponibile in orase si
localitati. Acest lucru s-a dovedit a usura congestia traficului, deoarece sunt
construite doar cele mai bune proiecte de drumuri, cai ferate si cdi aeriene. GIS nu
numai cd monitorizeaza aceste sisteme de transport in timpul constructiei, dar ofera,
de asemenea, supravegherea si vizualizarea traficului dupda ce acestea sunt
construite.
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» Fig. .. Exemplu de exploatare GIS urban pe partea de transport
3.4.6. Evaluarea impactului asupra mediului

Drumurile, cdile ferate, porturile si aeroporturile sunt, in cea mai mare
proportie, construite pe teren. Existenta unor structuri care sunt instalate odata cu
amenajarile de transport poate avea consecinte asupra vietii oamenilor sau asupra
vietii animalelor salbatice. Un bun exemplu este constructia unei autostrazi sau a
unei cai ferate care traverseaza un parc cinegetic sau este localizata foarte aproape
de un corp de apa. Mediul inconjurator este, asadar, un factor care trebuie luat in
considerare, deoarece oferd habitat atat pentru fiintele umane, cat si pentru alte
organisme vii. GIS vine sa ofere ajutor, deoarece se pot face previziuni cu privire la
ceea ce s-ar intampla dacd o anumitd infrastructurad ar fi realizatd intr-o anumita
locatie. Conductele sunt uneori considerate ca fiind un mod de transport al produselor
petroliere. Scurgerile din conducte cauzeazd moartea animalelor acvatice. Astfel,
transportul petrolului si al produselor sale prin conducte este, de asemenea, o alta
sarcind care necesita o integrare adecvata a GIS, deoarece mediul inconjurator ar
avea cel mai mult de suferit in cazul in care unele lucruri nu ar merge bine.
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Fig. 3.10. Exemplu de GIS pentru evaluarea impactului asupra mediului

3.4.7. Managementul constructiilor aferente

in timpul constructiei aeroporturilor, trebuie efectuate simuldri ale structurii
cu ajutorul unui software GIS fnainte de constructia efectivd. Imaginile
tridimensionale fac parte din procesul de proiectare si modelare. In timpul
constructiei, tehnologia dronelor poate fi integratd cu GIS pentru a ajuta la
vizualizarea constructiei in curs. Erorile pot fi apoi corectate, iar o gama larga de
proprietati ale terenurilor se poate integra in GIS pentru planificarea ulterioara. GIS
este, de asemenea, utilizat pentru a permite crearea de sabloane de proiectare care
explicd un proiect de perspectiva, cum ar fi o autostrada, un aeroport sau un port.

3.4.8. Managementul sigurantei transporturilor

Informatiile provenite de la diferite structuri de transport sunt benefice
pentru a contribui la formularea de reglementari si la informarea publicului cu privire
la modul de utilizare a anumitor mijloace de transport. Punctele de trecere pot avea
integrare cu GIS pentru o mai bund semnalizare a soferilor si a persoanelor care
fncearca sa traverseze intersectii sau chiar puncte de trecere a caii ferate. Locurile
considerate a fi puncte negre si predispuse la accidente sunt, de asemenea, studiate
cu ajutorul GIS pentru a determina cauzele accidentelor. Acest lucru este, astfel,
foarte benefic la nivel global.

Avand in vedere o analizd bazata pe considerente tehnice, ritmul de crestere
si finantarea disponibila, s-a constatat ca perioada de timp de la finceperea
constructiei unui drum péana la finalizarea acestuia poate varia intre 5 si 21 ani. Cele
mai importante etape ale constructiei de drumuri sunt studiile de fezabilitate,
asigurarea finantarii initiale, planificarea, proiectarea si constructia.

Obtinerea unei finantari initiale este esentiald pentru ca un proiect sa treaca
printr-un proces de planificare care include diminuarea efectelor asupra mediului,
previziuni de trafic, emiterea autorizatiilor necesare si consultari publice. Planificarea
transporturilor std la baza prognozei cheltuielilor si a formularii unor politici de
transport eficiente. Inginerii si cercetatorii din domeniul transporturilor contribuie la
acest proces prin dezvoltarea de modele pentru a estima impactul potential al
proiectului. De exemplu, daca se adauga o ruta unui oras, trebuie estimat impactul
acesteia asupra traficului urban si a emisiilor. Sau daca se construieste o linie de
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tramvai in centrul orasului, care este impactul asupra traficului urban si a emisiilor?
Astfel, se poate face o comparatie pertinenta intre beneficiile si costurile proiectului,
acestea din urma incluzandu-le pe cele de finantare si de implementare a prioritatilor.
Analiza diverselor scenarii posibile si gasirea celei mai eficiente solutii este esentiala
pentru a obtine finantarea necesara la toate nivelurile.

3.4.9. Exemple de aplicatii GIS in transporturi

e Alocarea zonei de servicii (ex. Los Angeles, SUA);
e Analiza capacitatii de debit, traficul rutier (ex. New York, SUA);

S Flow/Capacity
S | =—o000to 025
=— 0.25 to 0.50
0.50to0 0.75
0.75to0 1.00
= 1.00to 1.25
—1.25t0 1.50
Flow
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Fig. 3.11. Debitul traficului rutier

e Harta atractiilor turistice si a ocuparii fortei de munca (ex. Los
Angeles, SUA);

Harta informatiilor legate de accidente;

Referinte liniare si grafice;

Calcularea celei mai scurte rute;

Ruta vehiculelor;

Fig. 3.12. Exemple de rute posibile ale vehiculelor
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Sistemul Informatic de Trafic;

Software de planificare a accesibilitatii;

Geo Simularea situatiilor de urgenta in caz de incendiu;
Comparatie traseu normal cu traseul analizat, dupa ce s-au
suprapus cele doua trasee generand o analiza cat mai eficienta in
parcurgerea traseului.

Asociatia Americana de Stat a Autostrazii si Transporturilor a fost printre
primele companii care au ales ca solutie GIS pentru Transporturi, denumit GIS-T:

e in scopul modelarii rutelor de calatorie;

e efectuarea de analize spatiale pe planurile anuale intocmite pentru a
identifica incalcarile reglementarilor in vigoare privind poluarea fonica in
vecinatatea aeroporturilor;

e modelari spatiale in mediul GIS pentru a prognoza imbunatatirile de capital
in ceea ce priveste cererea de calatorie si pentru a crea modele care pot fi
utilizate ca suport in procesul decizional strategic.

GIS pentru transporturi (GIS-T) reprezinta uniunea dintre sistemul de
informatii pentru transporturi (TIS) si GIS. Cel mai mare avantaj al GIS-T pentru
diverse organizatii de transport este potentialul sau de integrare a datelor. Datele se
referd la reteaua de transport, precum si la multe alte baze de date autonome din
trecut, cum ar fi inventarele de poduri; locatia semnalizarii, istoricul accidentelor si
alte date de siguranta; volumul de trafic si alte date operationale. De asemenea, pot
fi integrate si alte tipuri de date, cum ar fi date administrative, de utilizare a
terenurilor, demografice, de mediu, de resurse, de teren si de subsol. In plus,
aplicatiile GIS menite sa realizeze evaluari ale proceselor legate de mediu pot scoate
in evidenta consecintele diferitelor alternative de transport.

In ceea ce priveste Europa, cresterea cererii de mobilitate este de asteptat
sa genereze probleme dure in transport, din cauza unui nuﬂmér mai mare de situatii
potential periculoase care apar pe liniile de transport. In consecinta, problema
sigurantei si securitatii transportului necesita o atentie sporita si solutii inovatoare.

Studiile de specialitate releva faptul ca sistemele de supraveghere
multisenzoriala vor juca un rol foarte important in reteaua de transport. Rolul acestor
sisteme de supraveghere este de a genera mobilitate durabila prin atingerea pragului
minim de siguranta si securitate asteptate de utilizatorii retelelor de transport. In
acest context, sistemele de supraveghere se definesc ca instrumente integrate pentru
monitorizarea de la distanta a mediilor care sunt capabile sa imbunatateasca
siguranta globala. In general, un sistem de supraveghere este compus din trei parti
principale: senzori, sistem de comunicatii si statie de procesare a informatiilor. Un
sistem de supraveghere poate fi de tip centralizat sau distribuit, in functie de
existenta uneia sau a mai multor statii de prelucrare a informatiilor.

Sistemele de supraveghere pentru monitorizarea transportului terestru sunt, in
general, distribuite si ,multi-senzoriale” in sensul ca se bazeaza pe senzori diferiti (cum
ar fi camere fixe si / sau mobile, bucle electromagnetice, radare, sisteme de pozitionare
etc.). Informatiile colectate de diferiti senzori sunt transmise catre statii centralizate de
control unde este prezentat analistilor de trafic si, prin urmare, este redirectionat catre
utilizatorii distribuiti (de exemplu, soferii de masini). Majoritatea sistemelor avansate
includ facilitati automate pentru prelucrarea datelor digitale ce provin de la senzori pentru
a sprijini operatorii umani in activitatile lor de analiza a datelor.
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3.4.10. Functiile indeplinite de un GIS in domeniul transportului

v Identificarea celei mai rapide rute pentru efectuarea unui set de
opriri

Fie ca doresc sa gaseasca un traseu simplu intre doua puncte de pe harta sau
un traseu care acopera mai multe puncte, utilizatorii incearca, adesea, sa recurga la
mai bun traseu. Cu toate acestea, "cel mai bun traseu" inseamna lucruri diferite in
situatii diferite. Cel mai bun traseu poate insemna, in anumite situatii, cel mai rapid,
cel mai scurt sau, in alte situatii, cel mai pitoresc traseu, in functie de criteriile alese.
Daca principalul criteriu dupa care utilizatorii se ghideaza este timpul, traseul optim
va fi cel mai rapid.

v Identificarea celei mai apropiate unitati (medicale/de politie)

Stabilirea proximitatii unui spital sau a unei statii de pompieri fata de locul
unui accident, a unui echipaj de politie fata de locul unei infractiuni sau a unui
magazin fata de adresa de domiciliu a unui client reprezinta exemple elocvente de
unitati care oferda anumite facilitati necesare in diferite ipostaze. In procesul de
identificare a celei mai apropiate facilitati, utilizatorul poate specifica diferite criterii,
precum: cate facilitati trebuie sa fie identificate si daca directia de deplasare trebuie
sa fie directionata catre acea facilitate. Dupa ce au fost identificate unitatile cele mai
apropiate, sistemul poate afisa cea mai buna rutad catre acea unitate si costul dus-
intors pentru fiecare ruta, precum si directiile de deplasare catre fiecare unitate. Mai
mult decat atat, sistemul poate elimina anumite rezultate. Ca exemple in acest sens
putem considera alegerea unui traseu despre care se poate specifica sa fie la 15
minute de mers cu masina fata de locul accidentului; spitalele care se afla la mai mult
de 15 minute distanta nu sunt incluse in rezultate etc. Se poate spune, deci, ca GIS
permite posibilitatea de a efectua mai multe analize ale celor mai apropiate unitati,
in acelasi timp.

v"  Modelarea traficului

Datele GIS pot fi, de asemenea, transformate in modele functionale de drum
pentru simularea traficului pe scara larga. Datele GIS pot modela retelele de drumuri
din intreaga lume ca polilinii cu atribute. Foile de parcurs din baza de date GIS pot fi
extrapolate pentru a crea automat modele 3D geometrice corecte si coerente din
punct de vedere topologic ale retelelor rutiere pe scara larga pentru a fi utilizate cu
usurinta intr-o simulare a traficului in timp real, vizualizarea interactiva a lumii
virtuale si navigarea autonoma a vehiculului. Reprezentarea modelului rezultat ar
putea oferi, de asemenea, caracteristici importante ale drumurilor pentru simularile
de trafic, inclusiv rampe, autostrazi, pasaje superioare, zone de imbinare legale si
intersectii conectate fara probleme.

v Crearea unui model pentru analiza rutelor

Planificarea rutei este o aplicatie importanta in cadrul transportului.
Obstacolele pe trasee pot duce la intarzieri si pierderi inutile. Este in favoarea tuturor
intreprinderilor si a oamenilor sa stie in avans ce cale este cea mai buna de urmat.
Aceste cunostinte pot ajuta partile implicate sa economiseasca timp si, in esentd, sa
obtina cel mai bun raport cost / beneficiu. Sistemele bazate pe GIS furnizeaza si
analizeaza rapid estimari economice, demografice si de cost esentiale pentru
planificarea de noi rute. Ajuta la analiza rutelor existente, la colectarea datelor si la
informarea calatorilor cu privire la schimbarea rutelor.

Dispecerii care se ocupa cu gestionarea flotelor de vehicule trebuie sa adopte,
deseori, decizii in vederea rutarii vehiculelor. Asemenea decizii includ maniera cea
mai bund de alocare a grupurilor de clienti unei flote de vehicule si a programarilor
aferente vizitarii acestora. Scopul rezolvarii unor probleme precum rutarea
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vehiculelor (VRP) este de a garanta un nivel ridicat de servicii pentru clienti si de a
mentine costurile totale de operare si de investitie ale fiecarei rute la un nivel cat mai
scazut posibil, prin respectarea unor termene arbitrare. Constrangerea se refera la a
finaliza traseul cu resursele disponibile si in limitele de timp impuse de ture, soferi,
viteza de operare si angajamentele clientilor. Instrumentul ,Network Analyst”
caracteristic programului specializat ArcGIS solutioneazd probleme de rutarea
vehiculelor si poate fi utilizat cu succes pentru a identifica si alte solutii la aceste
sarcini complexe de gestionare a flotei.
v Analiza accidentelor de circulatie

Accidentele de circulatie sunt una dintre cele mai importante probleme
nationale si internationale, iar consecintele lor sunt importante pentru nivelul politic,
economic si social dintr-o tara. Gestionarea informatiilor privind accidentele de trafic
necesitd sisteme de informatii cu capacitati analitice si de accesibilitate la date
spatiale si descriptive. Prin capacitatile GIS de a realiza selectia, screeningul si
reducerea datelor atenta si precisa, aceste sisteme devin instrumente care oferd
analize spatiale puternice, permitand autoritatilor sa descopere modele pentru a
intelege mai bine comportamentele de calatorie si a efectua analize de accidente.

3.5. Evaluarea aplicatiilor GIS specifice domeniului transportului

Evaluarea aplicatiilor GIS specifice domeniului transportului este necesara
pentru a ne putea asigura ca, odata implementate, acestea indeplinesc cerintele si
obiectivele specifice sectorului transporturilor. In continuare am sintetizat cativa
factori cheie care contribuie la aceasta evaluare:

o Functionalitatea GIS: evaluarea functionalitatii generale a aplicatiei GIS
este esentiald. Aceasta include capacitatea de a crea, gestiona, analiza si
vizualiza date spatiale relevante pentru transport.

o Integrare de date: trebuie verificat daca aplicatia GIS poate integra diferite
surse de date, cum ar fi datele topografice, datele de trafic, datele
demografice si datele meteorologice, in functie de specificul aplicatiei ce se
doreste a fi implementata. Capacitatea de a combina si analiza date din surse
multiple este cruciala pentru intelegerea contextului transportului.

o Analiza retelei de transport: trebuie verificat daca aplicatia permite
analiza si modelarea retelei de transport, inclusiv calculul timpilor de
calatorie, identificarea congestionarii si alocarea resurselor.

o Planificare a rutelor si a traseelor: aplicatia GIS ar trebui sa ofere
instrumente pentru planificarea si optimizarea rutelor si a traseelor pentru
vehiculele de transport public si pentru transportul de marfa.

o Simulare si predictie: evaluarea capacitatii aplicatiei de a efectua simulari
si predictii legate de trafic, cerintele de infrastructura si tendintele viitoare.

o Capacitatea de a gestiona informatii spatiale: trebuie asigurat ca
aplicatia poate gestiona informatii spatiale complexe, inclusiv straturi
tematice, date 3D si date cu referire la timp.

o Analiza aprofundata a datelor: trebuie verificat daca aplicatia GIS permite
analiza detaliata a datelor pentru a identifica modele, tendinte si anomalii
legate de transport.

o Suport pentru decizii: trebuie asigurat ca aplicatia poate furniza
instrumente de suport pentru decizii, inclusiv rapoarte, harti tematice si
analize de cost-beneficiu.

BUPT



42 Politica de transporturi si aportul acesteia la dezvoltarea durabila - 2

o Mobilitate: trebuie verificat daca aplicatia GIS ofera suport pentru
dispozitive mobile incat sa permita colectarea si actualizarea datelor de teren
in timp real.

o Interfata utilizatorului: o interfata de utilizator intuitiva si usor de utilizat
este importanta pentru ca utilizatorii sa poata lucra eficient cu aplicatia GIS.

o Securitate si confidentialitate: evaluarea masurilor de securitate si
confidentialitate pentru a proteja datele sensibile legate de transport.

o Scalabilitate: utilizatorii trebuie sa se asigure ca aplicatia este scalabila si
poate gestiona un volum crescut de date pe masura ce infrastructura de
transport se dezvolta.

o Suport si actualizari: trebuie verificata disponibilitatea serviciului de
asistenta tehnica si a actualizarilor software astfel incat aplicatia GIS sa
ramana relevanta si functionala in timp.

3.6. Concluzii

Fiind un instrument computerizat pentru cartografierea si analiza
evenimentelor, tehnologia GIS combind operatiunile obisnuite ale bazelor de date,
cum ar fi integrarea informatiilor si analiza statisticd, cu avantajele unice de
vizualizare si analiza spatiala caracteristice hartilor. Aceste proprietati diferentiaza
GIS de alte sisteme de informatii si fac ca acesta sa fie utilizat pe scara din ce in ce
mai largad, atat de catre persoane fizice, cat si implementat in companii private pentru
a explica fenomenele, a prezice impactul si a dezvolta strategii.

In concluzie, evaluarea aplicatiilor GIS specifice domeniului transportului
trebuie sa se concentreze pe functionalitate, capacitatea de analiza si gestionare a
datelor spatiale, interfata utilizatorului si capacitatea de a sustine obiectivele specifice
ale sistemului de transport. Alegerea unei aplicatii GIS potrivite poate aduce beneficii
semnificative in eficientizarea transportului si adoptarea deciziilor informate.
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4. EXEMPLE DE BUNE PRACTICI DE UTILIZARE
GIS PENTRU MANAGEMENTUL SISTEMULUI
DE TRANSPORT

4.1. Programe specializate de tip GIS
4.1.1. ArcGIS

Programul specializat ArcGIS se bazeaza pe un cumul de harti, organizate pe
straturi, descriind sistemele pe care oamenii le folosesc cu scopul deplasarii intre
locatii diverse. Hartile incluse se regasesc la niveluri diferite de detaliere, de la
globale, nationale péana la cele locale, acopera o serie de subiecte, incepand cu
proiecte de infrastructura si pana la zone de agrement. Straturile componente pot fi
dinamice, de exemplu, harta globala a traficului este actualizata la fiecare cateva
minute cu date privind accidentele rutiere si congestionarea traficului.

QArcGIS’

Fig. 4.1. Logo ArcGis
4.1.2. QGIS
QGIS este o aplicatie specifica GIS multiplatforma, disponibild in mod gratuit

si open-source, care permite functii de vizualizare, editare, imprimare si analiza a
datelor geospatiale.

Fig. 4.2. Interfata programului specializat QGis
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QGIS permite utilizatorilor sa realizeze analiza si editarea informatiilor spatiale,
sa creeze si sa exporte harti digitale. QGIS utilizeaza atat date in format raster cat si
in format vectorial. Datele vectoriale sunt stocate sub forma de puncte, linii sau
elemente poligonale. Sunt acceptate mai multe imagini raster, iar software-ul poate,
de asemenea, sa georeferentieze hartile.

Programul QGIS accepta fisiere shapefile, baze de date geografice personale,
formate dxf, MapInfo, PostGIS si alte formate standard folosite in industrie. De
asemenea, suporta servicii web, cum ar fi Web Map Service si Web Feature Service,
permitand folosirea datelor ce provin din surse externe.

4.1.3. TransCad

TransCAD este primul si singurul Sistem de Informatii Geografice (GIS)
conceput special pentru a fi utilizat de catre profesionistii din domeniul transporturilor
pentru a stoca, afisa, gestiona si analiza datelor de transport. TransCAD combind
capabilitatile GIS si de modelare a transporturilor intr-o singura platforma integrata,
oferind capabilitati care nu sunt egalate de niciun alt pachet. TransCAD poate fi
utilizat pentru toate modurile de transport, la orice scara sau nivel de detaliu.

Transportul public este o specialitate a TransCAD, cu capabilitati care le
depdsesc cu mult pe cele ale altor pachete de planificare. TransCAD este singurul
software care are o reprezentare realista bazata pe GIS a sistemelor de tranzit.
TransCAD are structuri speciale de date pentru gestionarea rutelor de tranzit in toata
complexitatea lor naturald. Rutele pot fi stocate, afisate, editate si analizate. O
caracteristica importantd este ca rutele de tranzit pot fi plasate direct pe strazi, astfel
incat interactiunile dintre masini si tranzit sa poata fi tratate in mod explicit. In plus,
opririle nu trebuie sa fie amplasate la intersectiile strazilor, ci pot fi amplasate acolo
unde sunt cu adevarat si pe partea corecta a strazii.

Capacitatile speciale de vizualizare pentru tranzit faciliteaza afisarea si
etichetarea rutelor care se suprapun. Exista un editor de rute interactiv eficient care
simplifica introducerea rutelor noi si modificarea celor existente.

TransCAD

Transportation Planning Software

Fig. 4.3. Logo TransCAD

4.1.4. Global Mapper

Global Mapper este un pachet de software pentru sisteme de informatii
geografice (GIS), dezvoltat in prezent de Blue Marble Geographics, care ruleaza pe
Microsoft Windows. Software-ul GIS concureaza cu produsele GIS ESRI, GeoMedia,
Manifold System si MapInfo. Global Mapper gestioneaza atat date vectoriale, raster,
cat si date de elevatie si ofera functii de vizualizare, conversie si alte caracteristici
generale GIS. Global Mapper are o comunitate activa de utilizatori cu o lista de discutii
si forumuri online.
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Fig. 4.4. Imagine din satelit de inalta rezolutie descarcata folosind Global Mapper

4.1.5. GeoMedia

Suita de produse GeoMedia este un ansamblu de aplicatii bine integrate, care
pot oferi toata gama de produse geospatiale necesare in diferite domenii, precum
guverne si companii de transport, pentru productia de harti, managementul
infrastructurii si managementul terenurilor. Companiile de utilitati si telecomunicatii,
precum si organizatiile de aparare si de informatii, de asemenea, se bazeaza pe
aceasta suitd de produse pentru analiza, schimbul de date si redactarea de harti.

Abilitatea unica a GeoMedia de a accesa date geospatiale, in aproape orice
formd si a aduce o viziune geospatiala integrata, impreund cu un set de functii
analitice si de editare, permite utilizatorilor din mai multe industrii sa inteleaga si sa
gestioneze eficient investitiile lor n active geospatiale.

e GeoMedia
Fig. 4.5. Logo GeoMedia

Hexagon este un lider global in solutii digitale care creeaza ecosisteme
conectate autonome (ACE). Solutiile creeaza Smart Digital Realities care
fmbunatatesc productivitatea si calitatea in productie, aplicatii de infrastructura,
siguranta si mobilitate.

4.2. Un rezumat al hartilor Agentiei finlandeze pentru infrastructura
transporturilor

Departamentele guvernamentale din marile orase gestioneazd cantitati mari
de date geospatiale. In timp ce fiecare departament poate avea propriile cerinte
specifice de informatii, accesul usor la datele centralizate poate imbunatatii fluxurile
de lucru la nivelul intregii intreprinderi.

BUPT



46 Politica de transporturi si aportul acesteia la dezvoltarea durabila - 2

O retea functionala de infrastructura de transport face posibila bunastarea,
competitivitatea si cresterea durabila in Finlanda, astfel ca strategia Agentiei
Finlandeze pentru Infrastructura de Transport (FTIA) priveste spre viitor, permitand
agentiei sa-si desfasoare activitatile intr-o maniera noud. FTIA este o organizatie
calificatd responsabila de drumuri, servicii feroviare si cai navigabile. Participa la
lucrarile sistemului de transport menite sa promoveze circulatia usoara a persoanelor
si transportul eficient al marfurilor de catre lumea afacerilor.

Organizatia Agentiei Finlandeze pentru Infrastructura Transporturilor (FTIA)
este compusa din cinci divizii si doua domenii functionale care raporteaza direct
directorului general. Diviziile sunt: Managementul Operatiunilor, Planificarea Retelei
de Transport, Proiecte, Managementul Infrastructurii, Accesul la Infrastructurd si
Informatii. Diviziile sunt impartite in continuare in departamente si unitati.

Gestionarea proprietatii infrastructurii finlandeze de transport este vazuta pe
termen lung, mai proactiva si mai receptiva la nevoile clientilor. Managementul starii
infrastructurii de transport bazat pe informatii si un nivel inalt de expertiza in achizitii
creeaza o baza solida pentru managementul si constructia infrastructurii de transport
eficiente. Accentul pe client si asigurarea sigurantei si functionalitatii de zi cu zi
formeaza fundamentul activitatilor acestei agentii.

FTIA are un rol central in modul de ré§puns la efectele schimbarilor climatice
prin intretinerea infrastructurii de transport. In planificarea sistemului de transport,
trebuie sa se acorde prioritate solutiilor care promoveaza transportul durabil.
Impactul constructiei si intretinerii infrastructurii de transport asupra climei necesita
o atentie sporitd, iar reducerea emisiilor trebuie, de asemenea, avansatd prin
mijloace de intretinere a infrastructurii.

Astfel, managementul infrastructurii de transport se face prin intermediul
unui  web-GIS realizat cu suport ESRI, disponibil online Ila adresa
https://vayla.fi/en/transport-network/data/maps-charts. Hartile digitale tematice
realizate in GIS sunt prezentate succint in figurile urmatoare.
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Fig. 413 Harti cu vdlumul traficului
4.3. Londra - Transport For London (TFL)

Transport for London (TfL) este organizatia care gestioneazd reteaua de
transport public din Londra, Regatul Unit al Marii Britanii. Tfl este responsabila pentru
metroul, autobuzele, trenurile, tramvaiele, feriboturile si taxiurile din Londra, si este
una dintre cele mai mari si complexe retele de transport din lume.

TfL a fost creata in anul 2000 si este finantata de primaria Londrei.
Organizatia are aproximativ 30.000 de angajati si un buget anual ce depaseste 10
miliarde lire sterline. TfL are ca obiectiv sa ofere un transport public sigur, fiabil,
accesibil si sustenabil pentru toti locuitorii Londrei.

4.3.1. Identificarea problemei

In anul 2014, Transport for London s-a angajat intr-un plan de investitii care
cuprinde sute de proiecte separate pentru a Tmbunatatii drumurile, tunelurile,
podurile, zonele pietonale si pistele de biciclete ale capitalei, pe o perioada de cel
putin zece ani. Acest lucru va transforma complet reteaua de transport de suprafata
din Londra, facand-o potrivita pentru cerintele tot mai mari ale unei populatii in
crestere si oferind strazi mai bune pentru toti.

Pentru a asigura succesul unui program extrem de ambitios, organizatia a
recunoscut necesitatea unei singure surse centrale de informatii care sa ofere o
imagine clara si actualizata a schemelor care au loc, unde si cand. A fost vital pentru
succesul planului ca mai multe echipe de proiect sa poata colabora pentru a coordona
proiecte simultane, a echilibra numeroase prioritati si a minimiza inconvenientele
publice.

4.3.2. Solutia problemei

in loc s& dezvolte doar o aplicatie de sistem de informatii geografice (GIS)
autonoma, bazata pe web, pentru a-si indeplini cerintele imediate de afaceri, TfL a
decis sa dezvolte mai intai o platforma GIS corporativa bazata pe server si apoi sa-
si construiasca aplicatiile web pe aceasta baza. Aceasta decizie bine gandita si
strategica a multiplicat exponential beneficiile investitiei TfL in GIS.
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Galerie pentru Transport for LondonGalerie pentru Transport for London

Fig. 4.14. Hartile digitale ale orasului Londra cu tema transportul

Tfl si-a dezvoltat platforma GIS de intreprindere, cunoscuta intern ca GIS as-
a-service, folosind ArcGis de la Esri, cu asistenta si sfaturi de specialitate din partea
Esri UK. Apoi a folosit sabloanele de aplicatii web ale Esri pentru a construi o aplicatie
web internd, bazata pe internet, numita Surface PlayBook, care le permite angajatilor
sa vizualizeze peste 400 de straturi de date despre proiecte active si harti interactive
ale strazilor. Ulterior, Tfl a lansat o versiune externda a Surface Playbook pentru
consiliille districtuale din Londra, care afiseaza straturi de date care sunt direct
relevante pentru imbunatatirea retelei rutiere.

Pe plan intern, Surface PlayBook este folosit de peste 2000 de angajati, din
mai multe echipe diferite din divizia Surface Transport, precum si de alte sectiuni ale
TfL. Versiunea externa a Surface PlayBook este acum disponibila tuturor partilor
interesate. Utilizatorii ambelor solutii pot selecta o locatie pe harta interactiva si pot
folosi instrumentul de glisare temporald pentru a vizualiza toate schemele sau
lucrarile curente si planificate in momente diferite. Apoi, pot pur si simplu sa faca
click pe harta pentru a accesa informatii despre active si alte informatii despre
proiect, toate dintr-un singur loc.

4.3.3. Metroul din Londra

Metroul din Londra este una dintre cele mai reprezentative retele de transport
din lume si este gestionata de TfL. Reteaua de metrou din Londra are 11 linii si peste
270 de statii, iar in fiecare an transporta peste un miliard de pasageri. TfL are o
abordare inovatoare in ceea ce priveste gestionarea traficului de pe reteaua de
metrou, folosind tehnologie GIS pentru a analiza datele de trafic si pentru a optimiza
circulatia trenurilor.

De asemenea, TfL gestioneaza si o retea extinsa de autobuze, care transporta
peste 2 miliarde de pasageri in fiecare an. TfL a introdus mai multe initiative pentru
a Tmbunatatii calitatea serviciului de autobuze, inclusiv introducerea autobuzelor
electrice si a autobuzelor cu motorizare hibrida.

Institutia de transport se ocupa si de gestionarea taximetrelor din Londra,
care sunt cunoscute sub numele de black cabs. Conducerea a introdus noi reguli
pentru a Tmbunatatii calitatea serviciilor de taxi si pentru a reduce poluarea din
Londra.

Organizatia a introdus o serie de initiative pentru a face transportul public
din Londra mai accesibil si mai prietenos cu mediul. TfL a implementat o zona de
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emisii reduse In centrul Londrei, care incurajeaza utilizarea masinilor cu emisii
reduse. TfL a introdus, de asemenea, mai multe statii de incarcare pentru masinile
electrice si a incurajat utilizarea bicicletelor in oras, prin dezvoltarea unei retele
extinse de piste pentru biciclete.

od the T Goapp W 0343737 1234 2 Sigoviu

Go, your re me travel app

toad TfL Go to ptan y

Fig. 4.15. Harta metroului din Londra

Aceasta harta arata limita geografica a retelei rutiere TfL, cunoscuta si sub
denumirea de rute rosii. Rutele rosii reprezintd 5% din drumurile Londrei, dar
transporta pana la 30% din traficul orasului. Acestea ajuta la reducerea aglomeratiei
si asigura ca livrarile si calatoriile esentiale pot fi efectuate in siguranta pentru a
mentine orasul in miscare.

4.4. Brasov

Primaria Brasov a recunoscut necesitatea dezvoltarii unui sistem informatic
integrat pentru modernizarea serviciilor publice si de administratie in toate
departamentele. A vrut sa imbunadtdteasca transparenta guvernamentald prin
punerea la dispozitie a mai multor date interne si externe, inclusiv informatii
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geospatiale, care servesc ca instrument valoros pentru managementul infrastructurii.
Cu majoritatea din fluxurile de lucru municipale ale orasului gestionate pe harti
clasice din hartie, o trecere treptata la automatizarea IT ar imbunatati semnificativ
organizarea, managementul si intretinerea datelor geospatiale.

Autoritatile locale Brasov au dorit sa implementeze o solutie geospatiala
completa care sa integreze date de la 36 de departamente, precum si 10 servicii
publice subordonate.

[T

4.4.1. Identificarea abordarii corecte

Autoritatile locale Brasov au decis sa dezvolte un singur sistem IT capabil de
automatizarea tuturor fluxurilor de lucru zilnice folosind date geospatiale. De
asemenea s-a avut in vedere unificarea tuturor datele urbane intr-o singura baza de
date geospatiala si imbunatatirea sistemelor de asistenta pentru a le permite rapid si
precis adoptarea deciziilor. Se imaginau multe beneficii pentru o astfel de abordare,
inclusiv oferirea utilizatorilor de acces direct la date fard a fi nevoie sa faca solicitari
prealabile si mentinerea datelor geospatiale corecte si actualizate. In plus, o astfel
de solutie ar permite departamentelor din Brasov sda comunice si sa partajeze date
cu alte institutii.

Dupa identificarea necesitatii unui sistem informational si zonele pe care ar
trebui sa le cuprinda, Primaria Brasov a ales Hexagon Geospatial Solutions. Hexagon
a oferit o expertiza valoroasa prin activitatea sa cu guvernele din intreaga lume in
curs de dezvoltare.

Proiectul a beneficiat de sprijinul conducerii din intreaga primarie. Oficialii au
dezvoltat o strategie de implementare care a inclus detalii tehnice, financiare,
programare si obiective.

4.4.2. Implementarea unei solutii cuprinzatoare

Orasul a colaborat cu compania Hexagon pentru a dezvolta o baza de date
geospatiale pentru efectuarea de schimburi de date intre institutii. O baza de date
centralizata gestioneaza toate datele, Primaria servind drept hub pentru colectarea
datelor si distribuire. Orasul poate raspunde nevoilor specifice si poate trimite
anumite seturi de date solicitate. Factorii de decizie au informatii actualizate si
exacte, precum si sprijinul necesar pentru a lua decizii mai bune pentru oras.

Partajarea online a datelor este o componentda cheie a sistemului si
indeplineste obiectivul principal al unei solutii geospatiale interoperabile pentru toate
departamentele orasului. In plus, orasul poate partaja cu usurinta date cu alte
organizatii si cu publicul. Brasovul poate oferi acces la informatii geospatiale oricui
are nevoie, dar si informatii despre consolidarea strategiilor de dezvoltare a
terenurilor, planificarea urbana, proiecte, cadastru, utilitdti si management de
transport, planificarea capitalului si multe altele.

Pe langa o solutie completd de management a infrastructurii pentru oras,
sistemul ofera mai multe servicii cetatenilor printr-un portal web. Utilizatorii pot
accesa site-ul Brasovului si pot vizualiza date complete ale hartii orasului si alte
informatii. Ei pot face clic pe orice locatie specifica pe harta pentru a vizualiza detaliile
care includ: actualizari turistice, progresul rutier, constructii, spatii comerciale, oferte
de lucru si multe altele. Utilizatorii pot face mai multe interogari, vizualizand fiecare
cautare si pastrarea cautarilor anterioare in legenda pentru reutilizare.
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4.5. Compararea programelor specializate de tip GIS

Compararea programelor specializate de tip GIS (Sisteme de Informatii
Geografice) poate fi complexd, deoarece acestea variaza in functie de
functionalitatile, capacitatile si scopul lor specific. Mai jos, pe baza informatiilor
teoretice prezentate in subcapitolele anterioare, am evidentiat caracteristicile
principale ale programelor specializate pentru o comparatie pertinenta a acestora:

ArcGIS:

Dezvoltator: Esri

Caracteristici principale: ArcGIS este unul dintre cele mai populare si
cuprinzatoare programe GIS. Include o gama larga de instrumente pentru analiza,
gestionare si vizualizare a datelor spatiale. Este utilizat in intreaga lume si are o
comunitate puternica de utilizatori.

Puncte tari: Functionalitate avansatd, instrumente de analizd robuste,
integrare extinsa de date, suport pentru dezvoltarea de aplicatii personalizate.

QGIS:

Dezvoltator: Proiectul QGIS

Caracteristici principale: QGIS este un software GIS open-source si gratuit
cu o0 gama larga de functionalitati. Este apreciat pentru usurinta de utilizare si pentru
comunitatea activa de dezvoltatori si utilizatori.

Puncte tari: Gratuit, open-source, o gama variata de plugin-uri si extensii,
suport pentru mai multe formate de date.

TransCad

Dezvoltator: Caliper Corporation

Caracteristici principale: Un motor GIS puternic ce dispune de instrumente
de cartografiere, vizualizare si analiza concepute pentru aplicatii de transport, punand
fi completat cu module de aplicatie pentru rutare, prognoza cererii de calatorie,
transport public, logistica, locatie si gestionare a teritoriului.

Puncte tari: Programul combind capabilitatile GIS de modelari spatiale
necesare domeniului transportului intr-o singura platforma integrata, oferind
caracteristici care nu sunt egalate de nicio alta solutiet. TransCAD poate fi utilizat
pentru toate modurile de transport, la orice scara sau nivel de detaliu.

Global Mapper

Dezvoltator: Blue Marble Geographics

Caracteristici principale: Bazat pe nori de puncte, Global Mapper Pro ofera
posibilitatea de a crea modele digitale ale terenului si de a extrage caracteristici cheie
pentru a planifica lucrarile si reparatiile retelelor rutiere.

Puncte tari: Pretul relativ scazut fata de celelalte solutii.

GeoMedia:

Dezvoltator: Hexagon

Caracteristici principale: Programul este conceput ca o solutie GIS de
management flexibila si dinamicd care permite agregarea de date geospatiale
provenite dintr-o varietate de surse.

Puncte tari: Compania a dezvoltat solutii GIS particularizate pe domenii, add-
on-ul GeoMedia Transportation Manager fiind extensia specializata care analizeaza si
mentine la standarde ridicate de eficientd retelele rutiere si elementele liniare de
infrastructura. Se poate achizitiona si solutia de geoportal si webmap.

Dintre caracteristicile principale trecute in revista in cadrul subcapitolului, se
evidentiaza cu beneficiu major din punct de vedere economic, programul specializat
QGIS, deoarece este disponibil Tn mod gratuit.
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4.6. Concluzii

Utilizarea GIS are relevanta pentru transporturi datoritd naturii distribuite in
mod esential in spatiu a datelor legate de transporturi si a necesitatii de a efectua
diverse tipuri de analiza la nivel de retea, analiza statistica si manipulare spatiala.
Majoritatea modelarilor asupra transporturilor sunt de natura spatialda. Pe platforma
GIS, baza de date a retelei de transport este, in general, extinsa prin integrarea mai
multor seturi de date spatiale si de atribute ale acesteia prin intermediul sistemului
sau de referinta liniara. In plus, GIS va facilita integrarea tuturor celorlalte date socio-
economice cu baza de date a retelei de transport pentru o mare varietate de functii
de planificare.

Aplicatiile GIS pot fi integrate cu succes pentru gestionarea pavajului,
ingineria traficului, planificarea si cercetarea, intretinerea podurilor si sprijinul
birourilor din teren. Alte aplicatii de planificare includ planificarea evacuarilor,
planificarea incidentelor de eliberare a materialelor periculoase, dezvoltarea de noi
zone de analiza a traficului din zonele de recensamant si dezvoltarea de noi retele de
autostrazi urbane.

Transportul este in mod inerent geografic si, prin urmare, GIS detine o
tehnologie cu un potential considerabil pentru obtinerea unor castiguri spectaculoase
in ceea ce priveste eficienta si productivitatea pentru o multitudine de aplicatii
traditionale de transport, precum si pentru crearea oportunitatii de a dezvolta noi
aplicatii. Aplicatiile GIS in domeniul transporturilor pot fi considerate ca implicand
recuperarea datelor, integrarea sau analiza lor.

Tehnologia GIS ofera cadrul de baza pentru un sistem integrat de informatii
rutiere. Baza de date dezvoltata poate fi completata in continuare cu noi informatii,
pe masura ce acestea sunt disponibile. Astfel, baza de date continua sa evolueze,
ceea ce altfel nu este posibil de compilat la un moment dat. Informatiile topologice
disponibile in baza de date GIS deschid noi cai de analiza a datelor legate de transport
in diferite scopuri. Diferitele functionalitati GIS, in special functiile de analiza spatiala
si capacitatea de interogare, sunt instrumente foarte utile pentru gestionarea zilnica
a retelei rutiere de catre organizatiile in cauza.

Ca o propunere personald, consider ca, la momentul actual, trebuie sa
profitam de evolutia spectaculoasa a tehnologiilor informationale, o posibilitate
concreta pentru dezvoltarea GIS in transporturi fiind reprezentata de transformarea
acestuia in WEB GIS.

Utilizatorul, navigand pe Web ca un client operator, acceseaza sistemul prin
intermediul browserului web capabil de a gestiona documente HTML si unele imagini
in format standard: Tag Image File Format (TIFF), Format grafic Interchange (GIF),
Joint Photographic Experts Group (JPEG), Portable Network Graphics (PNG). Pentru
a putea functiona, chiar si cu alte formate de date, (de exemplu, date vectoriale,
fisiere audio sau video), functiile browser-ului trebuie sa fie extinse in conformitate
cu una dintre diferite strategii, precum plug-in-uri, controale Active-X, Applet-urile
Java, programul CGI (Common Gateway Interface), Web API serverul (Application
Programul Interface), Active Server Pages (ASP), Java Server Pages (JSP).

Referitor la propunerea ca GIS in domeniul transporturilor sa fie transformat
in sistem web-GIS si sa fie disponibil online, definirea unei structuri este o sarcina
grea, deoarece, in domeniul web, interactiunea dintre diferitele componente este
foarte mare. De exemplu, viteza de conectare afecteaza cantitatea de date
transferate, tipurile de date afecteaza volumele care urmeaza sa fie transferate,

BUPT



56 Politica de transporturi si aportul acesteia la dezvoltarea durabila - 2

numarul de utilizatori afecteaza atat conexiunea si performanta sistemului, controlul
permisiunile de acces afecteaza viteza transferului de date.

O alta propunere, bazatd pe experienta lucrului in cadrul administratiilor
locale si centrale, se refera la pregdtirea profesionalda adecvatd a personalului
angajat, programele specializate GIS prezentate anterior fiind supuse actualizarilor
si Tmbunatatirilor constante, astfel fiind nevoie de utilizatori care, odata
implementate, sa le foloseasca la adevarata lor capacitate si valoare pentru a putea
amortiza costurile ridicate de implementare.
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5. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT
DIN ROMANIA

O retea de infrastructurd de transport bine dezvoltatda reprezinta coloana
vertebralda a economiei si a societatii. De mentionat ca in ultimele doua decenii, atat
in UE cét si in tara noastrd, proiectele privind infrastructura feroviara au pierdut fata
de infrastructura rutiera.

Avand accesul la Marea Neagra, o lungime navigabila de 1075km pe Dunare
pe teritoriul tarii, Canalul Dunare-Marea Neagra (95,6km), asigurandu-i o pozitie
esentiald intre cei 3 poli generatori de transporturi, respectiv Balcani, Europa si
Orientul Mijlociu, tara noastra se poate bucura si de transportul navigabil.

Romania se pozitioneaza, din punct de vedere geografic, la intersectia de
coridoare de transport international privind:

- Coridorul IV: Berlin-Nurnberg-Praga-Budapesta-Bucuresti-Constanta-
Salonic-Istanbul;

- Coridorul VII: Dunarea, inclusiv legatura pe Canalul Dundre-Marea Neagra;

- Coridorul IX: Helsinki-St. Petersburg-Moscova-Pskov-Kiev-Liubashevska-
Chisindu-Bucuresti-Dimitrovgrad-Alexandropolis.

Constructia de autostrazi, modernizarea infrastructurii rutiere si feroviare,
constructia de poduri si variante de ocolire pe coridoarele IV si IX si modificarea
sistemului de taxare existent in sectorul transportului feroviar si rutier sunt prioritati
ce vizeaza integrarea infrastructurii de transport a Romaniei in reteaua
transeuropeana. Astfel creste imbunatatirea mobilitatii populatiei, a bunurilor,
serviciilor si cresterea accesibilitatii la servicii care sa atinga standardele europene.

Toate aceste investitii strategice in domeniul infrastructurii de transport
vizeaza dezvoltarea unei retele de transport eficienta si compatibild cu infrastructura
europeana si internationald, care sa sustina dezvoltarea durabila a tarii si sa asigure:

- pozitionarea Romaniei ca un nod de transport inter si intra continental pe
principalele rute geografice vest-est si nord-sud;

- dezvoltarea unei retele nationale a tuturor modurilor de transport, care sa
acopere o suprafata mai mare a teritoriului Romaniei;

- eliminarea zonelor deficitare din punct de vedere cantitativ si calitativ in ceea
ce priveste transportul, pentru a raspunde mai bine nevoilor de mobilitate ale
cetatenilor;

- crearea de noi solutii privind transportul intermodal, privind principalele
coridoare si zone de influenta europene;

- asigurarea unui nivel maxim de sigurantd a transporturilor si de protectie a
mediului inconjurator.

Pentru a imbunatati confortul pasagerilor, siguranta acestora si a eficientiza
transportul de marfuri sunt obligatorii anumite investitii in modernizarea si
dezvoltarea infrastructurii de transport privind adaptarea sistemului national de
transport la sistemul European.

In acelasi timp, scopul este de a maximiza impactul pozitiv al activitatilor de
transport asupra mediului si de a minimiza impactul la nivel global si regional, cu un
accent general pe:

- minimalizarea interventiilor privind intretinerea si functionarea sistemului de
transport;

BUPT



58 Infrastructura de transport din Romania - 5

- reactivarea si utilizarea capacitatii de transport existente prin repararea si
modernizarea infrastructurii;

- eliminarea sau evitarea restrictiilor de trafic, eliminarea blocajelor si a
congestiilor;

- continuarea lucrarilor privind reteaua TINA7 pentru a creste capacitatea de
transport in anumite parti ale coridoarelor de transport pan-europene 1V, VII
si IX si asigurarea conectivitatii ntre rute si moduri de transport;

- interconectarea cu coridorul TRACECAS;

- initierea si sustinerea de moduri si tehnologii de transport cat mai prietenoase
cu mediul inconjurator;

- interconectarea drumurilor de categorie locala cu cele de categorie nationala
privind infrastructura de transport.

Obiectivul investitiilor in infrastructura de transport din Romania este acela
de a asigura dezvoltarea unei retele de baza pana in 2030 (TEN-TCore) si a unei
retele la nivel global care sa fie parte integrantd pana fin 2050 (TEN-T
Comprehensive).

Prin crearea retelei de transport ar trebui sa asigure atingerea obiectivelor
politicii europene de transport astfel sa se tind seama de dezvoltarea conexiunilor
nationale si internationale, precum si de imbunatatirea accesului tuturor regiunilor
din Romania la oportunitatile oferite de Piata Unica.

Documentul care defineste strategia nationala privind infrastructura de
transport a tarii noastre este Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGT),
adoptat de Guvernul Romaniei in 2016.

Potrivit Master Planului General Integral de Transport al Romaniei, obiectivele
strategice de dezvoltare a infrastructurii de transport din Romania sunt urmatoarele:

o Din punct de vedere economic sa fie eficient: sistemele de transport ar trebui
sa fie eficiente pentru operatorii de transport si pentru utilizatori. In special,
beneficiile sistemului de transport ar trebui sa fie mai mari decat costurile
sale. Acest obiectiv masoara beneficiile sistemului de transport pentru
utilizatori si furnizorii de servicii, iar masurile sale cantitative sunt: Raportul
Beneficiu Cost (RBC), Valoarea Actualizata Neta (VAN) si Rata Interna de
Rentabilitate Economica (RIRE).

o Sa aiba sustenabilitate: din punct de vedere economic si financiar prioritatea
privind dezvoltarea unor moduri de transport durabile si eficiente ca si emisii
reduse de poluare a mediului inconjurator este tot mai importanta cerinta in
proiectele implementate atat de Guvernul Romaniei, céat si ale Comisiei
Europene de Transport.

o Sa atinga toate punctele de siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa
conduca la sisteme de transport mai sigure. Prin urmare, costurile economice
ale accidentelor sunt convertite in valori monetare in evaluarea economica.
In acelasi timp, siguranta rdamane un obiectiv explicit in strategiile de
transport, deoarece unul dintre principalele obiective ale guvernelor si ale UE
este reducerea numarului de accidente in sectorul transporturilor.

o Un impact cat mai redus asupra mediului: sistemul de transport nu ar trebui
sa aiba un impact negativ asupra mediului. Promovarea si dezvoltarea
retelelor de aprovizionare cu combustibili alternativi care sa reduca gradul de
poluare asupra mediului, acest obiectiv fiind unul din punctele forte al
sectorului transporturilor.

o Progresul economica: intreg sistemul de transport restructurat astfel incat sa
permitd dezvoltarea economica atét la nivel national, cat si regional. De
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asemenea, investitiile in transporturi ar trebui sa promoveze o dezvoltare
egala pentru toate regiunile si pentru toti locuitorii Romaniei.

Utilizarea diversificata a infrastructurii de transport: prin dezvoltarea continua
a acestui segment se creeaza o retea de transport feroviar si rutier ce poate
functiona indiferent de conditiile meteo asigurand o mobilitate a serviciilor de
transport calatori, marfa, cat si transport de echipamente militare.

Finantare: Romania are un deficit semnificativ de finantare a transporturilor.
Prin oportunitatea reprezentatda de fondurile europene si instrumente
structurale (Fondul de coeziune - FC, Fondul European de Dezvoltare
Regional - FEDR), Mecanismul de inter Conectarea Europei (CEF), PNRR
(Programul national de redresare si rezilientd)/RRF (Mecanismul de
reabilitare si reconstructie), in urmatoarea perioada se va pune mult mai mult
accent privind realizarea proiectelor de infrastructura utilizand programele de
finantare mai sus mentionate.

5.1. Transportul rutier

in sectorul de transport rutier au fost identificate urmatoarele obiectivele

strategice:

o

#4 Obiective
generale de
conectivitate

dezvoltarea unei retele de autostrazi si drumuri expres in care se regaseste
fmbunatatirea mobilitatii populatiei si a traficului aferent transportului de
marfuri in cadrul retelei TEN-T de baza si a retelei extinse;

dezvoltarea coridoarelor de legatura nationala ceea ce asigura accesul pentru
populatie, cat si pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T de baza si la
reteaua extinsa;

asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa
contribuie la reducerea numarului accidentelor rutiere, precum si la
reducerea timpilor de calatorie;

asigurarea accesului international care conduce la legaturile cu tarile vecine;
asigurarea unei retele de transport eficiente si ecologice cu mediului
fnconjurator, prin implementarea proiectelor de varianta de ocolire.

sProjecte prioritizate si
*Reteaua slista protech ierarhizate
#in proiect proiecte sProiecte din sceneriul
*Reteaua sLista proiects pentru pentru de referintd
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»5 Coridore de
Conectivitate secundard

prioritizat priaritizat sLista
= cos) i roiscte
5 Inter-Coridoarele de i comstrotie =

conectivitate prioritizate
3 Cori sLista proiectelor din

ondoare scenariul de referints
Transfrontaliere

+in operare

Fig. 5.1. Etape in stabilirea proiectelor rutiere
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Fig. 5.2. Principalele provocari ale transportului rutier abordate de obiectivele
de conectivitate rutiera

Fig. 5.3. Hartd cu reprezentarea obiectivelor de conectivitate rutiera din Romania

Descrierea celor 5 coridoare de conectivitate rutierd este realizata schematic
mai jos:
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Descrierea coridoarelor de conectivitate rutiera

constd in13 proiecte de autostrdzi cu o lungime
totald de aproximativ 978km dintre care 650km sunt
in operare , concepute pentru a conecta granita de
vest a tarii la Marea Neagra. intregul coridor se
suprapune atat cu reteaua central TEN-T, cét si cu
Coridorul de conectivitate 1 | ramura nordica a coridorului european Rin-Dunare.

(Transcarpati) Pentru a asigura continuitatea acestui coridor, este
necesara implementarea urmatoarelor proiecte de
autostrazi: Autostrada Inel Bucuresti + drumurile
radiale (ramura nordicad), Autostrada Inel Bucuresti
(ramura sudica), Autostrada Pitesti — Sibiu, sectorul
de autostrada Holdea — Margina

include noud proiecte de autostrazi/ drum expres
care leaga Moldova si Muntenia de la nord la sud.
dar si intre Ucraina/Moldova si Bulgaria, la nivel de
tranzit continental Lungimea totald este de
aproximativ 570km, din care 96,2km sunt deschisi.
intregul coridor se suprapune cu reteaua central
TEN-T Core. Pentru a asigura continuitatea acestui
coridor, trebuie implementate urmatoarele proiecte
de autostrazi/drum expres: drum de mare viteza
Giurgiu Frontiera — Bucuresti, drum de mare viteza
Ploiesti — Buzdu, drum de mare vitezd Buzdu —
Focsani, drum de mare vitezd Focsani — Bacdu Sud,
drum de mare vitezé Bacdu Nord — Pascani, drum de
mare vitezd Pascani — Suceava si drumul de mare
vitezd Suceava —Siret Frontiera.

Coridorul de conectivitate 2

(Drumul Siretului)

include doua proiecte de autostrazi si un proiect de
legatura intre acestea. Acest coridor, cu o lungime
de aproximativ 300km, leagd sudul Transilvaniei de
Coridorul de conectivitate 3 | Moldova si reprezintd o cale de acces rapid Ia

(Coridorul Moldova) coridorul de legatura 1. Coridorul de leg&tura include
proiectele de autostradd Sibiu-Brasov si Brasov-
Bacau si se conecteaza la proiectul de autostrada de
ocolire Brasov-Nord
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Coridorul de conectivitate 4

(Coridorul Montana)

constd in noud proiecte de autostrazi care leaga
Moldova si Transilvania prin nordul si centrul
Romaéniei. Acest coridor are o lungime de
aproximativ 577km si se afla in operare si in faze
avansate de construire Tntre Tg. Mures si Nadaselu
(aproximativ 110km). Partea estica a coridorului
(Ungheni — lasi — Tg. Mures — Turda) se suprapune
cu reteaua central-europeand TEN-T Core, in timp
ce partea vesticd (Turda — Gildu — Suplacu de
Barcdu — Bors) apartine retelei europene TEN-T
Comprehensive. Interventile necesare pentru
realizarea coridorului implica patru proiecte majore
de autostrada ce Tnsumeazad o lungime totald de
470km: autostrada Ungheni (inclusiv pod peste Prut)
— lasi — Tg. Neamt, autostrada Tg. Neamt — Tg.
Mures, respectiv autostrada Nadaselu — Suplacu de
Barcau si Suplacu de Barcdu — Frontiera Bors

Coridorul de conectivitate 5

(Coridorul Danubius)

este format din cinci proiecte de drum care leaga
Muntenia si Oltenia de Banat si interiorul Europei
Centrale, cu o lungime totald de aproximativ 450km,
din doar 11km din autostrada A1 — varianta de
ocolire Lugoj este deschisd. Acest coridor se
suprapune atat cu reteaua centrald europeand TEN-
T Core, cat si cu reteaua integratd TEN-T
Comprehensive

Fig. 5.4. Descrierea schematicd a coridoarelor de conectivitate rutiera din Romania

Coridoarele de conectivitate asigura legaturi directe sau indirecte cu retelele

rutiere ale tarilor vecine de-a lungul coridorului TEN-T. (Fig. 5.5).

Fig. 5.5. Harta cu reprezentarea coridoarelor de conectivitate rutierd din Romania
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Stadiul proiectelor din coridoarele de conectare rutiera mentionate mai sus
este reprezentat in diagrama de mai jos (Fig. 5.6). Aceste proiecte apartin retelei
centrale si integrate TEN-T si se suprapun cu reteaua rutiera principala din Romania.

Fig. 5.6. Stadiul de dezvoltare a coridoarelor de conectivitate rutiera din Romania

Coridoarele de legatura sunt conectate direct la retelele rutiere ale tarilor

invecinate, dupa cum urmeaza:

Detaliile coridoarelor de legatura cu retelele rutiere ale tarilor invecinate

Coridorul de legatura
Transcarpatic CC 1

face legatura in vest cu Ungaria prin punctul de trecere a
frontierei (PTF) Nadlac Il si Tn est cu alte tari prin portul
Constanta; mobilitatea rutierd nationala si transfrontalierd
este realizata de-a lungul coridorului central TEN-T Core si a
coridorului Rin — Dunare (ramura nordica).

Coridorul de legatura
rutiera Drumul
Siretului CC 2

face legatura cu Bulgaria prin PTF Giurgiu Tn sud si cu
Ucraina prin PTF Siret in nord. Mobilitatea rutiera nationala si
transfrontaliera se desfasoara de-a lungul coridorului central
TEN-T Core.

Coridorul de legatura
rutiera Montana CC 4

se conecteazd cu Ungaria prin PTF Bors Il in vest si cu
Republica Moldova prin PTF Ungheni Il, in est. Mobilitatea
rutieré nationala si transfrontalierd se desfasoara de-a lungul
coridorului central TEN-T Core.

Fig. 5.7. Descrierea coridoarelor de legatura conectate direct la retelele rutiere

ale tarilor invecinate
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Coridoarele de legatura sunt, totodata, conectate la retelele rutiere ale tarilor
invecinate si indirect prin coridoarele de legatura transfrontaliere, dupa cum

urmeaza:

Legatura cu retelele rutiere ale tarilor invecinate prin intermediul coridoarelor

transfrontaliere

Coridorul
transfrontalier CTF 1
(Coridorul Banat)

un coridor cu o lungime de aproximativ 88 km care leaga
CC1 Coridorul de legaturd Transcarpatic (regiunea
Timisoara) in nord cu Serbia prin PTF Moravita, in sud.
Mobilitatea rutierd nationald si transfrontalierd are loc de-a
lungul coridorului central TEN-T Core. Pe de alta parte,
importanta acestui coridor se reflectd la nivel regional in
cele doud coridoare europene care se dezvoltd pe directia
est-vest (Fig. 5.6), si anume, fostul coridor Pan-European IV
in nord (Republica Cehd — Austria — Ungaria — Romania)
respectiv fostul coridor Pan-European X in sud (ltalia —
Slovenia — Croatia — Serbia —Macedonia/Bulgaria - Grecia).

Coridorul
transfrontalier CTF 2
(Coridorul Tracia)

un coridor cu o lungime de aproximativ 150km care leaga
Bulgaria prin CC 5 Danubius (Dr. Tr. Severin/Craiova) in
nord si coridorul de legaturd PTF Calafat in sud. Mobilitatea
rutierd nationald si transfrontalierd este realizatd prin doua
proiecte rutiere de-a lungul coridorului central TEN-T Core
(Drobeta Turnu Severin-Calafat (72km) si Craiova-Calafat
(78km).

Coridorul
transfrontalier CTF 3
(Coridorul Somes)

in sud CC3 leaga coridorul de legaturd Montana (Turda,
Cluj-Napoca) cu Ungaria, prin PTF Oar si de Ucraina, prin
PTF Halmeu Il, cu o lungime totald de aproximativ 264km.
O parte din mobilitatea rutierd internd si transfrontaliera se
desfasoard de-a lungul coridorului integrat TEN-T
Comprehensive. Acest coridor este conectat la reteaua de
autostrazi, direct la orasele Satu Mare si Baia Mare, si
indirect la orasul Bistrita.

Fig. 5.8. Descrierea coridoarelor transfrontaliere
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Fig. 5.9. Incadrarea in context regional a coridorului transfrontalier Banat

Pentru a dezvolta sistemul de transport rutier intr-un mod durabil, au fost

definite trei niveluri complementare ale retelei rutiere. Aceste niveluri sunt strans
legate de nevoile de conectivitate si de resursele financiare disponibile si joaca un rol
decisiv in construirea unui sistem de ramificatii care sa deserveasca populatia si
economia Romaniei intr-un mod fiabil si eficient. Dezvoltarea conectivitatii in
regiunea Europei de Sud-Est si politicile europene de atenuare a schimbarilor
climatice sunt, de asemenea, luate in considerare la stabilirea nivelurilor retelei:

Reteaua rutiera primara (Fig. 5.10) — constituie principala structura rutiera a
Romaniei in context national (coridoarele de conectivitate rutiera) si
european (coridoarele TEN-T din Romania). Intreaga retea TEN-T Core si cea
mai mare parte a retelei integrate TEN-T Comprehensive se suprapun cu
reteaua rutiera primara.

Reteaua rutiera secundara - este o retea care completeaza si alimenteaza
reteaua rutiera primara si, de asemenea, conecteaza reteaua rutiera primara
la retelele rutiere nationale si provinciale. De asemenea, este conceputa
pentru a asigura o furnizare si o distributie rapida si modernizata a fluxurilor
de trafic catre reteaua rutiera primard, in conformitate cu politica de mediu
si de conectivitate europeana.
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Fig. 5.11. Harta retelei rutiere primare corelata cu cea secundara
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Reteaua rutiera secundarda este conceputd pentru a acoperi centrele
districtuale (cu exceptia municipiilor situate de-a lungul retelei rutiere primare) si se
conecteaza la reteaua rutiera primara (Fig. 5.11). In acest context, din totalul de 42
de resedinte de judet din tara noastra, 30 sunt situate pe reteaua rutiera primara, in
timp ce restul de 12 municipii sunt conectate indirect prin intermediul retelei rutiere
secundare. Prin urmare, se poate spune ca toate resedintele judetene din Romania
sunt conectate direct sau indirect la reteaua rutiera primara.

Reteaua rutiera secundara poate fi conectata si la reteaua rutiera vecina (ex.
Albita — MD si Vama Veche - BG) la nivel de drum national 1x1 sau 2x2.

Fig. 5.12. Harta cu proiectele desfasurate pe reteaua rutiera secundara

La nivel national sunt in curs de desfasurare o serie de proiecte de investitii
prioritare. Astfel, reteaua de drumuri secundara (Fig. 5.12) consta in proiecte in
valoare de 6767,6 mil. EUR fara TVA, si care implica o investitie totala de aproximativ
4204km.

Fig. 5.13. Harta cu prezentarea proiectelor de investitii pe reteaua rutiera primara,
precum si tipul de finantare al acestora
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5.2. Transportul feroviar

Planul de investitii al Romaniei isi aliniaza obiectivele strategice la tendintele
europene n legatura cu noua politica europeana de protectie si conservare a mediului
si de atenuare a schimbarilor globale datorate schimbarilor climatice, care este
inclusa in initiativa Green Deal a Comisiei Europene. Unul dintre cele mai importante
si provocatoare obiective pentru sectorul feroviar, asa cum este definit in cadrul
Master Planului General de Transport al Romaniei, este acela de a transfera 30% din
traficul rutier de marfa pentru distante mai mari de 300km catre alte moduri de
transport, cum ar fi calea ferata si cdile navigabile, pana in 2030. Aceasta pondere
ar trebui sa creasca la peste 50% pana in 2050, prin utilizarea unor coridoare de
transport de marfa eficiente si ecologice. Atingerea acestui obiectiv necesita
dezvoltarea unei infrastructuri feroviare adecvate si rentabile, care sa conduca la o
utilizare durabilda a resurselor energetice si sa reduca impactul negativ asupra
mediului.

Obiective-specifice-care-contribuie-la-obiectivul-general-de-buna-conectivitate-
feroviard-si-complementaritate-cu-alte-moduri-de-transportx

dezvoltarea- unui- sistem- de- transport-
Obiectivul-de-eficientd-economican feroviar- care- sa- ofere- beneficii- mai- mari-
decat-costurile-suportaten

sa-Tncercam-sa-ne-asigurdm-ca-veniturile-
si- costurile- sistemului- de- transport- sunt-
distribuite- in- mod- echitabil- intre- cetateni,-
industrii-si-regiuni=

Obiectivul-de-echitaten

infrastructura-si-serviciile-de-transport-sunt-
Obiectivul-de-sigurantan furnizate- intr-un- mod- care- sa- protejeze-
oamenii-de-vatamari-corporale-si-decesen

sistemul- de- transport- - permite- oamenilor-
(inclusiv-pentru-cele-cu-mobilitate-redusa)-
Obiectivul-de-integrarex sa-calatoreasca-confortabil-si-in-siguranta, -
utilizénd-o-varietate-de-moduri-de-transport-
si-reducénd-la-minimum-tarifelex

sistemul- de- transport: protejeaza- mediul-
care- sprijind- dezvoltarea- sociald- si-
economica- pentru- generatiile- prezente- si-
viitoarer

Obiectivul-de-mediux

Fig. 5.14. Obiective specifice stabilite pentru dezvoltarea sectorului feroviar

Pentru a atinge acest obiectiv, planul de investitii propune dezvoltarea unui
sistem feroviar echilibrat, economic, eficient din punct de vedere energetic si
competitiv, prin interventii si investitii in modernizarea semnificativa a infrastructurii
feroviare si modernizarea materialului rulant. Prin interventiile si investitiile propuse,
planul de investitii promoveaza complementaritatea si compatibilizarea modurilor de
transport, dezvolta sistemul de transport intr-un mod eficient si durabil si contribuie
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in mod decisiv la o imbunatatire semnificativa a accesibilitatii transportului de calatori
si de marfa.

Pentru a identifica nevoile prioritare in sectorul feroviar, au fost luate in
considerare nevoile de conectivitate si au fost identificate si prioritizate coridoarele
de conectivitate in reteaua feroviara si in lista de proiecte pentru a obtine rezultate
bazate pe criterii stiintifice, specifice si precise. (Fig. 5.15).

Coridoare de

lerarhizare |
proiecte

f v I “Lista de |

proiecte

sProiecte prioritizate si
ierarhizate

sProiecte din sceneriul
de referintd

conectivitate

sReteaua

+4 Obiective primard =

generale de 4 Coridore de *Reteaua L

conectivitate Conectivitate secundara

*2 Inter-Coridoarele de
Nevoia de conectivitate

conectivitate 4 Coridoare

Transfrontaliere

slista
proiecte
pentru
prioritizat

in proect

sLista proiecte pentru
prioritizat

Definirea | L-Tn constructie
retelei sLista proiectelor din

sLista
proiecte
prioritizate

Lista nevoi

| Prioritizare | totale

scenariul de referintd
#in operare

Fig. 5.15. Etapele necesare stabilirii listei de proiecte feroviare

Obiectivul general al conectivitatii feroviare este de a creste accesibilitatea si
competitivitatea serviciilor feroviare de transport de calatori si de marfa, atat la
nivelul regional in Romania, cat si prin conectarea la retelele feroviare ale tarilor
vecine (utilizdnd toate coridoarele TEN-T care trec pe teritoriul national).

Obiective generale de conectivitate feroviara care asigura interconectarea cu
regiunile istorice ale Romaniei, cu zonele de dezvoltare si cu retelele feroviare
ale tarilor vecine

permite circulatia populatiei si a marfurilor,
intre Europa Centrala si Marea Neagra, in
directia V-E si dinspre V spre E prin centrul
si sudul Romaniei. Acest lucru Tnseamna
o adevarata axa nationaléa transcarpatica
si fransregionala, important pentru
regiunea europeana

Obiectivul general de conectivitate 1
(OCF1)

conecteaza nordul si sudul Romaniei si
Obiectivul general de conectivitate 2 | reprezintd de asemenea, axa de legatura

(OCF2) fntre nordul si sudul continentului in
situatia geopolitica actuald

este o legéturs importanta intre Moldova si
Transilvania si o axa de tranzit intre tarile
din estul Roméniei si Europa Centraléa

Obiectivul general de conectivitate 3
(OCF3)

conectarea pértilor de sud si vest ale tarii,
traversénd Muntenia, Oltenia si Banatul.
Obiectivul general de conectivitate 4 | La nivel european cdile ferate roménesti

(OCF4) reprezintd o legatura facild intre partea
sudica a continentului si partile centrale si
vestice

Fig. 5.16. Caracteristicile obiectivelor generale de conectivitate feroviara
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Fig. 5.17. Harta cu obiectivele generale de conectivitate feroviara

Coridoarele de conectivitate feroviara (Fig. 5.18) din Romania au fost
concepute pentru a Tmbunatati eficienta sectorului feroviar pe baza obiectivelor
generale de conectivitate feroviara si tindnd cont de reteaua TEN-T care se suprapune
peste teritoriul Romaniei si constituie baza pentru o lista de interventii in
infrastructura feroviara care se intentioneaza sa aiba un impact direct si semnificativ
dupa implementare.

ot

L- M

Fig. 5.18. Harta a coridoarelor de conectivitate feroviara din Romania
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Detaliile celor patru coridoare de conectivitate feroviara

Coridorul de
conectivitate 1

(Coridorul Feroviar
Central)

cel mai important coridor feroviar din Romania format din 10
proiecte feroviare care asigura conectivitatea feroviara intre
Marea Neagra si Europa Centrala prin PTF Curtici. Lungimea
totald a coridorului este de 1641km (inclusiv calea ferata a
Portului Constanta — 180km, si a Complexului Feroviar
Bucuresti - 600km). Din lungimea totald a coridorului, 580km
au fost modernizati si pusi in functiune, pentru sectoarele
Constanta — Bucuresti — Predeal, Sighigoara - Coslariu - Vintu
de Jos - Simeria si km 614-Arad — Curtici. Pe tronsonul
Constanta —Bucuresti au fost efectuate lucrari de modernizare
n ultimii zece ani, aproximativ 64 mil. EUR fiind alocate pentru
finalizarea lucrarilor la CF Ciulnita si Fetesti. Intregul coridor
face parte din reteaua central TEN-T Core si face parte din
coridorul european Rin-Dunare. Lucrari in curs se desfasoara
pe tronsonul Simeria — Gurasada — KM 614. Intregul coridor
este format din linie dubla electrificata si se suprapune cu rutele
feroviare 800, 300, 200A si 200.

Coridorul de
conectivitate 2
(Coridorul Feroviar
de Est)

este format din sapte proiecte feroviare, dintre care doar unul a
fost reabilitat (Bucuresti-Ploiesti, partea Coridorului de
legaturat). Acest coridor conecteazd nu numai Moldova si
Muntenia de la nord la sud, ci si Ucraina/Moldova si Bulgaria la
nivel transcontinental. Coridorul are o lungime de aproximativ
535 km si face parte din reteaua centralda TEN-T Core. Pe
langd modernizare, se va realiza si electrificarea pentru
realizarea proiectelor Bucuresti — Giurgiu si Darmanesti —
Vicsani. Coridorul consta Tintr-o linie dubld electrificatd intre
Bucuresti si Suceava, care coincide cu liniile 902 si 500

Coridorul de
conectivitate 3
(Coridorul Feroviar
de Sud)

este format din trei proiecte feroviare majore, cu o lungime de
aproximativ 600km care se suprapun peste reteaua centrala
TEN-T Core, Coridorul Rin-Dunare (ramura sudica) si Orient
East-Med. Proiectele Craiova — Caransebes si Arad —
Caransebes asigura accesul feroviar la podul peste granita cu
Dunérea de la Calafat-Vidin. Directia Arad este electrificatd, in
timp ce intre Bucuresti si Strehaia este dublu electrificata;
dubleaza liniile 900 si 310;este o ruta importanta intre Bucuresti
si Strehaia, cu o secfiune a liniei Arad intre Bucuresti si
Strehaia

BUPT



72 Infrastructura de transport din Romania - 5

consta in trei proiecte feroviare care leaga Moldova de
Transilvania si estul Romaniei de térile din Europa Centrala;
coridorul are o lungime de aproximativ 470km, din care 322km
(Suceava — Cluj-Napoca) fac parte din reteaua central TEN-T

Coridorul de Core, iar restul de 156km (Cluj-Napoca —-Ep. Bihor) se
conectivitate 4 suprapun cu reteaua integratd TEN-T Comprehensive.
(Coridorul Feroviar | Tronsonul de cale ferata dintre Suceava si Cluj-Napoca este
de Nord) complet electrificat si parfial dublat. De asemenea, sunt

planificate lucrari de electrificare pentru modernizarea
tronsonului de cale feratd dintre Cluj-Napoca si Episcopia
Bihor. Acest tronson coincide cu rutele feroviare 502, 401 si
300

Fig. 5.19. Detaliile coridoarelor de conectivitate feroviara din Romania

Complementaritatea retelelor feroviare si rutiere ar trebui sa fie asigurata
printr-o dezvoltare integrata si unificatd. Similar metodologiei utilizate pentru
definirea retelei rutiere, a fost efectuata o analiza pentru a determina tipul de retea
feroviara si amplasarea cailor ferate in Romania. Definirea retelei feroviare are ca
scop, pe de o parte, intensificarea investitiilor si interventiilor care vizeaza inchiderea
asa-numitelor coridoare si, in consecinta, intensificarea investitiilor pentru atingerea
acestui obiectiv.

Intensitatea investitiilor si a interventiilor necesare pentru finchiderea
coridoarelor reprezinta punctul de plecare pentru identificarea retelei feroviare.

Pentru a atinge obiectivele si pentru a profita la maximum de avantajele pe
care o retea feroviara moderna le poate oferi, atat pentru transportul de calatori, cat
si pentru cel de marfa, au fost identificate urmatoarele trei tipuri de retele in raport
cu obiectivele specifice de conectivitate feroviara ale coridoarelor mentionate mai
sus:

e Reteaua feroviara primara - reprezinta acea retea de bazda a Romaniei
interconectata national (coridoarele de conectivitate feroviara) si european
(coridoarele TEN-T din Romania);

e Reteaua feroviara secundara - este formata atat din retelele care
completeaza reteaua feroviara primara, cat si din retelele care se conecteaza
la reteaua feroviara tertiara;

e Reteaua feroviara tertiara - este formata din cadile ferate complementare
conectate direct la reteaua feroviara secundara, conectand in mod sistematic
orasele mici la restul retelei.
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Fig. 5.20. Harta relatiei dintre reteaua feroviara primara
si cea secundara cu reteaua feroviara TEN-T din Romania

Avand in vedere ca dezvoltarea Romaniei se bazeaza pe infrastructura de
transport, este esential sa se asigure resursele financiare pentru lansarea obiectivelor
de investitii pentru implementarea prioritdtilor nationale pe rutele regionale de
interconectare si sa se consolideze initiativele nationale pentru perioada 2030 a
proiectelor europene pe reteaua centrala TEN-T care traverseaza teritoriul Romaniei.

Fig. 5.21. Proiectele feroviare si tipul finantarii acestora
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Bugetul de stat - contributia
fiecarui statului membru la
proiectele finantate din
fonduri externe
nerambursabile, cét si
contributia integrala in
cazul proiectelor finaniate
numai din fondun nationale

Finantarea
proiectelor de
infrastructura

Fonduri rambursabile Fonduri externe

care pot fi finantate de nerambursabile
la institutii financiare din bugetul Uniunii
internationale sau
fonduri private sub Europene

forma Parteneriat (POIM/POT, CEF,
Public Privat PNRR)

Fig. 5.22. Sursele de finantare pentru proiectele de infrastructura din Romania

5.3. Municipiul Resita - Studiu de caz pentru actualizarea strategiei
de dezvoltare a sistemului de transport din Romania

Pana in 2050, aproximativ doua treimi din populatia lumii va locui in orase.
Pe madsura ce populatia urbana continua sa creasca, cererea de servicii si presiunea
asupra resurselor vor creste. Acest lucru va exercita o presiune asupra energiei, apei,
deseurilor, mobilitatii si altor utilitati esentiale pentru prosperitatea si durabilitatea
oraselor,

In ultimii ani, atat in tara noastrd, cat si la nivel european, din punct de
vedere al urbanismului si al utilizarii terenurilor a aparut un trend al descentralizarii
locuintelor, comertului si birourilor, concomitent cu migrarea populatiei din zonele
rurale catre cele urbane. Analizand datele publicate de Institutul National de Statistica
din Romania se observa ca zonele urbane sunt din ce in ce mai aglomerate, fiind
necesara proiectarea unui sistem spatial. Devine evident faptul ca informatia se
schimba continuu, in timp si spatiu, punand factorii de decizie fatda in fatd cu
provocarea de a gasi solutii pentru o cdt mai buna planificare in vederea mentinerii
serviciilor comunitare la un nivel cat mai ridicat si a stimularii dezvoltarii durabile in
contextul ,Smart Cities” - Oraselor Inteligente.

Un oras inteligent foloseste tehnologii inovatoare pentru a sprijini retelele si
serviciile traditionale. Atat cetdtenii, cat si intreprinderile beneficiaza de orasele
inteligente. Orasele inteligente ne pot ajuta sa combatem aceste presiuni si sa lucram
pentru durabilitate prin proiecte precum retele de transport urban mai inteligente,
aprovizionare cu apa imbunatatita si instalatii de eliminare a deseurilor. De
asemenea, se au in vedere modalitati mai eficiente de a ilumina si incalzi cladirile.
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Orasele inteligente inseamnad, de asemenea, o administratie a orasului mai
interactiva si receptiva, spatii publice mai sigure si capacitatea de a reactiona la
nevoile populatiei in varsta.

Comisia Europeana lucreaza in favoarea oraselor inteligente in mai multe
moduri, inclusiv prin realizarea unui ecosistem digital al orasului inteligent,
maximizarea eficientei si flexibilitatii, construirea consensului, conectarea Europei si
evoluarea catre orase inteligente si neutre din punct de vedere climatic.

»~Un Oras Inteligent este un oras care incearca sa abordeze problemele
publice prin intermediul solutiilor bazate pe ICT (Information and Communication
Technologies = Tehnologia Informatiilor si Comunicatiilor), sprijinite de un
parteneriat municipalitate — investitori privati”. Aceasta definitie face parte dintr-un
studiu din 2014 publicat de catre Parlamentul European. Se poate spune ca exista
atatea definitii care se pot da Orasului Inteligent cate proiecte ale oraselor inteligente
sunt implementate sau in curs de a fi implementate.
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Fig. 5.23. Contextul actual -orasul inteligent

Orasele inteligente proiectate pe ideea sustenabilitatii sunt conturate dupa
anumite directii de dezvoltare:
- sustenabilitatea si eficienta mediului;
- locuinte si cladiri sustenabile;
- utilizarea eficienta a resurselor;
- sisteme de transport eficiente si sustenabile;
- 0 mai buna planificare urbana.
Strategia Resita Smart City se subscrie atat Agendei 2030 a ONU, viziunii UE
cu privire la Dezvoltarea Durabila, cat si Strategiei Nationale pentru Dezvoltarea
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Durabila a Romaniei 2030. Strategia va alinia dezvoltarea municipalitatii la progresele
tehnologice si la tendintele nationale si europene pentru a asigura dezvoltarea
infrastructurii si a retelelor de comunicatii, a energiei verzi si a unui mediu sanatos,
a sigurantei si securitatii publice, a accesului la servicii de e-sanatate, a accesului la
servicii de educatie, a unui mediu de afaceri benefic si a unor servicii turistice de
calitate si, in final, a accesului la servicii electronice integrate, prin intermediul unei
componente de e-guvernare in administratia locala.

Strategia Resita Smart City - Orizont 2027 are atat un caracter orizontal, in
sensul cd poate genera impact la nivelul tuturor actorilor implicati in dezvoltarea
conceptului, cat si un caracter vertical, in sensul ca isi propune sa se adreseze
institutiilor cu care lucreaza. Chiar daca implementarea acestei strategii este menita
sa Imbunatdteasca calitatea vietii Tn municipiu, ea trebuie sa fie corelata cu alte
strategii, respectiv Strategia Dezvoltare Durabild a Municipiului Resita, Strategia de
Dezvoltare Inteligentda a Regiunii Vest, Strategia nationald pentru dezvoltarea
durabila’ a Romaniei 2030. Pentru o punere in aplicare durabild, se recomanda
adoptarea unui cadru de reglementare care sa precizeze forma si continutul
produselor si serviciilor inteligente, obligatiile partilor responsabile de punerea lor in
aplicare, termenele pana la care trebuie indeplinite aceste obligatii si sanctiunile
pentru nerespectarea lor.

Strategii pentru

Lo s Organiza re pentru guvernare Rezultate ale guvernérii
,_g. S i inteligenta inteligente
. inteligenta.
Idei: Procese Folosire a Rezultate in Etapa 1:
Viziune integrata organizationale tehnologiilor Schimbari in organizarea administratiei
interconectate: -
. * Colaborare si Rezultate in Etapa 2:
Actiuni: tici Schimbari de relationare intre
* Legislatie participare administratia publica si actorii urbani
* Politici ==p| * Coordonare — Hap $
R ik interna Capacitate
Tran.sfm"mare' * Luare a deciziilor || de inovare Rezultate in Etapa 3:
organizationala * e-Guvernare imbunatatiri ale orasului

Fig. 5.24. Beneficii ale smart city

5.3.1. Obiective transversale si specifice ale autoritatilor locale
privind dezvoltarea municipiului Resita

Strategia pentru dezvoltarea Municipiului Resita ce vizeaza orizontul de timp
2015-2025 este constituita pe implementarea de proiecte integrate, elaborate prin
concursul mai multor parti interesate care si-au exprimat viziunea in diferite etape
specifice elaborarii strategiei, care sa aibd un impact multidimensional in diverse
domenii de activitate.

Obiectivele transversale avute in vedere de catre autoritatile locale pentru
dezvoltarea municipiului Resita sunt:

1) Dezvoltarea durabilad a strategiei asociata cu municipiul Resita pentru a atinge
indicatorii asociati cu cele17 obiective de dezvoltare durabild stabilite de catre

ONU (Sustainable Development Goals).

2) Transformarea digitald a orasului Resita pentru a creste numarul si
complexitatea serviciilor publice, pentru a face procesele administrative mai
eficiente si mai transparente, pentru a creste capacitatea de a face fata
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3)

1)

2)

3)

situatiilor de criza si pentru a imbunatati dezvoltarea durabila si bunastarea
individului.

Imbunatatirea bunastarii individului care tine de exemplu, de calitatea
educatiei, calitatea habitatului, de accesul la servicii publice de digitale si
performante, evenimente socio-culturale, infrastructura locala, incurajarea
mediului antreprenorial, transformarea digitald, de petrecerea timpul liber (in
mod special pentru persoanele senioare), calitatea factorilor de mediu etc..
Obiectivele generale vizeaza 9 mari teme:

Regenerare urbana: viitorul municipiului este de neconceput fara un nou
concept major de regenerare urbana si fara o actiune coerenta in acest sens.
Caracterul industrial al municipiului (zone industriale dezafectate,
combinarea acestor zone industriale cu zone rezidentiale si existenta unor
mari zone post-industriale in interiorul municipiului) aratd ca regenerarea
urbana este un element strategic important, care ar trebui sa devina un factor
de diferentiere in dezvoltarea urband, oferind un avantaj competitiv si este
necesar pentru o prognoza pozitiva pentru viitor.

Economie locala competitiva si variata, bazata pe strategiile care tin
de inovare tehnologica, digitalizare administrativa si legaturi
strategice cu potentialul regiunii: tranzitia catre o economie verde
corelata cu o integrare a eforturilor catre un concept mai larg de dezvoltare
armonizata stau la baza integrarii municipiului Resita intr-o noua paradigma
de dezvoltare urbana care sda o plaseze intr-o pozitie competitiva si sa
construiasca o baza economica rezistenta (element lacunar la ora actuald).
Dezvoltarea economica locald si cresterea competitivitatii trebuie sa fie
realizata intr-o maniera echilibrata, deoarece un proces de transformare de
aceasta natura este dificil, avand in vedere faptul ca pastreaza elemente
importante ale industriei manufacturiere traditionale.

imbuné!:éi,:irea capacitatii administrative / capacitatii autoritatilor
locale: In prezent, in absenta unui spirit civic si antreprenorial (activ)
participativ la adoptarea deciziei in Administratia locala, aceasta se constituie
in principala sursa de dezvoltare a comunitatii / regiunii. In acest context,
autoritatile locale trebuie sa ia in considerare modele de guvernanta durabile,
pe termen lung, care sa faciliteze realizarea altor obiective. Acest lucru
include mai multe directii, insa amintesc aici trei elemente: (1) o
transformare a modului in care guvernul se angajeaza cu actorii locali — de
la paradigma traditionala (de sus in jos) a participarii, in care guvernul preia
conducerea, la o paradigma moderna bazata pe guvernanta participativa (co-
proiectare, codecizie, co-implementare si co-furnizare), in care guvernul este
facilitatorul, iar factorul care influenteaza in mod covarsitor decizia este
comunitatea. Aceasta transformare poate (pe termen lung) sa degreveze
administratia publica de sarcini si responsabilitati care ar putea fi preluate de
actorii locali (evitdnd supraincarcarea administrativd) si sa creeze un capital
de incredere mai bun la nivelul comunitatii; (2) principiile bunei guvernante
(participare, transparentd, responsabilitate, durabilitatea resurselor) si
dezvoltarea unor mecanisme participative formale (in parteneriat cu actorii
locali); (3) modernizarea si rationalizarea proceselor interne (backoffice) si a
interactiunilor cu cetdtenii si intreprinderile (frontoffice) prin utilizarea a tot
ceea ce este nou si eficient, in special a internetului.

Ca obiectiv specific este prevazut implementarea unui sistem GIS
care sa faciliteze digitalizarea serviciilor tranzactionale la care au
acces cetatenii si firmele.
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4) Dezvoltare urbana coerenta: planificarea unei extinderi urbane controlata
si planificata, in paralel cu cresterea demografica si economica. Astfel, zonele
in curs de dezvoltare vor beneficia de o infrastructura optima din punct de
vedere edilitar, vor dezvolta o identitate centrala a orasului, vor crea legaturi
intre zona veche si cea noud a orasului, vor imbunatati estetica urbana si
accesibilitatea la spatiul public prin implementarea de proiecte inovatoare de
mobilitate si design urban, concentrate pe indivizi si pe nevoile acestora.

5) Dezvoltarea sistemului educational in raport cu prioritatile strategice
ale municipiului: existenta unui sistem educational eficient si eficace care
sa fie centrat pe individ sau pe cunoastere coercitiva, care sa poata anticipa
evolutiile de pe piata muncii si sa furnizeze resurse umane competente care
sa raspunda acestor evolutii, precum si nevoilor regionale si locale, este o
conditie prealabila de bazad pentru dezvoltarea durabild a oraselor. Resursa
umana calificatd reprezinta cel mai important factor in atragerea
investitorilor, constituindu-se intr-o conditie esentiald in dezvoltarea
antreprenoriatului, acesta infatisand apanajul persoanelor pregatite si cu
experienta in diferite sectoare economice. Furnizarea unei educatii de calitate
la toate nivelurile este un element important pentru viitorul unei societati.
Indubitabil, ea ar trebui sa fie legata de o serie de factori pentru a-i mentine
pe tineri educati si conectati la oras. Altfel va crea costuri/eforturi uriase la
nivel local, dar va oferi resurse umane de calitate altor comunitati urbane din
Romania si din strdinatate.

In ceea ce priveste sistemul de invatamant preuniversitar, este nevoie de
investitii continue in dezvoltarea materialelor didactice si a resurselor umane. Cadrele
didactice trebuie sa fie familiarizate cu noi metode de predare si invatare pentru a
face Invatarea atractiva si utila pentru elevi. Ar trebui sa se puna accentul pe
dezvoltarea de materii sau discipline specializate care sunt (sau se asteapta sa fie)
solicitate pe piata, iar materiile care exista, dar nu corespund cerintelor actuale ale
pietei ar trebui regandite si reproiectate.

Prezenta, in municipiu, a mediului universitar este un avantaj competitiv,
constituindu-se intr-o componenta cheie a comunitatilor urbane inteligente care pot
dezvolta economii bazate pe cunoastere si conexiuni internationale. Caracterul
universitar al municipiului ar trebui sa fie mentinut si consolidat, in legatura directa
cu domeniile strategice identificate. Programele de studii universitare ar trebui sa fie,
in permanentd, corelate cu prioritatile strategice ale municipiului. Prezenta unei
universitati de inalta calitate reprezinta un element esential ale comunitatilor urbane
inteligente.

6) Resita - oras verde: Resita — un oras verde si sanatos, fara poluare, este
conectat cu zonele montane invecinate, avand un mare potential pentru viitor
prin masuri de imbunatatire a calitatii mediului, In special in domenii strans
legate de calitatea vietii: cresterea suprafetei de spatii verzi urbane de
calitate, in special in noile zone rezidentiale, amplasate mai echitabil si
interconectate cu spatiile verzi din jur; trecerea catre case pasive si tranzitia
catre surse alternative de energie concomitent cu eficientizarea energetica a
cladirilor, colectarea selectiva a deseurilor si diminuarea poluarii fonice.

7) Constructia unei identitati locale: elaborarea unui plan de marketing
comunitar este esentiald pentru a promova noua paradigma/noul profil
strategic si pentru a crea o identitate comunitara atractiva. Identitatea si
brandul orasului trebuie sd se diferentieze de mostenirea actuald si sa fie
integrate intr-o noua paradigma de dezvoltare. Marca "Resita" ar trebui sa
fie construita pe baza elementelor existente ale identitatii locald, respectiv
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8)

9)

respectul pentru trecutul (cultural si economic al) municipiului, integritatea,
onestitatea, ospitalitatea si toleranta. Integrarea acestor elemente intr-un
cadru de imagine coerent permite societatii sa se identifice "in mod natural"
cu noua paradigma ce include elementul de verde-sustenabil (Resita green-
city), un element care garanteaza durabilitatea si atractivitatea comunitatii,
un element comunitar (guvernare participativa, reinventarea orasului), un
element tehnologic (in utilizarea capitalului disponibil), o inovatie, crearea
unui mediu propice pentru experimentare si antreprenoriat).

Consolidarea pozitiei municipiului Resita ca pol de dezvoltare
metropolitan si judetean: municipiul Resita este situat in Regiunea de
Vest, una dintre cele mai dezvoltate regiuni ale Roméaniei, aproape de zona
de granita si de fluviul Dunarea. Analizand din punct de vedere al
transportului, municipiul este relativ izolat, fiind situat in mod diferit fata de
majoritatea municipiilor, asezate in centrul judetului, Resita este situata la
marginea judetului Caras Severin, avand doar drumuri secundare si izolat in
albia raului Barzava, la intrarea in masivul Semenic. Nu face parte, cel putin
deocamdata, din zona polarizata a municipiului Timisoara. In acest context,
municipiul Resita ar trebui sa se concentreze pe a se transforma intr-un pilon
al dezvoltarii metropolitane si judetene, asumandu-si activ acest rol.
Concentrandu-se pe cadrul functional metropolitan si judetean al orasului,
Municipiul Resita ar trebui sa utilizeze oportunitatile de care beneficiaza si sa
coordoneze si integreze politicile de dezvoltare locala cu cele de la nivel
metropolitan si judetean. Conectarea orasului la oportunitatile oferite de noul
cadru strategic european si la oportunitatile oferite de conectarea la
infrastructura de transport la nivel national (conexiunile rapide si organice cu
centrele metropolitane, cum ar fi Timisoara, nu numai ca vor impiedica
migratia fortei de munca educate, dar vor atrage si resurse umane din
exterior).

Imbunatatirea standardului de viata in municipiul Resita prin
dezvoltarea serviciilor publice: este foarte important ca municipiul Resita
sa investeasca in Tmbunatatirea indicatorilor de calitate a vietii. Un standard
ridicat al calitatii vietii reprezinta un set coerent de servicii si conditii de viata
care pot fi masurate in mod obiectiv (de exemplu, disponibilitatea locurilor
de munca, nivelul veniturilor, utilitatile publice disponibile, furnizarea de
educatie si asistenta medicala, servicii sociale) si in mod subiectiv, pe baza
perceptiei locuitorilor privind accesul si calitatea serviciilor publice, siguranta,
petrecerea timpului liber, cumparaturile etc. Standardul calitativ de trai este
cheia pentru a retine, atrage si diversifica resursele umane si pentru a
permite initierea unor procese de auto-sustinere. O crestere semnificativa a
acestor indicatori va retine resursele umane de calitate in oras si va atrage
altele din exterior (care cauta oportunitati alternative de dezvoltare in afara
metropolei), reprezenténd, totodata, o combinatie atractiva pentru potentialii
investitori din afara regiunii. O calitate ridicata a vietii, impreuna cu servicii
publice disponibile si un mediu urban atractiv, reprezintd o oportunitate
pentru locuitori de a profita de beneficiile (economice, sociale si culturale) pe
care le ofera orasele. Un element-cheie al regenerarii urbane este
exploatarea potentialului cultural existent si oferirea unei game largi de
oportunitati pentru o forta de munca educata, diversa din punct de vedere
demografic si foarte mobila.
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5.3.2. Incadrarea municipiului Resita in prevederile documentelor
nationale de planificare spatiala - cazul particular al transporturilor

Pozitionarea geostrategica istorica include Resita in doua programe majore
de cooperare transfrontaliera, respectiv Programul de Cooperare Transnationala Sud-
Estul Europei si Programul Transnational Dundrea 2014-2020 (Fig. 5.25). Primul
program vizeaza sa imbunatateasca calitatea infrastructurii si cresterea ponderii
transportului ecologic, in timp ce principalele obiective ale celui de-al doilea program
sunt Tmbunatatirea conexiunilor in bazinul fluviului Dunadrea, legaturile cu coridoarele
de transport europene si dezvoltarea unor sisteme de transport ecologice.

SLOVENIA ¥ [Bucurests

3 NG

MONTENEGRO I

S0k, G B8SR Bogr0M

South East Europe (SEE) St INTERREG B cooperation area 2014-2020 Source European Commission
- #5 proposed on 18th December 2012

Geometrical basis GFK MACON

Fig. 5.25. Programe de cooperare transfrontaliera

Conform Strategiei de Dezvoltare Regionala a Romaniei (SDTR), Domeniul 4.
Transporturi, accesul la transport, pe baza izocronelor de 20, 40 si 60 de minute si a
topografiei zonei, al municipiului Resita este mediu spre est si foarte bun spre vest.
Mai mult, conform Hartii indicative a polilor de dezvoltare realizata in cadrul studiului
ESPON, municipiul este categorisit ca fiind de rangul II si este recunoscut ca un pol
de influenta regionalad datoritd pozitiei sale strategice in apropierea Timisoarei, un
mare oras european inclus in reteaua continentald (Fig. 5.26).

Fig. 5.26. Strategii la nivel national
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Proiectele rutiere stipulate in Master Planul General de Transport situeaza
municipiul Resita pe Drumul Trans Regio Tara Timisului, ce face legatura intre
Caransebes si Voiteg. Totodata, este pozitionat intre Drumul Euro Trans Banatica,

Drumul Expres Danubius si Autostrada Transcarpati.
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Fig. 5.27. Harta rutiera si feroviara aferenta Master Planului General de Transport

|

Harta feroviard arata reabilitarea caii ferate Timisoara-Lugoj-Caransebes-
Orsova, adiacenta municipiului Resita, fiind o linie centrald a TEN-T, proiectata pentru
o vitezad minima de100km/h si electrificare pe linie dubld/simpld. Din punct de vedere
al regiunii, municipiul Resita se situeaza in apropierea a doua coridoare europene de
transport, la intersectia a trei drumuri nationale si aproape de aeroporturile din
municipiile Timisoara si Caransebes.

Fig. 5.28. Regiunea de Dezvoltare Vest
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5.3.3. Strategia de Dezvoltare a Municipiului Resita

PAT] Caras-Severin identificd in municipiul Resita, in ceea ce priveste
transportul, ca cele mai urgente probleme necesitand lucrari de intretinere, o trecere
la nivel cu calea ferata si doud poduri. Dezvoltarea municipiului se are in vedere prin
proiectul de modernizare/reabilitare a infrastructurii feroviare dintre statiile
c.f. Timisoara Nord - Resita Nord cu extensie pentru linia c.f. Voiteni -
Stamora Moravita - frontiera care asigura conectivitatea acestuia cu coridorul
Pan-european 1IV.

PP

Fig. 5.29. PAT] Caras-Severin

Obiectivele proiectului de investitie:

o asigurarea unor variante de conectare eficienta la Coridorul European Kolin
- Viena - Bratislava - Budapesta - Timisoara - Craiova - Calafat - Sofia -
Burgas, prin statia c.f. Timisoara;

o asigurarea unor variante de conectare rapida si eficienta la Aeroportul
International Traian Vuia din Timisoara;

o asigurarea transportului de calatori intre centrele resedintelor de judet,
Timisoara si Resita, fara transbordare, prin sistemul TRAM — TRAIN;

o asigurarea unei conexiuni rapide cu o reducere substantiala a duratei
calatoriei intre resedintele de judet Resita si Timisoara, respectiv punctul de
trecere a frontierei dintre Romaénia si Serbia la Moravita si aeroportul
international , Traian Vuia”;

o cresterea frecventei trenurilor, a capacitatii de transport impreuna cu
decongestionarea traficului rutier si diminuarea numarului de accidente
rutiere produse intre Resita si Timisoara;

o promovarea transportului feroviar in solutionarea provocarilor globale legate
de mobilitate si dezvoltare durabild, cu inscriere in Obiectivul de Politica 2:
»O Europa mai verde, cu emisii scazute de carbon”;

o reducerea consumului de energie si a poluarii.
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Au fost identificate disfunctii si in cazul drumurilor nationale si judetene,
intens solicitate de traficul auto.

Obiective care promoveaza transportul
sustenabil si eliminarea blocajelor din
cadrul infrastructurilor esentiale ale
retelelor

Proiecte din sectorul de transporturi

Realizarea unui studiu de eficientizare

. . . _ | a mijloacelor de transport in comun
Refacerea planului de circulatie dupa (studiu de trafic)

implementarea liniei de tramvai (semnalizare
verticala si orizontala) Crearea si modernizarea locurilor de

parcare si statii de Tncarcare electrice

Reabilitarea cailor de acces/urcare de
pe raza Municipiului Resita (strazi
Reconfigurarea intersectiei Renk dupa | laterale si Tn pantd, zonele Cuptoare,
implementarea liniei de tramvai (semnalizare | Secu, Doman, Terova)

pe verticala si orizontala)

Modernizarea si marirea parcului auto
existent a regiei de transport locale

Realizarea wunei centuri ocolitoare

Modernizare intersectie Intim impreuna cu | Pentru traficul greu

Drumurile  Nationale pentru fluidizarea | Reintroducerea transportului electric—
tranzitului autovehiculelor. legatura cu Valiug

Extinderea pistelor de biciclete

Dezvoltarea de alei pietonale

Realizarea de alveole de transport pe B-dul [ pezyoltarea de alei pietonale
Revolutiei din Decembrie si sistematizarea
circulatiei pe portiunea de drum situata intre
Piata Traian Vuia si Triaj.

Devierea ftraficului greu pe rute
ocolitoare — centura ocolitoare a Resitei
pe partea de NE (Caransebes, Bocsa)
si SE

Fig. 5.30. Obiective si proiecte prevazute pentru municipiul Resita

Municipiul Resita este parte din Asociatia de dezvoltare intercomunitara zona
metropolitana Resita, infiintata prin HCL nr. 110/23aprilie2013, impreuna cu alte
localitati invecinate: Bocsa, Ocna de Fier, Dognecea, Goruia, Tarnova, Valiug, Brebu
Nou, Lupac si Carasova. Scopul acestei asociatii este dezvoltarea durabila a
municipiilor membre si a intregului teritoriu apartindtor, urmarindu-se finantarea
nerambursabila a proiectelor de dezvoltare care aduc beneficii regiunii prin
implementarea in comun a unor programe si strategii.

Planurile de mobilitate durabilda ofera un instrument strategic pentru
planificarea nevoilor de mobilitate raportate la dezvoltarea socio-economica a oricarei
municipalitati concomitent cu realizarea unei planificari eficiente din punct de vedere
al impactului asupra mediului si al costurilor.
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Fig. 5.31. Componenta Asociatiei de dezvoltare interc
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omunitara zona metropolitana Resita

-

Principalul scop al Planului de Mobilitate pentru municipiul Resita este de a
crea baza pentru o strategie de transport coerenta care sa includa nu numai investitii
noi, ci si investitii in gestionarea si intretinerea infrastructurii existente, pentru a
realiza un sistem de transport multimodal integrat. Elaborarea acestei strategii se
bazeaza pe doua obiective principale de dezvoltare a transporturilor in regiunea
analizata, respectiv:

- Extinderea retelei de transport existente astfel incat sa existe conexiuni
eficiente si eficace intre orasul Resita, restul tarii si tdrile vecine (obiectiv
de conectivitate);

- Imbunatatirea accesului la serviciile sociale si economice pentru locuitorii
orasului (obiectiv de accesibilitate).
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Obiective ce se doresc atinse prin planul urban de mobilitate Resita

accesibilitatea la sistemul de transport public si privat pentru toti cetatenii

imbunétatirea sigurantei si securitatii in mijloacele de transport concomitent cu

reducerea numarului de accidente

cresterea atractivitdtii transportului public si o utilizare mai rationald a

autovehiculelor private

diminuarea congestiei, scdderea duratei de stationare in ftrafic si implicit
reducerea noxelor cu efect de serd, dar si a consumului de energie

o mai bund calitate a vietii in mediul urban

optimizarea transportului de persoane si bunuri prin imbunéatatirea eficientei si a

eficacitatii costurilor

cresterea rezilientei retelelor de transport public existente la conditiile
meteorologice extreme si la evenimente naturale, in concordanté cu politicile UE

de "adaptare la schimbarile climatice"

dezvoltarea unei retele bine organizatd si ganditd, atat in ceea ce priveste
mijloacele de transport non-motorizate, cat si in ceea ce priveste retelele

intermodale de transport

Fig. 5.32. Obiective ale PMUD Resita

Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru
transportul public

fnnoirea
constanta a flotei
de mijloace
pentru transportul
fn comun
T extinderea
_ Pilonii principali pe sistemului de
asigurarea care se sprijina transport public
intermodalitatii dezvoltarea local catre
prin crearea sistemului de localitatile din
terminalului transport public in Zona
Republicii Resita si localitatile Metropolitana -
Zonei Metropolitane Valiug-Semenic,
: Bocsa
implementarea
proiectului
TRAM-TRAIN,

pentru crearea
unui sistem de
transport de mare
capacitate
Timisoara-Resita

Fig. 5.33. Cei 4 piloni principali ce stau la baza dezvoltarii sistemului de transport public

fn municipiul Resita
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Fig. 5.34. Masuri propuse in PMUD Resita referitoare la transportul public

Prin urmare, informatiile colectate de la diferite sisteme (de
exemplu, imagini video de la sistemele de gestionare a traficului, imagini
video de la sistemele de monitorizare a traficului care ar putea fi instalate
in viitorul apropiat, intrarile de la sistemele GNSS instalate la bordul
vehiculelor de transport public etc.) trebuie sa fie implementate intr-o
solutie IT bazata pe o platforma GIS. Toate aceste informatii sunt integrate
in aplicatia informatica si ofera functionalitate atat pentru administratie
(operatorii de transport public si primarii), cat si pentru utilizatorii obisnuiti
(Fig. 5.35).

Fig. 5.35. Solutia GIS pentru digitalizarea transportului
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Smart mobility integreaza transportul public, partajarea de biciclete, parcari,
statii de incarcare pentru vehicule electrice, sistemele de gestionare a traficului si
sistemele de supraveghere video permitand utilizatorilor obisnuiti accesul la

informatii si facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate.

In figura de mai jos este ilustrat modul de corelare intre elementele
sistemului de transport:

=

Card de mobilitate

Modalitate integrata de
a plat toate serviciile de
mobilitate din Municipiul
Resita

Transport public (local)
Bike sharing

Car sharing iecs se

M Terteard

Parcare

2 versiuni:
-localnic
~turist

.Q.

Transport
public

O¢O

Bike sharing

Parcare

Localzare prin GPS

Orare actualizate in tmp real

Date

Informatii despre orar in stats gi online
Platd cu: SMS, aplicaie sau .card de mobilitate”

Date gestionate: frecventd, intirzierni, grad de
utilizare pe linii, categoria calatorlor

Informagii in timp real desre disponibilitatea
bicicletelor in stals (aplicatii, website, indicator)

Plata cu: SMS, aplicajie sau .card de mobilitate™

Date gestionate: intensitatea utilizari pe stagii, ore
de varf in utikzare, categoria utilizatorilor

Informagii in timp real desre disponibilitatea locurilor
de parcare (aphcats, website, indicator)

Plath cu: SMS, aplicaie sau .card de mobilitate”
(renuntare treptatd la parcmetre)

Date g ir lizArk pe zone
(informatii clare cerere/ofertd), ore de vaed in
utiizare, categoria utilizatorilor.

Dispecerat /
Server

¥

Monitorizare -
‘ Experti

- 9.59

Trip Planner” - aplicatie
pentru alegerea rutei $i
modalitai optime de
deplasare catre destinape

g

Utilizator

Fig. 5.36. Modul de corelare intre diversele sisteme de transport

Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia
publica locald, cat si pentru locuitori, navetisti, turisti.
Avantajele administrative ale unui sistem de transport informatizat sunt
urmatoarele:

Fig. 5.37. Beneficiile aplicatiei informatice pentru autoritatea publica
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Fig. 5.38. Beneficiile aplicatiei informatice pentru utilizatorii obisnuiti
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Reabilitare strazi - Mihai
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Fig. 5.39. Centralizarea proiectelor investitionale propuse pentru dezvoltarea infrastructurii

de transport din municipiul Resita

BUPT



5.3 - Municipiul Resita - Studiu de caz 91

Centralizarea proiectelor de investitii in
infrastructura 2023-2025

1E+09

500000000 l

5.3.4. Analiza SWOT

5.3.4.1. Smart People — Oameni inteligenti

Puncte forte:

o Municipiul Resita are o proportie mare de tineri in totalul populatiei. Prin
urmare, este posibil sa se formeze specialisti in domenii specifice oraselor
inteligente.

o Avand in vedere faptul ca exista o institutie de invatamant superior in cadrul
municipalitatii, aceasta va asigura cadrul formarii fortei de munca pregatita
in domenii specifice ale orasului inteligent. Acest lucru este posibil printr-o
cooperare de tip Triple Helix (universitate-guvernare-industrie).

o Desfasurarea de activitati culturale constand 1in expozitii, concerte,
evenimente etc., fintretinerea si utilizarea patrimoniului cultural si
participarea activd a administratiei locale in sustinerea acestor activitati
culturale si artistice (de exemplu, 250 de ani de industrie |la Resita).

o Sprijinirea implicarii active a ONG-urilor in educatia tinerilor si formarea
adultilor pentru a crea o mentalitate deschisa fata de lucruri noi si inovatoare
in zonele urbane.

Puncte slabe:

o Populatia de peste 60 de ani are competente slabe pentru folosirea noilor
tehnologii digitale si nu este implicata activ in dezvoltarea smart city Resita.

o Lipsa formarii profesionale superioare (studii postliceale si universitare) in
domenii orientate spre viitor si specializari inteligente.

o Activitati culturale relativ slabe si lipsa unui contact direct cu populatia pentru
a identifica nevoile culturale si educationale.

Oportunitati:

o Disponibilitatea centrului universitar Universitatea Babes-Bolyai de a se
implica activ in transformarea municipiului Resita in oras inteligent.

o Confirmarea tendintei demografice privind deplasarea populatiei dinspre
zonele rurale catre cele urbane (urbanizarea societatii).

o Tendinta companiilor si a angajatilor de a utiliza telecomunicatiile si forta de
munca specializata la distanta ca urmare a pandemiei.

o Optiunea de a aduce forta de munca din alte judete sau, inclusiv de peste
hotare, daca este necesar.
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Posibilitatea accesarii programelor operationale PO Educatie si Ocupare, PO

o
Crestere inteligenta, digitalizare si instrumente financiare si PO Regionale si
a programelor de formare ale Uniunii Europene (Erasmus+).

Amenintari:

o Scaderea populatiei active si a nasterilor la nivel national cu implicatii la nivel
regional, local si municipal.

o Scaderea interesului populatiei pentru activitatile profesionale care implica
formare continua poate reduce ritmul de transformare al municipiului intr-un
oras inteligent.

o Migrarea populatiei cu profesii intelectuale si alte specializari necesare industriei
locale catre orase mai dezvoltate si industrializate din Romania si Europa.

o Birocratia stufoasa si barierele procedurale si juridice in calea admiterii fortei
de munca din afara UE.

o Lipsa de interes a universitatilor de prestigiu pentru implementarea de noi

activitati in domeniul specializarii intelectuale in orasul Resita.

5.3.4.2. Smart Governance - Administratie inteligenta

Puncte forte

(¢]

Deschiderea administratiei locale fata de dezvoltarea durabila a municipiului
si fata de transformarea acestuia intr-un oras inteligent.

Formarea functionarilor publici din cadrul Primariei, Consiliului Local si a
institutiilor coordonate de acestea in domeniul implementarii proiectelor cu
finantare europeana, al achizitiilor publice si al utilizarii tehnologiilor digitale
in administratia publica.

Experienta cu proiectele europene si implementarea acestora in Municipiul
Resita.

Implementarea de proiecte cu fonduri europene si nationale, in consortiu cu
consiliile judetene si alte unitati administrative, care sunt dispuse la cooperare
inter-administrativa si interinstitutionala.

Implicarea cetatenilor prin consultari cetatenesti si instrumente digitale
specifice (de exemplu, petitii online, site-ul Municipiului Resita, formulare si
sondaje online — sondaj online privind nevoile de mobilitate ale cetatenilor,
care va sta la baza PMUD Resita).

Conceperea unor strategii de dezvoltare pentru a sprijini extinderea si
punerea in aplicare a conceptului de oras inteligent: PMUD Resita, Strategia
de dezvoltare locala Resita - Deschide Resita.

Puncte slabe

(¢]

S-a observat ca unele procese ale administratiei locale din cadrul institutiilor
si departamentelor din Municipiul Resita nu au fost digitalizate, iar accesul
cetatenilor la rezultate si decizii ale politicilor locale este relativ intarziat.
Este nevoie de formare si perfectionare pentru personalul angajat in cadrul
administratiei Municipiului Resita si al suborganismelor sale pentru a utiliza
noile tehnologii digitale in anumite activitati.

Absenta unei platforme digitale GRP (Government Resource Planning) care sa
includd procese si date specifice diverselor servicii publice si activitati ale
administratiei locale (de exemplu, contabilitate financiara, achizitii, resurse
umane, obiective de investitii si managementul sistemului).

In municipiul Resita, procedurile, procesele si serviciile caracteristice
diverselor departamente si institutii ale administratiei locale sunt partial
integrate.
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(0]

Absenta structurilor participative de adoptare a deciziilor care sa implice in
mod direct si nemijlocit cetatenii la nivel de strada si de cartier, precum si a
unor sisteme digitale de sprijin care faciliteaza aceste activitati.

Oportunitati

o

Disponibilitatea fondurilor europene de a fi atrase prin programe operationale
Educatie si Ocupare, Asistenta Tehnicd, Digitalizare si Instrumente financiare
si Regionale.

Existenta unui cadru european de finantare si asistenta tehnica specific
notiunii de orase inteligente si specializari inteligente.

Schimb de bune practici si de cunostinte cu orase infratite, precum si cu alte
orase si organizatii europene (de exemplu, Asociatia Municipiilor din Romania
sau Consiliul European al oraselor).

La nivel national, existenta unei organizatii puternice a functionarilor publici
care sa detina un nivel ridicat de pregatire profesionala (functionarii publici
sunt atrasi si pregatiti in organizatii specifice).

Participarea activa a Agentiei de Dezvoltare Regionald Vest si a oraselor din
respectiva regiune la stabilirea prioritatilor in cadrul Programului Operational
Regional 2021-2027.

Amenintari

o

Modificari legislative majore cu impact semnificativ asupra dezvoltarii
regionale si a modului de functionare al autoritatilor locale.

Reorganizarea Romaniei in regiuni si tranzitia catre acestea din punct de
vedere administrativ a fost exacerbata de lipsa unor proceduri si procese clare
in cadrul aparatului administrativ nou infiintat.

Cooperare insuficienta intre aparatul administrativ ce consta in consiliile
locale, si judetene, primarii si alte institutii menite sa sprijine dezvoltarea
urbana (implementarea conceptului de oras inteligent).

5.3.4.3. Smart Mobility — Mobilitate inteligenta

Puncte forte

(¢]

Existenta planului de mobilitate si actualizarea acestuia vor duce la
implementarea de solutii care vor accelera dezvoltarea durabila a sistemelor
de transport urban si dezvoltarea Smart City Resita (de exemplu: tramvaie,
sisteme de management al traficului, autobuze electrice si sisteme de
ticketing electronic, sisteme de bike sharing).

Implementarea proiectelor de mobilitate prevazute in PMUD Resita si
masurarea impactului acestora asupra dezvoltarii urbane.

Transportul public reprezinta principalul instrument de dezvoltare a sistemelor
de transport urban din punct de vedere al mobilitatii durabile (tramvaie,
autobuze electrice, sisteme de emitere electronica a biletelor, sisteme de
management al transportului public din localitate).

Se are in vedere, prin PMUD Resita, dezvoltarea modurilor de transport
nemotorizat, cum ar fi infrastructura pentru biciclete si statiile de inchiriere
de biciclete.

Puncte slabe

o

Integrarea serviciilor de transport public si privat (transport intra-si
interurban) partiala in sistemul de transport urban al municipiului Resita.
Dezvoltarea care se afla la inceput a sistemelor de suport pentru sistemele si
platformele de mobilitate ca Serviciu (Mobility as a Service - MaaSs).
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(0]

o

Infrastructura de transport alternativ (coridoare si piste de biciclete), care
acopera doar partial zonele functionale municipale.

Integrarea partiala a sistemului de transport pentru diferite solutii de
mobilitate (in special solutii de e-ticketing, cu o posibilad integrare cu ajutorul
operatorului de plati Netopia).

Abordari limitate ale managementului mobilitatii si absenta unei platforme
dedicate managementului mobilitatii (migrarea de la management al traficului
rutier la management al mobilitatii).

Inexistenta unei abordari integrate in ceea ce priveste logistica urbana durabila
(inclusiv a regimul de acces al vehiculelor de marfa si a hub-urile multimodale).

Oportunitati

(¢]

(¢]

Includerea in orientarile de actiune pentru atragerea finantarilor si existenta
unor proiecte nationale pentru finantarea proiectelor de mobilitate si
decarbonizare de catre ADR Vest (POR Vest).

Existenta unor proiecte/programe nationale pentru sprijinirea achizitionarii de
vehicule electrice si de statii de incarcare aferente.

Prezenta unei componente de mobilitate in cadrul Planului National De
Redresare si Rezilienta.

Modernizarea caii ferate pe rutele Resita-Timisoara Nord-Aeroport, Resita-
Berzovia-Oravita-Anina).

Deschiderea accesului catre Timisoara si autostrazile din vest.

Amenintari

o

Interesul scazut al populatiei urbane fata de programele/proiectele nationale
de sprijinire a achizitionarii de vehicule electrice si de realizarea unor statii de
incarcare aferente.

Lipsa de cooperare intre administratia centrala si cea locala cu privire la
atragerea fondurilor necesare implementarii componentei de mobilitate
stipulate in Planul National De Redresare si Rezilienta.

intarzieri semnificative in dezvoltarea proiectelor de investitii in infrastructura
de transport de stat (linii de cale ferata).

Intarzieri semnificative in ceea ce priveste deschiderea accesului la Timisoara
si autostrazile din vest.

5.3.4.4. Smart Economy - Economie inteligenta

Puncte forte

(¢]

o

Deschiderea catre mediul economic prin sprijinirea activa a investitiilor si a
IMM-urilor impreuna cu ADR Vest.

Sprijinirea mediului de afaceri prin dezvoltarea parcurilor industriale.
Deschiderea catre socio-economie si antreprenoriatul social (inclusiv proiecte
comune cu ADR Vest si alte organizatii relevante precum acordul dintre
Municipiul Resita si Asociatia Nevo Parudimos).

Sprijin pentru tinerii antreprenori si start-up-uri.

Puncte slabe

o

Municipiul Resita are un numar relativ mic de IMM-uri cu acces limitat la
servicii publice digitalizate pentru cresterea productivitatii si eficientei
economice a acestora.

Acces relativ scazut la informatii si servicii digitale pentru inregistrarea de noi
companii si dezvoltare a activitatilor lor.

Lipsa platformelor de formare si informare pentru tinerii intreprinzatori si lipsa
sprijinului pentru studenti si tineri care incep noi afaceri.
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(0]

Lipsa de informatii privind investitiile economice cheie, nevoile de servicii si
produse in sectoarele orizontale si necesitatea fortei de munca.

Oportunitati

©]
o

o

Cresterea economica recenta si previzionata.

Investitiile guvernamentale si accentul pus pe politicile de sprijinire a IMM-
urilor si a digitalizarii lor.

Disponibilitatea unor programe nationale si europene de dezvoltare
economica (PNRR, POR, Green Deal etc.).

Prezenta unor investitii in municipiul Resita care creeaza o nevoie de servicii
si produse provenite din industrii orizontale.

Dezvoltarea de proiecte de investitii pentru infrastructura de transport la nivel
judetean si national.

Amenintari

(¢]

Existenta unor investitii in infrastructura de transport la nivel national si
judetean care sa fie finantate din afara municipiului Resita.

O rata de crestere economica mai mica decat cea preconizata.

Interesul scazut al antreprenorilor locali fata de programele si proiectele
nationale care vizeaza sprijinirea IMM-urilor si digitalizarea lor.

Prezenta unor investitii in Resita care creeaza o nevoie de servicii si produse in
industrii orizontale acoperite de companii provenite din exteriorul municipiului.
Dezvoltarea unor proiecte de investitii in infrastructura de transport la nivel
judetean si national, implementate cu resurse din exteriorul municipiului.

5.3.4.5. Smart Environment - Mediu inteligent

Puncte forte

(¢]

(¢]

(¢]

o

Elaborarea si implementarea Planului de actiune pentru energie durabila
(PAED) 2016-2020 pentru Municipiul Resita, stabilind obiective clare in
vederea reducerii poluarii.

Elaborarea de proiecte pentru eficienta energetica a cladirilor, de exemplu,
reabilitarea termica a ansamblurilor rezidentiale.

Sprijinirea initiativelor cu privire la surse alternative de energie, inclusiv la
nivel strategic, prin adoptarea Planului de Actiune pentru Energie Durabild
2015-2020.

Reducerea poluarii prin masuri adecvate sprijinite de proiecte de mobilitate si
combinate cu cele de eficienta energetica.

Puncte slabe

o

o O

o

Ritmul lent de implementare a actiunilor concrete pentru tranzitia catre
economia circulara in Resita.

Identificarea verigilor lipsa in procesul de gestionare a deseurilor si
participarea relativ scazutd a cetatenilor.

Necesitatea reabilitarii termice a blocurilor de locuinte si a introducerii unor
reglementari cu privire la eficienta energetica pentru cladirile noi.
Dezvoltarea lentd a surselor alternative de energie in municipiul Resita.
Lipsa exemplelor de reducere a consumului de energie in cladirile in care isi
desfasoara activitatea administratia locale.

Participarea limitata a cetatenilor la activitatile de reciclare si colectare selectiva.

Oportunitati

@)

Existenta, la nivel european, a masurilor de sprijin precum Green Deal, PNRR
sau POR.
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o Limitarea poluarii prin intermediul legislatiei nationale si utilizarea de solutii
tehnice in conformitate cu acestea.

o Existenta unui program de finantare gestionat de Ministerul Mediului si
utilizarea acestuia pentru proiectele implementate pe aceasta tematica.

o Existenta unor programe/proiecte nationale de sprijinire a achizitionarii de
vehicule electrice si statii de incarcare aferente.

Amenintari

o Absenta, la nivel national, capacitatii tehnice de a atrage masuri de sprijin la
nivel european prin intermediul Green Deal, POR si PNRR.

o Legislatia nationald adaptata incat sa impuna limite de poluare si utilizarea de
solutii tehnice Tn conformitate cu acestea corelata cu ritmul de implementare
a unor proiecte si solutii locale specifice.

o Absenta, la nivel al administratiei centrale, capacitatii tehnice necesare
implementarii programelor de finantare din cadrul Ministerului Mediului si
includerii acestora in proiectele particulare implementate in Resita.

5.3.4.6. Smart Living - Standard de viata inteligent

Puncte forte

o Orasul Resita pune la dispozitia potentialilor turisti o gama larga de atractii
care acopera toate activitatile.

o Desfasurarea de activitati culturale constdnd fin concerte, evenimente,
expozitii etc., actiuni de conservare si valorificare a patrimoniului cultural si
participarea activa a administratiei la organizarea si promovarea activitatilor
culturale si artistice (ex. evenimentul Resita 250 de ani de industrie).

o Sustinerea procesului de transformare a Resitei in smart city, inclusiv de catre
ONG-uri.

o Proiecte de incluziune sociala demarate, cu identificarea zonelor in care
trebuie intervenit.

o Exista o retea de supraveghere video gestionata de autoritatile locale.

o Ramuri sportive de traditie nationala.

Puncte slabe

o Lipsa de cooperare a autoritatilor la nivel local si nationale pentru
implementarea unor activitati si programe benefice.

o Promovarea insuficienta a atractiilor locale si lipsa unor portaluri online cu informatii
turistice si care sa permita achizitia de bilete, realizarea de rezervari etc.

o Lipsa informatiilor turistice in limbi de circulatie internationald.

o In domeniul culturii si artelor, lipsa de cooperare intre toate partile interesate
(institutii din subordinea Consiliilor Judetean si Local, organizatii private) si lipsa
contactului direct cu publicul pentru a identifica nevoile culturale specifice.

Oportunitati

o O pondere mai mare a activitatii turistice interne din cauza dificultatilor de a
calatori in strainatate pe perioada de pandemie Covid19.

o Pozitionare relativ apropiata fata de Aeroportul International “Traian Vuia”
Timisoara.

o Dezvoltarea sistemului de telemedicind datorata pandemiei.

o Potentialul ridicat al tehnologiei moderne pentru promovarea facila si
implicand costuri mici a orasului si atractiilor turistice locale, de catre
autoritatile publice.

o Accesul la fonduri europene nerambursabile in domeniul oraselor sigure, al
sanatatii si al situatiilor de urgenta.
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o Programe de sprijin pentru industria HORECA, pe perioada de pandemie Covid19.
Amenintari

o Scaderea personalului calificat din domeniul medical;

o Cresterea criminalitatii in mediul economic dificil post-pandemic;

o Sistemul de sanatate se afla in proces de revenire dupa situatia de criza
generata de pandemia COVID19, iar personalul medical este foarte solicitat
dupad aproximativ 12 luni de activitate foarte intensa;

o Deficit de forta de munca calificata in domeniul turismului;

o Mobilitate si conectivitate slaba catre si dinspre zonele periurbane din cauza
infrastructurii de transport inadecvate;

o Incluziunea sociald problematica a anumitor grupuri vulnerabile, in context
post-pandemic;

o Localizarea geografica face din municipiul Resita un punct de tranzit pe ruta
de migratie Siria - Turcia -Grecia- Macedonia de Nord - Serbia - Romania -
Ungaria - Austria - Germania, orasul putand fi afectat din cauza migratiei
ilegale a refugiatilor din zonele de conflict (Orientul Mijlociu).

5.3.5. Smart Mobility - Mobilitate inteligenta

Mobilitatea urband inteligentd este principala componentd care asigura
miscarea oamenilor si marfurilor, in spatiul urban. Realizarea unei mobilitati urbane
durabile necesitd o planificare strategica care sa coreleze dezvoltarea spatialda a
zonelor periurbane cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Aceasta planificare este pusa in aplicare prin intermediul Planului de Mobilitate
Urbana Durabild. Planul, asa cum este el definit in documentele Uniunii Europene,
abordeaza toate modurile de transport din aglomerarile urbane, punand un accent
deosebit pe transportul public si privat, transportul de pasageri si de marfuri,
transportul motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare, pentru cresterea
calitatii vietii populatiei si a actorilor economici din zonele urbane prin adresarea nevoii
acestora mobilitate.

Pentru a atinge dezideratul de mobilitate inteligenta, este nevoie, in primul
rand, de o infrastructura inteligenta care sa faciliteze colectarea si procesarea, in timp
real, a unor cantitati mari de informatii, prin intermediul unei retele de senzori, pentru
a asigura rezidentilor si companiilor economice, servicii de transport cat mai eficiente.

Pentru a Tmbunatati siguranta celor mai vulnerabili utilizatori (pietoni si
biciclisti), se recomanda introducerea unor treceri de pietoni inteligente cu
urmatoarele beneficii:

- detectarea, prin intermediul unor senzori inteligenti, a pietonilor/biciclistilor
in timpul traversarii;

- sporirea nivelului de iluminare atunci cand sunt detectati pietoni/ciclisti;

- semnalizare luminoasa a trecerilor de pietoni/biciclete instalata in carosabil
care sa fie vizibild pentru conducatorii autovehiculelor.

Apoi, pentru a imbunatati siguranta si confortul participantilor la trafic, pot fi
instalate in locatii diferite si alte tehnologii inteligente, cu scopul de a aplica
reglementarile de trafic, precum:

- panouri cu mesaj variabil;

- camere radar si camere de supraveghere a semaforului rosu.

Pentru ca transportul public urban sa devina pilonul principal al mobilitatii
urbane, ar trebui sa se sporeasca eficienta operationald (sisteme de gestionare a
transportului public, sisteme de monitorizare a vehiculelor) si sa devina mai atractiv
prin furnizarea de informatii exacte, in timp real si servicii de planificare a calatoriilor.
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Un sistem de transport public cuprinde mai multe componente intre care
trebuie sa existe comunicare si care sa fie capabile sa asigure cetatenilor siguranta,
confort si accesibilitate.

Una dintre aceste componente, de o importantd deosebitd, constda in
vehiculele de transport public (doua proiecte au fost lansate pentru a creste numarul
de vehicule, fiind prevazuta achizitia a 13 tramvaie si10 autobuze electrice). Achizitia
unor vehicule moderne asigura un nivel ridicat al serviciilor de transport public,
transformandu-| astfel intr-o solutie atractiva pentru locuitorii municipiului. Avand in
vedere obiectivul general de imbunatatire a calitatii vietii si de protejare a mediului
prin reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, aceasta componenta se refera la
vehicule de transport public electrice care aduc "inteligenta" in sistemul de transport
public urban, dispunand de posibilitatea comunicarii cu alte componente ale
sistemului, Tn timp real:

- sisteme de e-ticketing care faciliteaza plata calatoriei cu ajutorul
tehnologiilor disponibile (SMS, carduri bancare, carduri virtuale etc.);

- sisteme de informare in vehicul si in statii in timp real (afisare electronica
dinamica a informatiilor);

- sisteme de management a transportului public bazate pe calculatoare de
bord care integreaza toate componentele inteligente din vehiculele de
transport public;

- routere WiFi pentru acces la internet.

Statiile de transport public reprezinta o alta componentd importantd a
sistemului de transport public, fiind responsabile cu asigurarea accesului de la diferite
moduri de transport la sistemul de transport public local. Statiile inteligente includ
ecrane care afiseaza informatii caracteristice rutelor de autobuz si tramvai si
legaturilor cu alte moduri de transport, in timp real; echipamente interactive
reprezentate de infokiosk-uri care afiseaza informatii turistice si evenimente culturale,
de bussines sau sportive; sisteme de securitate si siguranta publica bazate pe camere
video; aparate de vanzare automata a biletelor si alte dispozitive si module
inteligente. Se are in vedere si asigurarea interoperabilitatii datelor, prin transferul
acestora pe dispozitivele pasagerilor.

Sistemul complet de e-ticketing, cuprinzand toate componentele necesare
(sisteme de baze de date, servere, console de management, validatoare, automate
de vanzare a biletelor etc.) reprezinta solutia optima pentru a imbunatati
atractivitatea, accesibilitatea si confortul pasagerilor si pentru sporirea eficientei
operatorilor de transport public.

Integrarea multimodala in contextul mobilitatii durabile va fi asigurata prin
emiterea unui card unic pentru utilizatori, pe baza caruia acestia vor avea acces la
toate sistemele nou implementate: sistemul electronic de emitere a biletelor pentru
transportul public si pentru inchirierea de biciclete, plata taxelor de parcare, plata
entru servicii Park&Ride etc.

Pentru a atinge obiectivele de protectie a mediului si de decarbonizare a
transportului urban, sunt necesare masuri de electrificare a transportului public din
orasul Resita, precum folosirea autobuzelor si tramvaielor electrice si instalarea de
statii de incarcare electrica.

Pentru a sprijini economia inteligentda, este important sd@ se dezvolte
componente de circulatie a marfurilor bazate pe solutii inteligente, care sa ofere
informatii privind rutele potrivite pentru anumite categorii de marfuri si tonajul
vehiculelor carele transporta, sisteme WIM (weigh-in-motion), identificarea
vehiculelor de marfa si integrarea cu baze de date disponibile la nivel national.
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in plus, sistemele de supraveghere video pot fi extinse cu camere ANPR
pentru a furniza reale privind respectarea reglementarilor de trafic de catre diferitele
tipuri de vehicule de transport marfa care circula pe reteaua rutiera a orasului.

Traficul pietonal (mersul pe jos) este una din principalele componente ale
mobilitatii urbane durabile si prezintd numeroase avantaje, cum ar fi accesibilitatea,
faptul ca face parte din deplasarea multimodald, costurile reduse, este nepoluant si
prezinta beneficii reale pentru sanatate. Reteaua de transport rutier din Resita include
si traficul pietonal, fiind prevazuta cu trotuare, zone de odihna si zone integrate cu
alte sisteme de transport (treceri de pietoni, pasaje, acces la statii etc.). Traficul
pietonal ar trebui sa fiei ntegrat cu sistemul de transport cu biciclete, ca parte a
sistemului de transport nemotorizat.

Transportul de biciclete include pistele, statii de inchiriere pentru acestea si
vehicule private. Statiile de inchiriere de biciclete constau in terminale inteligente,
statii de andocare inteligente si biciclete (clasice sau electrice). Pentru ca sistemul de
transport cu bicicleta sa fie unul complet, este nevoie si de sisteme inteligente de
parcare privata pentru biciclete. Acestea sunt menite sa ofere utilizatorilor
posibilitatea de a-si parca bicicletele personale in conditii de siguranta si de a elimina
teama de furt. Sistemul este integrat in sistemul de management al mobilitatii,
permitand accesul utilizatorilor cu ajutorul unor carduri fizice si virtuale. Printre
principalele beneficii ale sistemului se numara incurajarea utilizarii bicicletelor in locul
masinilor; cresterea sigurantei cu ajutorul senzorilor, al camerelor de luat vederi si al
alertelor; comunicarea cu utilizatorii prin mesaje; colectarea de date si statistici
privind obiceiurile cetatenilor de mers pe bicicleta.

Procesul de urbanizare ce are loc la nivel regional si global exercita o puternica
presiune asupra oraselor prin cresterea nevoilor de mobilitate si identificarea de solutii
de mobilitate care sa protejeze mediul si sa imbunatateasca calitatea vietii.

Una dintre consecintele cresterii nevoilor de mobilitate o reprezinta sporirea
numarului de vehicule care foloseste infrastructura de transport urban si toate
componentele aferente. Infrastructura cea mai afectata este parcarea auto pe strada
si in locuri special amenajate (inclusiv parcarile de tip "Park&Ride").

Lipsa locurilor de parcare din centrul municipiului si din zonele cu cerere mare
creeaza un trafic suplimentar (estimat la 20-30% din trafic), din cauza soferilor care
cauta locuri libere de parcare.

Managementul parcarilor este, si el, un element cheie in dezvoltarea
infrastructurii urbane inteligente si a sistemelor de transport urban durabil care
contribuie la ridicarea standardelor vietii cetatenilor, protectia mediului si dezvoltarea
economica a oraselor.

Sistemele de management al parcarilor asigura monitorizarea si controlul
centralizat al parcarilor publice cu plata, al gradului de ocupare a acestor parcari si
impun respectarea normelor aferente.

Asadar, implementarea unui sistem inteligent de management al parcarilor,
in municipiul Resita, va permite:

- implementarea Regulamentului parcarilor;

- introducerea unui sistem integrat de plata a parcarilor, inclusiv introducerea
unui sistem de tarifare;

- reducerea traficului generat de cautarea unor locuri libere de parcare;

- Tmbunatdtirea mobilitatii urbane prin utilizarea sistemului de management al
mobilitatii care sa integreze parcarile;

- gestionarea accesului la locurile de parcare (in cazul parcarilor prevazute cu bariere);

- rezervarea si confirmarea locurilor de parcare prin intermediul aplicatiilor e-parking;
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informarea conducatorilor auto despre numarul locurilor disponibile afisate pe
panouri electronice si comunicate in aplicatiile de tip e-parking;

gestionarea simpla si eficienta a locurilor de parcare ocupate fara achitarea
taxei aferenta si aplicarea de sanctiuni corespunzatoare;

supravegherea video a locurilor de parcare (in cazul in care exista un control
al accesului);

recunoasterea automata a placutelor de inmatriculare (in cazul spatiilor de
parcare in care exista control al accesului);

asigurarea starii de functionare a componentelor sistemului prin lucrari de intretinere;
o altd solutie specializata pentru sistemele inteligente de management al
parcarilor o reprezintd construirea de parcari rezidentiale Smart Parking.
Avantajele unor astfel de parcari de tip modular se refera la faptul ca includ
spatii de parcare pentru biciclete si spatii verzi pe acoperis.

identificarea de solutii particularizate, care sa fie optime pentru spatiul urban
respectiv, pentru a sprijini necesitatile de mobilitate a cetatenilor si a
bunurilor.

Sistem de Management 1 - Managementul mobilitatii urbane si

interurbane - managementul mobilitatii integreaza toate sisteme si serviciile de transport.

Pericada
N Prolect Descriore Prioritate ol Rol PMR ‘.’,'m,,',:,_
SM 1 - Managementul mobilitatii urbane si interurbane
Dezvoltarea sistemului integrat de
management al mobilitatii i al Primaria
traficului urban si interurban — Municipiul
" s inclusiv interfatarea si ui Resita,
s Sistemintegratde jyoroperabitatea urban- Direcfia | RReSPo | 2021-
management al mobilitatii ;00 o " Desvoltarea investii si nsabil 2027
functionalitatilor specifice mobilitate
sistemului MaasS (Mobility as a urbana
Service - Mobilitatea ca serviciu)
Informarea in timp real prin Primaria
intermediul aplicatiilor pe telefoane Municipiul
. . bile si Internet prin care se ui Resita,
sw  Sistem de informare pentru  Mo2"€ S L A : | Re3,  Respo  2021-
12 mobilitate durabila transmit informaii de mobilitate si Directia  heanil 2027
servicii de transport prin investitii si
deschiderea accesului la datele de mobilitate
mobilitate; urbana
Sistem de programare si plata a ,';'er:i??ul
Sistem d " taxelor de acces si rute alternative R P!
g [TLoom. 96 Propranese: . pentru traficul greu si cel poluant ui Resita, Respo 2021-
12 plata a taxelor de acces si N of ol Directia ;
Hite aarnativ *  (centura orasului) si sisteme de investitii i nsabil 2027
v 9 planificare a calatoriei cu informatii TVOSUI.$
in timp real mobilitate
urbana
Prioritate mare = Prioritate medie Prioritate mica
Roluri Responsabil
Sponsor
Sustinator
Promotor
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Sistem de Management 2 - Transport Public - sistemul de transport

public urban constituie solutia/modul de transport optim.

Nr.

crt, Proiect Descriere Prioritate

SM 2 - Transport Public

Sistem de management al
transportului public — culegerea in
timp real a datelor privind
localizarea si starea vehiculului de
transport public, managementul
capacitatii de transport in functie
de cerere, alocarea resurselor de

sm  Sistem de management al  transport in functie de cerere. Se

2.1 transportului public va avea in vedere inclusiv
asigurarea prioritatii in intersectiile
semaforizate si servicii de
gestionare a activitatilor
operatorilor de transport public
(mentenanta, alocare autobuze,
alocare conducatori de vehicule
etc.).

Sistem de informare in timp real a
calatorilor in statii prin intermediul
unor sisteme de afisare a
informatiilor sau a aplicatiilor pentru
transport public instalate pe
telefoane mobile sau cu acces la
Internet;

sm  Sistem de informare in timp
22 real a calatorilor

Sistem de plata electronica a
biletelor (integrat cu alte servicii
publice, de exemplu plata tarifului
serviciului de parcare in locuri
publice) — se recomanda
implementarea unui sistem care sa
permita integrarea ulterioara in
sisteme si retele de e-ticketing la
nivel national si european.

sm | Sistem de plata electronica
a biletelor

Prioritate mare ~ Prioritate medie Prioritate mica

Roluri Responsabil
Sponsor

Sustinator

Promotor

Institutii
implicate

Primaria
Municipiul
ui Resita,

SC

Transport

urban
Resita

Primaria
Municipiul
ui Resita,

SC

Transport

urban
Resita

Primaria
Municipiul
ui Resita,

SC

Transpo

urban
Resita

Rol PMR

 Perioada

de
impleme

Sustina 2021-

tor

2027

Sustina 2021-

tor

rt tor

2027

Sustina 2021-
2027
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Sistem de Management 3 - Transport nemotorizat si accesibilitate.

ori.  Proiect

Descriere

SM 3 - Transport nemotorizat si accesibilitate

w
o

wn
w

electrice

Prioritate mare

Piste de biciclete

5» Coridoare pietonale

Statii de incarcare vehicule

M . ‘
34 Parcare vehicule electrice

Prioritate medie

Roluri

Construirea unei retele de piste de
bicicleta care sa acopere toata
zona de metropolitana (inclusiv
localitatile vecine) si extinderea
acestora la nivelul judetului

Definirea unor coridoare pietonale
si construirea/modernizarea retelei

de trotuare pentru mersul pe jos cu

solutii ITS (Intelligent Transport
Systems — Sisteme Inteligente
pentru Transporturi) pentru
sustinerea mersului pe jos.

Construirea unei retele de statii
electrice de incarcare pentru
vehicule electrice si integrarea
acestora in reteaua nationala de
statii de incarcare;

Construirea de parcari cu facilitati
de incarcare electrica pentru
vehicule (inclusiv biciclete si
scutere);

Prioritate mica

Responsabil
Sponsor
Sustinator

Promotor

implicate

Primaria
Municipiul
ui Resita,
Directia
investitii si
mobilitate
urbana

Primaria
Municipiul
ui Resita,
Directia
investitii si
mobilitate
urbana

Primaria
Municipiul
ui Resita,
Directia
investitii si
mobilitate
urbana

Primaria
Municipiul
ui Resita,
Directia
investitii si
mobilitate
urbana

Rol PMR

Respo
nsabil

Respo
nsabil

Respo
nsabil

Respo
nsabil

Perioada
de
impleme
ntare

2021-
2027

2021-
2027

2021-
2027

2021-
2027
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Nr.
crt.

Sistem de Management 4 - Infrastructura sistemului de transport
urban, inclusiv cea a Sistemelor Inteligente pentru Transporturi - abordarea
infrastructurii de transport trebuie facuta integrat

Proiect

Institutii do

ns' e

Descriere Prioritate  jmpjicate RolPMR  impleme
ntare

SM 4 - Infrastructura sistemului de transport urban, inclusiv cea a Sistemelor Inteligente pentru

Transporturi

Retea de senzori

Prioritate mare  Prioritate medie

Nr.
crt.

Roluri

Dezvoltarea retelei urbane/ Primaria
metropolitane de senzori pentru Municioiui

culegere a datelor de trafic si iR P

mobilitate (plecand de la reteaua B' esita, Respo 2021-
existenta de camere video si de rectia nsabil | 2027

comunicatii pe fibra optic, I,::viﬁti;mtz :
integrarea senzorilor pentru ur‘f,an;

parcare in cadrul acestei retele)

Prioritate mica

Responsabil
Sponsor
Sustinator
Promotor

Sistem de Management 5 - Logistica urbana - transportul de marfa
constituie o componenta importanta a dezvoltarii economice a unui oras.

Proiect

SM 5 - Logistica urbana

Sistem de dulapuri
inteligente

Prioritate mare = Prioritate medie

Roluri

Perioada
Descriere Prioritate rlioh ROIPMR  fosieme
ntare
Primaria
Municipiul
Sistem inteligent de dulapuri de girlz?:;ga'
depozitare si gestionare a coletelor investitii si Sustina 2021-
pentru optimizarea transportului de mobilitate 2027
marfa in cantitati mici catre clienti e—
firme de
curierat

Prioritate mica

Responsabil
Sponsor
Sustinator
Promotor

5.4 Discutii si concluzii

Retelele de transport trans-europene (TEN-T) sunt un ansamblu de
infrastructuri de transport care conecteaza diferitele state membre ale Uniunii
Europene (UE) si care au ca scop cresterea eficientei, sigurantei si competitivitatii
transportului in Europa. Acestea sunt formate din cdi de transport (rutiere, feroviare,
maritime si aeriene), precum si din infrastructurile conexe, cum ar fi porturile si
aeroporturile.
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Retelele TEN-T sunt dezvoltate si administrate de catre Comisia Europeana,
in colaborare cu statele membre ale UE. Ele sunt impartite in doua categorii: o retea
principald si o retea complementara. Reteaua principald este formata din coridoare
de transport care trec prin principalele centre de economie si de populatie din Europa,
in timp ce reteaua complementara conecteaza aceste coridoare cu regiunile mai putin
populate din UE.

Retelele TEN-T au ca scop sa imbunatateasca accesibilitatea si mobilitatea in
Europa, precum si sa sprijine dezvoltarea economica si socialda. De asemenea, ele
contribuie la reducerea emisiilor de carbon prin promovarea transportului durabil si
eficient din punct de vedere energetic.

Finantarea proiectelor TEN-T este asiguratd prin intermediul mai multor
instrumente financiare, cum ar fi Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR),
Fondul European pentru Investitii Strategice (FEIS) si Instrumentul pentru Cooperare
Interregionala (ICI). Statele membre UE sunt, de asemenea, responsabile pentru
cofinantarea proiectelor din cadrul TEN-T.

Retelele TEN-T joaca un rol important in facilitarea schimburilor comerciale
si @ mobilitatii in Europa, precum si in promovarea cresterii economice si a bunastarii.
Infrastructura de transport din Romania este compusa din cai de transport (rutiere,
feroviare, maritime si aeriene), precum si din infrastructurile conexe, cum ar fi
porturile si aeroporturile.

Reteaua rutiera din Romaénia este formata din autostrazi, drumuri
nationale si judetene, cu o lungime totald de aproximativ 86.000km. In prezent,
exista doar cateva autostrazi in Romania, care conecteaza principalele orase ale tarii,
cum ar fi Bucuresti, Cluj-Napoca, Timisoara si Constanta. Autostrazile din Romania
sunt in curs de dezvoltare, dar acestea sunt incd subdimensionate fata de nevoile
tarii si conectarea cu cele din Europa. Drumurile nationale si judetene sunt in mare
parte in stare buna, dar traficul rutier este intens pe unele dintre acestea, ceea ce
duce la probleme de congestie si poluare. In ciuda acestui fapt, reteaua rutiera este
in continud dezvoltare, cu planuri pentru constructia de noi autostrazi si drumuri
nationale, cu scopul de a imbunatati accesibilitatea si mobilitatea in intreaga tara.

Reteaua feroviara din Romania este formata din aproximativ 22.000km
de linii de cale feratd, cu un numar de peste 1.000 de statii. Transportul feroviar este
utilizat atat pentru transportul de pasageri, cat si pentru transportul de marfuri. In
prezent, existd planuri pentru modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare,
inclusiv pentru extinderea liniei de mare viteza care va conecta principalele orase din
Romania.

Reteaua maritima din Romaéania este formata din porturile maritime
Constanta, Midia si Mangalia, precum si din porturile fluviale Galati si Braila. Porturile
din Romania joaca un rol important in comertul international al tarii, cu un volum
total de peste 100 milioane de tone de marfuri transportate anual. In prezent, exista
planuri pentru modernizarea si dezvoltarea porturilor, inclusiv pentru constructia unui
nou port la Dobrogea.

Reteaua aerianda din Romania este formatda din aeroporturile
internationale Henri Coanda din Bucuresti, Aurel Vlaicu din Bucuresti, Traian Vuia din
Timisoara, George Enescu din Iasi, precum si din alte aeroporturi regionale si locale.
Transportul aerian este utilizat atat pentru transportul de pasageri, cat si pentru
transportul de marfuri. In prezent, exista planuri pentru modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii aeriene, inclusiv pentru constructia de noi aeroporturi regionale.

In general, infrastructura de transport din Romania este in continua
dezvoltare, cu planuri pentru modernizarea si extinderea retelelor de transport
existente, cu scopul de a imbunatati accesibilitatea, mobilitatea si competitivitatea in
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intreaga tard. Finantarea proiectelor de infrastructura de transport este asigurata
prin intermediul fondurilor europene.

Amenajarea teritoriala adecvata implica disponibilitatea unor instrumente si
servicii puternice utile pentru prevenirea exploatarii irationale si protectia resurselor
existente cu scopul de a combate sau macar diminua problemele actuale cu care se
confrunta societatea privind aerul, apa, solul si subsolul (parti ale unui sistem unic in
cazul in care actiunile umane pot genera situatii complexe, care necesita o gestionare
eficienta).

Conform cu precizarile Strategiei Nationale pentru Dezvoltare Durabila a
Romaniei, Sistemele Informatice Geografice (Geographic Information Systems)
permit continuarea delimitarii si determinarii din coordonate, pana la nivel de parcele
si proprietar, a tuturor suprafetelor cu destinatie economica, precum si administrarea
eficienta a acestora prin intermediul bazelor de date geospatiale. Consider ca
strategiile de dezvoltare, planificare urbana, regionala sau locala pot beneficia de
aportul adus de managementul datelor spatiale prin intermediul Sistemelor
Informatice Geografice. Adoptarea unor strategii precum crearea si asigurarea unor
spatii publice de buna calitate, modernizarea retelelor de infrastructuri si cresterea
eficientei energetice, inovatie pro-activd si politici educationale, acordarea unei
atentii speciale pentru zonele defavorizate in contextul orasului ca un tot unitar,
consolidarea economiei locale si a politicii locale legatd de piata fortei de muncg,
promovarea unor politici de educatie pro-activa si pregatire pentru copii si tineri si a
unui transport urban eficient si ieftin se realizeaza prin intermediul analizelor spatiale
efectuale in SIG.

Astfel, pentru actualizarea strategiei de dezvoltare a sistemului de
transport terestru din Romania este imperios necesara mentinerea sau
incarcarea informatiilor spatiale si actualizarea acestora in mod continuu,
ceea ce face ca acest sistem sa fie viu si necesar pentru o administratie
publica moderna si eficienta. In plus, GIS-uri complexe se utilizeaza, pe scara
larga, la nivel mondial pentru a simula situatii si evenimente reale, extrem de
complicate. Hartile tematice ce pot fi create in mediul GIS au nevoie de decizie
institutionala de specialitate, care de multe ori se concentreaza intr-o singura
persoanad, ceea ce poate duce la derapaje.

Pornind de la ideea ca toata tehnologia din lume nu ne este utila daca nu
poate fi folosita pentru a rezolva probleme si sincope, prin teza de doctorat mi-am
propus sa-mi aduc aportul la stabilirea directiilor de actiune si implementarea
proiectelor de dezvoltare a mobilitatii urbane pentru municipiul Resita.

Toate aceste idei pot fi extrapolate si pe plan national pentru dezvoltarea
sistemului de transport terestru, avand totodata si scopul de a facilita, prin implicarea
autoritatilor, procesul de management si de adoptare a deciziilor la nivel administrativ
local. Concret, implementarea unei solutii de tipul Sistem Informatic Geografic in
cadrul primariei municipiului Resita, apoi in Cadrul Consiliului Judetean Caras -
Severin consider ca reprezinta solutia optima pentru a asigura managementul datelor
spatiale caracteristice sistemului de transport terestru.

O dezvoltare ulterioara a acestuia ar putea fi dezvoltarea unui GIS, la nivelul
intregii tari, care sa inglobeze informatii specifice sistemului de transport terestru din
Romania. Abordarea temei ,Contributii privind actualizarea strategiei de
dezvoltare a sistemului de transport terestru din Romania” este de o
importanta generala si de viitor, care poate influenta atat din punct de vedere
economic céat si social. Implementarea unui astfel de sistem informatic sta la baza
amenajarii teritoriale eficiente concomitent cu asigurarea dezvoltarii durabile.
Posibilitatea de dezvoltare a unei baze de date, interogarea, actualizarea, creare
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bazelor de date dedicate va conduce la un management eficient ce va contribui la
optimizarea activitatilor corelate cu acest domeniu.

GIS nu va mai fi un produs sine statator, ci o componenta complet integrata
in alte sisteme de informatii care va gestiona date specifice pentru: semaforizarea
inteligenta din oras cu beneficii in determinarea rutei celei mai scurte catre un
incident (accident de circulatie, incendiu etc.), sistemele de supraveghere, adoptarea
deciziilor cu privire la dezvoltarea sistemului de transport in contextul dezvoltarii
orasului.
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6. CERCETAREA APLICATIVA PRIVIND
IMBUNATATIREA SI ACTUALIZAREA
STRATEGIEI DE TRANSPORT TERESTRU

Pentru cercetarea prezenta s-a utilizat ca instrument chestionarul. Structura

chestionarului respecta partile prezentate in literatura de specialitate (Malhotra, 2018;
Merzlikin et al., 2022; Velazquez et al., 2015; Xue & Liu, 2022) si sunt urmatoarele:

Sectiunea generala care cuprinde fintrebari generale referitoare la
mobilitatea respondentului. Aceasta sectiune cuprinde opt intrebari inchise si
cu variante scale de raspuns Likert, scala aprecierii si alte variante.
Sectiunea comportamentului actual si aprecierile respondentului care
cuprinde intrebari referitoare la comportamentul si aprecierile respondentului
aferent traficului din municipiul Resita. Aceasta sectiune cuprinde 13 intrebari.
Scalele utilizate sunt diverse (scala Likert, scala importantei, scala aprecierii,
scala unor poli opusi si altele).

Sectiune cu intrebari complexe care cuprinde intrebari referitoare la
dezvoltarea municipiului Resita. Sunt colectate opiniile si sugestiile
respondentilor pentru dezvoltarile viitoare ale municipiului. Cuprinde 12
intrebari dintre care, 6 intrebari deschise si 6 intrebari inchise.

Sectiune cu intrebari de identificare a respondentului care cuprinde 7
intrebari inchise care contribuie la identificarea avatarului respondentului.

6.1. Inventarierea literaturii de specialitate

Dezvoltarea chestionarului a fost realizata pe baza literaturii de specialitate si

a discutiilor cu expertii din administratia publicd din municipiul Resita. in tabelul
urmator este prezentata situatia inventarierii literaturii de specialitate,

Tabelul 6.1. Inventarul literaturii de specialitate pentru dezvoltarea cercetarii aplicative

Cercetarea Dimensiuni evaluate

(Lerede et al., 2020)

Infrastructura rutiera
Aglomeratia din trafic
Sanatatea societdtii

(Aldagheiri, 2009; Shen &
Wei, 2020; Siksnelyte-
Butkiene & Streimikiene,
2022)

Poluarea mediului

Siguranta

Securitatea

Disponibilitatea mijlocului de transport

(Kanwal et al., 2020;
Sierra, 2016; Uliasz-Misiak
et al., 2022)

Accesibilitate

Durata de deplasare
Distanta parcursa
Km de infrastructura

(Milewski &  Milewska,
2023; Parviziomran &

Managementul transportului in comun
Managementul iluminatului public
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Bergqvist, 2023; Supron &
tacka, 2023)

Managementul pietonilor

(Kisielinska et al., 2021;
Maduekwe et al., 2020;
Mehlig et al., 2021; Mo &
Wang, 2019; Parviziomran
& Bergqvist, 2023; Pasini
et al., 2023; Tsemekidi
Tzeiranaki et al., 2023)

Emisiile de gaze cu efect de sera
Sustenabilitate

Sanatatea societatii
Managementul infrastructurii
Managementul rutelor de rulare
Managementul infrastructurii

(Angelevska et al., 2021;
Betta et al., 2021; De Abreu
et al., 2022; Dong et al.,
2022; European
Environment Agency, 2022;
Kadtubek et al., 2022; Li &
Taghizadeh-Hesary, 2022;
Marrero et al.,, 2021;
Mesjasz-Lech & Witodarczyk,
2022; Mogno et al., 2023;
Mykytyuk et al.,, 2021;
Poliak et al., 2021; Salmon
et al., 2019; Stazyk & Davis,
2022; Tamba et al., 2022;
Vaiciaté et al.,, 2022;
Vazquez-Noguerol et al.,,
2018; Xu et al., 2020)

Emisiile de gaze cu efect de sera
Sustenabilitate

Sanatatea societatii
Managementul infrastructurii
Managementul rutelor de rulare
Managementul infrastructurii
Managementul societatii

(Amovi¢ et al.,, 2020;
Figueira et al., 2018; Irfan
et al., 2020)

Politici si principii ale sustenabilitatii
mobilitatii

Chestionarul a fost aplicat online, folosind platforma Google Form. Perioada
de aplicare a fost iulie — august 2023. Au fost colectate 390 de raspunsuri valide.

6.2. Rezultatele cercetarii de piata

Sectiune generala

In cadrul acestei sectiuni se prezintd rezultatele obtinute de la cei 390 de
respondenti din perspectiva mobilitatii.

In figura urmatoare se poate observa ca dintre cei 390 de respondenti, 99 nu
detin nicio bicicletda, 136 detin o singura bicicletda, 66 detin 2 biciclete, 44 detin 3
biciclete si 36 de respondenti detin 4 biciclete. Niciun respondent nu detine mai multe

biciclete decat numarul 4. Majoritatea detine o singura bicicleta.
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Fig. 0.1. Numarul de biciclete detinute de respondenti

In figura urmé&toare este prezentatd situatia referitoare la numarul de
motociclete/mopede/scutere detinute de respondenti. Se poate observa ca 328 dintre
cei 390 de respondenti nu detin niciun astfel de echipament, 56 detin 1 singur
echipament, iar 4 detin 2 echipamente de acest tip. Se poate observa cad putini
respondenti utilizeaza aceasta varianta de deplasare.
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Fig. 0.2. Numarul de motociclete/mopede/scutere detinute de respondenti

In figura urmatoare este prezentatd situatia numarului de trotinete/segway
detinute de respondenti. Se poate observa ca 295 de respondenti din cei 390 nu detin
un astfel de mijloc de deplasare. Dintre respondenti, 62 detin un singur mijloc de
acest tip, 29 detin 2 mijloace, iar 4 detin 3 mijloace. Se poate observa, de asemenea
ca, acest mijloc de transport nu este intens utilizat de cetatenii municipiului.
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Fig. 0.3. Numarul de trotinete/segway detinute de respondenti

Figura urmatoare prezintd situatia referitoare la numarul de autoturisme
detinute de respondenti. Dintre cei 390 de respondenti, 24 nu detin niciun
autoturism, 191 detin 1 singur autoturism, 120 detin 2 autoturisme, 33 detin 3
autoturisme, 9 detin 4 autoturisme si 13 detin 5 autoturisme. Se poate observa o
predispozitie a respondentilor pentru utilizarea autoturismului ca mijloc de deplasare.
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Fig. 0.4. Numarul de autoturisme detinute de respondenti

Situatia inregistrata pentru vehicule de marfa usoare (sub 7,5t) detinute de

respondenti este prezentata in figura urmatoare. Se poate observa ca 14 cetateni
detin 1 vehicul de acest tip, iar 2 respondenti detin 2 vehicule.
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Fig. 0.5. Numarul de vehicule de marfa usoare (sub 7,5 t) detinute de respondenti

Situatia nregistrata pentru vehicule de marfa grele (peste 7,5t) detinute de
respondenti este prezentata in figura urmatoare. Se poate observa ca 6 cetateni detin
1 vehicul de acest tip, iar 2 respondenti detin 2 vehicule.
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Fig. 0.6. Numarul de vehicule de marfa grele (peste 7,5 t) detinute de respondenti

Situatia inregistratd pentru vehicule utilitare detinute de respondenti este
prezentatd in figura urmatoare. Se poate observa ca 18 cetateni detin 1 vehicul de
acest tip, iar 12 respondenti detin 2 vehicule.
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Fig. 0.7. Numarul de vehicule utilitare detinute de respondenti

Din perspectiva numarului de calatorii efectuate de respondenti situatia
este prezentata in figura urmatoare. Se poate observa ca, din cei 390 de respondenti,
5,3 % realizeaza 1 calatorie intr-o zi obisnuita, 21,1% realizeaza 2 calatorii, 9,8%
realizeaza 3 calatorii, 24,8% realizeazd 4 calatorii, 14,3% realizeaza 5 calatorii,
10,5% realizeaza 6 calatorii, , 2,3% realizeaza 7 calatorii, 2,3% realizeaza 8 calatorii
si 2,3% realizeaza 10 calatorii.
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Fig. 0.8. Numarul de calatorii efectuate de respondenti

Urmatoarea intrebare face referire la scopul calatoriilor declarate de
respondenti. Se poate observa cd majoritatea calatoriilor sunt realizate pe legatura
rezidential - profesional.
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Fig. 0.9. Scopul calatoriilor respondentilor

Din perspectiva tipului de transport utilizat pentru calatoriile efectuate, se
prezinta situatia in tabelul urmator. Sunt marcate cu x variante predominante in
raspunsurile obtinute (s-a utilizat x daca cel putin 30% dintre respondenti utilizeaza
varianta respectiva de transport). Se poate observa ca se utilizeaza cu preponderenta
varianta mixtad de transport.
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Distanta parcursa de respondenti intr-o zi obisnuitd este pentru 33,1%
dintre acestia peste 15 km. Situatia completa este prezentata in figura urmatoare.
Dintre cei 390 de respondenti, 18% realizeaza 6-8km, 17,3% realizeaza 3-5km, 12%
realizeaza 9-12km, 10,5% realizeaza 0-2km si 9% realizeaza 13-15km.

@® 0-2km
® 3-5km
® 6-8 km
@ 9-12 km
@ 13-15km

® Peste 15km

Fig. 0.10. Distanta parcursa de respondent intr-o zi

Evaluand dimensiunile prioritare de care tin seama respondentii atunci cand
aleg modul de transport pentru deplasarea pe care o realizeaza, se poate observa ca
siguranta si securitatea prezintd un interes crescut, majoritatea rdaspunsurilor
obtinand calificativul ,extrem de important”. Dimensiunile viteza de deplasare,
confort, accesibilitate, durata de deplasare, disponibilitatea mijlocului de transport si
distanta parcursd inregistreaza valori medii, obtinand cu preponderenta calificativul
Lmportant”. Fiecare din aceste dimensiuni sunt prezentate separat pentru a evidentia
numarul de raspunsuri obtinute pentru fiecare dimensiune.

&0 W Upsitda importangs W Putky imporant I Important . Foarta important M Extram da important
40
20

0
Sigurants & Securfate Viteza de depiasare Contort Sanatatea comorala Accesibliate Durata de depiasare Interactunsa sociala Disponititatea mijiacuiu Distanta de parcurs
de wansport

Fig. 0.11. Dimensiunile considerate prioritare atunci cand este ales mijlocul de transport

Dimensiunea ,siguranta si securitatea” prezinta rezultatele obtinute in
figura urmatoare. Majoritatea raspunsurilor sunt in aria pozitiva, adica au inregistrat
calificativele ,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.12. Dimensiunea siguranta & securitate

Dimensiunea ,viteza de deplasare” prezinta rezultatele obtinute in figura
urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 300, sunt in aria pozitiva, adica au
inregistrat calificativele ,,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.13. Dimensiunea viteza de deplasare
Dimensiunea ,confort” prezinta rezultatele obtinute in figura urmatoare.

Majoritatea raspunsurilor, peste 340, sunt in aria pozitiva, adicd au inregistrat
calificativele ,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.14. Dimensiunea confort

Dimensiunea ,sanatatea corporald” prezinta rezultatele obtinute in figura
urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 330, sunt in aria pozitiva, adica au
inregistrat calificativele ,,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.15. Dimensiunea sanatate corporald
Dimensiunea ,accesibilitate” prezinta rezultatele obtinute in figura

urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 300, sunt in aria pozitiva, adica au
inregistrat calificativele ,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.16. Dimensiunea accesibilitate

Dimensiunea ,durata de deplasare” prezintd rezultatele obtinute in figura
urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 350, sunt in aria pozitiva, adica au
inregistrat calificativele ,,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.17. Dimensiunea durata de deplasare

2

Dimensiunea ,interactiunea socialda” prezinta rezultatele obtinute in figura
urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 310, sunt in aria negativa, adica au
inregistrat calificativele ,putin important” si ,lipsit de importanta”.
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Fig. 0.18. Dimensiunea interactiunea social

Dimensiunea ,disponibilitatea mijlocului de transport” prezinta rezultatele
obtinute Tn figura urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, peste 330, sunt in aria
pozitiva, adica au inregistrat calificativele ,important”, ,foarte important” si ,extrem
de important”.
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Fig. 0.19. Dimensiunea disponibilitatea mijlocului de transport
Dimensiunea ,distanta de parcurs” prezinta rezultatele obtinute in figura

urmatoare. Majoritatea raspunsurilor, adica 320, sunt in aria pozitiva, adica au
inregistrat calificativele ,important”, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.20. Dimensiunea distanta de parcurs

Dintre respondentii cercetarii, se poate observa ca 81,2% detin un loc de
parcare personal. Restul respondentilor, 18,8% nu detin un loc de parcare. Toate

aceste informatii sunt prezentate in Fig. 0.21.

® Da
® Nu

Fig. 0.21. Loc de parcare personal

Evaluand tipologia locului de parcare, Fig. 0.22, s-au obtinut urmatoarele
rezultate: 42,3% detin parcare in incinta spatiului delimitat al proprietatii proprii, 9%
detin parcare partial in incinta spatiului delimitat al proprietatii proprii / partial publica

si 48,6% detin parcare pe spatiul public.

48.6% proprietatii proprii
@ Parcare partial in incinta spatiului

publica
@ Parcare pe spatiul public

Fig. 0.22. Tipologia locului de parcare detinut de respondent

@ Parcare in incinta spatiului delimitat al

delimitat al proprietatii proprii / partial

BUPT



120 Cercetarea aplicativa privind imbunatatirea si actualizarea strategiei - 6

Sectiunea comportamentului actual si aprecierile respondentului care
cuprinde intrebari referitoare la comportamentul si aprecierile respondentului aferent
traficului din municipiul Resita. Aceasta sectiune cuprinde raspunsurile celor 390 de
respondenti la cele 13 intrebari.

Aceasta sectiune debuteaza cu evaluarea aprecierii importantei categoriilor
de resurse care contribuie la Tmbunatatirea mobilitatii. Figura urmatoare prezinta
situatia completa a rezultatelor obtinute pentru a contura o imagine generald. Se
poate observa ca sunt incluse aici toate categoriile de resurse: Km de strazi
reabilitate, km de linii de tramvai noi, kmm de piste de biciclete, ks de trotuar
reabilitat, km de retea de iluminat public si terminal multimodal. Rezultatele obtinute
pentru fiecare categorie sunt prezentate si la nivel individual pentru a sublinia
numarul de raspunsuri obtinute pentru fiecare categorie.

80

I F 3 EE4 WS
60
40
20
)

Km de strazi reabilitate Km de linii de tramvai noi Km de piste de biciclete Km de trotuar reabilitat Km de retea de iluminat Terminal multimodal
public

Fig. 0.23. Aprecierea importantei categoriilor de resurse
care contribuie la imbunatdtirea mobilitatii

Categoria de resurse ,km de strazi reabilitate” prezinta rezultate in figura
urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, adica 370 de raspunsuri,
inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si ,extrem de
important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.24. Categoria de resurse ,km de strazi reabilitate”
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Categoria de resurse ,km de noi linii de tramvai” prezinta rezultate in figura
urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, adica 380 de raspunsuri,
inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si ,extrem de
important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.25. Categoria de resurse ,km de noi linii de tramvai”

Categoria de resurse ,km de piste de biciclete” prezinta rezultate in figura
urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, peste 340 de raspunsuri,
inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si ,extrem de
important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.26. Categoria de resurse ,km de piste de biciclete”

Categoria de resurse ,km de trotuar reabilitat” prezinta rezultate in figura
urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, peste 370 de raspunsuri,
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inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si ,extrem de
important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.27. Categoria de resurse ,km de trotuar reabilitat”

Categoria de resurse ,km de retea de iluminat public” prezinta rezultate in
figura urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, peste 360 de
raspunsuri, inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si
~extrem de important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.28. Categoria de resurse ,km de retea de iluminat public”

Categoria de resurse ,terminal multimodal” prezinta rezultate in figura
urmatoare. Se poate observa ca majoritatea raspunsurilor, peste 360 de raspunsuri,
inregistreaza calificative pozitive, ,important”, ,foarte important” si ,extrem de
important” pentru aprecierea acestei categorii.
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Fig. 0.29. Categoria de resurse ,terminal multimodal”
Fig. 0.30 prezinta rezultatele obtinute pentru

fmbunatatirea/crearea/modernizare/dezvoltarea infrastructurii/facilitatilor la nivelul
municipiului. Se poate observa ca s-au obtinut cele mai multe raspunsuri pentru
infrastructura rutiera, fiind urmate de infrastructura de transport in comun. Asadar,
procentual vorbind, s-a obtinut 42,1% pentru infrastructura rutiera, 24,8% pentru
infrastructura de transport in comun, 6,8% pentru infrastructura rutiera, 10,5%
pentru infrastructura velo/piste de bicicleta si 15,8% pentru infrastructura de stocare
auto/parcari.

@ Infrastructura pietonala

@ Infrastructura de transport in comun
@ Infrastructura rutiera

@ Infrastructura velo/piste de bicicleta
@ Infrastructura de stocare auto/parcéri

24.8%

Fig. 0.30. Parerea respondentului cu privire la tipurile de infrastructura
care ar trebui create / dezvoltate / modernizate

Daca infrastructura municipiului ar permite deplasarea cu orice mijloc de
transport in conditii optime se observa ca respondentii ar utiliza 41,7% autovehicul
personal, 33,3% transportul in comun, 17,4% bicicleta si restul pietonal. Municipiul
avand o intindere mare, pe lungimea acestuia, se consolideaza idee utilizarii
autovehiculului personal. Toate aceste rezultate sunt prezentate in Fig. 0.31.
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@ Transportul public

@ Autovehiculul personal
{ Bicicleta

@ Pietonal

Fig. 0.31. Aprecierea posibilului mijloc de deplasare

Majoritatea respondentilor ar renunta la autovehiculul personal daca ar exista
un sistem de transport in comun extins, eficient si modern, peste 54% dintre acestia.
Un procent de 24,8% nu ar renunta la autovehicul personal. Toate rezultatele
obtinute sunt prezentate in Fig. 0.32.

@ Un sistem de transport in comun extins,
eficient si modern

@ Piste de biciclete si facilitati pentru
biciclisti

@ Nu sunt dispus s& renunt la autoturism

@ Nu detin un autoturism personal

Fig. 0.32. Dorinta respondentului de a renunta la autoturism

Din perspectiva principalelor probleme intdmpinate in timpul deplasarilor
efectuate in/spre municipiul Resita s-au inregistrat procente ridicate pentru calitatea
infrastructurii rutiere, aglomeratia din traficul auto si parcdrile pentru autoturisme.

Toate rezultatele sunt prezentate in Fig. 0.33.

Altele mmm 4,50%
Semnalizarea rutierd neadecvatd sau insuficienta M 1,50%
Lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu probleme locomotorii si/sau pentru carucioare de copil 1 0,80%
Lipsa facilitatilor dedicate pentru deplasarea cu bicicleta  0,10%
Lipsa zonelor exclusiv pietonale 0,00%
Numér redus de treceri de pietoni  0,00%
Numdr mare de treceri de pletoni B8 29
Frecventa scizuta de circulatie a transportului in comun e 7,30%
Lipsa statiilor de transport in comun = 3%
Calitatea infrastructuril rutiere
Lipsa trotuarelor ™ 1,50%
Parcirile pentru avtoturisme  IE—— 11,30%
Aglomeratia din traficul auto  E—— 21,10%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00% 80,00% 90,00% 100,00%

46,60%

Fig. 0.33. Principalele probleme intdmpinate in timpul deplasarilor efectuate
in/spre municipiul Resita
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Fig.0.34 prezinta principalele probleme referitoare la parcari. Se poate
observa ca 63,2% au apreciat ca locurile de parcare sunt insuficiente.

@ Parcéri degradate si nesemnalizate
@ Locuri de parcare insuficiente

@ Cost mare al tichetului de parcare
@ Altul

9.8%

9.8%

Fig.0.34. Problemele legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes
ale municipiului

Principalele probleme intampinate de pietoni, Fig. 0.35, subliniaza ca 46,6%
se refera la lipsa trotuare/trotuare inguste/degradate, 22,6% la nerespectarea opririi
autoturismelor la trecerile de pietoni si 15,8%. Restul raspunsurilor vizeaza trecerile
de pietoni, timpii de asteptare si curatenia.

@ Lipsa trotuare/trotuare inguste/
degradate

@ Timpi lungi de asteptare la trecerile de
pietoni semaforizate

@ Lipsa trecerilor de pietoni amenajate

@ Nerespectarea opririi autoturismelor la
trecerile de pietoni

@ Curatenia trotuarelor
@ Altele

46.6%

Fig. 0.35. Principalele probleme intdmpinate de pietoni

Principalele probleme intampinate de biciclisti, Fig. 0.36, sunt lipsa
infrastructurii (51,9%) si lipsa sigurantei in trafic (30,1%). Exista si alte probleme
care sunt prezentate in figura urmatoare.
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@ Lipsa infrastructurii pentru biciclisti

@ Lipsa/numar insuficient rasteluri sau
zone speciale de parcare a bicicletelor

@ Lipsa/numar insuficient de centre de
inchiriat biciclete

@ Nesiguranta in trafic
@ Altele

Fig. 0.36. Principalele probleme intdmpinate de biciclisti

Fig. 0.37 prezinta caracterizarea transportului in comun existent la nivelul
municipiului. Dimensiunile apreciate a fi importante pentru caracterizarea acestui
aspect sunt: mijloace de transport necorespunzatoare (vechi/murdare/stare tehnica
scazutd), timpi de asteptare ridicati, legaturi insuficiente cu zona periurbana si statii
amenajate necorespunzator (lipsa acoperis impotriva vremii rele, lipsa loc asteptare,
lipsa incarcare telefon/terminal). Alte probleme sunt prezentate in figura urmatoare.

Bilete/abonamente prea scumpe

Dimensiuni evaluate

Mijloace de transport necorespunzatoare

Numar redus de autobuze

Legaturi insuficiente cu zona periurbana

Lips8 transport in comun in cartiere

Timpi de asteptare ridicati

Statii amenajate necorespunzdtor (lipsd acoperis... . 9,80%

Statii amplasate la distante prea mari

. 11,30%

.. I— 37,60%

20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Procent

Fig. 0.37. Caracterizarea transportului in comun existent la nivelul municipiului

Traficul rutier la nivelul municipiului, Fig. 6.38, este apreciat ca fiind
aglomerat in orele de varf, neaglomerat in restul zilei. Rezultatele complete sunt

prezentate in figura urmatoare.

-

® Foarte aglomerat
® Aglomerat

@ Aglomerat in orele de varf, neaglomerat
n restul zilei

@ Neaglomerat
@ Nu stiu

Fig. 6.38. Traficul rutier la nivelul municipiului
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Fig. 0.39 prezinta rezultatele obtinute pentru cauzele problemelor de
transport la nivelul municipiului. Se poate observa ca frecventele reduse ale
mijloacelor de transport, viteza de deplasare este scazuta, aglomeratia din mijloacele
de transport, curatenia din mijloacele de transport, vechimea mijloacelor de
transport, lipsa informatiilor privind trasee si timpii de asteptari in statii inregistreaza
raspunsuri pozitive care confirma cu fermitate aceasta problema. Blocajele din trafic
sunt o problema extrem de importanta pentru respondenti. Figurile urmatoare
prezinta rezultate obtinute pentru fiecare cauza sau consecinta.

N1 EN: BN3 EN: ENS

Frecvente reduse ale Vileza de deplasare este  Aglomeralla din mijloacele  Curd{enia din mijloacele de  Vechimea miioacelorde  Lipsa informatlilor privind  Blocajele de trafic generate  Statia de transport public
milloacelor de transport scazuta de ransport transport iransport trasee, impi de asleptdrl in  de auloturismele care  este departe de casa/ de
stati circula pe aceeasi banda destinatie

Fig. 0.39. Problemele mobilitatii cu mijloacele de transport

Problema evaluata ,frecventele reduse ale mijloacelor de transport” prezinta
raspunsuri care o sustin deoarece peste 300 de raspunsuri primesc calificative
~mportant, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.40. Frecvente reduse ale mijloacelor de transport

Problema evaluata ,viteza de deplasare este scazuta” prezinta raspunsuri
care o sustin deoarece peste 330 de raspunsuri primesc calificative ,important,
,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.41. Viteza de deplasare este scazuta
Problema evaluatéd ,aglomeratia din mijloacele de transport” prezinta

raspunsuri care o sustin deoarece peste 310 de raspunsuri primesc calificative
~mportant, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.42. Aglomeratia din mijloacele de transport

Problema evaluata ,curatenia din mijloacele de transport” prezinta raspunsuri
care o sustin deoarece peste 310 de raspunsuri primesc calificative ,important,
,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.43. Curatenia din mijloacele de transport

Problema evaluata , vechimea mijloacelor de transport” prezinta raspunsuri
care o sustin deoarece peste 360 de raspunsuri primesc calificative ,important,

,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.44. Vechimea mijloacelor de transport

Problema evaluata ,lipsa informatiilor privind trasee, timpi de asteptari in
statii” prezinta raspunsuri care o sustin deoarece peste 270 de raspunsuri primesc

calificative ,important, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.45. Lipsa informatiilor privind trasee, timpi de asteptari in statii
Problema evaluata ,blocajele de trafic generate de autoturismele care circula

pe aceeasi banda” prezinta raspunsuri care o sustin deoarece peste 310 de raspunsuri
primesc calificative ,important, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.46. Blocajele de trafic generate de autoturismele care circula pe aceeasi banda

Problema evaluata ,statia de transport public este departe de casa / de
destinatie” prezinta raspunsuri care o sustin deoarece peste 300 de raspunsuri
primesc calificative ,important, ,foarte important” si ,extrem de important”.
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Fig. 0.47. Statia de transport public este departe de casa / de destinatie

Solutiile pentru eficientizarea deplasarilor in Municipiul Resita sunt cuprinse
in figura urmatoare. Printre cele mai importante solutii se inscriu imbunatatirea
conditiilor de circulatie cu transportul public (stare vehicule transport public, stare
statii transport public), amenajarea/modernizarea strazilor si extinderea numarului
de locuri de parcare in zonele aglomerate. Alte solutii apreciate sunt prezentate in
figura urmatoare.

Crearea de locuri de parcare cu platd | 0,80%
Extinderea numdrului de locuri de parcare in zonele aglomerate NI 4,50%
Amenajarea alellor si trotuarelor pentru facilitarea mersului pe jos 1l 3%

Amenajareafmodernizarea strézilor NN 25,60%

Solutil

Infiintarea si extinderea pistelor de biciclets NN 8,30%

imbunititirea conditiilor de circulatie cu transportul public (stare vehicule transport public, stare
statii transport public)

Extinderea gradulul de acoperire al transportului comun public  IREG_SEG— 25,30%

I 31,50%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00% 80,00% 90,00% 100,00%
Procent

Fig. 0.48. Solutii pentru eficientizarea deplasarilor in Municipiul Resita

in conformitate cu Fig. 0.49 gradul de implicare a primériei in modernizarea
infrastructurii de transport din municipiu este peste medie, inregistrandu-se peste

78% dintre raspunsuri in aria ,foarte implicatd” si ,extrem de implicata”.
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@ Extrem de implicata
@ Foarte implicat
Implicata

@ Putin implicata
— — | @ Deloc implicata

39.8%

Fig. 0.49. Aprecierea gradului de implicare a primariei in modernizarea infrastructurii
de transport din municipiu

Sectiune cu intrebari complexe privind dezvoltarea municipiului
Raspunsurile primite pentru imbunatatirea situatiei conturate pana fin
prezent se refera la:
e Mai multe locuri de parcare
e Imbunatatirea traficului rutier prin modernizare (benzi duble, facilitati
moderne)
Trasee noi prin cartiere marginase ale orasului
Reamenajarea trotuarelor
Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete
Cresterea zonelor verzi
Regandirea traseelor pentru mijloacele de transport in comun.

Din perspectiva punctelor forte ale municipiului din perspectiva
transportului se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:
e Reintroducerea tramvaiului
Cost redus al biletelor de transport in comun
Respectarea timpilor de sosire pentru transportul in comun
Circulatia simpla din municipiu
Volumul mare de proiecte care se implementeaza

Din perspectiva punctelor slabe ale municipiului din perspectiva

transportului se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:

e Vehicule vechi utilizate pentru transportul in comun

e Lipsa informarii cetatenilor
Retea deficitara de transport
Aglomeratia cauzata de multiplele santiere
Management rutier adecvat
Calitatea infrastructurii

Din perspectiva punctelor forte ale municipiului din perspectiva
turismului se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:
Facilitatile existente in apropierea municipiului
Cadrul natural al depresiunii
Traditia industriala
Amplasarea geografica a municipiului
Relieful zonei
Cultura municipiului
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Din perspectiva punctelor slabe ale municipiului din perspectiva

turismului se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:

Lipsa informarii turistilor

Capacitate scazuta de cazare

Lipsa unor trasee

Lipsa organizarii unor vizite in zonele industriale de traditie
Numarul scazut de operatori in domeniul Horeca

Din perspectiva punctelor forte ale municipiului din perspectiva

economica se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:

Potentialul invatamantului
Conexiunile oferite jucatorilor din mediul privat
Proiectele finantate din fonduri europene

Din perspectiva punctelor slabe ale municipiului din perspectiva

economica se pot sistematiza urmatoarele directii la raspunsurile primite:

Lipsa hotelurilor

Numar redus de investitori

Lipsa fortei de munca

Pozitionarea orasului

Lipsa autostrazilor si a conexiunilor

Populatia imbatranita

Nivelul de salarizare

Reconversia deficitard pentru un oras industrial
Migratia populatiei

Mentalitatea si implicarea societatii

Din perspectiva primului proiect dorit a fi implementat de respondenti s-au

obtinut urmatoarele recomandari:

Reintroducerea tramvaiului

Conectarea orasului cu autostrada

Spatiile pentru biciclete

Circulatia pe 2 benzi

Centura orasului

Imbunatatirea calitatii cdilor de rulare

Introducerea transportului electric

Managementul mobilitatii urbane

Oportunitati pentru vizitarea orasului (semnalizare si trasee)

Din perspectiva preferintelor respondentilor, peste 50,4% ar prefera sa se

deplaseze cu autovehiculul personal. Rezultatele obtinute sunt prezentate in figura
urmatoare.
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® Da
® Nu

50.4%

Fig. 0.50. Dorinta respondentilor de a calatori cu masina

Din perspectiva preferintelor respondentilor, un procent de 74,4% ar prefera
sa se deplaseze cu bicicleta. Rezultatele obtinute sunt prezentate in figura urmatoare.

® Da
® Nu

Fig. 0.51. Dorinta respondentilor de a calatori cu bicicleta

Un procent de 69,2% nu apreciaza ca traficul este aglomerat in orele de varf.
Rezultatele sunt prezentate in figura urmatoare.

® Da
® Nu

Fig. 0.52. Aprecierea aglomerarii zonei centrale a orasului in orele de varf
ca fiind o problema

in conformitate cu Fig. 0.53, zgomotul nu reprezint o problem& semnificativa
pentru municipiul Resita.
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® Da
® Nu

38.3%

Fig. 0.53. Aprecierea zgomotului asociat traficului rutier ca fiind o problema

in conformitate cu Fig. 0.54, poluarea aerului nu reprezinta o problema
semnificativa pentru municipiul Resita.

® Da
® Nu

63.9%

Fig. 0.54. Aprecierea poludrii aerului asociat traficului rutier ca fiind o problema

Dintre respondenti, 62,4% ar modifica comportamentul participantilor la
trafic si ar schimba varianta de vehicul utilizat.

®Da
62.4% @ Nu

&

Fig. 0.55. Imbun&t&tirea conditiilor de trafic nu modificd comportamentul respondentilor
Sectiunea de identificare a respondentilor

Distributia genului respondentilor este prezentatd in Fig. 0.56. Exista o
distributie echilibrata.
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® Feminin
45.9% @ Masculin

@ Altul

Fig. 0.56. Genul respondentilor

Categoriile de vérsta ale respondentilor sunt prezentate in Fig. 0.57.

@® Sub 18 ani
® 18-25ani
@ 25-39 ani
@ 40-54 ani
@ 55-69 ani
® 70+

Fig. 0.57. Categoria de varsta

Din perspectiva educatiei, Fig. 0.58, prezinta nivelul de educatie al
respondentilor.

@ Studii primare/gimnaziale

@ Profesional, invatdmant complementar
sau de ucenici

@ Liceal (12/13 clase), inclusiv treapta (...

@ Postliceal (scoala postliceala sau sco...

@ invitamant superior de scurté durats (...
@ Universitar de licenta (sistem Bologna...
@ Masterat (inclusiv studii postuniversita...
@ Doctorat

@ Postdoctorat

Fig. 0.58. Ultima scoald absolvita

Ocupatia respondentilor este prezentata in Fig. 0.59. Un procent de 75,9%
sunt angajati.
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® Elev

@ student

@ Angajat

@ Antreprenor

@ Liber profesionist
® Somer

@ Neangajat

@ Pensionar

Fig. 0.59. Ocupatia respondentilor

Numarul de membrii din gospodarie este prezentat in Fig. 0.60.

[

9?2

) 03

[ !

,A_ ®5

34.6% ‘ ®6
® Mai multi

Fig. 0.60. Numarul de membrii din gospodarie

Numarul de membrii ai gospodariei cu domiciliul stabil in municipiul Resita
este prezentat in Fig. 0.61.

" )

[

)

) ®:

| @4

24.8% ® 5

: P
® Mai multi

Fig. 0.61. Numarul de membrii ai gospodariei cu domiciliul stabil in municipiul Resita
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Distributia cartierelor in care locuiesc respondentii este prezentata in Fig.

@ Cartierul Secu
@ Cartierul Lend
@ Cartierul Terova

@ Cartierul Cuptoare
| @ Cartierul Minda
% @ Cartierul Poiana Golului

@ Cartierul Doman
@ Cartierul Marginea

13V

@ Cartierul Stavila

@ Cartierul Muncitoresc

@ Centrul Civic

@ Cartierul Lunca Pomostului

@ Cartierul Moroasa

® Cart!erul M?‘?'ur @ Cartierul Lunca Barzavei (Govandari)
@ Cartierul Triaj @ Cartierul Calnic

@ Cartierul Calea Timisoarei @ Cartierul Moniom

Fig. 0.62. Cartierul in care locuieste respondentul

@ Calea Caransebesului

6.3. Analiza si prezentarea rezultatelor

Aceasta sectiune prezinta analiza datelor colectate in cadrul cercetarii aplicata
la nivelul municipiului Resita. Sunt analizate cele 390 de raspunsuri pe baza modelarii
statistice.

6.3.1. Stabilirea ipotezelor

Avand la baza datele obtinute in cadrul cercetérii si opiniile expertilor din
domeniu, au fost selectate cele 5 ipoteze de lucru prezentate in continuare.

H1: Managementul mobilitatii influenteaza pozitiv dezvoltarea
economica.

Managementul mobilitatii si o buna informare a cetatenilor poate imbunatati
eficienta, fiabilitatea si durabilitatea infrastructurii de transport existente, prin
interventii de tehnologie sau politici. Mai mult decat atat, pot mobiliza si investi
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resurse prin taxe de congestionare, taxe de trecere si taxe de parcare. Utilizarea
instrumentelor de STI, de managementul mobilitatii si de control al accesului permite
planificarea si optimizarea calatoriilor, eficientizand deplasarea.

H2:Transportul in comun, iluminatul public si sanatatea societatii
influenteaza pozitiv dezvoltarea economica.

Directia de actiune cheie prevazuta in Planul de Mobilitate Urbana Durabila
Resita este reprezentata de reintroducerea unui sistem de transport eficient, ecologic
si sigur, accesibil tuturor calatorilor. Crearea unui astfel de sistem de transport public
va asigura accesul, Tn mod echitabil, la servicii si locuri de munca pentru toti cetatenii
si va oferi o alternativa reald la mobilitatea personalda cu masina. Reintroducerea
modurilor de transport ecologice si de capacitate medie, precum tramvaiele, sprijinit
integrat cu o retea de autobuze compatibild cu cererea societatii si crearea de puncte
de transfer pe reteaua urbana sunt proiecte de infrastructura cheie care contribuie la
un transport public durabil si eficient pe termen lung, influenténd pozitiv dezvoltarea
economica.

H3: Siguranta si securitatea influenteaza pozitiv dezvoltarea
economica

Autoritatile locale stabilesc prioritatile in ceea ce priveste actiunile de
satisfacere a nevoii de mobilitate, printr-o abordare integratd a modurilor de
transport corelata cu planificarea urbang, luand in considerare dezvoltarea si eficienta
economicad, precum si componenta de mediu, in cadrul Planului de mobilitate urbana
durabila. Unul dintre obiectivele acestuia se refera la imbunatatirea sigurantei si
securitatii in mijloacele de transport cu scopul de a reduce numarul de accidente.

H4:Dezvoltarea economica influenteaza pozitiv dezvoltarea
sustenabila

Dezvoltarea durabild a sistemului de transport rutier din Romania este
asigurata prin dezvoltarea retelelor rutiere complementare proiectate astfel incat sa
acopere intreaga tara si sa indeplineasca cerintele de mobilitate pentru o dezvoltare
economica rapida si sustenabila.

H5: Siguranta si securitatea influenteaza pozitiv dezvoltarea
sustenabila

Dezvoltarea sustenabild va fi generata prin atingerea pragului minim de
siguranta si securitate asteptate de utilizatorii retelelor de transport. Astfel, prin
asigurarea conditiilor necesare de siguranta si securitate, prin introducerea de
alternative ecologice, modalitatile de transport vor deveni sustenabile.

In cazul particular al municipiului Resita, reabilitarea si extinderea
infrastructurii nemotorizate, care sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate
tuturor pietonilor si biciclistilor reprezinta o directie de actiune esentiald pentru
schimbarea comportamentului de calatorie al locuitorilor. Aceasta directie
promoveaza deplasarile in conditii de siguranta prin mersul pe jos si utilizand
bicicletele, acest modalitati constituindu-se in cel mai accesibil sistem de deplasare
din punct de vedere economic, situate la punctele de plecare si de sosire ale tuturor
calatoriilor si care ofera conexiuni cu alte moduri de transport.

Modelul conceptual al cercetarii este prezentat in figura urmatoare. Sunt
prezentate relatiile dintre ipoteze.
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Managementul
mobilitatii
H1
" H4 -
Transportul in comun, H2 Dezvoltarea economica » Dezvoltarea sustenabild
iluminatul public si
sdndtatea societatii / _—
H3/ H5 ’,’),"

Siguranta si securitatea

Fig. 0.63. Modelul conceptual al cercetarii si relatiile dintre ipotezele stabilite
6.3.2. Analiza datelor

Rezultatele studiului empiric sunt prezentate in urma parcurgerii a trei etape
care sunt prezentate in figura urmatoare.

* Analize exploratorii pentru verificarea validitatii variabilelor propuse

* Verificarea dimensiunilor obtinute in cadrul prezentului studiu
exploratoriu s-a realizat folosind analiza factoriala

* Analiza cauzala care investigheaza relatiile structurale

Fig. 0.64. Etapele studiului empiric

Pentru prima etapa trebuie calculate o serie de valori pentru validarea
esantionului cercetarii. In Tabelul 6.2 este prezentat rezultatului testului Kaiser-
Meyer-Olkin & Bartlett. Acest indicator trebuie sa aiba valorile intre 0,8 si 1 pentru a
se considera o esantionare corecta. Rezultatele obtinute arata ca esantionarea este
adecvata pentru ca valorile se incadreaza in cele precizate in literatura de specialitate.
Este semnificativ pe baza valorii obtinute.
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Tabelul 6.2. Testul KMO - Bartlett

Kaiser-Meyer-0lkin Measure of Sampling Adequacy. .878

Bartlett's Test of | Approx. Chi-Square 12457.231
Sphericity df 67
Sig. .000
Tabelul 6.3. Testul de fiabilitate
Cronbach's Alpha .898
Cronbach's Alpha Based on Standardized Items | .916
Numarul de itemi 5

Incdrcarea factorilor interni pentru variabile sunt evaluati de coeficientul de
corelatie. O valoare de 0,7 sau mai mare a incarcarii factorilor subliniazd ca acel
factor are capacitatea de a extrage o cantitate suficienta din variabilda. Factorul
fiabilitatii compozite reprezintd masura consistentei interne a elementelor. Daca
valoarea acestui factor este mai mare de 0,7 atunci modelul propus de cercetare este
adecvat. Varianta medie extrasd (Average Variance Extracted — AVE) ar trebui sa
aiba valori mai mari de 0,5 si masoara cantitatea de varianta capturata.

Tabelul 6.4. Incircarea factoriald, fiabilitatea elementelor si varianta medie extrasd

P Varianta
i Incércarea | Factorul medie
Dimensiune factorilor fiabilitatii «
L N k extrasa
interni compozite (AVE)
0,76
Managementul mobilitatii 0,82 0,789 0,671
0,782
Transportul in comun, iluminatul 0,86
r L R 0,81 0,934 0,834
public si sanatatea societatii 0.78
0,86
Siguranta si securitatea 0,79 0,943 0,856
0,81
0.93
Dezvoltarea economica 0.86 0,956 0,678
0.84
0.87
Dezvoltarea sustenabila 0,91 0,987 0,897
0,95

Matricea corelatiilor setului de date este prezentata in tabelul urmator. Aceste
corelatii dintre itemi sunt semnificative statistic la nivel 0,01 daca corelatiile dintre

itemi obtin valori mai mari de 0,3. Se poate observa ca majoritatea au obtinut valori
mai mare de 0,3.
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Tabelul 6.5. Matricea corelatiilor setului de date

Dimensiune 1 2 3 4 5
Managementul mobilitatii

Transportul in comun,

iluminatul public si 0,563 1

sanatatea societatii

Siguranta si securitatea 0,389 0,723 1

Dezvoltarea economica 0,4321 0,367 0,564 1
Dezvoltarea sustenabila 0,614 0,567 0,456 0,299 |1

Analiza preliminara a fiabilitatii scalei de masurare a fost realizata prin
utilizarea coeficientului Alpha lui Cronbach. Acest coeficient trebuie sa aiba valori
cuprinse intre 0 si 1. In tabelul urmator sunt prezentate valorile obtinute si se
incadreaza in limitele precizate. Rezultatele aratd ca instrumentul este coerent.

Tabelul 6.6. Valorile coeficientului Cronbach’s Alpha

Coeficientul
Cronbach’s Alpha
Managementul mobilitatii 3,98 .788
Transportul in comun,iluminatul public si

Dimensiune Media

N e 4,32 .856
sanatatea societatii
Siguranta si securitatea 4,11 .898
Dezvoltarea economica 4,32 .890
Dezvoltarea sustenabila 3,99 .956

Pe baza rezultatelor obtinute se poate prezenta analiza gradului de potrivire si
adecvare a modelului. Indicii utilizata in cadrul acestei analize sunt:
e Chi patrat - daca valoarea este mai mica decat trei atunci valoarea
potrivita trebuie sa fie mai mica.
e GFI - bunatate-de-potrivire: o potrivire perfecta obtine valoarea unu si o
potrivire slaba obtine valoarea 0.
¢ NFI - indexul normat al potrivirii: daca valoarea inregistrata este mai mare
de 0,8 atunci modelul este adecvat.
¢ CFI - index de potrivire comparativa poate obtine valori intre 0 si 1.
e RMSEA - eroarea radacina-medie-patrata poate obtine valori potrivite
intre 0,05 si 0,08.
Rezultatele obtinute sunt prezentate in tabelul urmator. Sunt cuprinse in limitele
permise de literatura de specialitate si modelul este adecvat.

Tabelul 6.7. Valorile indicilor de potrivire a modelului (contributie personald)

Indicator | Valori recomandate | Valori obtinute
Chi patrat < 3.00 1.678
GFI > 0.90 0.989
AGFI > 0.80 0.896
NFI > 0.80 0.956
CFI > 0.90 0.988
RMSEA < 0.10 0.0756

BUPT



6.3 - Analiza si prezentarea rezultatelor 143

Modelul este adecvat pe baza rezultatelor obtinute. Pentru ca toate rezultatele
sunt adecvate si satisfacatoare se poate trece la ultima etapa de analiza. Din cele cinci

ipoteze stabilite, 4 au fost validate.

Aceste ipoteze vor sta la baza dezvoltarii cadrului strategic pentru imbunatatirea
si actualizarea strategiei de transport terestru.

Tabelul 6.8. Prezentarea rezultatelor de validare / invalidare a ipotezelor propuse

pozitiv dezvoltarea sustenabild

Coeficientul P Starea

Path ipotezei
H1: Managementul mobilitatii
influenteaza pozitiv dezvoltarea .289 *okok Acceptata
economica
H2:Transportul in comun, iluminatul
public si sanatatea societatii influenteaza .345 *kk Acceptata
pozitiv dezvoltarea economica
H3:_$|guranta Si securltatea_m |vnﬂuenteaza 378 kK Acceptats
pozitiv dezvoltarea economica
H4:_D_ezvo|tarea economica _|rlflueni,:eaza 183 Kok Acceptats
pozitiv dezvoltarea sustenabila
H5: Siguranta si securitatea influenteaza 032 898 Respinss

6.3.4. Dezvoltarea cadrului conceptual propus in urma cercetarilor

realizate

In urma validarii ipotezelor si a rezultatelor obtinute este prezentat un model
conceptual pentru imbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru.
In figura urmatoare este prezentat cadrul conceptual al strategiei propuse.
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Directii de

dezvoltare Factorii strategici Resurse Infrastructuri
Managementul Siguranta si Km de strazi —_
. L - . . Rutiera
circulatiei rutiere securitate reabilitate
Aglomeratia din | Sanatatea Km de linii de Transport in
trafic societatii tramvai comun
Parcarll_e pentru Accesibilitatea K.m. de piste de Parcare
autoturisme biciclete
Planificarea Durata de
transportului in deplasare si Km de trotuar Piste
comun distanta parcursa
Caile de rulare si N

. . < Km de iluminat . v
terminal Distanta parcursa . Pietonala

- public
multimodal

Dezvoltarea economica

Dezvoltarea sustenabila

Fig. 0.65. Modelul conceptual pentru imbunatatirea
si actualizarea strategiei de transport terestru din Municipiul Resita
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7. CONCLUZII GENERALE, CONTRIBUTII
PERSONALE SI DIRECTII VIITOARE DE
CERCETARE

7.1. Concluzii generale

Cadrul social, economic si politic determina cerea de transport dar si invers,
in sensul ca acest mediu este influentat de serviciile de transport oferite. De aceea,
aceasta categorie de decizii trebuie meticulos analizata.

Prima etapa, de o importanta cruciald, Tn actualizarea strategiei de
dezvoltare a sistemului de transport terestru din Romania, este reprezentatda de
recunoasterea problemelor de management existente in cadrul administratiilor locale
si centrale. Astfel, se poate porni catre o mai buna organizare folosind un Sistem
Informatic Geografic (GIS), fiind pe deplin constienti de modul in care acesta a
solutionat problemele identificate in cadrul altor administratii.

Impactul tehnologiei GIS in dezvoltarea sistemului informational de
transport si in gestionarea infrastructurii rutiere este profunda. Daca tehnologia GIS
este exploatata la maxim, aceasta va revolutiona complet procesul de adoptare a
deciziilor in domeniul ingineriei transporturilor. GIS este recunoscut in intreaga lume
ca fiind cel mai eficient instrument de integrare a tuturor tipurilor de date necesare
pentru sectorul transporturilor. Cantitatea uriasa de informatii legate de
infrastructura de transport din tara ar putea fi reunita pentru a fi utilizata cat mai
eficient in planificarea, proiectarea, constructia, intretinerea si gestionarea sistemului
de transport.

Platforma GIS ce se doreste a fi implementata in cadrul administratiei locale
a municipiului Resita si aplicatia dezvoltata va permite, in acelasi timp corelarea cu
alte componente ale sistemului de transport din oras, inclusiv transportul stationar
(parcarile), astfel incat sa functioneze ca un sistem operabil integrat.

Cercetarea aplicativa a fost realizata prin aplicarea unui chestionar
cetatenilor municipiului Resita pentru a identifica preferintele acestora privind
mobilitatea urbana. Chestionarul a fost aplicat online, folosind platforma Google
Form. Perioada de aplicare a fost iulie — august 2023. Au fost colectate 390 de
raspunsuri valide. Prezenta teza de doctorat evidentiaza rezultatele obtinute pentru
fiecare dimensiune investigata. Prelucrarea datelor a fost realizata cu programul
SPSS si au fost acceptate 4 ipoteze din cele 5 stabilite: H1: Managementul mobilitatii
influenteaza pozitiv dezvoltarea economicd, H2:Transportul in comun, iluminatul
public si sanatatea societdtii influenteaza pozitiv dezvoltarea economica, H3:
Siguranta si securitatea influenteaza pozitiv dezvoltarea economica si H4:Dezvoltarea
economica influenteaza pozitiv dezvoltarea sustenabila. Ipoteza respinsa a fost H5:
Siguranta si securitatea influenteaza pozitiv dezvoltarea sustenabila.

Cadrul strategic propus pentru imbunatatirea si actualizarea strategiei de
transport terestru cuprinde patru categorii de actiune: directii de dezvoltarea, factorii
strategici, resurse si infrastructuri. Fiecare Categorie cuprinde 5 subcategorii care
trebuie investigate la nivelul municipiului pentru atingerea obiectivelor strategice.
Acest cadru strategic poate contribui la Tmbunatatirea eficientei organizatiei si la
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reducerea impactului asupra mediului inconjurator. Poate fi aplicat pe entitati de
marimi diferite sau cu diferite caracteristici.

7.2. Contributii personale

Principalele contributii ale autorului sunt:

In plan teoretic:

sinteza analitica a caracteristicilor sistemului de transport cu evidentierea
unor aspecte importante precum:

o aportul politicii de transporturi la dezvoltarea durabila;

o principalele obiective urmarite de politica transporturilor, la nivel

european;

o centralizarea factorilor care contribuie la importanta transporturilor;
evaluarea factorilor care contribuie la fundamentarea deciziilor imbunatatirii
sistemelor de transport;
identificarea, luand in considerare contextul actual al digitalizarii, Sistemelor
Informatice Geografice (GIS) ca solutie de eficientizare a managementului in
domeniul transporturilor;
studiul bibliografic pentru o buna intelegere si insusire a modului de
functionare si implementare GIS insotit de:

o reliefarea avantajelor utilizarii GIS in scopuri manageriale;

o particularizarea sectoarelor din domeniul transportului in care se poate

implementa GIS ca instrument de management;

o sintetizarea aplicatiilor specifice transportului in GIS;

o evaluarea aplicatiilor GIS specifice domeniului transportului.
sinteza unor studii de caz intreprinse atat la nivel european, cat si in tara
noastra, pe problematica implementarii de proiecte GIS ca instrument optim
de management in domeniul transporturilor pentru incadrarea temei in
preocuparile internationale, nationale, zonale;
compararea programelor specializate de tip GIS cu reliefarea avantajelor si
dezavantajelor fiecaruia;
studiul bibliografic cu scopul identificarii obiectivelor transversale si specifice
ale autoritatilor locale privind dezvoltarea municipiului Resita.

in plan aplicativ:

incadrarea municipiului Resita in prevederile documentelor nationale de
planificare spatiala — cazul particular al transporturilor;

realizarea unei analize SWOT a municipiului Resita in contextul actual de
transformare in smart city;

structurarea caracteristicilor mobilitatii inteligente din municipiul Resita;
concretizarea conceptelor teoretice sub forma unei cercetari aplicative privind
fmbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru din Romania;
conceperea unui chestionar de cercetare dezvoltat pe baza literaturii de
specialitate si a discutiilor purtate cu expertii din administratia publica din
municipiul Resita;

aplicarea chestionarului pe un esantion de cetateni din municipiul Resita (390
respondenti);

centralizarea schematica sub forma de grafice si tabele a rezultatelor obtinute
de la cei 390 de respondenti din perspectiva mobilitatii;
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e stabilirea a 5 ipoteze de lucru pentru analiza datelor colectate de Ia
respondenti;

e etapizarea studiului empiric necesar analizei datelor de cercetare;

e aplicarea unor teste de specialitate pentru a determina pretabilitatea
modelului si validarea ipotezelor de lucru pe baza rezultatelor;

e dezvoltarea cadrului conceptual propus in urma cercetarilor realizate pentru
imbunatatirea si actualizarea strategiei de transport terestru din municipiul
Resita.

7.3. Directii viitoare de cercetare

Ca directii viitoare de cercetare imi propun aplicarea chestionarului realizat
in cadrul prezentei teze de doctorat, la nivel national pentru a putea determina gradul
de adecvare a modelului conceptual propus pentru stabilirea directiilor de
imbunatatire si actualizare a strategiei de transport terestru unitare pe intreg
teritoriul Romaniei.

Avand in vedere obligativitatea autoritatilor locale de a intocmi Planuri de
Mobilitate Urbana Durabild, prin care se prevede, in cele mai multe cazuri,
implementarea unei solutii GIS la nivelul administratiei am venit cu propunerea
personalda mentionata in capitolul 4, respectiv dezvoltarea GIS in transporturi prin
transformarea acestuia in WEB GIS.

Astfel, pentru a fi de folos pe scara larga, inclusiv utilizatorilor obisnuiti, un
GIS adaptat pentru domeniul transporturilor poate fi publicat online prin intermediul
unui serviciu web sub forma unei harti interactive, Software-ul pentru publicarea
datelor geografice pe Web se executa in interiorul unui procesor adecvat (server Web)
conectat la Internet. Schema de baza WebSIG poate avea diferite variante de pe
partea de client cat si pe partea de server.

7.4. Valorificarea rezultatelor obtinute pe parcursul programului
de cercetare doctorala

Pe parcursul programului de cercetare doctorala valorificarea rezultatelor

obtinute a fost concretizata prin urmatoarele:
= elaborarea si sustinerea, in fata unor comisii formate din membrii comisiei de
indrumare, alte cadre didactice de specialitate in domeniul tematicii tezei din

UPT si reprezentanti din industrie, a unui numar de 2 rapoarte de cercetare,

astfel:

+ Raport de cercetare cu rezultate intermediare ale cercetarii intitulat
~Managementul sistemului de transport terestru utilizand GIS”;

+ Raport de cercetare cu rezultate intermediare ale cercetarii intitulat
»~Municipiul Resita - studiu de caz pentru actualizarea strategiei de
dezvoltare a sistemului de transport din Romania”;

= membru al grupului tintd in cadrul proiectului: ,Retea de excelenta in
cercetare si inovare aplicativa pentru programele de studii doctorale si
postdoctorale/InoHubDoc”, Cod proiect: POCU/993/6/13/153437,

Universitatea Politehnica Timisoara, in calitate  de student-

doctorand/cercetator postdoctoral, Facultatea MANAGAMENT IN PRODUCTIE

SI TRANSPORTURI, domeniul de doctorat/cercetare postdoctorald INGINERIE

SI MANAGEMENT, incadrat in domeniul prioritar (domeniile de specializare
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inteligentda conform SNCDI) Tehnologia Informatiilor si a Comunicatiilor,
Spatiu si Securitate, cu caracter interdisciplinar.

+ perfectionare prin stagiul de cercetare efectuat in cadrul Centrului de
Cercetari in Inginerie si Management (CCIM) din cadrul UPT;

+ perfectionare prin stagiul de cercetare efectuat in cadrul Saptamanii
Geodeziei Romanesti 2023, editia a patra (organizata de Uniunea
Geodezilor din Romania in parteneriat cu Facultatea de Constructii,
Cadastru si Arhitectura, din cadrul Universitatii din Oradea, ANCPI -
Agentia Nationald de Cadastru si Publicitate Imobiliara - si FIG
(Federatia Internationalda a Geodezilor), din Oradea, Romania
(localitatea, tara) in perioada 9-14 mai 2023.

= publicarea, in calitate de autor si coautor, a unui numar de 6 articole stiintifice
dupa cum urmeaza:
& Lucrari publicate in circuitul ISI Clarivate Analytics (Web of
Science):

"Open-Source GIS for territorial planning - Solar map of Timis county,
Romania”, autori: Ovidiu Marcel SIRBU, Clara-Beatrice VILCEANU, Anca
Maria MOSCOVICI, Sorin HERBAN, AgroLife Scientific Journal, Scientific Papers-
Series E-Land Reclamation Earth Observation & Surveying Environmental
Engineering, Volume 11, Number 1, 2022, ISSN 2285-5718, disponibil la adresa
https://www.webofscience.com/wos/woscc/summary/96264588-0aac-4dfb-
a63c-5cb24060adb9-4e3cc9fb/relevance/1
“"Monitoring of "“Dealul Maria” marble perimeter, Ruschita, Caras-
Severin county”, autori: Ovidiu Marcel SIRBU, Clara-Beatrice VILCEANU,
Anca Maria MOSCOVICI, Alexandru-lulian ILIESCU, Remus CHENDES, Otilia-
Maria ANDERCA, Twelfth Edition of the International Conference "Agriculture for
Life, Life for Agriculture", 8-10 iunie 2023 Bucuresti, Romania - in curs de
indexare.
"3D modeling for the spatial positioning and verticality of a cell tower”,
autori: Ovidiu Sirbu, Clara - Beatrice Vilceanu, Sorin Herban, Remus Chendes
and Simon Pescari, 21th International Conference of Numerical Analysis and
Applied Mathematics, 11-17 septembrie 2023, Grecia - in curs de indexare.
Lucrari publicate in alte baze de date internationale (BDI):
“Smartphone based mobile mapping for geospatial data acquisition”,
Ovidiu Sirbu, Anca-Maria Moscovici, Clara-Beatrice Vilceanu, Sorin Herban,
Scientific Bulletin of the Politehnica University of Timisoara, Transaction of
Hydrotechnics, ISSN 1224-6042, Volume 66 (80), Issue 1, 2021, disponibil la
https://www.ct.upt.ro/buletinhidro/2021 -
1/L11 Sirbu %?20Moscovici %20Vilceanu S.pdf
“"Spatial data acquisition for traffic lights intersections as a basis for GIS
development in Timisoara, Romania”, autori: Anca-Maria MOSCOVICI,
ovidiu Marcel SIRBU, Clara-Beatrice VILCEANU, Sorin HERBAN, Alexandru
IOVANOVICI, Nova Geodesia 2(1):25, (2022), disponibil la adresa
https://novageodesia.ro/index.php/ng/article/view/25/9;
“"Modeling of Jimbolia landfill in view of ecologization”, Simon Pescari,
Clara-Beatrice Vilceanu, Merea Mircea, Pitroaca Alexandru, Ovidiu Marcel
SIRBU, Scientific Bulletin of the Politehnica University of Timisoara, Romania
Transactions On Hydrotechnics ISSN 1224-6042 (print), ISSN 2601-8020
(online), Volume 67 (81), Issue 1, 2022, pp. 50-55, disponibil la
https://www.ct.upt.ro/buletinhidro/2022-1/10.PESCARI. pdf.
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"Digital map -Urban development support”, autori: Clara-Beatrice
Vilceanu, Simon Pescari, Laurentiu Budau, Remus Chendes, Sorin Herban,
Ovidiu - Marcel Sirbu - in curs de publicare in Scientific Bulletin of the
Politehnica University Transactions on Hydrotehnics - indexare BDI - EBSCO.
Participarea si implicarea in activitati si evenimente stiintifice organizate in
cadrul Universitatii Politehnica Timisoara.
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