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Capitolul 1. Contextul general privind
dezvoltarea zonelor metropolitane 1in

Romania

Subcapitolul 1.1 Considerente generale

Procesul de metropolizare joaca un rol de seama in dezvoltarea spatiului european,
proces in care metropolele au devenit motoare ale cresterii si principale puncte
nodale de inovare. Economia creata de metropole si beneficiile activitatii se propaga

spre centrele urbane mai mici din fiecare tara.

Competitivitatea si bunastarea Zonelor Metropolitane ale Europei este esentiala
pentru realizarea obiectivelor Conventiei Europene (coeziunea teritoriala), a
Strategiilor de la Lisabona si Goeteborg (competitivitate si dezvoltare economica
durabila), a Perspectivei Dezvoltarii Spatiale Europene (ESDP - pentru imbunatatirea
echilibrului urban) si a celui de al patrulea Raport de Coeziune (pentru coeziune

economica si sociala).

Competitivitatea reclama o abordare inclusiva a problematicii urbane sub aspect
economic si social, responsabila din punct de vedere al mediului. Competitivitatea
si coeziunea urbana pot fi facilitate prin crearea unor instrumente eficiente pentru
luarea deciziilor strategice si implementarea unor actiuni in cadrul unor zone urbane
functionale (a se vedea rapoartele ESPON) si indeosebi a celor cu caracteristici
metropolitane. Recunoasterea si definirea zonelor metropolitane ale Europei este o
cerinta esentiala pentru ca acestea sa-si poata aduce contributia la implementarea

politicilor europene.



In esentd, viitorul Europei pe termen lung depinde in mare masurda de
competitivitatea si bunastarea celor aproximativ 120 de zone metropolitane
recunoscute, care cuprind peste 60% din populatia Europei. Numarul zonelor
metropolitane este in continua crestere, fiecare avand in componenta sa un numar

de municipii si orase de marimi diferite, interconectate si interdependente.

Procesul de metropolizare a condus la redefinirea oraselor sub aspectul dezvoltarii
lor teritoriale, aducand 1in prim-planul dezvoltarii spatiale problema

managementului teritoriilor metropolitane.

Teritoriile metropolitane ridica numeroase probleme strategice comune:
managementul schimbarilor economice la scara nationala si globala, a diversitatii
sociale si culturale, a infrastructurii de comunicatii si nu in ultimul rand a protejarii

patrimoniului natural si cultural.

Zonele metropolitane sunt:

- gazda si promotori ai competitivitatii;

- au un rol important de jucat in dezvoltarea echilibrata si durabila a Europei;
- trebuie sa fie motoare ale cresterii in statele membre, noi si vechi;

- sunt coloana vertebrala a dezvoltarii in cadrul si in afara UE.

Zonele metropolitane necesita o mai buna integrare interna. Economia globala nu

mai este o structura ierarhica a statelor-natiuni si a economiilor acestora.

n prezent si in viitor, marea majoritate a actorilor se bazeaza pe retele in cadrul si

intre zonele metropolitane.

Integrarea interna a zonelor metropolitane se refera la cooperarea si crearea de
retele in cadrul zonei metropolitane si cu zonele inconjuratoare. Aceasta permite
tuturor fortelor comunitatii de afaceri si stiintifice, precum si organismelor publice
s& coopereze in folosul binelui general. Tn acest sens, orasele centrale au importanta
lor, dar intregul potential de dezvoltare poate fi pus in valoare numai in cadrul

zonelor mai largi - metropolitane.

Zonele metropolitane indeplinesc rolul de porti de intrare prin asigurarea accesului

la cunoastere, contribuind la transferul in practica a cunostintelor. Ele cuprind, de



asemenea, noduri ale infrastructurii de trafic trans-european. Integrarea europeana
a zonelor presupune si crearea unor aliante strategice la nivel european, in scopul

promovarii cresterii, competitivitatii si integrarii globale.

in acest scop, zonele metropolitane au nevoie de infrastructuri reale si virtuale
(infrastructurile virtuale sunt retelele de firme si organisme publice, precum si
prezenta in centrele de decizie precum Bruxellesul; infrastructurile reale sunt
transportul de marfuri si persoane pe drum, cai ferate, aer, targuri de comert,

capacitati de cercetare si invatamant).

Fata de amploarea si diversitatea problematicii pe care o ridica procesul de
metropolizare, au fost elaborate numeroase studii si proiecte care analizeaza modul

de functionare a teritoriilor metropolitane si conditiile de organizare ale acestora.

Subcapitolul 1.2 Cadrul legal privind dezvoltarea

metropolitana

1.2.1 Abordarea europeana in domeniul metropolitan

Modul in care a evoluat capacitatea autoritatilor locale din Europa de a se asocia in
indeplinirea responsabilitatilor lor pentru a oferi caracteristici superioare ale
serviciilor publice a fost si este influentat de evolutiile urmatoarelor aspecte

institutional-financiare:

- Guvernarea locala: structurile administrative, procesul de descentralizare -
niveluri si dimensiuni ale acestora, alocarea responsabilitatilor, autonomia fiscala,
transparenta proceselor de luare a deciziilor, pe de o parte; dar si societatea civila,
grupurile de cetateni, etc si implicarea lor in monitorizarea calitatii serviciilor

publice;

- Furnizarea serviciilor publice: modul de utilizare a resurselor financiare, umane,
tehnologice si informatice in productia de bunuri publice sub ghidajul autoritatilor
responsabile cu guvernarea locala, varietatea furnizorilor de servicii publice locale

cuprinzand structuri deconcentrate ale administratiei centrale, agentii sau



intreprinderi publice cvasi-autonome, administratii publice locale, intreprinderi

private, organizatii ne-guvernamentale;

- Elemente de incurajare: de la anumite traditii pana la cadrul legislativ ce poate
crea mediul institutional propice, dar si stimulente financiare pentru autoritatile
locale sau regionale in vederea asocierii sau politici de crestere a capacitatii prin
dezvoltarea capitalului social astfel incat cetatenii si grupurile comunitatii sa

participe la actul guvernarii locale si la furnizarea serviciilor.

Anumite competente privind serviciile publice au fost alocate administratiei publice

locale in majoritatea statelor Uniunii Europene, astfel :

- Planificarea teritoriala si directionarea dezvoltarii: in toate cazurile nivelul local
este responsabil cu planificarea folosintei terenurilor, decizii privind autorizarea
constructiilor, conversii functionale ale cladirilor si terenurilor, etc; fireste, aceste
planuri locale trebuie sa fie corelate cu planuri regionale ce stabilesc strategii de
amplasare a zonelor majore industriale, rutelor de transport, rezerve naturale de
terenuri, etc., acestea fiind de obicei in responsabilitatea nivelului superior al

administratiei (departamente, regiuni, judete, etc).

- Colectarea deseurilor: ca responsabilitate a administratiei locale, colectarea si
depozitarea deseurilor s-a dovedit a fi unul din serviciile publice cel mai des
furnizate prin asocieri dat fiind costurile mari ale rampelor de gunoi si nevoii de

reglementare la o scara mai mare.

- Transportul public: invariabil, acest serviciu este in responsabilitatea autoritatilor
locale, dar natura sa si modul de partajare a sarcinilor intre diferite niveluri ale
administratiilor pot varia de la tara la tara. De regula, autoritatile locale
subventioneaza acest serviciu, controleaza traficul si organizeaza servicii speciale

(de ex. transportul elevilor).

- Parcuri, spatii publice: acestea sunt in toate cazurile in responsabilitatea
autoritatilor locale, desi niveluri superioare ale administratiei pot fi responsabile de
anumite spatii cu importanta deosebita ca rezervatii naturale, trasee turistice sau

chiar crematorii regionale.
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- Controlul sanatatii publice: serviciile de prevenire si control cum ar fi inspectia
alimentara si controlul epidemiologic constituie servicii in responsabilitatea
autoritatilor locale in cele mai mult state ale Uniunii Europene, dar in statele noi

membre aceste servicii sunt furnizate de catre administratia centrala.

- Serviciile sociale: administratia locala este invariabil responsabila cu servicii
sociale ca ingrijire la domiciliu pentru persoane varstnice, protectia copilului,
ajutoare pentru persoane cu handicap, etc; aceste servicii pot fi furnizate local, dar
din ce in ce mai mult este cautata cooperarea cu sectorul privat si mai ales cu cel

neguvernamental si de voluntariat.

Din documentele studiate referitoare la tarile Uniunii Europene rezulta ca ratiunile
pentru care autoritatile locale au ales instrumentul cooperarii metropolitane sunt

aproximativ aceleasi.

Motivul principal identificat in toate tarile este dorinta de a realiza un management
eficace al resurselor locale. Acest lucru a condus la furnizarea anumitor servicii prin
abordarea unor diverse forme de parteneriate institutionalizate la nivel national
(Marea Britanie) sau chiar colaborare pentru rezolvarea unor probleme izolate
(Republica Ceha). De asemenea, printre motivele care au condus la forme de
cooperare intercomunitara se regasesc si factorii de natura administrativa si
financiara (de exemplu, atragerea de bani din fondurile nerambursabile ale Uniunii

Europene).

Aceste forme de cooperare permit economii de scara prin reducerea costului mediu
pe utilizator (costurile cresc intr-o masura mai mica odata cu cresterea numarului
de beneficiari/utilizatori, realizandu-se randamente pozitive), in special in
domeniul infrastructurilor mari. Bineinteles, cooperarea intercomunitara este
creata si ca mod de a raspunde unei fragmentari excesive a administratiei locale
(aspect legat, de fapt, de economia de scara), cum este cazul in Franta (dar si

Romania).

Un alt motiv este si cel al cresterii capacitatii administratiei prin utilizarea unui
sistem comun de masurare a calitatii serviciilor, precum si posibilitatea crescuta de
angajare de personal calificat, sau chiar si cel de natura politica, cooperarea

permitand comunitatilor sa raspunda unei cereri crescute de noi servicii fara sa
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afecteze substantial resursele financiare si de asemenea, permitand comunitatilor
locale sa asigure o dezvoltare echilibrata, atat din punct de vedere socio-economic,

cat si teritorial.

1.2.2 Legislatia nationala privind zonele metropolitane

Politica de dezvoltare metropolitana reprezinta ansamblul politicilor elaborate de
Guvern, prin organele administratiei publice centrale, de autoritatile administratiei
publice locale si organismele regionale specializate, cu consultarea partenerilor
socioeconomici implicati, in scopul dezvoltarii socio-teritoriale echilibrate si
durabile ale unor arii teritoriale integrate din jurul municipiului Bucuresti si a

municipiilor resedinta de judet.

Aplicarea politicilor de dezvoltare metropolitana se realizeaza in concordanta cu
obiectivele si prioritatile generale de dezvoltare a Romaniei, precum si cu
obiectivele Uniunii Europene in domeniul dezvoltarii urbane si a coeziunii economice

si sociale.

Principiile care stau la baza realizarii politicii de dezvoltare metropolitana sunt:
- autonomia locala,

- subsidiaritatea,

- descentralizarea,

- cooperarea si parteneriatul.

Obiectivele de baza ale politicii de dezvoltare metropolitana in Romania sunt

urmatoarele:

a) diminuarea dezechilibrelor sociale si de dezvoltare teritoriala existente la nivelul
principalelor aglomerari urbane din Romania, precum si preintampinarea producerii

de noi dezechilibre;

......

c) eficientizarea actului de administrare la nivel local;

d) dezvoltarea si cresterea eficientei serviciilor publice si a celor de interes public

de la nivel local.
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Obiectivele constituirii zonelor metropolitane in Romania sunt:

a) dezvoltarea integrata si durabila a teritoriului tuturor unitatilor administrativ-

teritoriale care compun zona metropolitana:
b) imbunatatirea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii tehnico-edilitare;

c) imbunatatirea, modernizarea, dezvoltarea si cresterea eficientei serviciilor

publice si a celor de interes public;

......

e) dezvoltarea resurselor umane si a capitalului uman, cresterea ratei de ocupare si
combaterea excluziunii sociale si a dezechilibrelor sociale, pentru toate categoriile

sociale;

f) abordarea integrata a problematicii specifice grupurilor vulnerabile si

comunitatilor marginalizate;
g) administrarea integrata si eficienta a teritoriului.

Conform Legii nr. 246/2022 privind zonele metropolitane, in vederea dezvoltarii
integrate a teritoriului din zona municipiului Bucuresti si a municipiilor resedinta de
judet, unitatile administrativ-teritoriale de baza din aceste zone se pot asocia intr-

un parteneriat voluntar in scopul infiintarii de zone metropolitane.

Zona metropolitana cuprinde teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale
componente. Zonele metropolitane nu sunt unitati administrativ - teritoriale si nu
au personalitate juridica. Acestea sunt reprezentate din punct de vedere juridic prin
intermediul asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, constituite cu acest scop de

catre unitatile administrativ-teritoriale membre.

Municipiul Bucuresti si municipiile resedinta de judet impreuna cu unitatile
administrativ-teritoriale din zona de proximitate si influenta au dreptul sa
coopereze si sa se asocieze constituind, in conditiile legii civile, asociatii de
dezvoltare intercomunitara de tip metropolitan, cu personalitate juridica. Consiliile
Judetene pot participa in calitate de membrii in cadrul asociatiilor de dezvoltare

intercomunitara de tip metropolitan.
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Asociatiile de dezvoltare intercomunitara de tip metropolitan se infiinteaza cu
acordul expres al consiliillor locale ale unitatilor administrativ-teritoriale
componente. Asociatiile de dezvoltare intercomunitara de tip metropolitan isi obtin
personalitatea juridica prin inscrierea in Registrul asociatiilor si fundatiilor aflat la

grefa judecatoriei in a carei circumscriptie isi au sediul.

Asociatiile de dezvoltare intercomunitara de tip metropolitan sunt persoane juridice
fara scop patrimonial, de utilitate publica. Obiectivele proprii ale asociatiei de
dezvoltare intercomunitara de tip metropolitan se subscriu scopului si obiectivelor
dezvoltarii metropolitane in Romania, conform Legii 246/2022, si sunt enumerate in
statutul asociatiei. Autoritatile deliberative si executive de la nivelul fiecarei unitati
administrativ-teritoriale componente isi pastreaza autonomia locala, in conditiile

legii.

Subcapitolul 1.3 Situatia existenta privind zonele

metropolitane din Romania

Din punct de vedere al stadiului asocierii in zone metropolitane,
exista diferente intre cele 20 de municipii cu statut de poli de
crestere si poli de dezvoltare, exceptand Municipiul Bucuresti

(situatie sintetizata mai jos tabelar si in forma grafica):

- unele sunt constituite: Zona Metropolitana Ploiesti, Zona Metropolitana
Constanta, Zona Metropolitana Galati-Braila, Zona Metropolitana lasi, Zona
Metropolitana Bacau, Zona Metropolitana Suceava, Zona Metropolitana Brasov, Zona
Metropolitana Targu Mures, Zona Metropolitana Cluj, Zona Metropolitana Baia Mare,
Zona Metropolitana Oradea, Zona Metropolitana Satu Mare, Zona Metropolitana

Timisoara, Zona Metropolitana Deva, Zona Metropolitana Craiova;
- altele sunt in curs de constituire: Zona Metropolitana Pitesti;

- altele nu sunt constituite: Zona Metropolitana Ramnicu Valcea, Zona

Metropolitana Arad, Zona Metropolitana Sibiu.
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Nr. In curs de

ort. Zona Metropolitana Constituita RN Neconstituita

1. | Zona Metropolitana Bucuresti v - -

2. | Zona Metropolitana Ploiesti v - -

3. | Zona Metropolitana Pitesti - v -

4. | Zona Metropolitana Constanta v - -

5. | Zona Metropolitana Galati-Braila v - -

6. | Zona Metropolitana lasi v - -

7. | Zona Metropolitana Bacau v - -

8. | Zona Metropolitana Suceava v - -

9. | Zona Metropolitana Brasov v - -

10. | Zona Metropolitana Sibiu - - v

11. | Zona Metropolitana Targu Mures v - -

12. | Zona Metropolitana Cluj v - -

13. | Zona Metropolitana Baia Mare v - -

14. | Zona Metropolitana Oradea v - -

15. | Zona Metropolitana Satu Mare v - -

16. | Zona Metropolitana Timisoara v - -

17. | Zona Metropolitana Arad - - v

18. | Zona Metropolitana Deva v - -

19. | Zona Metropolitana Craiova v - -

20. | Zona Metropolitana Ramnicu - - v
Valcea

Tabel 1 - Stadiul asocierii in zone metropolitane la nivelul polilor de crestere si polilor de dezvoltare din

Romadnia, Sursa: Studiu Policentric

Situatia Capitalei se distinge prin anvergura (suprafata, populatie, functii, roluri) si
complexitatea problemelor cirora trebuie s& le faca fatd. In prezent, lipsa unei
abordari structurate a dezvoltarii Capitalei si a intregii zone de influenta a acesteia

constituie una din cele mai mari probleme in dezvoltarea teritoriala a Romaniei.

Au fost elaborate o multitudine de studii de caz si studii de fundamentare, au fost

initiate proiecte de scara metropolitana, au fost elaborate cateva variante de
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asociere si institutionalizare, functioneaza un departament pentru dezvoltare

metropolitana in cadrul Primariei Generale a Municipiului Bucuresti.

Stadiul constituirii zonelor metropolitane la nivelul polilor de crestere
si polilor de dezvoltare urbana din Romania

Legenda:

() zond metropolitan constituit
0 zons metropolitani in curs de constituire
. zond metropolitand neconstituitd

Figura 1 - Stadiul asocierii in zone metropolitane la nivelul polilor de crestere si al polilor de dezvoltare din
Romania, Sursa: Studiu Policentric

Importanta zonelor metropolitane rezulta din ponderea mare a populatiei acestora

(peste un sfert din populatia totala, si aproape 50 % din populatia urbana).

Populatia la 1 iulie Populatia la 1 iulie 2022
Nivel teritorial

2022 - nr. locuitori - procent -
Romania 21.942.721 100 %
Mediu urban 12.337.426 56,23 %
Mediu rural 9.605.295 43,77 %
Municipii - poli de crestere |2.129.984 9,70 % (17,26 % din pop.

urbana)

Municipii -  poli ~ de| 1.453.441 6,62 % (11,78 % din pop.
dezvoltare urbana urbana)
Municipii - poli de crestere | 3.583.425 16,33 % (29,04 % din pop.
si poli de dezvoltare urbana urbana)
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resedinta de judet fara
statut de pol de crestere sau

dezvoltare

Municipii - poli de crestere | 5.745.706 26,18 % (46,57% din pop.
si poli de dezvoltare urbana, urbana)

inclusiv Municipiul Bucuresti

Municipii - resedinta de | 8.110.562 36,96 % (65,73 din pop.
judet (inclusiv mun. urbana)

Bucuresti)

Zone Metropolitane | 3.306.332 15,06 % (26,79 % din pop.
aferente polilor de crestere urbana)

Zone Metropolitane | 3.514.523 16,01 % (28,48 % din pop.
aferente polilor de urbana)

dezvoltare urbana

Zone Metropolitane | 6.820.855 31,08 % (55,28 % din pop.
aferente polilor de crestere urbana)

si polilor de dezvoltare

urbana  (exclusiv.  mun.

Bucuresti)

Zone Metropolitane | 2.958.541 13,48 % (23,98 % din pop.
aferente Municipiilor urbana)

Tabel 2 - Populatia Romaniei la 1 iulie 2022, pe medii si in zonele metropolitane ale polilor de crestere si

polilor de dezvoltare din Romdnia, Sursa: Autorul studiului

Mai jos, prezentam o harta privind unitatile administrativ teritoriale cuprinse in

teritoriul metropolitan al municipiilor resedinta de judet si al altor municipii, astfel

cum au fost definite in Anexa nr. 2 la Legea nr. 246/2022 privind zonele

metropolitane din Romania:
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Figura 2 - Harta Municipiilor resedintd de judet, Sursa: Legea 246/2022 privind zonele metropolitane

O analiza privind populatia Romaniei la 01 iulie 2022, pe municipii resedinta de judet

si zonelor metropolitane aferente acestora, delimitate conform Legii nr. 246/2022

privind zonele metropolitane, a fost realizata in anexa de mai jos:

Populatia Populatia zonei
Nr. v Municipiu municipiului la metropolitane la
crt. ’ resedinta 01/07/2022 - nr. 01/07/2022 - nr.
locuitori locuitori
1. Alba Alba lulia 72652 178819
2. Arad Arad 170969 307574
3. Arges Pitesti 167860 319296
4. Bacau Bacau 194004 304165
5. Bihor Oradea 218069 300425
6. Bistrita Bistrita 94538 219130
Nasaud
7. Botosani Botosani 116025 196320
8. Brasov Brasov 285532 492699
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9. Braila Braila 191262 229458
10. | Buzau Buzau 126144 233367
1. Caras Resita 80634 186862
Severin
12. | Calarasi Calarasi 72529 121430
13. Cluj Cluj Napoca 328418 513573
14. | Constanta Constanta 302976 483704
15. | Covasna Sfantu 62117 117211
Gheorghe
16. | Dambovita | Targoviste 89253 117211
17. Dolj Craiova 291699 363610
18. | Galati Galati 304692 361557
19. Giurgiu Giurgiu 63568 96607
20. | Gorj Targu Jiu 92229 164149
21. Harghita Miercurea Ciuc 40606 87017
22. Hunedoara | Deva 66251 198657
23. lalomita Slobozia 49716 93602
24. lasi lasi 393574 583151
25. | Maramures | Baia Mare 140334 283981
26. | Mehedinti Drobeta Turnu 102003 142244
Severin
27. | Mures Targu Mures 143138 249822
28. Neamt Piatra Neamt 109107 198153
29. |Olt Slatina 80354 145069
30. Prahova Ploiesti 216134 386635
31. Satu Mare Satu Mare 115409 219287
32. | Salaj Zalau 68024 136783
33. | Sibiu Sibiu 165025 293398
34. Suceava Suceava 121786 251790
35. Teleorman | Alexandria 47388 98928
36. | Timis Timisoara 311651 482960
37. Tulcea Tulcea 82185 137060
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38. | Valcea Ramnicu 115244 195113
Valcea

39. Vrancea Focsani 88933 187089

40. | Vaslui Vaslui 142984 213022

41. Capitala Bucuresti 2162281 2650691

Tabel 3 - Populatia Romaniei la 01 iulie 2022, pe municipii resedintd de judet si zonelor metropolitane

aferente acestora, delimitate conform Legii 246/2022 privind zonele metropolitane, Sursa: Autorii studiului

Asocierea metropolitana este o provocare care presupune respectarea principiilor
coeziunii economice, sociale si teritoriale, principiul specializarii, al subsidiaritatii,

al exclusivitatii, mai concret:

e armonizarea intereselor locale cu cele metropolitane, decizia asupra liniei
strategice in dezvoltare, asupra obiectivelor si domeniilor de cooperare
(dezvoltare economica, servicii, locuinte, mediu, energie, resurse umane,

institutionale);
e armonizarea planurilor de dezvoltare intr-un ansamblu la scara metropolitana;
 pastrarea valorilor locale si a identitatii culturale (urbane, rurale);

e armonizarea intereselor pe termen scurt cu cele pe termen lung

privind dezvoltarea;

e configurarea mecanismelor de planificare si gestionare a dezvoltarii.

Prin promovarea dezvoltarii policentrice se poate pune baza unei strategii nationale
eficiente privind dezvoltarea metropolitana, date fiind avantajele constituirii

zonelor metropolitane:

e amenajarea integrata a teritoriului la nivel regional,;

e diminuarea dezechilibrelor intre centru si zona limitrofa;
* cresterea competitivitatii economice a localitatilor;

* management eficient si performant;

e dezvoltare durabila.
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in concluzie, constituirea zonelor metropolitane este absolut necesard pentru
dezvoltarea regionala echilibrata. Municipiile cu statut de pol de crestere sau
dezvoltare, motoarele dezvoltarii in Romania, sunt in stadii diferite de constituire

si functionare a zonelor metropolitane.

Formarea si consolidarea polilor de crestere si a polilor de dezvoltare ca elemente
cheie ale unei retele policentrice si echilibrate trebuie sustinuta prin politici
integrate la nivel national, regional si local, implementate pe intervale mari de

timp.

Constientizarea autoritatilor administratiei publice locale asupra beneficiilor aduse
de o organizare spatiala echilibrata in dezvoltarea socio-culturala a localitatilor,

precum si implicarea lor in acest demers este deosebit de importanta.

Subcapitolul 1.4 Exemple de buna practica privind

functionarea zonelor metropolitane

1.4.1 ZONA METROPOLITANA ORADEA (ZMO)

Creata in 2005 (prima structura metropolitana din Romania), au inceput cu mici
proiecte pentru a-si consolida pozitia in cadrul membrilor (increderea), pentru a-si
demonstra abilitatile si ceea ce se poate realiza intr-un grup mai mare. Au participat
ca membri fondatori la infiintarea FZMAUR, la nivel national (16 membri din
Romania). Sunt membri METREX din 2006.

Autoritatile responsabile de cooperarea metropolitana, politica si administrativa,
infiintarea managementului zonei metropolitane: ZMO a fost infiintata in 2005, este

compusa din 12 autoritati locale, Primari din 4 partide politice diferite.
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Figura 3 - Zona Metropolitand Oradea, Sursa: ZMO

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,Zona Metropolitana Oradea“ este

structurata pe trei niveluri, astfel:

Adunarea Generala a Asociatilor- in calitate de organ decizional, compus din 12

reprezentanti ai celor 12 membri.

Consiliul Director - in calitate de organ de implementare - este format din cei 12
primari ai membrilor - unitati administrative. Consiliul formuleaza solutii pentru
implementarea hotararilor Adunarii Generale, in cadrul sedintelor ordinare, care se
tin ori de cate ori este necesar, in functie de proiectele pe plan local sau zona care

necesita decizii colective.

Aparatul tehnic si operational - personalul este plasat intr-o unitate operationala
si tehnica, cu atributii de reprezentare in relatiile cu tertii si reprezenta interfata
dintre structurile organelor de conducere. Rolul acestei unitati este de a indeplini
sarcinile conferite conform legislatiei si hotararilor Adunarii Generale si Consiliului
Director. Echipa este formata din 7 angajati - 1 director general, 1 director de
programe si proiecte, 3 manageri de proiect, un inginer si 1 asistent executiv, toti

cu contracte de munca pe perioada nedeterminata.
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ZMO concentreaza aproximativ 75% din economia judetului Bihor.
PASI PARCURSI:

1. Functionarea ca suport/consultanta in elaborarea si implementarea proiectelor

asociatiei si ale celor 12 membri;

2. Realizarea planului de mobilitate urbana (PMUD) la nivel metropolitan, a
strategiilor de dezvoltare locala a fiecarei UAT membra (SDL), precum si a strategiei
de dezvoltare urbana integrata a municipiului Oradea (SIDU), unde sunt prevazute

si proiectele metropolitane;

3. Realizarea de catre ADI ZMO a unor documentatii tehnice (Studii de
Fezabilitate/Proiecte Tehnice) de interes metropolitan (cuprinzand mai multi

membri), pentru spatii verzi, piste de biciclete, drumuri de legatura etc.;

4. Implementarea de catre ZMO a unor investitii pentru membrii sai: drumul de

legatura Oradea-Santandrei, drumul Oradea - Fughiu (Osorhei).

5. Crearea Centrului Metropolitan, un spatiu renovat, cu destinatii diverse:

dezvoltare geotermala, cursuri, spatii administrative.

Din analiza celor de mai sus, reiese ca ADI Zona Metropolitana Oradea este
Autoritate Contractanta, are capacitate, expertiza tehnica si juridica pentru a

realiza integral proiecte de investitii in numele si pe cheltuiala membrilor.
BUNE PRACTICI:

- ZMO a infiintat, de-a lungul timpului, 4 asociatii sectoriale de dezvoltare
intercomunitara, care functioneaza ca entitati distincte si independente, furnizand

urmatoarele servicii de utilitate publica:
1. Gestionarea deseurilor - Reosal;

2. Alimentare cu apa - Aparegio;

3. Transport in comun - Transregio;

4. Alimentare cu energie termica in sistem centralizat - Termoregio.
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- Contracte/protocoale/acorduri de cooperare in cadrul membrilor asociatiei, in
vederea dezvoltarii infrastructurii comune (drumuri de legatura cu Santandrei,

Osorhei, Biharia etc.);

- Contracte/protocoale/parteneriate/acorduri de cooperare si implementare la
nivel national, cu Consiliul Judetean Bihor si ministere, in vederea realizarii

infrastructurii (Ministerul Transporturilor pentru legatura cu Autostrada A3);

e Fond ZMO (rambursabil, 100.000 euro) - este un ajutor rambursabil, fara
dobanda, acordat de ZMO membrilor sai, la cerere, pe o perioada de 4 luni,

pentru realizarea de investitii in comunitatea lor.
PROVOCARI SI OBSTACOLE

e Mixul factorilor politici;

e Bugetul restrans de 1,5 euro/locuitor (aprox. 420.000 euro/an);

e Fondurile nerambursabile (ADI-urile nu au eligibilitate ca solicitant);

o Legislatia privind proprietatea pe care se realizeaza investitiile (nu se pot
face investitii pe terenuri/cladiri care nu se afla in administrarea asociatiei);

e Unele proceduri birocratice care incetinesc activitatile (de exemplu, drumul

de legatura cu autostrada A3 - procedura inceputa in 2014, iar drumul va fi
finalizat in 2023).

1.4.2 ZONA METROPOLITANA BAIA MARE (ZMBM)

In luna aprilie 2012, a fost constituitd Zona Metropolitand Baia Mare, prin
modificarea actelor statutare ale Asociatiei Sistemul Urban Baia Mare (constituita in
anul 2006), in conformitate cu noile prevederi legislative, si aderarea unor noi
localitati. In prezent, Zona Metropolitana Baia Mare este constituita din 17 localitati,

astfel:
1. Municipiul Baia Mare,
2. Orasele: Baia Sprie, Cavnic, Seini, Somcuta Mare, Tautii Magheraus,

3. Comunele: Cernesti, Cicarlau, Coas, Copalnic Manastur, Miresu Mare, Recea,

Remetea Chioarului, Satulung, Sisesti, Valea Chioarului.
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Populatia totala a Zonei Metropolitane Baia Mare, in conformitate cu estimarile
Recensamantului Populatiei si Locuintelor din 2021, este de aprox. 220.000

locuitori, iar suprafata acesteia este de 1.388 km?2.
Viziunea de dezvoltare:

Viziunea de dezvoltare a Zonei Metropolitane Baia Mare se formuleaza pe
oportunitatile pe care integrarea Romaniei in Uniunea Europeana le creeaza pentru

valorificarea potentialului local.

Scopul acestei viziuni este acela de a agrega obiectivele socio-economice formulate
la nivelul partenerilor asociatiei cu prioritatile nationale si regionale, precum si cu
schimbarile care au loc in prezent in dinamica spatiala, economica si sociala a zonei,

conducand in final la:

» Un teritoriu competitiv economic, dominat de activitati productive

nepoluante (zone de transfer si parcuri tehnologice) si turism;

» Un loc de viata confortabil, intr-un mediu curat, accesibil serviciilor si

utilitatilor publice;

» O destinatie atractiva in peisajul multicultural european prin variate moduri

de expresie: limba, muzica/port popular, arhitectura, gastronomie.

PATZ zZoNA METROPOLITANA BAIA MARE CONTEXTUL SUPRATERITORIAL

DEZVOLTARE

Figura 4 - Extras PATZM Zona Metropolitand Baia Mare, Sursa: ZMBM
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Obiective strategice de dezvoltare:

= Tmbunatatirea calitatii vietii si inlaturarea disparitatilor sociale si economice
dintre localitati, in conditiile indicatorilor, elementelor si nivelului de dotare
prevazut in Legea 351/2001 privind PATN-sectiunea a 4-a reteaua de localitati,

anexa 2 si 4,

Consolidarea Polului Metropolitan Baia Mare, concomitent cu atragerea
continua de investitii si de localizare a intreprinderilor pe intreg teritoriul Zonei
Metropolitane Baia Mare, pentru dezvoltarea continua a unui bazin de locuri de
munca in aceasta zona si pentru mentinerea populatiei din zonele rurale

periurbane, prin investitii in obiective economice si in infrastructura locala;

Promovarea Zonei Metropolitane Baia Mare la nivel regional, national si

international, prin intermediul structurilor asociative nationale si europene.
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Figura 5 - Extras PATZM Zona Metropolitand Baia Mare, Sursa ZMBM

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara <Zona Metropolitana Baia Mare> are ca

scop dezvoltarea durabila a unitatilor administrativ-teritoriale care alcatuiesc

asociatia si a intregii zone limitrofe acestora, prin realizarea in comun a unor

proiecte de dezvoltare de interes zonal sau regional si prin furnizarea in comun a

unor servicii de utilitati publice.
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Principalele obiective, conform actului constitutiv si statutului asociatiei sunt:

a) Dezvoltarea durabila a intregii zone metropolitane si a tuturor unitatilor

administrativ teritoriale care compun Asociatia;

b) Tmbunatitirea si dezvoltarea infrastructurii de transport, telecomunicatii si
energie a unitatilor administrativ teritoriale care compun Asociatia si a intregii zone

metropolitane;
c) Dezvoltarea si modernizarea serviciului de transport public local;
d) Dezvoltarea economica integrata;

f) Promovarea investitiilor private si publice, in vederea dezvoltarii durabile a zonei

metropolitane si a unitatilor administrativ-teritoriale care o compun.

Prezentam mai jos analiza SWAT privind Zona Metropolitana Baia Mare, din cadrul

Conceptului de dezvoltare al ZMBM pentru perioada 2014-2030:
PUNCTE TARI:

1. Accesibilitate aeriana, feroviara, rutiera;

2. Apropiere de granita cu Ungaria si Ucraina;

3. Conexiuni rutiere modernizate cu polii regionali: Cluj Napoca, Oradea, Satu Mare;
4. Aeroportul international Maramures;

5.Invatdmant universitar, preuniversitar si vocational bine dezvoltat;

6. Forta de munca disponibila si bine calificata;

7. Cooperarea teritoriala intre localitatile membre ale Zonei Metropolitane;

8. Existenta unor mecanisme de guvernanta metropolitana functionale;
PUNCTE SLABE:

. Izolarea fata de coridoarele paneuropene de transport;

. Poluarea remanenta a solului;

1

2

3. Proprietatea fragmentata a terenurilor;

4. Existenta unui patrimoniu construit aflat in stare avansata de degradare;
5

. Scaderea demografica a populatiei datorita sporului natural si migratiei fortei de

munca;
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6. Insuficiente resurse financiare ale bugetelor locale pentru investitii de

infrastructura;

7.Insuficienta capacitate administrativa a administratiilor locale;
OPORTUNITATI:

. Crearea regiunilor administrative cu efect direct asupra alocarilor financiare;
. Fondurile structurale alocate Romaniei;

. Programele de finantare pentru perioada 2021 - 2027,

1

2

3

4. Existenta unei strategii nationale si regionale de dezvoltare policentrica;

5. Strategia si Conceptul de dezvoltare 2010 - 2030 pentru Zona Metropolitana;

6. Accesarea unor resurse financiare pentru cofinantarea proiectelor;

7. Existenta unor proiecte prioritare la nivel metropolitan: Parcuri Industriale,

Sistem de transport metropolitan, Centura metropolitana a Municipiului Baia Mare;
AMENINTARI:

1. Instabilitatea legislativa cu efecte negative asupra planurilor de dezvoltare
viitoare;

2. Capacitate administrativa redusa a Autoritatilor de Management, cu efect negativ
asupra absorbtiei fondurilor;

3. Insuficienta expertiza locala in managementul de proiecte integrate;

4. Bugete locale dependente de transferuri financiare de la nivel central;

5. Resurse bugetare locale insuficiente pentru asigurarea mecanismului de

prefinantare a proiectelor majore;

Conceptul de Dezvoltare al Zonei Metropolitane pentru orizontul de timp 2030,

imparte aria metropolitana in doua zone de dezvoltare (ZD), astfel:
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Concept de dezvoltare Zona Metropolitana Baia Mare
2014-2030

Cavnic

Tautii
Mag erz—Lau

@ Zona de dezvoltare 1
2014-2020 R1 Razadedezvoltare1 0-15km  Populatia ZD 1: 150.000 locuitori
R2 Raza de dezvoltare 2 0-35km ZD 2: 70.000 locuitori

@ Zona de dezvoltare 2

2020-2030

Figura 6 - Conceptul de Dezvoltare al Zonei Metropolitane Baia Mare, Sursa: ZMBM

Zona de Dezvoltare 1 (ZD1): care cuprinde Municipiul Baia Mare si localitatile aflate

pe o raza de aprox. 15 km, in jurul acestuia;

Zona de Dezvoltare 2 (ZD2): care cuprinde localitatile, pe o raza de pana la 35 km,

cu exceptie celor aflate in ZD1.

De asemenea, in cadrul ZD1, a fost identificat un Culoar de Dezvoltare (CD), pe axa
localitatilor: Tautii Magheraus, Baia Mare, Recea, Grosi, Baia Sprie, care
concentreaza cele mai importante investitii locale (Adiss, Optibelt, Weidmuller,
Eaton, Metro, Arabesque, Auchan, Brico Depot, ATP Exodus, Aramis, Italsofa) si
infrastructuri de transport si afaceri (Aeroport, Vama, Transport public local,

Soseaua de Centura).
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7. Culocr de dezvoltare
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Figura 7 - Culoarul de dezvoltare metropolitand, Sursa: ZMBM

Cele mai importante programe aflate in derulare sunt:

1. Cresterea accesibilitatii si mobilitatii in cadrul Zonei Metropolitane;

2. Dezvoltare economica locala in cadrul Zonei Metropolitane;

3. Decontaminarea si ecologizarea siturilor poluate si introducerea lor in
circuitul economic;

Cele mai importante proiecte (P) pentru perioada 2021 - 2027 sunt:

1. Extinderea si modernizarea sistemului de transport metropolitan;
2. Construirea Centurii Metropolitane a Municipiului Baia Mare;
3. Dezvoltarea unor infrastructuri de sprijinire a afacerilor: Parcuri Industriale,

Incubatoare de Afaceri, Centre Expozitionale.

1.4.3 ZONA METROPOLITANA CLUJ NAPOCA (ZMCJ)

Zona Metropolitana Cluj (ZMC) este constituita ca o asociatie de dezvoltare
intercomunitara, din care fac parte urmatoarele unitati administrativ teritoriale:
Municipiul Cluj-Napoca si comunele Aiton, Apahida, Baciu, Bontida, Borsa, Caianu,
Chinteni, Ciurila, Cojocna, Feleacu, Floresti, Gilau, Garbau, Jucu, Petrestii de Jos,

Savadisla, Sanpaul, Tureni si Vultureni.
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WAL

Figura 8 - Zona Metropolitand Cluj Napoca, Sursa: Zona Metropolitand Cluj Napoca

Suprafata ZMC este de 1.603 de kilometri patrati, ocupand 24% din teritoriul
judetului Cluj. Populatia celor 20 de localitati insumeaza 411.130 de persoane,
potrivit datelor provizorii ale Recensamantului Populatiei si Locuintelor din 2021,

dintre care 286.598 locuiesc in Cluj-Napoca.

ZMCJ are ca misiune stimularea si sprijinirea cresterii prosperitatii zonei si a
bunastarii cetatenilor acesteia, prin dezvoltarea durabila a zonei metropolitane
Cluj.

Tn indeplinirea misiunii, ZMC se ghideaza dupa principiile expuse in Carta Europeana

a autoguvernarii locale:

- Dezvoltarea durabila: promovarea conceptului de conciliere intre progresul

economic si social, fara a pune in pericol echilibrul natural;

- Coeziunea economica si sociala: unitatile administrativ-teritoriale membre vor
sustine promovarea unei dezvoltari generale armonioase a zonei, in vederea formarii

unui teritoriu unitar coeziv si competitiv;
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- Specializarea: unitatile administrativ-teritoriale membre pot transfera catre
asociatie unele activitati specifice intrand in sfera lor de competenta, cu acordul

consiliului deliberativ al unitatii respective;

- Non-discriminarea si tratamentul egal: respectarea dreptului tuturor fiintelor
umane de a fi egale in demnitate, de a fi tratate cu respect si consideratie si de a
participa in conditii de egalitate la orice aspect al vietii economice, sociale, politice,
culturale sau civile, indiferent de origine etnica, sex, religie, varsta, dezabilitati sau

orientare sexuala.

Viziunea Zonei Metropolitane Cluj este aceea de a deveni un pol magnetic pentru
servicii de cercetare, dezvoltare, inovare si tehnologia informatiei; mediul adecvat
pentru antreprenori, profesionisti si tineri; locul unde te dezvolti, ai succes si iti
cresti copiii. (PIDU ZMC 2007-2013).

Ariile de competenta a Zonei Metropolitane Cluj, acestea sunt: Amenajarea
teritoriului zonal; Politici si programe sectoriale privind dezvoltarea economica,
dezvoltarea sociala, mobilitatea, locuintele, utilitatile si serviciile publice;
Finantarea si/sau cofinantarea programelor si proiectelor prioritare de interes
comun; Fiscalitatea proprietatilor si managementul patrimoniului imobiliar; Mediul
inconjurator; Politici si programe in domeniile sanatatii, educatiei, locuirii,
serviciilor sociale, ocuparii, culturii, sportului si turismului; Organizarea
institutionala si dezvoltarea resurselor umane; Alte aspecte care definesc

particularitatile locale ale zonei.

Zona Metropolitana Cluj beneficiaza de o infrastructura tehnico-edilitara relativ
bine dezvoltata si care nu genereaza probleme majore cu privire la calitatea si
continuitatea serviciilor comunitare de utilitati publice (apa-canal, termoficare,

alimentare cu gaze naturale si energie electrica, iluminat public, telecomunicatii).

ZMC a supervizat sau a colaborat la elaborarea unor planuri si strategii de

esentiale pentru dezvoltarea zonei metropolitane:

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al zonei metropolitane este un
document strategic important realizat sub coordonarea ZMC. Scopul PMUD este de a
permite dezvoltarea sustenabila a mobilitatii in intreaga zona metropolitana, acesta

functionand ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si masurilor
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finantate prin fondurile europene din perioadele de programare 2014-2020, 2021-
2027 si pe mai departe. Toate proiectele de mobilitate din ultimii ani au la baza
PMUD. Printre acestea, amintim cresterea in volum si calitate a spatiilor pietonale
din Cluj-Napoca, extinderea transportului public in zona metropolitana, cresterea
numarului de piste de biciclete, reinnoirea flotei de transport in comun,
introducerea de autobuze electrice, cresterea numarului de linii de transport in
comun, schimbarea sistemului de parcare (fara abonamente in centru), constructia

de parkinguri supra si subterane s.a.m.d.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana. Succesul economic al orasului si al
hinterlandului sau a devenit notoriu pe plan national, fiind reflectat intens in mass-
media. Atragerea masiva a fondurilor europene, aplicarea pe scara larga a
concursurilor internationale de solutii pentru proiectarea si executarea unor lucrari
majore, inmultirea aplicatiilor de tip ,smart city”, accelerarea sectorului
industriilor creative, transformarea intr-o metropola a festivalurilor recunoscute pe
plan european, crearea unui ecosistem antreprenorial performant - toate acestea
au la baza si un document strategic elaborat sub coordonarea ZMC. Este vorba de
»Strategia integrata de dezvoltare urbana pentru polul de crestere Cluj-Napoca,

pentru perioada de programare 2014-2020” (SIDU).

De asemenea, ZMCJ a fost implicata direct in elaborarea urmatorului SIDU, pentru
perioada 2021-2030, realizat de Banca Mondiala. Acest document pune bazele
dezvoltarii Clujului in aceasta decada, cu accent pe sustenabilitate, politici
prietenoase cu mediul si tehnologii smart, dublate de dezvoltarea infrastructurii de

mobilitate prin investitii masive la nivel metropolitan etc.

Initiative si proiecte derulate:

in parteneriat cu Banca Mondiala, ZMCJ deruleaza initiativa ,,Deseneaza metropola
de maine”, un proiect unic pe plan national, prin care isi propune sa contribuie la
regenerarea spatiilor publice din zona rurala a zonei metropolitane. Initiativa
presupune realizarea in co-design a unor concepte pentru revitalizarea centrelor
civice din comunele aflate in ZMCJ, in concordanta cu bunele practici si

recomandarile de regenerare urbana din SIDU 2021-2030.
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Pana acum s-au realizat in acest proiect masterplanuri pentru Floresti (2021), Gilau
si Apahida (2022). Dupa finalizarea conceptelor de regenerare, primariile locale vor
realiza documentatiile necesare, iar apoi ZMCJ si administratiile locale vor cauta

solutiile optime de finantare, pentru punerea lor in practica.

Initiativa va continua pe masura ce se elaboreaza noi concepte pentru comunele de
pe teritoriul ZMCJ.

Tot in parteneriat cu Banca Mondiala, ZM Cluj a lansat la sfarsitul anului 2022 primul
GIS metropolitan din Romania. Este vorba de o harta interactiva de mare

complexitate, care poate fi accesata la adresa web https://www.cluimet.ro/gis/.

Pe GIS-ul metropolitan sunt disponibile in acest moment aproape 100 de straturi de
informatii, impartite pe mai multe domenii, precum Mediu, Infrastructura, Educatie,

Sanatate, Demografie etc. Acestea, la randul lor, sunt impartite in subdomenii.

Astfel, de exemplu, un utilizator al hartii poate afla exact cum se intersecteaza
traseul metroului cu cel al centurii metropolitane, care este cea mai apropiata
farmacie de el sau daca terenul pe care il are la tara se afla sau nu intr-o zona

protejata. Platforma include si proiectele metropolitane majore ale Clujului.

Initiativa se bucura de un mare succes la public si a fost reflectata intens in mass-

media. GIS metropolitan Cluj este un proiect permanent in actualizare.

Proiecte verzi. ZMCJ a fost sau este implicata in mai multe proiecte de

infrastructura ecologica si de concept, finantate de UE.

in 2021 au infiintat o padure de parc - probabil prima din Roméania - in zona Faget,
cu benzi de ciclism si piste tematice, panouri de informare privind fauna si flora
zonei. Interventia a fost minimala, bazata pe un studiu stiintific. Proiectul, numit

Urb4Dan, a fost finantat prin programul Interreg, Programul Transnational Dunarea.

Printr-un proiect Orizont 2020, numit Stardust, dezvolta solutii tehnice urbane verzi
si modele de afaceri inovatoare prin integrarea mai multor domenii, cum ar fi
cladirile, mobilitatea si eficienta energetica, pentru a defini un nou concept urban.
In acest scop, a fost format un consortiu cu trei orase-lider, Pamplona (Spania),
Tampere (Finlanda) si Trento (Italia), care impartasesc cele mai bune practici cu

alte patru orase: Derry (U.K.), Kozani (Grecia), Litomérice (Cehia) si Cluj-Napoca.
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in cadrul proiectului proGilreg, finantat tot prin Orizont 2020, ZM Cluj reproduce si
adapteaza solutiile de regenerare urbana bazate pe natura pentru zonele
industriale, deja testate de patru orase-lider. Aceste orase sunt Dortmund
(Germania), Torino (ltalia), Zagreb (Croatia) si Ningbo (China), in timp ce alte patru
orase Cascais (Portugalia), Pireu (Grecia), Zenica (Bosnia si Hertegovina) si Cluj-

Napoca sunt partenere.

Proiecte sociale. Din anul 2014 sunt implicati in desegregarea comunitatii
marginalizate de la Pata-Rat, zona situata in apropierea fostei rampe de gunoi a

Clujului.

Prin intermediul a doua proiecte finantate prin fonduri norvegiene au reusit sa mute
in Cluj-Napoca si comune din zona metropolitana 143 de persoane, iar alte peste
130 sunt in curs de mutare. Toate acestea s-au mutat ori se vor muta in locuinte

sociale decente, cumparate sau construite de ZMCJ.

Fiecare proiect a presupus o interventie complexa pentru pregatirea familiilor in
vederea mutarii, selectarea beneficiarilor, achizitionarea/ construirea si mobilarea
locuintelor si asistenta post-mutare. Al doilea proiect are ca scop si elaborarea unei
metodologii de relocare a persoanelor din zonele marginalizate, care sa poata fi

replicata oriunde in Romania.

Proiectele ZM Cluj de desegregare din Pata-Rat sunt considerate un model de Banca
Mondiala si au fost prezentate ca un exemplu de bune practici la World Family

Summit 2022, forum mondial desfasurat sub egida ONU.

In afara proiectelor de desegregare derulate in Pata-Rat mai sunt sau au fost
implicati si in alte proiecte sociale, care vizeaza accesul la munca si educatie sau

combaterea violentei domestice.

Astfel, au instalat echipamentele necesare pe internet wireless in zona Pata-Rat, in
cadrul proiectului Cluj Future of Work. Au urmarit astfel, un dublu scop: pe de o
parte de a usura accesul cetatenilor din zona la serviciile online oferite de AJOFM si
platformele private de recrutare; pe de alta, au facilitat accesul elevilor din Pata-

Rat la educatie online.
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Tot in sfera sociala, prin proiectul ,,Comunitate VeDe”, finantat prin Programul
Operational Capital Uman, au infiintat si licentiat primul centru metropolitan de
consiliere si suport pentru victimele violentei domestice. Dupa incheierea
proiectului, si-au asumat continuarea functionarii acestuia, sub denumirea de

Centrul Metropolitan pentru Egalitate de Gen.

Proiecte educative. incepand cu anul scolar 2014-2015, echipa ZM Cluj asigura
accesul la invatamant pentru copiii din comunitatea Rampa, cea mai defavorizata

din comunitatile de la Pata-Rat.

Activitatea a inceput ca parte a primului proiectul de desegregare pe care l-au avut
in Pata-Rat. Dupa incheierea acestuia (2017), se continua din sursele proprii ale
ZMC.

De asemenea, prin proiectul OUT4ALL, cu finantare europeana, se urmareste
crearea unui mediu de invatare imbunatatit in trei scoli din zona metropolitana. Tn
cadrul proiectului, vor avea loc activitati integrate de educatie in aer liber (outdoor)

pentru 325 de elevi din ciclul primar de la cele trei scoli.

Activitatile in natura vor implica folosirea tehnologiei, a scannerelor si a
imprimantelor 3D si a software-urilor specializate. Microscoape electronice vor fi
conectate la tablete, elemente de curs vor fi printate 3D, copiii fiind incurajati sa
foloseasca tehnologia pentru studiu. De asemenea, ei vor fi implicati in alegerea
temelor de studiu. Proiectul se desfasoara la scolile gimnaziale din Ciurila si Apahida

si la Liceul Teoretic ,,Elf” din Cluj-Napoca.

1.4.4 ZONA METROPOLITANA CONSTANTA (ZMC)

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Constanta este o
structura asociativa de utilitate publica, constituita in conformitate cu prevederile
Codului Administrativ si ale Legii nr. 246/2022 privind zonele metropolitane, avand
ca scop dezvoltarea durabila a unitatilor administrativ teritoriale care alcatuiesc
asociatia si a intregii zone limitrofe acestora, prin realizarea in comun a unor
proiecte de dezvoltare de interes zonal sau regional si prin furnizarea in comun a

unor servicii publice.

Aglomerarea urbana Zona Metropolitana Constanta aduna localitatile aflate la cel

mult 35 km de municipiul Constanta intr-o entitate administrativa voluntara,
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constituita pentru dezvoltarea uniforma socio-economica a localitatilor componente
si este formata din 16 unitati administrativ teritoriale, respectiv: municipiul
Constanta, 5 orase (Navodari. Ovidiu, Murfatlar, Techirghiol si Eforie) si 10 comune
(Agigea, Cumpana, Valu lui Traian, Poarta Alba, Lumina, Corbu, Mihail Kogalniceanu,

Tuzla, 23 August si Costinesti) incluzand si satele aferente.

in cadrul acestui teritoriu, municipiul Constanta impreuna cu localitatile invecinate
concentreaza o populatie permanenta de 485.936 locuitori (64,5% din populatia
totala a judetului), concentrata pe o suprafata de doar 30% din teritoriul judetului
si un numar mediu de populatie flotanta si turisti in perioada sezonului balneo-
turistic de peste 1.000.000 de persoane. Cea mai mare parte a populatiei este
concentrata in mediul urban (485.936 locuitori din care 302.976 de locuitori in
municipiul Constanta si 89.303 locuitori in celelalte orase componente ale Zonei
Metropolitane Constanta), restul populatiei de 93.657 locuitori fiind concentrata in

mediul rural.

Unitatea administrativ . Populatia sezoniera
teritoriala Populatia permanenta (iunie- septembrie)
Zona de nord si nord - vest
Orasul Navodari 43.195 103.818
Orasul Ovidiu 16.161 3.418
Comuna M. Kogalniceanu 9.874 1.823
Comuna Lumina 12.063
Comuna Corbu 6.525 3.800
Total zona 87.818 112.859
Zona de vest
Orasul Murfatlar 10.742
Comuna Valu lui Traian 17.709
Comuna Poarta Alba 5.861
Comuna Cumpana 16.095
Total zona 50.407 -
Zona de sud
Orasul Eforie 10.820 203.410
Comuna Techirghiol 8.385 8.096
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Comuna Agigea 9.200 1.500
Comuna Tuzla 7.171 3.200
Comuna Costinesti 3.392 53.124
Comuna 23 August 5.767 2.350
Total zona 44.734 271.680
Total zona periurbana
Total general 182.960 < 1.000.000
Localitati urbane 89.303 118.800
Localitati rurale 93.657 66.000

Tabel 4 - Populatia periurband ZMC, Sursa: date INS, Prelucrare autor

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Constanta a fost
fondata in anul 2007, iar in cei 16 ani de activitate, s-a specializat in accesarea
programelor de finantare europeana, atat prin pregatirea si implementarea unor
proiecte proprii, cat si prin acordarea de asistenta tehnica unitatilor administrativ

teritoriale membre ale Asociatiei, dar si altor parteneri.

in mod direct, ADI ZMC a elaborat si implementat 20 proiecte cu o valoare totala de
aproximativ 50 milioane lei, finantate in cadrul mai multor programe operationale,
respectiv: Programul Operational Regional 2007 - 2013, Programul Operational
Dezvoltarea Capacitatii Administrative, Programul Operational Sectorial Dezvoltarea
Resurselor Umane, Programul Horizon, Programul Operational Capital Uman,

Programul Interreg.

Principalul obiect de activitate al Asociatiei este acela de a coordona activitatea de
planificare strategica la nivelul intregului areal reprezentat de cele 16 unitati
administrativ teritoriale care formeaza Zona Metropolitana Constanta. in acest sens,
la nivelul ADI ZMC sunt elaborate, monitorizate si evaluate principalele strategii

integrate de dezvoltare si planuri de actiune la nivel local: S.1.D.U. si P.M.U.D.

De asemenea, Asociatia a manifestat o preocupare permanenta pentru dezvoltarea
potentialului resurselor umane, in special a tinerilor, in scopul asigurarii unui nivel
optim de pregatire a acestora, care sa le garanteze un acces facil la formare

profesionala si adaptarea la conditiile pietei muncii.
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Asociatia a constientizat importanta si impactul resurselor umane asupra oricarei
activitati de dezvoltare, motiv pentru care a sprijinit in permanenta initiativele
parteneriale intre actorii din mediul de afaceri si mediul educational. In acest sens,
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,Zona Metropolitana Constanta” a
implementat o serie de proiecte implementate prin Programul Operational
Dezvoltarea Resurselor Umane si Programul Operational Capital Uman, avand ca
obiective facilitarea tranzitiei de la scoala la viata activa, reconversia profesionala
sau stimularea antreprenorialului in randul tinerilor sau a altor categorii vulnerabile.
in acelasi context, asociatia s-a implicat permanent in organizarea si desfasurarea
unor stagii de practica pentru studenti si elevi si in crearea unui ecosistem

partenerial, care sa faciliteze dialogul intre mediul economic si mediul universitar.

Astfel ADI ZMC si-a adus contributia la asigurarea unui nivel optim de dezvoltare a
comunitatilor locale, prin formarea capitalului uman prin intermediul organizarii
stagiilor de practica si in dobandirea competentelor generale, punand accentul
inclusiv pe promovarea masurilor active de ocupare si pe dezvoltarea abilitatilor
necesare in scopul cresterii insertiei mai rapide pe piata muncii, in special pentru

tineri.

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,Zona Metropolitana Constanta” a
implementat proiectul ,Stagii de practica pentru studenti competitivi pe piata
muncii” - cod SMIS 136495, finantat din POSDRU 2007-2013, acest proiect avand ca
obiectiv general dezvoltarea aptitudinilor de munca pentru 375 de studenti ai
Facultatii de Drept si Stiinte Administrative in scopul cresterii insertiei mai rapide

pe piata muncii.

Activitatile desfasurate in cadrul proiectului s-au materializat in competente
crescute dobandite de studenti, in imbunatatirea abilitatilor sociale ale acestora, in
cresterea increderii in sine. Rezultatele obtinute au fost: efectuarea stagiului de
practica (583 studenti), continuarea studiilor (574 studenti), gasirea unui loc de

munca (135 de studenti), toti indicatorii initial stabiliti fiind cu mult depasiti.

in plus, proiectul a produs rezultate si dupa finalizarea acestuia, in cursul anului
2016 fiind facilitata efectuarea stagiului de practica pentru un numar de 13 studenti
ai Facultatii de Drept si Stiinte Administrative din cadrul Universitatii ,,Ovidius”

Constanta.
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Aceasta initiativa a Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana
Constanta si-a asigurat continuitatea prin implementarea in perioada iunie 2018 -
august 2020 a proiectului ,,Stagiul de practica - primul pas spre angajare!” - cod SMIS
109119, finantat din Programul Operational Capital Uman 2014-2020, avand ca
obiectiv cresterea sanselor de angajare a absolventilor Facultatilor de Drept si
Administratie Publica din judetul Constanta, prin desfasurarea de masuri active si
inovative care sa le sporeasca acestora gradul de informare si capacitatea de
adaptare la cerintele pietei fortei de munca, in corelare cu nevoile specifice ale

diversilor angajatori.

De asemenea, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana
Constanta a implementat in perioada octombrie 2020 - octombrie 2022 proiectul
“Stagii de practica - succesul garantat in cariera aleasa!”, finantat din Programul
Operational Capital Uman 2014-2020, care a avut ca obiectiv Facilitarea accesului
pe piata muncii pentru 185 de elevi (ISCED 2-4, nivel de calificare 3-5) din domeniile
economice cu potential competitive identificate conform Strategiei Nationale de
Competitivitate, precum si a SNCDI: turism si eco-turism, procesare alimente si
bauturi, TIC din Regiunea Sud-Est, prin derularea de activitati de invatare aferente
stagiilor de practica pentru cresterea numarului absolventilor care gasesc un loc de

munca si stimularea participarii la programe de invatare la locul de munca a elevilor.

Obiectivul general al proiectului a generat si va continua sa genereze un efect pozitiv

pe termen lung prin integrarea pe piata muncii a cel putin 39 de persoane.

In perioada septembrie 2016 - august 2020, asociatia a implementat proiectul
,PORTIS (PORT-Cities: Innovation for Sustainability/ Dezvoltare durabila prin
inovare)”, finantat de Comisia Europeana prin programul Horizon 2020, linia de
finantare dedicata Mobilitatii pentru Dezvoltare (Mobility for Growth 5.5-2015), in
parteneriat cu municipiul Constanta si cu alte 4 importante orase portuare din
Europa, respectiv: Anvers (Belgia), Aberdeen (Marea Britanie - Scotia), Trieste

(Italia), Constanta (Romania), Klaipeda (Lituania).

Obiectivul general al proiectului a fost sa identifice, demonstreze si sa evalueze
anumite seturi de masuri integrate si inovatoare care sa abordeze problemele

oraselor portuare din Europa cu privire la mobilitate.
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Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Constanta a fost prima
structura de acest tip din tara care si-a asumat elaborarea si implementarea unor
proiecte de infrastructura publica. In acest sens, opt cladiri neutilizate si aflate intr-
o stare avansata de degradare au fost preluate de catre Asociatie si au fost
reabilitate si dotate, fiind transformate in Centre pentru tineret si redate utilizarii
catre comunitate. Principalii beneficiari ai acestor proiecte sunt tinerii din Zona
Metropolitana Constanta si in special cei care provin din comunitati marginalizate si
grupuri vulnerabile si care au putut avea acces la dotari si diverse servicii moderne
de educatie si dezvoltare personala. Suprafata totala a cladirilor reabilitate in cadrul

celor opt proiecte de investitii a fost de cca. 7.000 mp.

In prezent, in cadrul Asociatiei se afla in derulare un numar de 5 proiecte, in

parteneriat cu diverse entitati publice si private.

Proiectul “Planificare Strategica Integrata si administratie publica eficienta la
nivelul Polului de Crestere” finantat din Fondul Social European, prin Programul
Operational Capacitate Administrativa 2014-2020, consta in imbunatatirea
capacitatii administrative la nivelul UAT municipiul Constanta si a intregii sale Zone
Urbane Functionale, prin dezvoltarea capacitatii de planificare strategica integrata,
eficientizarea proceselor de management si simplificarea procedurilor
administrative, pentru a raspunde in mod fundamentat si coerent nevoilor

comunitatilor locale.

De asemenea, unul din obiectivele specifice ale proiectului constau in dezvoltarea
capacitatii de planificare strategica la nivelul UAT municipiul Constanta si a Zonei
Metropolitane Constanta prin actualizarea Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana

si a portofoliului de proiecte prioritare al Zonei Metropolitane Constanta.

Proiectul ”Incubator de afaceri Constanta”, finantat in cadrul Programului
Operational Regional 2014-2020 - Axa prioritara 2 : ,imbunatatirea competitivitatii
intreprinderilor mici si mijlocii”, Prioritatea de investitii 2.1 : ,,Promovarea spiritului
antreprenorial, in special prin facilitarea exploatarii economice a ideilor noi si prin
incurajarea crearii de noi intreprinderi, inclusiv prin incubatoare de afaceri”, in
parteneriat cu U.A.T. municipiul Constanta si Camera de Comert, Industrie,
Navigatie si Agricultura, are ca obiectiv general crearea unui incubator de afaceri

sectorial, destinat sectorului industriilor creative, intr-un imobil cu regim de
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inaltime S+P+4E+M, localizat in Municipiul Constanta, care isi propune sa devina
primul hub regional al comunitatii antreprenoriale angrenata in sectorul industriilor
creative din regiunea Sud-Est si sa contribuie la sporirea competitivitatii regionale,
la generarea de inovatii si la crearea de noi locuri de munca calificate si platite

competitiv.
Obiectivele specifice in cadrul acestui proiect sunt:

- reabilitarea si refunctionalizarea unei cladiri in suprafata construita de 2346 mp in
cadrul careia va functiona un incubator de afaceri cu capacitatea de a gazdui

simultan maxim 17 firme rezidente si 160 de persoane;

- asigurarea unui grad de ocupare de minim 71% (suprafata ocupata de rezidenti

raportata la capacitatea totala a incubatorului) la 2 ani de la finalizarea proiectului;

- asigurarea unei rate de supravietuire de minim 64% la 3 ani de la finalizare

constructiei in care va functiona incubatorul de afaceri.

Proiectul ,,CiTylnnoHub ConsTanta INNovation Hub, a center for the digital
transformation of SMEs and PSOs in SE Romania ldquo”, Cod 101083582 DIGITAL 2021
EDHIO1, finantat in cadrul Digital Europe Programme, in parteneriat cu Universitatea
Ovidius din Constanta, Patronatul National al Femeilor de Afaceri din IMM, Camera
de Comert, Industrie, Navigatie si Agricultura Constanta, Iceberg+ si Ernst & Young

Romania.

Centrul de Inovare Digitala ,,CityINNOHub” din Regiunea Sud-Est reuneste sase
organizatii cu expertiza complementara. Acesta a fost infiintat pentru a contribui
activ la transformarea digitala a IMM-urilor regionale, pentru a le creste
competitivitatea, si a autoritatilor publice locale, pentru a imbunatati calitatea

serviciilor oferite comunitatilor.

Serviciile Centrului European de Inovare Digitala CiTyINNOHub se bazeaza pe:
- evaluarea maturitatii digitale;

- solutii digitale adaptate cerintelor;

- posibilitatea testarii solutiilor digitale inainte de a investi;

- consultanta in accesarea finantarilor;

42



- instruirea in utilizarea si intelegerea tehnologiei.

Proiectul ,,RE-VALUING URBAN QUALITY & CLIMATE NEUTRALITY IN EUROPEAN
WATERFRONT CITIES (ACRONIM REVALUE) (Reevaluarea Calitatii urbane &
Neutralitatii climatice in Orasele Costiere Europene)” , finantat in cadrul
Programului HORIZON, Apel proiecte- Research and inovation actions to support

implementation of the climate.

Parteneri in cadrul proiectului alaturi de A.D.l. Zona Metropolitana Constanta, sunt
Primaria Municipiului Constanta si 8 orase costiere din Europa (Alesund, Bruges,

Burgas, Rimini, Cascais, Izmir, Pisek si Rijeka).

Scopul proiectului il constituie reevaluarea calitatii urbane in orasele costiere in
contextul noilor obiective europene privind neutralitatea climatica. Tn cadrul
proiectului, planurile de dezvoltare teritoriala pe termen lung ale oraselor vor fi
reactualizate in vederea adaptarii la schimbarile climatice si urmarind atingerea
tintelor asumate la nivelul Uniunii Europene privind neutralitatea climatica. in acest
sens, vor fi elaborate, testate si diseminate, intr-o abordare holistica si
participativa, diverse metodologii si instrumente orientate spre atingerea tintelor

privind neutralitatea climatica, in urmatoarele arii de interes:

- calitatea spatiului urban;

- energie si mobilitate;

- economia circulara;

- crearea si implementarea de solutii bazate pe date si informatii digitale;

- crearea si implementarea de solutii bazate pe natura si protejarea mediului

inconjurator.

Proiectul “SPOTLOG Green and Socially resPOnsible ciTy Logistics InnovaTions”,
finantat in cadrul Interreg Europe/Greener Europe (policy objective 2)/Zero carbon

urban mobility.

Obiectivul general al proiectului il reprezinta imbunatatirea implementarii a 7
instrumente de politica regionala, care abordeaza aspecte practice si politice legate
de:
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promovarea utilizarii mijloacelor de transport durabile sustinute de o

infrastructura urbana inovativa;

- promovarea digitalizarii pentru o mai buna utilizare a resurselor prin combinarea

serviciilor de transport si implicarea comunitatii in lanturile de distributie.

Parteneri in cadrul acestui proiect sunt: University of Aveiro (LP), Fundao
Municipality (PO), TTS Italy, Smart Cities of Romania Cluster (RO), Tampere
University of Applied Sciences (FIN), Mazovia Energy Agency (MAE) (POL),
Municipality of Rimini, Vidzeme Planning Region (LIT), City of Mechelen (Bel), Lille
Municipality (FR), Centro Regional Coordination and Development Commission

(POR), Marshal's Office of the Mazovian Voivodeship in Warsaw (Pol).

Una din preocuparile permanente ale A.D.| Zona Metropolitana Constanta a fost si
este dezvoltarea economica durabila si integrata a Zonei Metropolitane Constanta,
in acest sens participand constant la diverse activitati, proiecte si programe
destinate promovarii investitiilor si incurajarii mediului antreprenorial din regiune,
fiind partener intr-o serie de acorduri de colaborare incheiate cu reprezentanti ai

mediului de afaceri, cu mediul universitar si institutii publice de la nivel local.

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Constanta asigura in
prezent si presedintia Federatiei Zonelor Metropolitane si Aglomerarilor Urbane din
Romania (F.Z.M.A.U.R.), fiind prezenta in aceasta calitate in cadrul tuturor
structurilor parteneriale dedicate urmatoarelor programe operationale aferente
exercitiului financiar 2021 - 2027: Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente
Financiare, Dezvoltare Durabila, Transport, Educatie si Ocupare, Incluziune si
Demnitate Sociala, Asistenta Tehnica, fiind totodata reprezentata inclusiv in cadrul
Comitetului de Coordonare pentru Managementul Acordului de Parteneriat 2021-
2027 (CCMAP).
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Capitolul 2. Planificarea teritoriala
integrata (SIDU) si mobilitate durabila

(PMUD) la nivel urban si metropolitan

Subcapitolul 2.1. Considerente generale

Planificarea teritoriala integrata reprezinta o abordare holistica si coordonata a
dezvoltarii teritoriale, care vizeaza gestionarea eficienta a resurselor, amenajarea
spatiului si promovarea dezvoltarii durabile a unei areal definit. Aceasta implica
integrarea si armonizarea politicilor si strategiilor referitoare la dezvoltarea socio-
economica, protectia mediului, mobilitatea populatiei si transportul, infrastructura,

utilizarea terenurilor etc.
Planificarea teritoriala integrata are ca obiective principale:

- Gestionarea eficienta a resurselor: prin evaluarea si utilizarea rationala a
resurselor naturale, economice si sociale disponibile intr-un teritoriu. Aceasta
include identificarea si protectia resurselor naturale, utilizarea durabila a solului si

apei, precum si gestionarea eficienta a energiei si a tuturor celorlalte resurse.

- Amenajarea spatiului: prin stabilirea unor reguli si principii pentru organizarea
teritoriului intr-un mod coerent si sustenabil. Aceasta implica dezvoltarea de politici
si strategii pentru intreaga dezvoltare socio-economica la nivel urban si rural, avand
in vedere stabilirea diverselor functionalitati la nivelul arealului respectiv (sociale,
administrative, comerciale sau industriale) si asigurarea interconectarii si sinergiei

intre acestea, prin intermediul infrastructurii edilitare si de transport, a retelelor
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de comunicatii si a diverselor servicii publice care deservesc populatia si teritoriul

respectiv. Scopul este de a promova un cadru armonios si functional al teritoriului.

- Dezvoltarea durabila: prin promovarea unei dezvoltari echilibrate, care sa asigure
cresterea economica, protejarea mediului si imbunatatirea calitatii vietii intr-un
teritoriu functional delimitat. Aceasta implica integrarea aspectelor sociale,
economice si de mediu in procesul de planificare si luarea in considerare a nevoilor

si intereselor diferitelor grupuri sociale.

Planificarea teritoriala integrata se bazeaza pe cooperarea si coordonarea intre
diferitele autoritati si parti interesate implicate in dezvoltarea teritoriala, cum ar fi
autoritatile locale, organizatiile guvernamentale si neguvernamentale, mediul de
afaceri, societatea civila si cetatenii. Aceasta necesita o abordare participativa,
transparenta si consultativa, care sa permita implicarea tuturor partilor interesate

in procesul de planificare si luarea deciziilor.

Prin implementarea planificarii teritoriale integrate, se urmareste atingerea unei
dezvoltari sustenabile si armonioase a teritoriului, cu beneficii economice, sociale

si de mediu pe termen lung.

Planificarea teritoriala integrata se bazeaza pe o evaluare cuprinzatoare a intregului
areal vizat, demers ce include analiza caracteristicilor sale geografice, sociale,
economice si de mediu. Pe baza acestei analize, se stabilesc viziunea si obiectivele
de dezvoltare pe termen mediu si lung, care sunt apoi integrate intr-un plan de
actiune si concretizate prin intermediul unui portofoliu de proiecte si interventii.
Acest plan teritorial poate cuprinde politici si masuri specifice pentru utilizarea
terenurilor, dezvoltarea urbana, conservarea resurselor naturale, protectia
mediului, mobilitatea populatiei si gestionarea transportului, managementul

riscurilor si alte aspecte relevante.

La nivel national, conceptul de planificare strategica integrata a fost readus in
atentie si si-a castigat importanta odata cu aderarea Romaniei la Uniunea
Europeana, mai intai ca o conditionalitate ex-ante ceruta in relatie cu accesarea
diverselor programe de finantare, iar mai apoi ca un instrument necesar in

asigurarea unui management public eficient.
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Tn context local si metropolitan, conceptul privind planificarea teritoriala integrata
s-a materializat in ultimul deceniu si jumatate prin intermediul strategiilor integrate
de dezvoltare urbana (SIDU) si a planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD),
urmand astfel aplicarea la nivel national a tipologiei de abordare comunitara, bazata
pe subsidiaritate si implicarea sinergica si participativa a tuturor vectorilor de opinie

si decizie.

Printre principiile si ariile de abordare la nivelul strategiilor integrate

de dezvoltare urbana, regasim intotdeauna urmatoarele elemente:

- planificarea urbana holistica: aceasta implica o planificare centrata si
coordonata care ia in considerare diferitele aspecte ale dezvoltarii urbane, precum
infrastructura, transportul, zonele rezidentiale, zonele comerciale, spatiile verzi si

mediul inconjurator.

- dezvoltarea durabila: aceasta ia in considerare impactul asupra mediului si
promoveaza utilizarea eficienta a resurselor, utilizarea energiei regenerabile si
reducerea emisiilor de carbon, de asemenea, incurajeaza dezvoltarea durabila

economica si sociala, asigurand echitate si incluziune sociala.

- mobilitate urbana sustenabila: aceasta implica promovarea transportului public
eficient, a infrastructurii pentru biciclisti si pietoni, a utilizarii masinilor electrice
si a reducerii poluarii cauzate de vehiculele cu combustie interna, imbunatatindu-

se astfel calitatea aerului, reducandu-se congestia si crescand accesibilitatea.

- regenerarea urbana: implica revitalizarea zonelor urbane finvechite sau
deteriorate prin renovare, reamenajare sau reconversie a cladirilor si a
infrastructurii, regenerarea urbana contribuind la imbunatatirea aspectului estetic,

crearea de locuri de munca si stimularea economica in acele zone.

- participarea comunitatii: aspect absolut necesar ce implica participarea activa a
tuturor factorilor locali in procesul de luare a deciziilor, asigurandu-se astfel
reprezentarea la nivelul strategiei a tuturor intereselor si nevoilor comunitatilor si

incurajeaza implicarea cetatenilor in dezvoltarea si gestionarea urbana.

- utilizarea tehnologiei si digitalizarea: presupune integrarea tehnologiei in

dezvoltarea urbana, aspect ce poate aduce beneficii semnificative, cum ar fi sisteme
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de gestionare a traficului, iluminat inteligent, colectarea inteligenta a deseurilor si
gestionarea eficienta a resurselor, tehnologia si digitalizarea putand contribui la

crearea unor orase mai inteligente si mai durabile.

- incluziunea si dezvoltarea sociala si culturala si abordarea problematicilor
specifice comunitatilor marginalizate si a grupurilor vulnerabile: implica o
abordare coeziva si incluziva, asigurandu-se cadrul pentru o dezvoltare sociala
omogena, bazata pe promovarea egalitatii de sanse si a tratamentului egal,
recunoasterea si incurajarea diversitatii culturale si a dezavuarii oricaror forme de

discriminare si segregare.

In concluzie, planificarea teritoriala integrata are ca scop crearea unui cadru flexibil
si adaptabil, care sa raspunda schimbarilor si provocarilor in evolutie ale teritoriului.
Acesta vizeaza dezvoltarea sustenabila, echitabila si eficienta a teritoriului, in

beneficiul tuturor comunitatilor si a mediului inconjurator.

Subcapitolul 2.2 Cadrul legal privind planificarea
teritoriala (SIDU) si mobilitatea (PMUD) la nivel urban

si metropolitan

In Romania, planificarea teritoriala si mobilitatea urbana si
metropolitana sunt reglementate de mai multe acte normative. lata

cateva dintre cele mai importante:

- Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile
si completarile ulterioare, impreuna cu normele metodologice de aplicare a acestui

act normativ;

- Legea nr. 351/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national:
- Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati, cu modificarile si completarile ulterioare;
- Legea nr. 246 din 20 iulie 2022 privind zonele metropolitane, reprezinta actul

normativ integrator care ofera cadrul juridic, administrativ si operational pentru
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constituirea si functionarea asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, ca structuri
de drept privat si de utilitate publica, formate din unitati administrativ teritoriale
de la nivelul principalelor aglomerari urbane, cu scopul asigurarii unei dezvoltari

teritoriale integrate si furnizarii in comun a unor servicii de interes public.
- Legea nr. 155/2023 privind mobilitatea urbana durabila.

Scopul acestui act normativ adoptat de curand este acela de a stabili conditiile
necesare pentru asigurarea unui sistem de mobilitate durabil, echitabil, eficient si
incluziv pentru realizarea unor conditii mai bune de mobilitate in zonele urbane si
rurale, reducerea gazelor cu efect de sera din transporturi si pentru cresterea

sigurantei rutiere in zonele urbane, utilizand solutii verzi si digitale.

Acest nou act normativ aliniaza reglementarile nationale in domeniul mobilitatii cu

cele europene si propune urmatoarele principii de abordare:

+ planificarea oraselor pentru oameni;

 implicarea cetatenilor si a altor parti interesate;

« coordonarea si colaborarea multinivel intre administratiile publice locale si
centrale;

« planificarea de la nivel de teritoriu metropolitan pana la nivel de cartier;

« dezvoltarea orientata spre transport public - corelarea modalitatilor de
transport cu densitatea urbana;

« incurajarea utilizarii transportului alternativ in detrimentul autovehiculelor
personale;

« asigurarea accesului la serviciile de transport public al tuturor cetatenilor,
inclusiv accesorizarea tuturor modurilor de transport in mod functional si
incluziv, in concordanta cu nevoile diferitilor participanti la trafic;

« dezvoltarea tuturor modurilor de transport intr-o maniera echitabila,
integrata si interoperabila, cu accent pe modurile de transport nepoluante;

« managementul parcarii, stationarii si controlul accesului traficului, in
corelare cu transportul public si transportul nemotorizat;

« utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru managementul
mobilitatii, inclusiv managementul traficului, al parcarilor si al transportului
public;

« managementul transportului de marfuri;
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« monitorizarea si evaluarea performantelor aferente mobilitatii urbane

durabile.

- Strategia Nationala de Dezvoltare Durabila a Romaniei (SNDD), adoptata prin HG
nr. 877/9 noiembrie 2018, reprezinta un document strategic la nivel national care
include obiectivele, prioritatile si masurile pentru dezvoltarea urbana si

metropolitana, inclusiv in ceea ce priveste mobilitatea.

- Planul national de actiune pentru implementarea Strategiei nationale pentru
dezvoltare durabila 2030;

- Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice;

- Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale;

- Legea nr. 3/2003 privind administrarea domeniului public si privat de interes local,;
- Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica;

- Legea nr. 326/2001 pentru reglementarea serviciilor de gospodarie comunala;

- Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local;

- Legea nr. 7/1996 a cadastrului si publicitatii imobiliare;

- Ordonanta Guvernului nr. 39/2018 privind parteneriatul public-privat.

Subcapitolul 2.3  Situatia existenta privind
planificarea teritoriala si mobilitatea la nivelul
municipiilor resedinta de judet

Abordarea problematicii dezvoltarii teritoriale integrate la nivel metropolitan s-a
dezvoltat in Romania abia odata cu aderarea tarii noastre la Uniunea Europeana, iar
promovarea acestui concept s-a facut mai degraba in asociere cu indeplinirea unor
conditionalitati de aliniere la regulamente si practici europene consacrate, decat ca

o stare de fapt fireasca, care sa reflecte in practica planificarii noile evolutii si
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realitati ale societatii romanesti, in special in ceea ce priveste urmarirea si

coordonarea corecta a dezvoltarii marilor aglomerari urbane din Romania.

Primele structuri asociative dedicate dezvoltarii integrate de tip intercomunitar s-
au infiintat in Romania in anii 2007, 2008 si 2009, in jurul unor mari orase: Brasov,
Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Baia Mare, Bacau sau Oradea. lar aceste
asociatii de dezvoltare intercomunitara si-au asumat inca de la inceput rolul de
coordonare in ceea ce priveste planificarea strategica integrata la nivelul arealelor
teritoriale pe care le reprezentau, elaborandu-se astfel primele planuri/strategii
integrate de dezvoltare urbana, documente pe baza carora au fost accesate fonduri
europene importante si s-au implementat mii de proiecte concrete, care au
contribuit la rezolvarea unor nevoi locale, dar printr-o abordare noua, in care au
fost avute in vedere complementaritatea interventiilor si a rezultatelor, precum si

sporirea impactului.

Astfel, la nivelul acestor structuri asociative si zone urbane functionale, s-a
dezvoltat o adevarata experienta in domeniul planificarii teritoriale integrate, prin
elaborarea, implementarea, monitorizarea si evaluarea unor seturi de strategii si

planuri de actiune.

Pentru a ilustra si, totodata, de a ghida in acest domeniu va prezentam in continuare
cateva din cele mai noi tendinte si exemplele de buna practica in ceea priveste
modul de a contura si de a aborda in mod integrat viziunea si obiectivele de

dezvoltare ale principalelor aglomerari urbane si zone metropolitane din Romania.
Zona Metropolitana Constanta

In cadrul Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana, viziunea de dezvoltare a Polului
National de Crestere - Constanta are in vedere impunerea Zonei Metropolitane ca un
centru multifunctional competitiv al Romaniei si principalul polarizator economic in
regiunea Marii Negre, avandu-se in vedere totodata dezvoltarea durabila a intregului
areal si reducerea discrepantelor actuale de dezvoltare dintre cele 16 localitati care

compun acest pol de crestere.

Analiza mai detaliata cu privire la Zona Metropolitana Constanta este realizata in
cadrul subcapitolului privind exemple de buna practica privind elaborarea SIDU si

PMUD la nivel metropolitan.
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Zona Metropolitana Oradea

Viziunea strategica de dezvoltare a Zonei Metropolitane Oradea este ca acest areal
sa reprezinte un reper european inovator, puternic si durabil, dezvoltat economic,
integrat intr-o zona urbana functionala care defineste un spatiu de locuire, munca

si viata de inalta calitate.

Pentru realizarea acestei viziuni, strategia de dezvoltare este focusata pe trei
»directii de dezvoltare strategica”, care asociaza trei ,,prioritati strategice”. Pentru
implementarea fiecareia dintre aceste dimensiuni fiind identificate o serie de
»obiective strategice”, fiecare grupand in ,axe specifice” diferite tipuri de
»interventii” sub forma programelor, proiectelor, hotararilor, masurilor etc., care
sunt modalitati concrete de actiune, ce vor contribui in mod direct la atingerea

viziunii de dezvoltare propuse.

Directiile de dezvoltare strategica se refera la: ,cresterea competitivitatii
economice a municipiului Oradea si Zonei Metropolitane Oradea”, ,.cresterea
calitatii locuirii in municipiul Oradea si in Zona Metropolitana Oradea” si
»,dezvoltarea durabila si sustenabila a municipiului Oradea si a Zonei Metropolitane
Oradea”. Cele trei prioritati strategice sunt definite luand in considerare caracterul
comun al localitatilor care compun Zona Metropolitana Oradea. Astfel, interesul
pentru ,cresterea conectivitatii municipiului si zonei metropolitane”, ,dezvoltarea
si promovarea turismului” si ,,dezvoltarea capacitatii administrative”, este justificat
atat de nevoia pentru dezvoltarea acestor domenii, cat si de faptul ca rezultatele
interventiilor necesare realizarii acestora, afecteaza si chiar conditioneaza decisiv

dezvoltarea .

Pentru a respecta importanta domeniilor avute in vedere de prioritatile strategice
si pentru a sublinia diferenta conceptuala dintre acestea si directiile de dezvoltare
strategica, acestea au fost numite diferit. Desi nivelul de generalitate al acestora
este similar, sensul efectului actiunii difera. Astfel, ,directiile de dezvoltare
strategica” vizeaza actiuni de la individual la comun, iar ,prioritatile strategice”
vizeaza actiuni de la comun la individual. Acest tip de organizare metodologica

incearca sa pastreze caracterul sistemic al conceptului de dezvoltare, subliniind
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interesele intercorelate ale municipiului Oradea si ale comunitatilor din zona

metropolitana si efectele comune ale diverselor interventii locale.

Pornind de la aceasta viziune si de la aceasta abordare, directiile de dezvoltare si

prioritatile strategice sunt:

- Directia de dezvoltare strategica 1: Cresterea competitivitatii economice a

Municipiului Oradea si a Zonei Metropolitane Oradea;

- Directia de dezvoltare strategica 2: Cresterea calitatii locuirii in Municipiul Oradea
si in Zona Metropolitana Oradea;

Directia de dezvoltare strategica 3: Dezvoltarea durabila si sustenabila a

Municipiului Oradea si a Zonei Metropolitane Oradea;

- Prioritatea strategica 4: Cresterea conectivitatii Municipiului Oradea si a Zonei

Metropolitane Oradea;
- Prioritatea strategica 5: Dezvoltarea si promovarea turismului;
- Prioritatea strategica 6: Dezvoltarea capacitatii administrative.

La nivelul S.I.D.U. Oradea, competitivitatea economica a municipiului si a zonei
metropolitane este vazuta drept motorul care duce inainte dezvoltarea, iar
specializarea inteligenta trebuie sa fie varful de lance care sa pastreze ritmul de
dezvoltare si avantajul fatd de competitorii interni si externi. In acelasi timp,
trebuie sustinute si dinamizate sectoarele cu un ritm de dezvoltare mai lent si
afacerile rurale care nu depasesc granitele din apropiere, dar sunt foarte importante
pentru comunitatile din zona (Sursa: Zona Metropolitana Oradea, Strategia Integratd
de Dezvoltare Urband a Municipiului Oradea si a Zonei Metropolitane Oradea pentru
perioada 2021 - 2027, 2023, pp. 178-185).

Zona Metropolitana Cluj-Napoca

Strategiile de dezvoltare elaborate si implementate dupa anul 2005, atat la nivel
municipal, cat si la nivel metropolitan (PIDU 2007-2013, SIDU 2014-2020) au adus o
schimbare de paradigma in ceea ce priveste planificarea dezvoltarii, precum si

rezultate concrete.
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Studiile realizate recent de institutii credibile si de prestigiu (Studiul privind
Calitatea Vietii in Orasele din Europa al Comisiei Europene, Barometrul Urban
realizat de MLPDA sau studiul ,,Orase Magnet. Migratie si Navetism in Romania” al
Bancii Mondiale) au ajuns la aceeasi concluzie, respectiv faptul ca Cluj-Napoca este
orasul din Romania cu cea mai ridicata calitate a vietii. Acest lucru este de altfel
validat si de performantele demografice si economice din ultimii ani, care il fac zona
urbana cu cea mai rapida crestere din tara. Asadar, strategiile anterioare si-au atins
scopul declarat, acela de a face din Cluj-Napoca destinatia preferata pentru

cetateni si companii.

In ultimii ani, Clujul s-a pozitionat puternic ca un oras al inovatiei, dovada fiind si
faptul ca acesta a reusit performanta de a se plasa in randul finalistilor pentru
obtinerea titlului de Capitala Europeana a Inovarii in anul 2020, intr-o companie
extrem de selecta de alte orase exclusiv din Europa de Vest. Aici s-a introdus pentru
prima data transportul public urban regulat cu autobuze electrice in Romania, s-au
instalat primii senzori pentru parcarile publice la sol, a fost pus in functiune primul
functionar public virtual din tara, s-a derulat primul exercitiu de bugetare
participativa, exista singurul centru de inovare si inovatie civica, prima divizie de
inovare urbana, prima strada inteligenta, se lucreaza la prima linie de transport

public autonom si lista premierelor poate continua.

La orizontul anului 2050, municipiul Cluj-Napoca, inclusiv zona sa metropolitana, isi
propune a fi zona urbana cu cea mai ridicata calitate a vietii dintre orasele
secundare aflate in Europa Centrala si de Est, precum si o platforma de importanta
europeana pentru dezvoltarea si testarea noilor tehnologii, procese si politici care

sa raspunda provocarilor viitorului.

Obiectivul general al S.1.D.U. Cluj-Napoca pentru anul 2030 il reprezinta afirmarea
municipiului Cluj-Napoca si a zonei sale metropolitane ca orasul non-capitala
(secundar) din Europa Centrala si de Est cu cea mai ridicata atractivitate pentru
forta de munca inalt calificata si companiile inovative, exprimate in ritmul de
crestere demografica, dinamica PIB si pozitionarea in cadrul clasamentelor U.E.

privind calitatea vietii.

Obiectivele specifice de dezvoltare ale Zonei Metropolitane Cluj-Napoca pentru
perioada 2021-2030 sunt:
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« Obiectivul Specific nr.1 - ORASUL BINE CONECTAT
« Obiectivul Specific nr.2 - INVENTAT SI PRODUS N CLUJ

«Obiectivul Specific nr.3 - ORAS VERDE, REZILIENT $I NEUTRU DIN PERSPECTIVA
EMISIILOR DE CARBON

« Obiectivul Specific nr.4 - NICIO PERSOANA LASATA IN URMA

 Obiectivul Specific nr.5 - CARTIERE CU SERVICII ESENTIALE LA 20 DE MINUTE DE
MERS PE JOS

« Obiectivul Specific nr.6 - ORASUL BINE GUVERNAT (Sursa: Zona Metropolitana Cluj
Napoca, Strategia integratd de dezvoltare urbana a zonei metropolitane Cluj pe
perioada 2021-2030, 2022, pp. 1132-1140).

Zona Metropolitana Brasov

n cazul Brasovului, viziunea strategica de dezvoltare este bazata pe un numar de
elemente cheie ce integreaza interesele comune in dezvoltarea retelei spatiale a
celor 16 unitati administrativ teritoriale, cu granite si responsabilitati specifice,
functiuni si valori proprii, care au decis sa-si intareasca pozitia de lider regional,

conectat la coridoarele economice majore ale Romaniei si Europei.

Viziunea de dezvoltare a Zonei Metropolitane Brasov se fundamenteaza pe urmatorii
piloni:

a. Vitalitatea economica

Dezvoltarea economica este conditionata de planificarea si folosirea terenului,
dezvoltarea oportunitatilor de investitii si de angajare, realizarea de investitii
publice, utilizarea resurselor naturale in forma in care sustin viabilitatea economica

si protectia mediului. Cateva aspecte considerate importante solicita atentia

sectorului public si privat:

« diversificarea economiei zonei, ca sectoare si marime, pe baze competitive si in

acord cu educatia si formarea fortei de munca;

« cresterea numarului de locuitori prin atragerea de forta de munca si de noi

rezidenti;
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« vitalizarea si tehnologizarea agriculturii si a productiei si serviciilor generate de

aceasta;

« prudenta in realizarea investitiilor publice si in folosirea terenurilor, urmarind
capacitatea de finantare a investitiilor, de operare si intretinere ulterioara a

acestora, dar si costurile de mediu generate de acestea.
b. Comunitatile locale:

Zona Metropolitana Brasov reprezinta o comunitate urbana si rurala unica prin
legatura puternica intre oameni si valoarea locurilor si mediul construit. Cetatenii
acesteia considera ca prin ridicarea calitatii locuirii, prin intarirea sanatatii,
educatiei si sigurantei, va creste increderea si coeziunea sociala. Intarirea spiritului

comunitatilor locale solicita o atentie directionata catre urmatoarele aspecte:

« asigurarea accesului tuturor locuitorilor la servicii si utilitati publice de calitate si

la un mediu nepoluat;
« conectarea locuitorilor cu teritoriul prin servicii, forme de transport si informatii;

« sustinerea valorii familiei prin cresterea calitatii vietii pentru membrii acesteia

indiferent de gen si varsta;
« integrarea vizitatorilor si a navetistilor in viata culturala si sociala a comunitatilor.
c. ldentitate si caracteristici unice valoroase:

Zona Metropolitana Brasov reprezinta peisajul integrat al resurselor naturale si
istorice, atribute esentiale pentru un turism de calitate. Respectarea acestora de
catre membrii comunitatii joaca un rol crucial in demersul consolidarii identitatii
zonei si a protectiei resurselor naturale, a patrimoniului tangibil si intangibil.

Aspectele considerate semnificative in dezvoltarea zonei sunt urmatoarele:
« protejarea resurselor de apa si imbunatatirea calitatii acesteia;

» dezvoltarea destinatiilor de recreere si turism si a circuitelor pentru vizitarea

acestora, prin protejarea si conservarea patrimoniului cultural si biodiversitatii;

« coordonarea activitatilor de dezvoltare a turismului si recreerii si integrarea

acestora in planurile de investitii publice;

56



« promovarea patrimoniului, atractiilor si resurselor zonei.

Viziunea Zonei Metropolitane Brasov pentru anul 2030 vizeaza dezvoltarea unei
comunitati dinamice, credibila in parteneriatele economice si sociale, cu o
capacitate ridicata de adaptare la schimbarile globale, oferind locuitorilor,
vizitatorilor si mediului de afaceri un mod atractiv de viata si un spatiu al

oportunitatilor de dezvoltare si inovare.

Pentru a asigura atingerea acestei viziunii, Zona Metropolitana Brasov propune
strategii, programe si proiecte bine tintite care vor da directie si consistenta
activitatilor institutiilor publice in procesul de initiere si de implementare a
acestora, urmarind de asemenea stimularea altor actori cheie in a intreprinde
activitati necesare dezvoltarii integrate si durabile a zonei. Tn acest sens, o serie de
obiective strategice vor ghida dezvoltarea, integrand problematica specifica
identificata in fiecare din sectoarele vizate si vor sustine pachetele de proiecte ce
urmeaza a fi implementate pe perioada 2023 - 2030. Aceste obiective sunt

urmatoarele:

Obiectiv strategic 1 - Conectivitate si mobilitate: Consolidarea pozitiei geografice
strategice a Zonei Metropolitane Brasov prin dezvoltarea nodului intermodal de

transport conectat la zone functionale regionale si la peisaje naturale unice.

Obiectiv strategic 2 - Inovativitate, antreprenoriat si capital uman: Atragerea de
firme in Zona Metropolitana Brasov si sustinerea dezvoltarii celor existente catre

domenii inovative ce determina profesionalizarea si diversificarea pietei de munca.

Obiectiv strategic 3 - Calitate si mod de viata: Atragerea de rezidenti si eliminarea
disparitatilor urban-rural, prin planificarea teritoriului, reabilitarea fondului

construit si cresterea calitatii serviciilor publice.

Obiectiv strategic 4 - Atractivitate turistica: Atragerea de vizitatori prin
valorificarea mostenirii naturale, construite si culturale, sustinuta de masuri de

protectie/conservare si promovare.

Obiectiv strategic 5 - Management public in parteneriat cu cetatenii: Intarirea,
diversificarea si extinderea parteneriatului teritorial, sustinut de cresterea

capacitatii de management la nivelul Zonei Metropolitane Brasov si a administratiilor
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locale membre. (Sursa: Asociatia Metropolitana Brasov, Strategia Integratd de
Dezvoltare Urbana a Zonei Metropolitane Cluj pe perioada 2021-2030, 2022, p. 247-
250).

Zona Metropolitana Baia Mare

Viziunea pentru anul 2030 la nivelul S.1.D.U. Baia Mare si a zonei urbane functionale
aferenta este constituita pe baza documentelor programatice anterioare, dar si in
conformitate cu viziunile de dezvoltare teritoriala ale documentelor superioare de
actualitate si reglementarile, acordurile si directiile de dezvoltare la nivel national

si european.

Tn 2030, Municipiul Baia Mare si unitatile administrativ teritoriale din componenta
zonei metropolitane vor forma o zona functionala urbana eficienta, performanta
economic, cu relatii puternice de colaborare intre asezarile componente, impreuna
prezentand o utilizare eficienta a resurselor locale, cu un impact redus asupra
mediului si o comunitate unita, inclusiva, nediscriminatorie. Zona Urbana
Functionala Baia Mare, compusa din Municipiul Baia Mare, Orasul Baia Sprie, Orasul
Tautii Magheraus, Comuna Grosi, Comuna Recea, reprezinta un exemplu de succes
in tranzitia si regenerarea urbana sustenabila, de la fosta activitate miniera si
industrie metalurgica, la un nou profil caracterizat prin: colaborare, identitate
culturala, turism dezvoltat si inovare. Zona urbana functionala prezinta functiuni
complexe, servicii publice de calitate, infrastructura de educatie performanta, zone
logistice performante (facilitand relatiile transfrontaliere), peisaj natural si cultural
protejat si valorificat, zone de productie cu impact redus asupra mediului si zonele

agricole (reduse ca suprafata) utilizate in mod sustenabil.

Zona urbana functionala Baia Mare este recunoscuta pentru o tranzitie verde de
succes, implementand initiative ecologice si infrastructuri eficiente energetic.
Municipiul Baia Mare si zona metropolitana aferenta este un teritoriu cu
accesibilitate regionala imbunatatita (rutiera si feroviara), privind relatiile cu poli
urbani si poli de crestere din Regiunea Nord-Vest: Cluj- Napoca, Zalau, Satu Mare.
Accesibilitatea aeriana este punct dezvoltat, in completarea marilor aeroporturi din
regiune (aeroportul Cluj-Napoca), existand si curse internationale regulate cu

legaturi spre si dinspre marile orase europene.
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Misiunea S.l.D.U. Baia Mare este de a sprijini dezvoltarea sectorului economic,
sociocultural etc. si de a stimula cresterea calitatii vietii cetatenilor din intreaga
aglomerare urbana, prin valorificarea superioara a resurselor existente (capital
uman, resurse naturale si antropice diversificate etc). Aceasta indica principalele
directii de actiune, in baza carora sunt formulate ulterior obiectivele strategice.
Actiunile strategiei sunt concentrate pe aceste scopuri generale si operationalizate
cu ajutorul unor obiective specifice, actionand asupra situatiilor si problemelor

curente.

Astfel, obiectivele S.1.D.U. Baia Mare se prezinta dupa cum urmeaza:
Obiective principale:

« Economie performanta bazata pe colaborare intre asezari, inovatie si turism;
« Calitate ridicata a mediului, poluare in standardele UE;

» Mediu social coeziv, incluziv, nediscriminatoriu, integrator;

Aceste trei obiective principale fac trimitere la ambitiile dezvoltarii municipiului
Baia Mare si ZUF aferent pentru 2030. Astfel, se raspunde la nevoile actuale ale
actorilor urbani implicati si se confera premisele pentru dobandirea celor trei

calitati necesare pentru atingerea unei cresteri economice coerente.
Obiective sectoriale:

O1 - Turism si atractivitate urbana ZUF inteligenta si atractiva, cu o imagine

reprezentativa si autentica;

02 - Transport local si interurban ZUF conectat cu o mobilitate locala durabila si

inteligenta;

03 - Economie performanta, dinamica, bazata pe inovatie si cercetare, atractiva

pentru investitori cu forta de munca specializata;

04 - Calitatea vietii ridicata - ZUF identitar, competitiv, cu un cadru de viata

sustenabil, spatii urbane de calitate si servicii publice performante;

05 - Mediu curat - ZUF cu fond construit eficient energetic, impact redus asupra

mediului si care protejeaza si valorifica resursele naturale;
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06 - ZUF sociala si inovativa - Comunitate unita in diversitate, mediu social inclusiv
si inovativ, cu acces echitabil la servicii. (Sursa: Zona Metropolitana Baia Mare,
Strategia Integratd de Dezvoltare Zona Urband Functionald Baia Mare 2030, pp. 225-
230).

Zona Metropolitana Craiova

Viziunea si obiectivele de dezvoltare la nivelul Zonei Metropolitane Craiova au fost
formulate in asa fel incat sa reflecte cat mai bine nevoile reale ale comunitatii,
precum si ceea ce se intelege prin ,,binele comun”, asa cum este reprezentat si
imaginat de catre acesta. in completarea analizei datelor statistice si evolutiilor din
ultimii ani, exercitiul consultarilor a fost esential in formularea unor obiective
comune de dezvoltare, validand ipoteze si configurand in mod pragmatic cea mai

buna versiune posibila a orasului pentru urmatorii zece ani.

Dezvoltarea viziunii, identificarea obiectivelor strategice si a mecanismelor de
realizare a acestora s-a bazeaza pe un set de principii ce sustin abordarea integrata

si un proces de planificare eficienta, respectiv:

Abordare participativa. In cadrul procesului de elaborare a strategiei, au fost
facilitate diverse procese de consultare si implicare a partilor interesate (cercetari,
sondaje, consultari tematice, platforma online pentru colectare de provocari si
solutii), care au avut ca scop reflectarea nevoilor si prioritatilor identificate de catre
cetateni si diverse grupuri tinta. De asemenea, strategia propune masuri de
sustinere si simplificare a procesului de participare prin accelerarea digitalizarii
institutiilor publice si ofera o lista de proiecte prioritare, a caror implementare

poate fi monitorizata usor.

Prioritizare si responsabilitate asumata. Unul dintre instrumentele esentiale pentru
o strategie de succes, care sa reprezinte mai mult decat o pre-conditie pentru
accesare de fonduri este exercitiul prioritizarii si asumarii unei liste scurte de
proiecte, usor de monitorizat de catre cetateni. Procesul vizeaza obtinerea unui
portofoliu de proiecte prioritare care sa se incadreze in bugetul de investitii estimat
pentru perioada 2021-2030 si care sa fie asumate ca atare, cu responsabilitati si
termene clare. Prioritizarea ar trebui sa urmeze nevoile reale ale comunitatii,

pentru care se vor identifica ulterior diverse surse de finantare, preferabil externe.
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Integrare orizontala si verticala. Planificarea eficienta necesita coordonarea
institutiilor si departamentelor cu responsabilitati in acest sens de la nivel local, din
diferite domenii, precum si a celor de la nivel judetean, regional, national si
european. Astfel, procesul de elaborare a strategiei a avut la baza identificarea si
analiza diferitelor documente strategice relevante, cu scopul coordonarii cu
politicile regionale (nivel la care se asigura managementul FEDR) si cu obiectivele
prioritare de la nivel national si european. Ca proiect-pilot in cadrul elaborarii
primei Politici Urbane a Romaniei, strategia integrata de dezvoltare urbana a

municipiului Craiova are la baza coordonarea cu noul cadru strategic.

Abordare inter-jurisdictionala. Fara o zona metropolitana sau o aglomerare urbana
puternica, o regiune nu poate performa. Zonele metropolitane si aglomerarile
urbane cele mai dinamice au si cel mai mare succes in a trage oameni si investitii,
iar la baza dezvoltarii acestora sta cooperarea si planificarea inter-jurisdictionala.
Elaborarea strategiei a integrat nevoile de dezvoltare de la nivelul unitatilor
administrativ teritoriale ce compun zona urbana functionala a Craiovei si a
identificat masuri ce intaresc accesul locuitorilor acestora la oportunitati si

legaturile dintre zona urbana si cea rurala.

Complementaritatea masurilor hard si soft. Pentru a elabora o strategie integrata,
este important sa se mentina un echilibru intre investitiile ,,hard”, cum ar fi parcuri
de afaceri, parcuri industriale, dezvoltari rezidentiale, retele de transport si
investitiile ,,soft”, precum programe de sprijinire a afacerilor si inovarii, crearea de
programe pentru calificarea fortei de munca si facilitarea accesului grupurilor

defavorizate pe piata muncii, programe si activitati culturale.

Continuitatea procesului de planificare. Planificarea dezvoltarii urbane este un
proces ciclic, ce necesita o intoarcere regulata catre viziunea, obiectivele si
masurile propuse anterior, astfel incat sa se asigure o evaluare realista a acestora si
o actualizare, in functie de situatia existenta la nivel local si directiile strategice

relevante de la nivel regional, national si european.

Tn contextul analizei SWOT efectuate si a parcurgerii intregului proces consultativ la
nivel local, a fost identificata o paleta larga de obiective si masuri asociate, ce au
fost adaptate contextului local si prioritatilor de dezvoltare ale Craiovei si zonei sale

urbane functionale.
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In completarea rezultatelor analizei situatiei actuale si consultarilor organizate cu
societatea civila, in vederea stabilirii obiectivelor strategice si specifice au fost
aplicate chestionare de prioritizare a pilonilor si obiectivelor Politicii Urbane a
Romaniei, cu peste 800 de raspunsuri oferite de administratia locala si peste 900 de
raspunsuri primite de la societatea civila, precum si o ierarhizare din partea echipei
tehnice de elaborare S.I.D.U. Rezultatele au fost luate in considerare de catre
administratia locala in cadrul procesului de stabilire a prioritatilor de dezvoltare ale

Craiovei.

Astfel, obiectivele generale sunt:
- Oras competitiv si productiv;

- Oras verde si rezilient;

- Oras bine guvernat;

- Oras just si incluziv.

In detalierea acestor directii generale, obiectivele specifice sunt reprezentate de

urmatoarele prioritati:

......

OS 1. Cresterea competitivitatii economice locale prin dezvoltarea

antreprenoriatului, industriilor creative si inovatiei;

0OS 2. Dezvoltarea integrata a infrastructurii de mobilitate urbana, edilitare, a

utilitatilor si serviciilor publice;

OS 3. Asigurarea unui climat favorabil locuirii prin cresterea calitatii factorilor de

mediu, regenerare urbana si planificare spatiala;

OS 4. Promovarea patrimoniului natural si cultural si reafirmarea pe plan national a

identitatii locale;
OS 5. Dezvoltarea turismului, activitatilor sportive, pentru tineret si de agrement;

OS 6. Cresterea calitatii si eficientei serviciilor sociale, de sanatate, educatie,

academice si de cercetare-dezvoltare;

OS 7. Consolidarea capacitatii administrative prin digitalizare, guvernanta

participativa, reducerea birocratiei si adaptarea serviciilor publice la nevoile
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cetatenilor (Sursa: Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei,

Strategia integratd de dezvoltare a zonei urbane Craiova 2021-2030, pp. 19-22).
Zona Metropolitana lasi

in perioada 2015-2030 Zona Metropolitana lasi isi propune sa continue demersurile

......

Strategia seteaza o abordare echilibrata, axata, pe de-o parte, pe cresterea calitatii
vietii si modernizarea infrastructurii urbane, si, pe de alta parte, pe intarirea
competitivitatii polului de crestere lasi si afirmarea acestuia la nivel national si
international, mizand pe: caracterul de oras universitar, al cunoasterii, cu o
comunitate vibranta si educata, pe potentialul de inovare datorat mediului
universitar puternic si structurii economiei locale, pe traditia culturala si bogatia
patrimoniului cultural si natural, si, nu in ultimul rand, pe o administratie locala
solida, cu experienta in implementarea portofoliilor complexe de proiecte de

dezvoltare.

in exercitiul financiar 2021 - 2027 se va urmari modernizarea si eficientizarea
serviciilor publice utilizand noile tehnologii, transformand lasul intr-un oras

inteligent de succes.

Obiectivele S.I1.D.U. Zona Metropolitana lasi vizeaza atingerea acestei viziuni de

dezvoltare, dupa cum urmeaza:
- lasi - competitivitate prin inovare;

- Economie competitiva la nivel national, cu o identitate distincta, sustinuta de

domeniile - economice cheie consolidate si de activitati emergente/ noi, inovatoare;

- Baza economica solida si diversificata dezvoltata partenerial si coordonat prin

sprijinirea domeniilor - cheie identificate;

- Teritoriu metropolitan atractiv pentru investitii, ce sprijina mediul local de afaceri

si incurajeaza relatia de complementaritate intre urban si rural;

- Domeniul cercetarii/ inovarii dezvoltat prin stimularea cooperarii intre mediul

universitar, institutii de cercetare dezvoltare inovare (CDI) si sectorul productiv;
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lasi - punct conector - Intirirea conexiunilor la marile culoare de transport si
dezvoltarea unui sistem de transport adaptat la nevoile de deplasare caracteristice

oraselor durabile;

- lasi poarta de intrare in U.E bine racordata la coridoarele de transport nationale

si europene;

- Infrastructura de transport accesibilizata si adaptata pentru deplasari

nemotorizate sau cu emisii reduse de CO2;

- Tesut urban reconectat, diminuand efectul de bariera al raurilor Bahlui si Nicolina

si al caii ferate;

- Sistem de transport public eficient si atractiv care sa deserveasca intr-un mod

echilibrat locuitorii Municipiului lasi si a zonei metropolitane;
- Gestiune eficienta a mobilitatii in vederea simplificarii deplasarilor in lasi si ZMI;

lasi - comunitate puternica - Teritoriu ce sprijina dezvoltarea si mentinerea
capitalului uman prin servicii performante, adaptate nevoilor si accesibile tuturor

categoriilor si grupurilor sociale;

- Calitate crescuta a locuirii prin interventii integrate de revitalizare urbana in

zonele rezidentiale din Zona Metropolitana lasi;

- lasul are o infrastructura de educatie preuniversitara care deserveste toate zonele

orasului si ale teritoriului metropolitan;

- Servicii de asistenta sociala diversificate si performante, care asigura nevoile

tuturor categoriilor de persoane din Zona Metropolitana lasi;
- Servicii de sanatate publica performante la nivel regional;

- Procent redus de persoane dezavantajate prin integrarea pe piata muncii a

capitalului uman din Municipiul lasi si din Zona Metropolitana lasi.

lasi - patrimoniu viu - Metropola atractiva cu o identitate puternica sustinuta de

resursele bogate de patrimoniu antropic si natural valorificate;

- Patrimoniu cultural - istoric construit revitalizat in Zona Metropolitana lasi;
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- Viata metropolitana activa si diversificata, sustinuta de o oferta culturala si de

agrement adaptata preferintelor si specificului fiecarei categorii de public;

- Elemente naturale integrate in circuitul metropolitan prin spatii publice identitare

si zone de agrement reprezentative;

lasi - armonie cu natura - Teritoriu rezilient, cu o calitate ridicata a factorilor de

mediu;

- Eficienta energetica crescuta prin masuri integrate de reducere a consumului de

energie;
- Preventie si reducere eficienta a riscurilor naturale si a efectelor acestora;
- Sistem metropolitan integrat de management al deseurilor performant;

- Sistem centralizat de alimentare cu apa, canalizare si gaze reabilitat si extins in

toate zonele construite si cele prognozate a se extinde in urmatorii 10 ani;

- Calitate crescuta a factorilor de mediu - aer, apa, sol prin reducerea poluarii si a

efectelor acesteia;

lasi - excelenta in educatie - Pol national al invatamantului universitar si

preuniversitar;

- lasi este un centru universitar de prestigiu international si national, care ofera

oportunitati de dezvoltare personala si profesionala tinerilor;

- Educatie preuniversitara performanta, care se remarca la nivel national prin

performantele elevilor;

- lasul este un pol regional de invatamant tehnic si profesional, care ofera
posibilitatea specializarii si atingerii performantelor tehnice printr-o infrastructura

moderna, dotari tehnologice inovatoare si dialog cu mediul de afaceri;

- lasi international - Promovarea cooperarii teritoriale si rezolvarea unor probleme
de interes comun prin crearea si dezvoltarea de structuri parteneriale la nivel

national si international;

- lasi - performanta in management urban;

65



- Capacitate administrativa crescuta (Sursa: Zona Metropolitana lasi, Strategia

Integratd de Dezvoltare Urband Zona Metropolitand lasi 2015 - 2030, pp.47-50).
Municipiul Buzau

Municipiul Buzau s-a angajat pe traiectoria de a deveni un oras european, un motor
urban al dezvoltarii, care respecta mecanismele europene de dezvoltare, principiile
si regulile pentru o dezvoltare durabila, promovarea competitivitatii in sectoarele
economice cu potential de crestere, atragerea de investitii si forta de munca din
zonele limitrofe, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii si implicit la

dezvoltarea integrata durabila, inteligenta si competitiva a orasului.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Buzau pentru perioada 2021-
2027 stabileste o viziune integrata si exhaustiva pe termen lung asupra dezvoltarii
durabile a comunitatii, bazata pe coeziune si competitivitate economica, sociala si
teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru toti membrii comunitatii locale,

regionale, nationale si transfrontaliere, deopotriva persoane fizice sau juridice.

Pentru elaborarea viziunii de dezvoltare s-a avut in vedere proiectia dezvoltarii
viitoare a localitatii prin prisma asteptarilor tuturor categoriilor de factori
beneficiari si/sau cu impact direct asupra directiei si intensitatii de dezvoltare a
ansamblului resurselor umane si facilitatilor operationale prin care se consolideaza

potentialul de crestere a calitatii vietii in municipiul Buzau.

Obiectivul general al Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana a Municipiului Buzau
2021-2027 il constituie dezvoltarea economica si sociala durabila a municipiului
Buzau care sa duca pe termen lung la cresterea calitatii vietii locuitorilor orasului si
transformarea lui intr-un centru economic competitiv prin utilizarea eficienta a
resurselor fizice si umane, cresterea competitivitatii mediului de afaceri local si a

performantelor in administratie.

In vederea realizarii dezideratelor misiunii strategice a Municipiului Buziu, se

propun urmatoarele obiective strategice:
l. BUZAU - oras deschis, conectat si prietenos cu mediul
. BUZAU - oras SMART

lIl.  BUZAU - oras deschis si competitiv
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IV.  BUZAU - oras deschis, incluziv, cu oameni educati, sanatosi si implicati
V. BUZAU - oras deschis si atractiv

VI.  BUZAU - oras bine administrat si deschis citre cetateni (Municipiul Bacau,
Strategia Integratd de Dezvoltare Urband a Municipiului Buzdu 2021-2027, pp. 449-
450).

Mobilitatea urbana durabila

Mobilitatea este necesara pentru a asigura accesul tuturor persoanelor la munca,
educatie, servicii si produse de baza, facilitati de agrement si de sanatate si pentru
relatiile cu prieteni si familie. Autoritatile locale se confrunta in prezent cu
numeroase provocari legate de modelele de transport, cum ar fi congestia,
nesiguranta, poluarea atmosferica si fonica si dificultatea crescanda de a asigura
mobilitatea pentru populatiile cele mai vulnerabile si de a acoperi costurile tot mai
mari ale investitiilor si gestionarii infrastructurii de transport public. Se estimeaza
ca transportul urban, in special transportul urban de marfa si cel privat, reprezinta

aproximativ un sfert din emisiile de CO2 in Europa.

O strategie de mobilitate cu emisii reduse de dioxid de carbon, eficienta si favorabila
incluziunii, care sa ofere solutii alternative de mobilitate atractive, rentabile si
accesibile, este esentiala in ceea ce priveste calitatea vietii si a aerului, pentru
atractivitatea economica, precum si pentru coeziunea sociala, pentru reducerea
bugetelor pentru infrastructura pe termen lung si pentru atenuarea schimbarilor

climatice.

Preocuparea pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera din transport s-a
accentuat la nivel european in ultimul deceniu ca urmare a accentuarii efectelor
schimbarilor climatice la care autovehiculele pe baza de combustibili fosili
contribuie intr-o masura relevantd, in special in zonele urbane. in schimb, la nivel
national, pe fondul cresterii puterii de cumparare a populatiei, se constata o
mentinere a tendintei de crestere a numarului de autoturisme personale, ceea ce
genereaza permanent noi provocari in administrarea oraselor, precum necesarul din

ce in ce mai mare de teren pentru parcari si calitatea precara a aerului.
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In ultimii ani, prin eforturi concertate, transportul public local incearca sa-si
recapete locul principal in paradigma de mobilitate urbana, totusi acesta este inca
insuficient accesat de catre populatie, iar cauzele pentru aceasta stare de fapt sunt
multiple: de la accesibilitatea teritoriala scazuta a serviciului, pana la baza

materiala precara, flota insuficienta si invechita si managementul ineficient.

Chiar daca se intensifica tendinta de formare a asociatiilor de transport
metropolitan sau periurban, putine orase din Romania sunt in prezent implicate in
structuri de cooperare pentru transportul public. Motivul - cadrele juridice si
institutionale sunt destul de noi - atrage o serie de provocari organizatorice,
financiare si legislative. De asemenea, orasele au preferat mai intai sa isi reinnoiasca
si sa-si modernizeze flota proprie de transport, dupa care au luat in calcul

extinderea serviciului catre zona periurbana.

in contextul in care diversitatea optiunilor de mobilitate este in crestere,
mobilitatea activa (mersul pe jos, mersul pe bicicleta) ocupa inca o pondere prea
mica din totalul deplasarilor urbane. Totodata, in contextul promovarii mobilitatii
nemotorizate, a crescut si interesul pentru imbunatatirea sigurantei in trafic a

participantilor vulnerabili (pietoni, biciclisti).

Dintr-o alta perspectiva, un impediment major pentru cresterea densitatii de
vehicule electrice il constituie disponibilitatea scazuta a statiilor de incarcare, atat
din punct de vedere al numarului, cat si sub aspectul distribuirii acestora la nivelul

teritoriului.

Instrumentul de planificare strategica si operationala utilizat in domeniul mobilitatii
urbane este planul de mobilitate urbana (PMUD), acesta fiind o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala periurbana/ metropolitana si a
planului urbanistic general, avand ca scop corelarea dezvoltarii spatiale a
localitatilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate

si transport ale persoanelor si marfurilor.

PMUD-urile sunt instrumente esentiale pentru dezvoltarea unei mobilitati urbane
durabile si pentru crearea de orase mai prietenoase cu mediul si mai placute pentru
locuitori. Ele contribuie la reducerea poluarii, congestiei si emisiilor de gaze cu efect

de sera, promovand astfel un mediu urban mai sanatos si mai sustenabil. Planul de
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mobilitate urbana ca document de planificare strategica are ca tinta principala
imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a relatiei intre acestea, diversificarea si
utilizarea sustenabila a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar, auto,
velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna

integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport.

Romania a demarat promovarea elaborarii PMUD-urilor odata cu lansarea in 2013, la
nivelul UE, a primelor ghiduri privind planurile de mobilitate urbana durabila si a
Cadrului financiar multianual al UE 2014-2020, neexistand insa un cadru coerent la
nivel national sau o continuitate in utilizarea acestui instrument. Astfel, cu toate ca
principiile mobilitatii urbane durabile sunt promovate la nivelul oraselor europene
de mai bine de doua decenii, acest concept a fost adoptat de orasele din Romania
abia in ultimii ani.

De asemenea, tiparele curente de crestere urbana se caracterizeaza prin expansiune
urbana si o asigurare inadecvata a serviciilor de transport public, retele stradale
incoerente, trotuare subdimensionate si solutii de parcare necorespunzatoare.
Cauzele sunt, in parte, coordonarea ineficienta intre utilizarea terenurilor si

planificarea mobilitatii.

Analiza mobilitatii urbane si a transportului urban in Romania releva o

serie de provocari si oportunitati. lata cateva aspecte cheie:

- Dependenta de transportul individual. Transportul individual, in special utilizarea
masinilor personale, ramane predominant in Romania. Aceasta conduce la congestie
rutiera, poluare si emisii ridicate de gaze cu efect de sera. Promovarea alternativei
la transportul individual, cum ar fi transportul public, mersul pe jos si ciclismul, este
esentiala pentru reducerea dependentei de masini si imbunatatirea mobilitatii

urbane.

- Infrastructura de transport public. O mare parte din orasele din Romania se
confrunta cu nevoia de modernizare si extindere a infrastructurii de transport
public. Retelele de tramvai si autobuz sunt adesea invechite, insuficiente sau
neintegrabile cu alte moduri de transport. Investitiile in infrastructura de transport

public, inclusiv in sistemele de metrou, precum si imbunatatirea calitatii serviciilor
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de transport public, sunt necesare pentru a face acest mod de deplasare mai atractiv

si eficient.

- Infrastructura pentru biciclisti si pietoni. Dezvoltarea infrastructurii pentru
biciclisti si pietoni in Romania este in curs de imbunatatire, dar inca exista multe
zone care au nevoie de investitii si imbunatatiri. Construirea de piste de biciclete,
trotuare si zone pietonale sigure si bine conectate poate promova utilizarea
transportului activ si poate imbunatati siguranta si confortul deplasarilor pietonale

si cu bicicleta.

- Planificare urbana si integrare a transportului. O abordare integrata a planificarii
urbane si a transportului este esentiala pentru a crea orase coerente si functionale.
Integrarea infrastructurii de transport cu dezvoltarea urbana, rezidentiala si
comerciala, precum si planificarea adecvata a zonei si utilizarea terenurilor, pot
reduce necesitatea deplasarilor lungi si contribui la o mobilitate urbana mai

eficienta.

- Calitatea aerului si poluarea fonica. Poluarea aerului si cea fonica sunt probleme
majore in multe orase din Romania, in special in marile centre urbane. O gestionare
eficienta a traficului si adoptarea unor masuri de reducere a poluarii, cum ar fi
promovarea vehiculelor cu emisii reduse si restrictionarea traficului in zonele
centrale, sunt necesare pentru a imbunatati calitatea aerului si calitatea vietii in

orase.

- Tehnologii si inovatie in transport. Avansul tehnologic si inovatiile in domeniul
transportului pot juca un rol important in imbunatatirea mobilitatii urbane in
Romania. Implementarea sistemelor inteligente de transport, plata electronica a
taxelor de congestie si parcare, dezvoltarea aplicatiilor mobile pentru informare si
gestionarea traficului pot contribui la o mobilitate mai eficienta si la cresterea

confortului calatorilor.

Solutia de a gestiona cat mai eficient si sustenabil provocarile cu care se confrunta
aglomerarile urbane din Romania in ceea ce priveste mobilitatea o poate constitui
exclusiv o planificare corecta si realista a acestui domeniu si o coordonare pe masura

a implementarii proiectelor si a diverselor tipuri de masuri si interventii.
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Este important ca autoritatile locale sa abordeze aceste aspecte prin
dezvoltarea si implementarea unor Planuri de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) si prin implicarea cetatenilor si a partilor interesate in
procesul de planificare si luare a deciziilor. Obiectivele strategice ale
PMUD-urilor sunt:

ACCESIBILITATEA - asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa

le permita accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;
SIGURANTA SI SECURITATE - imbunatatirea sigurantei si a securitatii;

MEDIU - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze

cu efect de sera si a consumului de energie;

EFICIENTA ECONOMICA - cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor

transportului de calatori si bunuri;

CALITATEA MEDIULUI URBAN - contributia la cresterea atractivitatii si calitatii
mediului urban si a peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al

societatii ca ansamblu.

Astfel, prin adoptarea unei abordari integrate si sustenabile, Romania poate face

progrese semnificative in dezvoltarea unei mobilitati urbane durabile si eficiente.

Subcapitolul 2.4 Exemple de buna practica privind

elaborarea SIDU si PMUD la nivel metropolitan

2.4.1 Zona Metropolitana Constanta

In cadrul Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana, viziunea de dezvoltare a Polului
National de Crestere - Constanta are in vedere impunerea Zonei Metropolitane ca un
centru multifunctional competitiv al Romaniei si principalul polarizator economic in
regiunea Marii Negre, avandu-se in vedere totodata dezvoltarea durabila a intregului
areal si reducerea discrepantelor actuale de dezvoltare dintre cele 16 localitati care

compun acest pol de crestere.
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Constanta va fi o metropola europeana, un pol de crestere si o zona turistica in
expansiune, cu o economie solida si competitiva si un standard de viata ridicat

pentru toti locuitorii sai.

Obiectivul pe termen mediu si lung este acela de a asigura un spatiu metropolitan
functional, un cadru urban adecvat care sa ofere conditii optime de viata locuitorilor
sai si sa genereze oportunitati pentru acestia, precum si pentru alte persoane care
vor sa se stabileasca aici, unul din scopurile urmarite fiind si acela de a creste din
punct de vedere demografic, in special in zona activa a populatiei, stimuland

migratia pozitiva si atragerea de tineri si de capital uman calificat.

Un pilon al viziunii de dezvoltare al Zonei Metropolitane Constanta il reprezinta
integrarea masurilor inovative si utilizarea noilor tehnologi in viata orasul, stimuland
astfel progresul in aceasta directie, urmarind implementarea conceptului de SMART
CITY.

Principiul care sta la baza acestei viziuni consta in faptul ca oportunitatile pe care
un oras le ofera reprezinta principalul punct de atractie pentru oameni, atat pentru
locuitorii sai, cat si pentru cei care doresc sa se stabileasca in acel oras. De obicei,
oamenii se indreapta catre orase pentru ceea ce acestea ofera in materie de locuri
de munca, conditii de viata, educatie, sanatate, siguranta, viata sociala si culturala,
iar agentii economici sunt atrasi de accesul la piete mai mari, atat din punct de
vedere al cererii de cumparare, cat si sub aspectul resurselor naturale si umane
existente intr-o anumita zona. Astfel, o aglomerare urbana cu cat ofera mai multe
oportunitati tinde sa devina mai mare, si, invers, cu cat este mai mare tinde sa

genereze mai multe oportunitati, creandu-se astfel un cerc virtuos.

Factorul de dezvoltare este omniprezent in Zona Metropolitana Constanta, fiind
determinat, in primul rand, de catre investitiile private, mereu atrase de potentialul
enorm existent si stimulate de spiritul antreprenorial al cetatenilor. Tnsa, acest
mediu propice dezvoltarii trebuie sustinut de un cadru organizatoric corespunzator

si mai ales de un set de politici, masuri si proiecte publice.

De asemenea, vectorul de dezvoltare si afluxul investitional existent se impun a fi
bine coordonate, iar repartizarea acestor tendinte sa se poata face echilibrat, la

nivelul intregului teritoriu metropolitan. De aceea, reducerea discrepantelor de
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dezvoltare dintre cele 16 unitati administrative care formeaza polul de crestere
Constanta, mai ales din punct de vedere al infrastructurii publice, ramane un

deziderat constant in perioada urmatoare.

in acest context, obiectivele strategice si cele operationale ilustreaza in mod firesc
viziunea de dezvoltare a acestui areal, cu potentialul, specificul si unicitatea sa,
urmarindu-se in mod special corelarea si integrarea masurilor in scopul sporirii

impactului acestora si asigurarii unei sinergii corespunzatoare.

TEHNOLOGIE
si INOVARE
e-CITY

Constanta
Locutoniior

SIGURANTA SRy, ENERGIE

safe CITY e ' energy CITY

Constata ’ P Constanta
Turigtilor Investitorior

MOBILITATE
mobility CITY

Figura 9 - Obiective strategice, Sursa: Strategia Integratd de Dezvoltare Urband (SIDU) a Polului National de
Crestere - Zona Metropolitand Constanta, https://www.zmc.ro/

Obiectivele strategice ale S.1.D.U. Constanta au fost astfel stabilite in concordanta

cu viziunea de dezvoltare, dupa cum urmeaza:

 Cresterea rolului economic si socio-demografic al Polului National de Crestere
Constanta, prin adoptarea unei abordari policentrice, in vederea stimularii unei
dezvoltari mai echilibrate a municipiului Constanta si a arealului sau de influenta

(cele 16 localitati care formeaza in prezent Zona Metropolitana Constanta)
» Dezvoltarea capitalului uman

« Ocuparea fortei de munca
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« Imbunatatirea conectivitatii

« Imbunatatirea accesibilitatii in interiorul si in exteriorul municipiului Constanta si

in arealul sau de influenta, realizand conexiuni cu zonele din imediata vecinatate

o Imbunatatirea infrastructurii edilitare in toate cele 16 localitati ale Zonei

Metropolitane Constanta
« Asigurarea accesului tuturor locuitorilor la servicii si utilitati publice de calitate
« Cresterea contributiei turismului la dezvoltarea zonei

« Imbunatatirea infrastructurii sociale si educationale din Zona Metropolitana

Constanta

« Cresterea atractivitatii si competitivitatii economice, prin stimularea spiritului

antreprenorial, atragerea de investitii si incurajarea initiativei private
» Promovarea tehnologiilor moderne si a celor de tipul Smart City

« Sustinerea cercetarii, dezvoltarii tehnologice si a inovarii

« Asigurarea unui climat de siguranta si securitate a cetateanului

« Promovarea incluziunii sociale si combaterea saraciei

« Asigurarea sanatatii publice si accesul la servicii medicale de calitate

« Protectia si conservarea mediului inconjurator si promovarea utilizarii eficiente a

resurselor
« Adaptarea la schimbarile climatice, prevenirea si gestionarea riscurilor

« Neutralitatea climatica si sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute

de dioxid de carbon in toate sectoarele

« Consultarea publica si implicarea in procesul decizional a cetatenilor si a tuturor

actorilor relevanti la nivelul comunitatii locale

« Consolidarea capacitatii institutionale si o administratie publica eficienta (Sursa:
Zona Metropolitana Constanta, Strategia Integratd de Dezvoltare Urband (SIDU) a

Polului National de Crestere - Zona Metropolitand Constanta)
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Subcapitolul 2.5 Recomandari pentru municipiile
resedinta de judet

Comunitatile umane sunt precum niste organisme vii. Ultimele decenii ne-au aratat
ca efectele globalizarii si a noilor niveluri in interactiunea socio-economica se
manifesta intr-un ritm dinamic de transformare si evolutie a aglomerarilor urbane.
Orice schimbare externa (regionala, nationala sau internationala) afecteaza

localitatile in care traim.

De asemenea, fiecare decizie administrativa modeleaza comunitatile si afecteaza
ritmul zilnic al vietii. Fenomenul migratiei dinspre zonele rurale catre centrele
urbane, dar si invers, reprezinta insasi esenta dorintei oamenilor de a trai mai bine,
in medii adaptate dinamicilor prezentului si cu o viziune clara despre viitor. Din
aceste considerente, competitia dintre zonele urbane nationale pentru cetateni,
afaceri si antreprenori, resurse financiare si proiecte de investitii devine oarecum

similara cu cea dintre companii in atragerea de noi piete si clienti.

Datorita acestui lucru, conectarea comunitatii la fluxurile globale prin programe si
proiecte urbane bine determinate in cadrul unor strategii comprehensive reprezinta

un avantaj competitiv vital, intr-o lume tot mai interdependenta.

v A

Pentru ca un document de planificare strategica sa isi atinga scopul,

’

urmatoarele elemente sunt esentiale:

- realizarea unei analize integrate si realiste a situatiei actuale, evaluand nu doar
nevoile si potentialul local, dar si contextul si trendurile la nivel national, european

si chiar global,

- implicarea tuturor factorilor interesati de la nivelul comunitatii, atat in procesul
de analiza, dar si in cel de formulare a viziunii si obiectivelor strategice si, mai ales,
in generarea portofoliului de proiecte si interventii si in prioritizarea acestora, fiind

rezultatul unui demers cat mai incluziv si transparent;
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- crearea si operationalizarea unui mecanism de monitorizare si evaluare a

documentului de strategie si planificare.

Scopul planificarii strategice este sa identifice directiile prioritare de interventie
pentru o perioada definita de timp. La nivelul municipiilor, oraselor si zonelor
metropolitane, Strategiile integrate de dezvoltare urbana (SIDU) reprezinta unul
dintre principalele instrumente de planificare pe termen mediu si lung, urmarind
utilizarea optima si responsabila a resurselor disponibile pentru a crea coeziune

urbana si pentru a maximiza oportunitatile sustenabile de dezvoltare urbana.

Planificarea eficienta necesita o coordonare pe doua directii: pe orizontala (prin
coordonare inter-sectoriala si inter-jurisdictionala, la nivelul zonei urbane
functionale), respectiv coordonare pe verticala (cu politicile si documentele
strategice de la nivel judetean, regional, national si european). Strategiile integrate
de dezvoltare urbana dezvoltate in urmatoarea perioada vor avea in vedere
coordonarea cu cadrul strategic conturat de prima Politica Urbana a Romaniei,

construita pe dimensiunile noii Carte de la Leipzig.

Dezvoltarea compacta, regenerarea urbana si imbunatatirea
conectivitatii si accesului la servicii sunt principiile coordonatoare ale
planificarii spatiale durabile. Aceste principii sunt valabile atat in cazul
oraselor dinamice, aflate in expansiune, cat si al celor aflate in
contractie, care se confrunta cu provocari demografice, socio-culturale,

economice sau spatiale:

- dezvoltarea urbana compacta necesita planificare pro-activa, echilibrata, precum
si limitarea expansiunii urbane necontrolate si definirea unor zone prioritare de

dezvoltare in care sa fie aplicate politici locale de densificare si diversificare;

regenerarea urbana vizeaza cresterea atractivitatii nucleului urban prin
revitalizarea spatiului public, a calitatii vietii in cartierele rezidentiale si
valorificarea activelor urbane pentru investitii strategice (inclusiv a zonelor

industriale dezafectate).

- imbunatatirea conectivitatii si accesului la servicii in interiorul zonelor de

dezvoltare si intre zonele urbane si peri-urbane vizeaza reducerea dependentei fata
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de automobil, facilitarea mobilitatii nemotorizate, cresterea accesibilitatii la
servicii in interiorul cartierelor (utilizand principiul accesibilitatii pietonale de 15-

20 de minute) si accesul echitabil la servicii publice

O abordare corecta a conceptului de planificare teritoriala strategica presupune
mentinerea unui echilibru intre investitiile ,,hard”, cum ar fi parcuri de afaceri,
parcuri industriale, dezvoltari rezidentiale, retele de transport si investitiile ,,soft”,
precum programe de sprijinire a antreprenoriatului si a inovarii, pentru reconversia
si calificarea fortei de munca si facilitarea accesului grupurilor defavorizate pe piata

muncii, precum si alte diverse activitati si proiecte sociale si culturale.

Adoptarea unei abordari integrate a planificarii urbane durabile implica
reconcilierea politicilor si a localizarii locuintelor, a activitatilor
economice sau sociale, a facilitatilor si infrastructurilor publice, precum
si a utilizarii terenurilor, spre exemplu, prin:

- limitarea intinderii urbane, prin prioritizarea reciclarii terenurilor, prin favorizarea

planificarii compacte a oraselor si prin conservarea zonelor verzi si a zonelor

naturale.
- identificarea locatiilor din zona urbana existenta, adecvate pentru dezvoltare

- furnizarea de locuinte accesibile, de inalta calitate si eficiente din punct de vedere
al resurselor, aproape de servicii si facilitati, asigurand in acelasi timp diversitatea

sociala in oras.

- furnizarea de infrastructuri economice adecvate si bine conectate, integrand
considerente de transport de marfa durabil, incurajand simbioza si schimburile intre

industrii, alte activitati economice, universitati si centre de cercetare.

- identificarea infrastructurii verzi-albastre si a zonelor naturale care ar trebui

restaurate sau recreate.

Patrimoniul urban si arhitectural constituie un subiect central pentru dezvoltarea
urbana durabila, deoarece sporeste atractivitatea economica si demografica a unui
oras si contribuie la crearea de legaturi intre culturile tuturor grupurilor de

populatie. Prin reprezentarea pozitiva a pluralismului patrimoniului cultural, se
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promoveaza toleranta si incluziunea sociala si se fortifica structura sociala. Cultura
constituie un factor de rezistenta economica, datorita proiectelor de restaurare,
evenimentelor atractive inovatoare si activitatilor turistice, in special in ceea ce

priveste orasele mici si mijlocii.

Conservarea patrimoniului nu inseamna protejarea excesiva a cartierelor unitare,
care ar avea drept efect fosilizarea acestora si reducerea capacitatii lor de
rezistenta si a capacitatii lor de adaptare la schimbarile climatice. Este vorba despre

integrarea acestui subiect in strategia urbana, per ansamblu.
Orasele pot promova aceste sinergii prin:

- incurajarea insusirii si reinsusirii patrimoniului urban si cultural: utilizarea spatiului
public urban ca spatii deschise pentru activitati de agrement, expresie artistica si

culturala, incurajarea interactiunilor dintre culturile contemporane si cele istorice.

- conservarea si consolidarea patrimoniului urban. Spre exemplu, unele orase
redescopera potentialul cailor navigabile (Timisoara, Tulcea sau Constanta) si le
reabiliteaza, in timp ce alte orase ( Brasov, Cluj-Napoca, Craiova, lasi sau Sibiu)
reofera pietonilor beneficiul de a se bucura exclusiv de anumite parti din centrele
lor istorice. Unii organizeaza cu succes o noua dezvoltare, care tine cont de
patrimoniul urban si de reperele sale atunci cand reinterpreteaza acest patrimoniu

prin scheme arhitecturale indraznete.

- mobilizarea parteneriatului si managementului inovator, bazat pe implicare si

cooperare civica.

Echitatea spatiala impune masuri specifice de planificare urbana, atat in furnizarea

de servicii publice, cat si in gestionarea domeniului public, spre exemplu:

- alocarea de locuinte la preturi accesibile in apropierea centrelor de transport

public si de activitati zilnice de baza, prin interventii in sectorul locuintelor;
- asigurarea diversitatii sociale in noile dezvoltari si in spatiile urbane gentrificate;

- asigurarea accesului la scoli de nalta calitate, la servicii de sanatate si la alte
facilitati din domeniul public, in special la spatii verzi, la terenuri de joaca si la

terenuri sportive, prin programe de regenerare in zonele defavorizate;
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- prioritizarea calitatii educatiei in cartierele defavorizate, in special pentru

persoanele foarte tinere.

Echitatea spatiala este esentiala in ceea ce priveste realizarea unui teritoriu si a
unei economii reziliente. Dezvoltarea urbana poate spori inegalitatile, prin crearea
unor valori ridicate a proprietatilor in noile dezvoltari bine localizate sau prin
gentrificare in partile existente ale orasului. Prin urmare, persoanele cu venituri
mici si cele care provin din grupuri vulnerabile intampina din ce in ce mai multe
dificultati in gasirea unei locuinte decente si accesibile, si pot fi fortate sa se mute
in locuri cu mai putine facilitati si cu o accesibilitate scazuta, suferind astfel de

segregare spatiala, dar si sociala si culturala.

Utilizarea, capacitatea de acces pietonal si accesul in ceea ce priveste spatiile

publice pot fi pierdute, atunci cand:

- functia de parcare si trafic are prioritate fata de celelalte (cu cat traficul este mai

mare, cu atat este mai redusa convivialitatea).

- designul spatiilor publice exclude o parte din populatie: copii, adolescenti,

varstnici, femei, persoane cu handicap.

- spatiul public este degradat, nesigur sau considerat ca atare de catre «utilizatori»,
in special atunci cand este concentrat in cartiere defavorizate si consolideaza

segregarea spatiala.
- efectul de insula termica si inundatiile localizate impiedica utilizarea acestuia.

Regenerarea spatiilor publice existente si proiectarea eficienta a unor spatii noi, cu
implicarea si participarea tuturor utilizatorilor, pot contribui la restaurarea
numeroaselor functionalitati ale acestora si pot oferi un mediu de inalta calitate
pentru toti. Recastigarea unor zone de parcare si drumuri largi pentru alte scopuri
ale orasului: coridoare si culoare verzi, terenuri de joaca, cai navigabile, spatii si

gradini colective, toate acestea sunt aplicate de un numar tot mai mare de orase.

Asigurarea unei mobilitati urbane durabile si eficiente reprezinta una
din cele mai provocari la nivelul marilor orase din Romania. Succesul in

acest domeniu se bazeaza pe:
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- analizarea modelelor locale de comportament in materie de mobilitate, pentru a
intelege cine merge in ce loc sau cine doreste sa mearga unde, cum, cu cine si cand
(in timpul saptamanii sau la sfarsit de saptamana), pentru a furniza servicii de

mobilitate care sa raspunda cel mai bine nevoilor si dorintelor astfel identificate.

- planificarea si gestionarea urbana inteligenta, care reduc necesitatea de a calatori
prin asigurarea faptului ca activitatile zilnice sunt localizate in apropiere pentru toti
rezidentii, studentii si lucratorii prin diversitate si intensitate a utilizarii, facilitand,
spre exemplu, modurile alternative de lucru (munca la domiciliu sau la un loc de

munca din apropiere).

- parteneriate inovatoare cu partile interesate din domeniul transportului si al
transportului urban de marfa, dar si cu magazine, mari comercianti cu amanuntul,
birouri, servicii publice si facilitati, pentru livrarea eficienta a bunurilor si serviciilor
(centre de livrare inovatoare si concentrarea serviciilor publice si private in

apropierea centrelor de transport public).

- cresterea atractivitatii solutiilor de mobilitate, care reprezinta alternative la
utilizarea autoturismelor private: retele dedicate si sigure de ciclism si pietonale,
transport public frecvent, confortabil si usor de utilizat, precum si zone de parcare
pentru biciclete, la nivel de strada, acasa si in alte locuri. Spatiile publice de calitate
si retelele verzi-albastre sporesc placerea de a merge pe jos, de a merge cu bicicleta

sau cu barca, fie in scopuri de agrement, fie in scopuri de naveta.

- dezvoltarea unor infrastructuri de transport inteligente si integrate care sa
combine si sa integreze diferite moduri de mobilitate si sa faciliteze trecerea la

mersul pe jos, mersul cu bicicleta, utilizarea tramvaielor, autobuzelor, trenurilor;

- oferirea de informatii in timp real privind cea mai buna modalitate de a ajunge de
la punctul A la punctul B, pentru diferite tipuri de utilizatori (varstnici, copii,
adolescenti, persoane cu handicap etc.), utilizand diferite mijloace de comunicare,
cum ar fi consultanti in materie de mobilitate, aplicatii TIC si dispozitive inteligente

de informare si comunicare, cum ar fi afisajele stradale dedicate.

Zonele metropolitane si aglomerarile urbane cele mai dinamice au si cel mai mare
succes in a atrage oameni si investitii, iar la baza dezvoltarii acestora sta cooperarea

si planificarea inter-jurisdictionala. Aceasta dinamica se reflecta in tiparele de
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navetism, ce stau la baza conceptului de zona urbana functionala. O zona
metropolitana este formata dintr-un oras nucleu si localitatile limitrofe de unde cel
putin 15% din forta de munca face naveta catre respectivul centru urban. Trebuie
mentionat ca Zona Urbana Functionala este un concept tehnic in timp ce o Zona
Metropolitana presupune existenta unui cadru de colaborare administrativa inter-

jurisdictionala.

Elaborarea S.I.D.U. la nivel de zona urbana functionala sau metropolitana este
recomandata atat pentru orasele cu o structura asociativa formala, de tip asociatie
de dezvoltare intercomunitara (A.D.l.), cat si celor care nu au o astfel de forma de
cooperare teritoriala constituita la nivel formal. Pentru zonele urbane care au deja
un ADI de tip zona metropolitana functional, este recomandat ca S.I.D.U. sa se
pregateasca pentru teritoriul acoperit de o asociatie de dezvoltare intercomunitara
de tip metropolitana si cu o atentie mai mare acordata proiectelor cu impact
metropolitan, proiectelor ce propun acoperirea deficitului de infrastructura publica
in zonele peri-urbane (de ex. infrastructura scolara, infrastructura de sanatate,
parcuri, drumuri bine dimensionate, trotuare, centre civice), precum si proiectelor

ce isi propun consolidarea zonei metropolitane respective, in intregul sau.
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Capitolul 3. Transportul public local si
metropolitan (ADI-uri de transport
public, contracte de delegare a gestiunii
serviciului de transport public,

operatori regionali de transport public)

Subcapitolul 3.1 Considerente generale

Domeniul transporturilor este o prioritate la nivel european, atat din punct de
vedere al conectivitatii, cat si din prisma impactului asupra mediului. Politica in
domeniul transporturilor face parte din politicile comune ale UE, cu o semnificatie
din ce in ce mai mare, in special in contextul cresterii constante a emisiilor de gaze
cu efect de sera provenite din acest sector, fapt ce pericliteaza eforturile UE vizand

realizarea obiectivelor in domeniul climei.

Tn ciuda tuturor eforturilor depuse, politica europeana in domeniul transporturilor
inca se mai confrunta cu numeroase provocari in ceea ce priveste sustenabilitatea.
Sectorul transporturilor genereaza aproape un sfert din totalul emisiilor de gaze cu
efect de sera (GES) cauzate de om in UE. De asemenea, transportul este singurul
sector din UE in care emisiile de GES au crescut din 1990. Acesta este motivul pentru
care Cartea Alba din 2011 intitulata ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct

de vedere al resurselor” a recomandat o reducere cu 20 % a emisiilor cauzate de

82



transport (excluzand transportul maritim international) in perioada 2008-2030 si o

reducere cu cel putin 60 % in perioada 1990-2050.

Procesul de productie in transporturi consta in deplasarea de bunuri sau persoane
dintr-un loc in altul, pe distante variabile, in general, cu ajutorul mai multor
mijloace de transport (terestre, subterane, navale sau aeriene), in conditii de
siguranta, confort, comoditate. in transporturi nu se creeaza bunuri economice, ci
servicii, motiv pentru care, productia in acest domeniu de activitate se exprima in

unitati de masura abstracte.

Transportul reprezinta, de fapt, prelungirea proceselor de productie in sfera
circulatiei. Cheltuielile de munca sociala pentru efectuarea transportului maresc
valoarea bunurilor economice, atat prin transmiterea valorii mijloacelor folosite,

cat si prin valoarea adaugata acestora de munca depusa de lucratorii de transporturi.

Rolul si importanta transporturilor nu pot fi evidentiate decat prin analiza relatiilor
dintre acestea si relatiile economice, sociale si politice desfasurate de membrii
societatii.

Relatiile dintre transporturi si activitatile economice se refera la legaturile care se

stabilesc atat intre membrii societatii (comunitatii in care traiesc si muncesc), cat

si intre acestia si natura.

Dezvoltarea transporturilor, prin aparitia de noi mijloace de transport perfectionate
a eliminat izolarea economica, a permis specializarea si schimbul de activitati,
formarea pietei nationale si a pietei mondiale, dezvoltarea comertului pe plan

intern si international.
Relatiile dintre transporturi si activitatile sociale se refera la:

- deplasarea libera a oamenilor, schimbul de idei si de experienta, care au contribuit

la imbogatirea tezaurului universal al gandirii si cunoasterii umane;

- activitatea de turism pentru odihna si recreere, atat pe plan intern, cat si
international, care s-a extins. Mijloacele de transport mai rapide si mai sigure,
precum si preturile rezonabile ale transportului, la orice distanta, au stimulat si

stimuleaza in continuare dezvoltarea turismului intern si international;
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- locuitorii din zonele mai slab populate nu mai sunt izolati de serviciile medicale,
culturale, educationale, etc., asigurandu-se accesul la servicii de calitate pentru

toti beneficiarii de drept.

Avand in vedere dezvoltarea zonelor urbane din ultimii ani, precum si necesitatea
accesului populatiei din unitatile administrativ teritoriale invecinate la servicii (si
nu numai), s-a constatat oportunitatea asocierii unitatilor administrativ teritoriale

pentru organizarea si asigurarea transportului public de calatori.

in cadrul unitatilor administrativ teritoriale, transportul a devenit un element
indispensabil vietii, intrucat ofera membrilor societatii posibilitati de deplasare,

comunicare, de percepere si asimilare a cat mai mult din ce ofera civilizatia.

Civilizatia moderna, caracterizata printr-un ritm intens de dezvoltare in cele mai
diverse domenii, printr-un schimb masiv de valori materiale si spirituale, reclama o
continua deplasare de bunuri, o permanenta deplasare a oamenilor dintr-un loc in
altul.

Transportul metropolitan si, in special, componenta sa principala, transportul public
de pasageri, constituie una dintre cele mai importante functii ale unei metropole,
deoarece prin intermediul acestuia se asigura unitatea si coerenta tuturor

activitatilor sale.

Transportul urban de calatori este caracterizat prin: numarul mare de pasageri
transportati; schimbari de vehicule; distante scurte; accesibilitate buna;

disponibilitate mare.

Transportul urban de calatori trebuie privit in contextul dezvoltarii generale a
metropolei, al importantei sale politice si social-culturale, determinante fiind
intinderea teritoriului servit, numarul locuitorilor, volumul cererii de transport si

specificul activitatii.

Transportul urban de calatori constituie un serviciu vital in interiorul localitatilor,
iar pentru zonele metropolitane o nevoie absoluta in vederea functionarii cat mai
eficiente din punct de vedere al satisfacerii nevoii de deplasare, fiind constituit, in

cele mai multe cazuri, ca un monopol natural subordonat autoritatilor locale si
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gestionat, de regula, de o singura companie (regie) pentru toate modurile de

transport.

Avand in vedere faptul ca din ce in ce mai multe unitati administrativ-teritoriale au
optat/opteaza pentru asocierea in vederea organizarii serviciului de transportul
public de calatori, precum si a asocierii intercomunitare in vederea realizarii unor
investitii de interes comun in domeniul infrastructurii tehnico-edilitare aferente
sistemului de transport public local, se vorbeste din ce in ce mai des despre

transportul metropolitan.

Subcapitolul 3.2 Cadrul legal privind transportul

public local la nivel urban si metropolitan

3.2.1. Autoritati contractante
Serviciul de transport public de calatori este reglementat la nivel national prin legi
speciale prin transpunerea directivelor europene si se supune regulamentelor la

nivel european in domeniu.

Transportul public local de calatori face parte din categoria serviciilor comunitare
de utilitati publice, asa cum este prezentat in Legea nr. 51/2006. Conform acesteia,
serviciile comunitare de utilitati publice, denumite in continuare servicii de utilitati
publice, sunt definite ca totalitatea activitatilor reglementate prin aceasta lege si
prin legi speciale, care asigura satisfacerea nevoilor esentiale de utilitate si interes

public general cu caracter social ale colectivitatilor locale.
Potrivit aceleiasi legi, transportul public local de calatori:
- are caracter permanent si regim de functionare continuu;

- aria de acoperire are dimensiuni locale: comunale, orasenesti, municipale sau

judetene;
- este in responsabilitatea autoritatilor administratiei publice locale;

- modalitatea de gestiune este stabilita prin hotarari ale autoritatilor deliberative

ale administratiei publice locale.
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Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local reglementeaza organizarea
si desfasurarea transportului public pe raza administrativa a localitatilor si stabileste
competentele acestora. Totodata, desfasurarea serviciului de transport public de

calatori se supune prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Conform Legii nr. 92/2007, autoritatile administratiei publice locale ,,sunt obligate
sa asigure, sa organizeze, sa reglementeze, sa coordoneze si sa controleze prestarea
serviciilor de transport public desfasurat pe raza administrativ-teritoriala a
acestora, precum si sa infiinteze societati de transport public daca acestea nu

exista.”

In cadrul aceleiasi legi este mentionatd posibilitatea unitatilor administrativ-
teritoriale de a se asocia intre ele ,,in vederea asigurarii si dezvoltarii serviciilor de
transport public local de persoane prin curse regulate, precum si pentru exploatarea
in interes comun a sistemului de transport public local de persoane prin curse
regulate”, cu respectarea conditiilor prevazute in legea anterior mentionata,

precum si in Legea nr. 51/2006.

Serviciul de transport public local se poate administra prin gestiune directa, gestiune
delegata sau alte modalitati stabilite prin Legea nr. 92/2007. Alegerea modalitatii
de atribuire a serviciilor de transport public locale se face si cu respectarea
prevederilor Legii nr. 51/2006, prin hotarare adoptata de autoritatile deliberative

ale unitatilor administrativ-teritoriale.

Indiferent de modalitatea de atribuire adoptata, activitatile specifice serviciului de
transport public local se organizeaza si se desfasoara in conformitate cu prevederile
regulamentelor serviciilor de transport public local elaborate de autoritatile locale
de transport si aprobate prin hotarari ale consiliilor locale, ale consiliilor judetene

si ale Consiliului General al Municipiului Bucuresti, dupa caz.

3.2.2 Operatori de transport public

Conform Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006 actualizata,
gestiunea directa se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept public sau
privat, astfel cum sunt definiti la art. 2 lit. g), respectiv lit. h), fara aplicarea

prevederilor Legii nr. 98/2016 privind achizitiile publice, Legii nr. 99/2016 privind
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achizitiile sectoriale si Legii nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si

concesiunile de servicii, care pot fi:

a) servicii publice de interes local sau judetean, specializate, cu personalitate
juridica, infiintate si organizate in subordinea consiliilor locale sau consiliilor
judetene, dupa caz, prin hotarari ale autoritatilor deliberative ale unitatilor

administrativ - teritoriale respective;

b) societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare, cu capital social integral al unitatilor administrativ -
teritoriale, infiintate de autoritatile deliberative ale unitatilor administrativ -

teritoriale respective.

Asociatiile de dezvoltare intercomunitara avand ca scop serviciile de utilitati
publice, in baza mandatului primit pot incredinta unui operator de drept privat
gestiunea serviciilor de utilitati publice sau a uneia ori mai multor activitati din sfera
acestor servicii prin atribuirea directa a contractului de delegare a gestiunii, cu
respectarea urmatoarelor conditii cumulative ce trebuie indeplinite atat la data
atribuirii contractului de delegare a gestiunii, cat si pe toata durata acestui

contract:

a) unitatile administrativ-teritoriale membre ale unei asociatii de dezvoltare
intercomunitara avand ca scop serviciile de utilitati publice, in calitate de
actionari/asociati ai operatorului regional, prin intermediul asociatiei, exercita un
control direct si o influenta dominanta asupra deciziilor strategice si/sau
semnificative ale operatorului regional in legatura cu serviciul furnizat/prestat,

similar celui pe care il exercita asupra structurilor proprii in cazul gestiunii directe;

b) operatorul desfasoara exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii serviciilor
de utilitati publice destinate satisfacerii nevoilor de interes public general ale
utilizatorilor de pe raza de competenta a unitatii administrativ-teritoriale care i-a

incredintat gestiunea-serviciului;

c) capitalul social al operatorului este detinut in totalitate de unitatile
administrativ-teritoriale membre ale asociatiei, participarea capitalului privat la

capitalul social al operatorului regional este exclusa.
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In cazul serviciului de transport public local de calatori, atribuirea directa a
contractelor de delegare a gestiunii se face in conditiile prevazute de Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind serviciile
publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor
(CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului UE.

Operatorii care isi desfasoara activitatea in regim de gestiune directa prevazuti la
art. 28 alin. (2) lit. b) din Legea 51/2006 actualizata, se organizeaza si functioneaza
pe baza unui regulament de organizare si functionare aprobat de catre consiliul de

administratie al acestora.

Gestiunea delegata se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept privat
mentionati la art. 2, lit. g) din Legea serviciilor comunitare de utilitati publice

nr.51/2006 actualizata care pot fi:

a) societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si

completarile ulterioare, cu capital social privat;

b) societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si

completarile ulterioare, cu capital social mixt.

Operatorii care 1isi desfasoara activitatea in modalitatea gestiunii delegate
furnizeaza serviciile de transport public local de calatori in baza contractului de
delegare a gestiunii serviciului. Procedurile de atribuire a contractelor de delegare
a gestiunii serviciilor de utilitati publice se desfasoara conform Legii nr. 98/2016,
Legii nr. 99/2016 si Legii nr. 100/2016.

Societatile reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare, cu capital social integral public pot participa la procedurile
de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de utilitati publice in
zona teritoriala de competenta a unitatilor administrativ- teritoriale care exercita
o influenta dominanta asupra acestora sau in afara acestei zone daca operatorul nu
are incheiat un alt contract de delegare a gestiunii atribuit direct, conform art. 28
din Legea 51/2006.

Astfel, in conformitate cu dispozitiile art. 31 din Legea nr. 98/2016 privind achizitiile

publice si art. 36 din Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari ori
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concesiunile de servicii, atribuirea contractului de delegare a gestiunii serviciilor
poate fi exceptata de la procedura licitatiei publice in cazul in care sunt indeplinite,

cumulativ, urmatoarele conditii:

a) autoritatea contractanta exercita asupra persoanei juridice in cauza un control

similar celui pe care il exercita asupra propriilor departamente sau servicii;

b) mai mult de 80% din activitatile persoanei juridice controlate sunt efectuate in
vederea indeplinirii sarcinilor care i sunt incredintate de catre autoritatea
contractanta care o controleaza sau de catre alte persoane juridice controlate de

respectiva autoritate contractanta;

C) nu exista participare privata directa la capitalul persoanei juridice controlate, cu
exceptia formelor de participare a capitalului privat care nu ofera controlul sau
dreptul de veto, dar a caror existenta este necesara potrivit dispozitiilor legale, in
conformitate cu Tratatele, si care nu exercita o influenta determinanta asupra

persoanei juridice controlate.

3.2.3 Contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public local

Contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public local este un
contract incheiat in forma scrisa, prin care unitatile administrativ - teritoriale, in
calitate de delegatar, atribuie, prin una dintre modalitatile prevazute de lege, pe o
perioada determinata, unui operator, in calitate de delegat, care actioneaza pe
riscul si raspunderea sa, dreptul si obligatia de a furniza serviciul de transport public
local de calatori, inclusiv dreptul si obligatia de a administra si de a exploata
infrastructura tehnico - edilitara aferenta serviciului, in schimbul unei redevente,

dupa caz.

Contractul de delegare a gestiunii este asimilat actelor administrative si intra sub
incidenta prevederilor Legii nr. 554/2004, cu modificarile si completarile ulterioare.
Contractul de delegare a gestiunii se incheie in baza legislatiei specifice cu privire

la serviciul de transport public local de calatori, si anume:
- Regulamentul (C.E.) nr.1370/2007 al Parlamentului si Consiliului European;
- Legislatia nationala cu privire la transportul public local de calatori;

- Legea nr. 51/2006 actualizata, a serviciilor comunitare de utilitati publice.
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Riscurile aferente operarii sunt preluate de catre operatorul regional, pentru servicii

ce fac obiectul contractului de delegare.

Elementele Contractului de delegare a gestiunii serviciului de

transport public local sunt:
- Aria teritoriala:

Aria de operare pe care se intentioneaza atribuirea contractului de servicii publice
este teritoriul administrativ al UAT-ului, in cazul in care Autoritatea Contractanta
este o singura unitate administrativ teritoriala, sau teritoriul administrativ al UAT-
urilor membre ale zonei metropolitane, in situatia in care Autoritatea Contractanta

este asociatia de dezvoltare intercomunitara.

- Obligatia de serviciu public de transport:

Obligatia de serviciu public este constituita din:

i) aplicarea tarifelor de calatorie aprobate de Autoritatea Contractanta;

ii) furnizarea de servicii de transport pentru grupuri sociale de calatori care pot
beneficia de reduceri/ gratuitati in conformitate cu politicile nationale de transport
din Romania si cu cerintele si reglementarile legale, precum si in conformitate cu

Hotararile Consiliilor Locale ale UAT-urilor membre ale Zonei Metropolitane;

iii) prestarea serviciului de transport public local in conformitate cu principiile
continuitatii, frecventei, regularitatii si capacitatii prevazute in Programul de

transport;

iv) prestarea serviciului de transport public local in conformitate cu indicatorii de

performanta prevazuti in Contract;

v) respectarea standardelor si cerintelor de siguranta si securitate prevazute in

Contractul de servicii publice si in legislatia nationala;
vi) prestarea serviciului de transport public local cu vehiculele prevazute Contract.
- Natura si intinderea drepturilor exclusive acordate operatorului:

i) va avea dreptul la plata Compensatiei din partea UAT, in termenii si conditiile

prevazute in Contract;
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ii) va avea dreptul la Diferente de tarif, in termenii si conditiile prevazute in

Contract;

iii) va avea Dreptul exclusiv de a desfasura Serviciul de transport public local pe
teritoriul autoritatii administratiei publice locale sau pe teritoriul UAT-urilor din ZM

pentru care presteaza serviciu public, dupa caz;

iv) va avea dreptul de a emite, vinde si controla Titlurile de calatorie, in conditiile

prevazute in Contract;

v) este titularul dreptului de exploatare a infrastructurii concesionate si mijloacelor

de transport necesare prestarii Serviciului de transport public local.
- Durata incredintarii obligatiei de prestare a serviciului de transport public
Durata este limitata la o anumita perioada, respectiv nu mai mult de:

a) 10 ani, in cazul serviciului public de transport rutier realizat cu autobuze,
troleibuze sau autocare; 15 ani, in cazul in care contractul de delegare are ca obiect
si transportul pe sine efectuat cu tramvaie, iar valoarea estimata a acestui mod de

transport reprezinta peste 50% din valoarea contractului;
b) 15 ani, in cazul transportului pe sine realizat cu tramvaie sau trenuri de metrou.
Parametrii pe baza carora se va calcula compensatia:

- Valoarea redeventei pentru concesionarea serviciului si pentru bunurile
concesionate. In schimbul dreptului si obligatiei de exploatare a bunurilor
concesionate, Operatorul plateste o redeventa proprietarului bunurilor, calculata
anual prin aplicarea unui procent asupra totalului valorii de inventar a bunurilor

concesionate.
-Kilometri parcursi:

Kilometri parcursi reprezinta numarul de km efectivi realizati de mijloacele de
transport ale Operatorului in luna pentru care se acorda Compensatia, pe traseele
stabilite in Programul de transport. Kilometri planificati reprezinta totalitatea
kilometrilor necesar a fi efectuati conform programului de transport si programului

de circulatie.

- Costuri, modalitati de alocare a costurilor:
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Costul pe kilometru (C/km) reprezinta costul in lei stabilit pe km pentru fiecare
categorie de mijloc de transport, cu includerea amortizarii investitiilor operatorului
si a cheltuielilor financiare aferente investitiilor (dobanzi si alte cheltuieli financiare
aferente rambursarii creditelor de investitii). Amortizarea investitiilor realizate de
operator din fonduri provenite de la bugetele locale sau bugetul statului nu este
eligibila.

- Venituri si modalitati de alocare a veniturilor:

Operatorul poate realiza urmatoarele tipuri de venituri in cadrul contractului de

delegare a gestiunii:

i. venituri din activitatea de vanzare a Titlurilor de calatorie la care operatorul este

indreptatit;

ii. venituri din alte activitati legate de prestarea Serviciului de transport public local
de calatori prin curse regulate: venituri din reclama si publicitate pe sau in vehicule,
pe sau in cladirile sau dotarile Operatorului, publicitate pe titlurile de calatorie,
vanzarea de materiale promotionale sau informative asociate transportului public

prestat (harti, carti postale, pixuri, insigne, etc,);

iii. orice alte venituri obtinute de catre Operator in legatura cu prestarea Serviciului
de transport public local de calatori prin curse regulate, respectiv acele venituri
care se realizeaza sporadic din activitatea curenta a operatorului, cum ar fi venituri

din casari si valorificari de mijloace fixe.
- Profitul rezonabil:

In Romania, din cauza faptului cd pana la aceasta dat3, la nivel national nu au fost
efectuate analize de benchmarking si ca nu exista subiecte de comparatie a unei
societati bine manageriate, iar autoritatile locale/ADI-urile au afirmat ca nu pot
determina profitul rezonabil conform Anexei la Regulamentul (CE) nr. 1370/2007
(analiza de la caz la caz), Consiliul Concurentei a propus raportarea profitul-ui
rezonabil la rata de SWAP a carei scadenta si moneda corespund duratei si monedei
prevazute in actul de atribuire plus o prima de 100 de puncte de baza. Aceasta
propunere are in vedere faptul ca riscul suportat de operatori, in cazul contractelor

de transport public local, este redus. De asemenea, Consiliul Concurentei
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recomanda ca, in cadrul contractelor cu un grad de risc mai ridicat, utilizarea unei
rate mai mari decat rata swap plus 100 puncte de baza sa fie justificata prin prisma

RIR/ ROE si sa fie dublata de un mecanism de eficientizare.

Astfel, nivelul profitului rezonabil este reprezentat de rata SWAP plus 100 puncte
de baza, comunicata de Comisia Europeana pentru semestrul aferent perioadei

semnarii contractului. Profitul va fi aplicat la total cheltuieli eligibile.

La inceputul fiecarui an calendaristic se desfasoara, prin grija UAT sau Zonei
Metropolitane, un audit tehnic-economic, care certifica si regularizeaza nivelul
compensatiei acordate operatorului pentru anul anterior, stabileste costul/km
pentru anul in curs, conform prevederilor Regulamentului nr. 1370/2007 si legislatiei

in vigoare. Acest audit va prezenta masuri de eficientizare a activitatii operatorului.
- Compensatia:
Compensatia (C) pentru serviciul delegat se calculeaza conform formulei:

Compensatia (C) = Cheltuielile de exploatare eligibile (CE) + Profit rezonabil (Pr) -

Venituri (V) ale Operatorului asociate Obligatiei de serviciu public.

CE - total cheltuieli eligibile suportate de operator, aferente cheltuielilor de
exploatare si cheltuielilor financiare pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu

public.

Pr - profitul rezonabil al operatorului reprezinta o rata de rentabilitate a capitalului
normala pentru sectorul de activitate de transport public si care tine seama de

nivelul de risc al serviciului de transport public suportat de operator.

V - total venituri obtinute de operator in legatura cu prestarea serviciului de
transport public, aferente veniturilor realizate din vanzarea titlurilor de calatorie,
veniturilor din alte activitati legate de prestarea serviciului de transport public local

Veniturilor din diferentele de tarif sunt incluse in cadrul compensatiei.
- Investitii ale Operatorului:

Operatorul realizeaza investitii din surse proprii sau atrase, fiindu-i recunoscute
costurile asociate investitiilor in masura in care acestea sunt incluse in Programul

de investitii al Operatorului ca parte din Contractul de Servicii Publice (CSP).
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- Valoarea anuala si totala a contractului:

Valoarea totala a contractului reprezinta echivalentul remuneratiei totale pe
intreaga durata de valabilitate a contractului, inainte de aplicarea TVA, cuvenita
operatorului sau operatorilor de serviciu public. Aceasta valoare se compune din
total venituri incasate de operator insumate cu total compensatie pentru obligatia
de serviciu public. De asemenea, in cazul CSP stabilite pe baza costului / km,
valoarea totala se determina prin numarul de km planificati multiplicat cu costul/

km la care se adauga profitul rezonabil.
- Standarde de calitate si mecanisme de stimulare a eficientei:

Indicatorii de performanta si evaluare ai serviciilor de transport public de calatori
se revizuiesc anual de catre Autoritatea Contractanta, iar valorile anuale propuse
au ca obiectiv cresterea in timp a eficacitatii si calitatii serviciilor prestate. Valorile
pot fi modificate anual prin act aditional la contractul de delegare a gestiunii

serviciului, functie de politica in domeniu si obiectivele delegatarului.

Indicatorii de performanta cadru ai serviciului sunt prevazuti in Anexa 1 la Ordinul
ministrului transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului - cadru
pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al
serviciilor de transport public local. La cei zece indicatori, se adauga indicatorul
privind Indicele de Satisfactie a Pasagerilor, ce se determina pe baza standardelor
nationale si europene referitoare la masurarea calitatii sistemelor de transport
public local de persoane prin curse regulate si a calitatii managementului

contractelor.
- Mecanismul de evitare a oricarei supra compensari:

Evitarea supra sau sub compensarii si respectarea Anexei la Regulamentul (CE) nr.
1370/2007 se realizeaza printr-un control ex post, efectuat de furnizor, pentru a se
asigura ca platile compensatorii nu sunt mai mari decat costurile nete reale ale
furnizarii serviciului public, pe durata contractului. Un mecanism folosit de AC este
mecanismul auditului tehnic-economic urmat de decontarea anuala de regularizare.
in plus, cerintele de evidenta separata a altor activitati desfasurate si alocarea de
cota de costuri indirecte asigura trasabilitatea costurilor obligatiei de serviciu

public.
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Subcapitolul 3.3 Situatia existenta in Romania privind

ADI-urile de transport public la nivel metropolitan

Din analiza indicatorilor aferenti anului 2021, comparativ cu anul 2020, pentru Polii
de crestere, observam ca tendinta acestor municipii resedinta de judet este de a se
asocia in cadrul unor asociatii de transport public, pentru a gestiona in comun
serviciul. Alaturi de Bucuresti, Brasov, Cluj Napoca, lasi si Timisoara-municipii care
au implementat deja serviciul la nivel metropolitan si alti poli de crestere-
municipiile Constanta, Craiova si Ploiesti au demarat procedurile de constituire a

unor asociatii de dezvoltare intercomunitara de transport public.

Cu privire la indicatorii privind investitiile in sistemul de transport public (cum sunt
investitii in modernizarea si resistematizarea infrastructurii de transport, achizitia
de mijloace de transport in comun electrice, modernizarea liniilor de tramvai,
modernizare statii de autobuz transport local etc.) indicatori culesi din situatia
privind executia veniturilor si cheltuielilor bugetelor locale ale unitatilor
administrativ teritoriale analizate, capitolul transporturi, conform executiei
bugetare anuale in conformitate cu obligatiile legale de raportare, date centralizate
anual de catre Directia pentru Politici Fiscale si Bugetare din cadrul MDLPA, in cadrul
situatiei privind executia veniturilor si cheltuielilor bugetelor locale, observam o
crestere determinata in principal de investitiile realizate din proiecte cu finantare
din fonduri europene (POR, POIM etc.).

Constatam o crestere a compensatiilor de serviciu public de transport calatori
acordate operatorilor (compensatii pentru acoperirea diferentelor dintre venituri si
cheltuieli si a diferentelor de tarif), in principal din cauza efectelor pandemiei de
coronavirus, respectiv a restrictiilor impuse de autoritati privind deplasarea
persoanelor, fapt ce a dus la scaderea substantiala a veniturilor operatorilor din
bilete si abonamente si implicit a determinat cresterea compensatiilor, iar in cazul
altor operatori, cresterea a fost determinata de extinderea serviciului in cadrul unor
noi unitati administrativ teritoriale din zonele metropolitane/ zonele urbane

functionale.
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Pentru polii de dezvoltare urbana, dupa modelul dezvoltat de catre anumite
municipalitati care au avut constituite asociatii metropolitane de transport (Arad,
Baia Mare, Oradea), se observa tendinta acestor municipalitati de a se asocia cu
UAT-urile din zona metropolitana si de a extinde serviciul de transport public local
de calatori de la nivel municipal la nivel metropolitan sau la nivelul zonei urbane
functionale, prin transformarea operatorilor publici municipali in operatori publici
regionali (de ex. Municipiul Pitesti, Municipiul Sibiu, Municipiul Suceava, Municipiul

Targu Mures).

Observam ca aceasta tendinta de extindere a serviciului in zonele metropolitane/
zonele urbane functionale ale municipiilor este determinata de aparitia unor
programe de finantare pentru achizitia de mijloace de transport ecologice si
dezvoltare a infrastructurii aferente din fonduri europene, respectiv prin Programul
National de Redresare si Rezilienta si prin Programele Operationale Regionale pentru
perioada de programare 2021-2027, in vederea asigurarii unui serviciu calitativ si

atractiv pentru cetateni.

Investitii vs. Compensatii - 2021

Figura 10 - Investitii vs Compensatii de serviciu de transport public, Sursa: Raport aferent anului 2021 cu
privire la monitorizarea implementdrii Politicii publice alternative la politicile publice initiate de Guvern in
domeniul transportului public local si metropolitan de caldtori din Romdnia, realizatd in cadrul proiectului
METROPOLITAN, cod SMIS 111265/ cod SIPOCA 156

Analizand investitiile in sistemul de transport public derulate de aceste autoritati,

cu mici exceptii, observam cresteri ale acestui indicator.
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in mod similar cu polii de crestere, compensatiile de serviciu public de transport
calatori acordate operatorilor de polii de dezvoltare urbana au crescut, aceasta
crestere fiind determinata de efectele pandemiei de coronavirus in ceea ce priveste
comportamentul persoanelor de a utiliza autoturismele proprii in defavoarea

mijloacelor de transport in comun.

in ceea ce priveste celelalte municipii resedintd de judet analizate, constatdm ca

tendintele sunt oarecum similare polilor de dezvoltare urbana.

Remarcam faptul ca din totalul celor 41 de municipii resedinta de judet, inclusiv
Capitala, doar 12 municipii au organizat transport de tip metropolitan pentru a
deservi si UAT-urile din jurul lor, prin intermediul unor asociatii de dezvoltare

intercomunitara, iar acestea sunt:

-Capitala: Municipiul Bucuresti;

-Poli de crestere: Brasov, Cluj, lasi si Timisoara,

-Poli de dezvoltare urbana: Arad, Baia Mare, Oradea,
-Centre Urbane: Alba lulia, Buzau, Focsani, Piatra Neamt.

De asemenea, din analiza efectuata observam ca majoritatea operatorilor de
transport public de la nivelul acestor municipii functioneaza pe baza acordarii unor
compensatii financiare mari, avand o pondere de circa 40-60% din cifra de afaceri,

ceea ce conduce la o presiune mare asupra bugetelor locale ale UAT-urilor implicate.

Compensatii de transport public 2020 vs. 2021
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Figura 11 - Compensatii de transport public 2020 vs. 2021, Sursa: Raport aferent anului 2021 cu privire la
monitorizarea implementdrii Politicii publice alternative la politicile publice initiate de Guvern in domeniul
transportului public local si metropolitan de caldtori din Romania, realizatd in cadrul proiectului
METROPOLITAN, cod SMIS 111265/ cod SIPOCA 156

O serie de provocari de ordin legislativ impiedica implementarea in
totalitate a proiectelor de transport public metropolitan, provocari ce

pot fi sintetizate astfel:

1. Politica in domeniul taxarii TVA pentru subventiile/compensatiile acordate de
catre APL operatorilor sub contract - situatia actuala creeaza conditii neunitare la
nivel national si, acolo unde se aplica cota TVA, bugetul local este impovarat cu 19%
din valoarea compensatiilor - sume ce ar putea fi folosite pentru investitii in

calitatea serviciului public;

2. Definirea ambigua a ,,operatorilor regionali” - conform anumitor interpretari,
doar un operator detinut de membrii ai ADI poate efectua serviciul de transport
public pe baza unui CSP cu atribuire directa pe teritoriul ADI desi, traditional, exista
mai multi operatori infiintati de diverse APL care pot presta servicii pe o parte din
teritoriul ADI;

3. Definirea restrictiva a actionariatului ,,operatorilor regionali” - desi cadrul legal
UE (Regulamentul (CE) nr. 1370/20027) permite ca doar unul sau o parte din APL
asociate in ADI sa fie actionari ai OTP, cadrul legal romanesc solicita detinerea de

unii sau toti asociatii;

4. Definirea ambigua a rolului consiliilor judetene in stabilirea serviciilor de
transport public local la nivel de ADI. Tn acest sens, trebuie reglementat clar modul
in care consiliile judetene pot contribui/ colabora la asigurarea serviciilor publice in

domeniul transportului public local metropolitan;

5. Redefinirea drepturilor patrimoniale ale membrilor ADI de transport public asupra
investitiilor efectuate de unul sau mai multi membrii ai ADI - bunurile mobile
necesare desfasurarii activitatii de transport public local metropolitan achizitionate
de APL membru ADI trebuie sa poata fi utilizate si pe teritoriul administrativ al altei

APL membru al aceleiasi ADI;

6. Redefinirea modului in care se constituie bugetele necesare subventionarii

activitatilor de exploatare a transportului public local metropolitan - cadrul legal
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trebuie actualizat pentru constituirea unui buget unic la nivelul ADI din care sa se
acopere pierderile operationale ale serviciului de transport indiferent de sursa de

venit si de teritoriul pe care se cheltuiesc subventiile respective;

7. Adoptarea unui model de CSP cadru pentru transportul public local la nivel

metropolitan - atat pentru atribuirile competitive, cat si pentru atribuirile directe;

8. Crearea cadrului legal pentru constituirea de flote de vehicule de transport public
detinute in comun de mai multe APL si puse la dispozitia OTP pentru implementarea

OSP - asigurarea surselor de finantare nerambursabila pentru astfel de investitii.

9. Definirea ambigua a cadrului legislativ pentru infiintarea de ADI-uri de transport
pe teritoriul mai multor judete si, in zonele de frontiera, cu localitati din tarile

vecine.

Avand in vedere dependenta ridicata a Operatorilor de Transport Public (OTP) de
compensatiile financiare si facilitatile acordate din bugetele APL, vor trebui
concepute mecanisme financiare eficace si eficiente care sa asigure sustenabilitatea

serviciului public de transport pe termen lung.

De asemenea, extinderea transportului metropolitan este direct si strans legata de
dezvoltarea urbana/regionala si politica de urbanism si investitii, rolul ADI-urilor in
avizarea proiectelor cu impact pe mobilitate fiind esential pentru crearea
consensului in dezvoltarea mobilitatii si inlaturarea constrangerilor ce pot fi

generate de o planificare necoordonata a investitiilor.

Aceste aspecte se pot observa cu usurinta in zonele unde noile dezvoltari
rezidentiale nu includ planificarea serviciului de transport public (strazi inguste, fara
posibilitatea de amenajare statii etc.), constatandu-se ulterior caracteristici
restrictive pentru transportul public, ceea ce genereaza blocaje de trafic si

constrangeri in extinderea retelei de transport public.

Extinderea transportului metropolitan la nivelul tuturor municipiilor resedinta de
judet va contribui la cresterea calitatii serviciului de transport public, precum si la
cresterea mobilitatii in interiorul zonei metropolitane, cu efecte pozitive asupra

dezvoltarii economice locale.
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De asemenea, va oferi locuitorilor o alternativa de deplasare in detrimentul utilizarii
autoturismului personal, cu efecte pozitive asupra decongestionarii traficului din

marile orase, ceea ce duce la imbunatatirea calitatii aerului prin reducerea poluarii.

Subcapitolul 3.4 Exemple de buna practica privind

functionarea transportului public metropolitan

3.4.1 Transportul public in ZONA METROPOLITANA BAIA MARE

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Baia Mare (ADI ZMBM)
este o asociatie de dezvoltare intercomunitara avand ca scop serviciile de utilitati
publice in intelesul Legii nr. 51/2007, definita potrivit prevederilor 0.U.G. nr.
57/2019 privind Codul Administrativ, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare, avand ca obiectiv infiintarea, organizarea, reglementarea, finantarea,
exploatarea, monitorizarea si gestionarea in comun a serviciilor de utilitati publice
furnizate/prestate pe raza de competenta a unitatilor administrativ-teritoriale
membre, respectiv a serviciului de transport public local, precum si realizarea in
comun a unor proiecte de investitii publice de interes zonal ori regional destinate
infiintarii, modernizarii si/sau dezvoltarii, dupa caz, a sistemelor de utilitati publice

aferente acestor servicii.

Astfel, este autoritatea locala competenta care are competenta de a delega
gestiunea serviciului de transport public local si capacitatea de a monitoriza bunurile
concesionate prin contractul de delegare de catre UAT-uri, conform Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007 si Legii nr. 51/2006 a serviciilor de utilitate publica, cu
modificarile si actualizarile ulterioare. Delegarea gestiunii poate fi efectuata de
asociatiile de dezvoltare intercomunitara avand ca scop serviciile de utilitati
publice, in numele si pe seama unitatilor administrativ-teritoriale membre, in baza

unui mandat special acordat de acestea.

Prin aparatul tehnic al ADI ZMBM, unitatile administrativ teritoriale isi exercita
functia de monitorizare si control. Astfel, conform Anexei la Hotararea Adunarii
Generale a ADI ZMBM nr. 4/2018 este aprobat Regulamentul de Organizare si

Functionare al asociatiei in care sunt desemnate structuri care asigura activitatea
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de reglementare a transportului public la nivelul Zonei Metropolitane Baia Mare si
acopera competentele legale privind organizarea si controlul serviciului de transport

si activitatii operatorului regional SC URBIS SA.

Contextul teritorial

Zona Metropolitana Baia Mare este situata in Judetul Maramures, in Regiunea de
Nord-Vest a Romaniei si reprezinta un teritoriu de circa 1.388 kmp, fiind constituita

in jurul Municipiului Baia Mare, municipiu polarizator.

Forma juridica de organizare este asociatia de dezvoltare intercomunitara si este
formata din 17 unitati administrativ teritoriale, respectiv Baia Mare, Baia Sprie,
Cavnic, Seini, Somcuta Mare, Tautii Magheraus, Cernesti, Cicarlau, Coas, Coltau,
Copalnic Manastur, Miresu Mare, Recea, Remetea Chioarului, Sisesti, Satulung si

Valea Chioarului.

ZONA METROPOLITANA BAIA MARE
HARTA ADMINISTRATIVA | i |
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Figura 12 - Delimitarea teritoriald a Zonei Metropolitane Baia Mare, Sursa: www.zmbm.ro
Aria de operare a operatorului de transport public regional

in anul 2012, unitatile administrativ teritoriale membre ale Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara <Zona Metropolitana Baia Mare> au imputernicit Asociatia, prin
hotarari ale consiliilor locale, sa exercite in numele si pe seama acestora atributiile
referitoare la prestarea serviciului de transport public local de persoane prin curse

regulate.

Tn anul 2013, operatorul local de transport public S.C. URBIS S.A. s-a transformat in
operator regional de transport, societate cu capital de stat avand ca actionar

majoritar Consiliul Local al Municipiului Baia Mare.

Ulterior, prin hotararea Adunarii Generale a Asociatiei Zona Metropolitana Baia Mare
a fost aprobat modul de gestiune a serviciului de transport public local de persoane
prin curse regulate in cadrul U.A.T.-urilor membre prin modalitatea de delegare a
gestiunii serviciului catre unul sau mai multi operatori de transport, in baza unui
contract de delegare a gestiunii serviciului, precum si elaborarea si aprobarea in
termen de 6 luni a unui studiu de oportunitate pentru fundamentarea solutiilor
optime de delegare a gestiunii serviciului, in vederea incheierii contractelor de

delegare a gestiunii serviciului.

In baza acestui studiu de oportunitate, prin hotararile consiliilor locale ale
autoritatilor locale Baia Mare, Baia Sprie, Tautii Magheraus, Dumbravita, Grosi,
Recea si Sacalaseni a fost aprobata modalitatea de gestiune a serviciului de transport
public, contractul de delegare a gestiunii, regulamentul serviciului, caietul de
sarcini si lista bunurilor concesionate operatorului prin contractul de delegare, iar
Asociatia Zona Metropolitana Baia Mare a fost imputernicita sa aprobe, sa atribuie
direct si sa incheie in numele si pe seama U.A.T.-urilor membre contractul de

delegare a gestiunii serviciului cu operatorul regional de transport.

In acest context, pentru perioada 2014-2019 a fost atribuit contractul de servicii

publice de transport calatori catre operatorul regional S.C. URBIS S.A.

Incepand cu anul 2020, in urma realizarii unui nou studiu de oportunitate, a fost
atribuit un nou contract de servicii publice de transport calatori catre operatorul

regional S.C. URBIS S.A., pentru o perioada de 6 ani, respectiv pana in 31 decembrie
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2025. Acest contract a fost incheiat in baza legislatiei specifice cu privire la serviciul
de transport public local de calatori prin curse regulate, si anume Regulamentul
(C.E.) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de
calatori si legislatia nationala cu privire la transportul public local de calatori prin

curse regulate.

Contractul este atribuit direct, potrivit prevederilor Regulamentului (C.E.) nr.
1370/2007 avand in vedere calitatea Operatorului de operator intern, conform
hotararii de atribuire a Adunarii Generale a Asociatiei Zona Metropolitana Baia Mare
nr. 14/2019.

Contractul are ca scop furnizarea de servicii de transport public de interes economic
general si stabilirea conditiilor pentru modernizarea si dezvoltarea transportului
public de calatori in UAT-urile membre ZMBM, respectiv Municipiul Baia Mare, Orasul
Baia Sprie, Orasul Tautii Magheraus, Comuna Grosi, Comuna Dumbravita, Comuna

Sacalaseni si Comuna Recea.

Desi in anul 2020 contractul a fost incheiat de toate cele 7 U.A.T.-uri, incepand cu
anul 2021, 3 U.A.T.-uri, respectiv Comuna Grosi, Comuna Dumbravita si Comuna
Sacalaseni s-au retras din sistemul de transport public metropolitan din cauza
compensatiilor de transport public pe care trebuia sa le achite operatorului,
sustinand ca acest contract de servicii publice de transport calatori a devenit prea

oneros pentru bugetele locale ale acestor UAT-uri.

Astfel, aria de operare a fost restransa la cele 4 U.A.T.-uri, respectiv Municipiul Baia

Mare, Orasul Baia Sprie, Orasul Tautii Magheraus si Comuna Recea.

In cadrul Asociatiei este organizat Compartimentul de transport local, care
reprezinta Autoritatea de autorizare pentru exercitarea atributiilor legale in
domeniul serviciilor de transport public local, fiind autorizata de catre ANRSC prin
Autorizatia nr. 334/2012.

Cadrul legislativ aplicabil serviciilor de transport public pe teritoriul

zonei metropolitane cuprinde in principal:

- Regulamentul (CE) nr.1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si

rutier de calatori;
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- Legea nr. 246/2022 privind zonele metropolitane;
- Legea nr. 51//2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice;

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

administrativ-teritoriale;
- Ordonanta Guvernului nr. 26/2000 cu privire la asociatii si fundatii;

- Hotararea Guvernului nr. 855/2008 pentru aprobarea actului constitutiv-cadru si a
statutului-cadru ale asociatiilor de dezvoltare intercomunitara cu obiect de

activitate serviciile de utilitati publice, cu modificarile si completarile ulterioare;

- Ordinul ANRSC nr.272 din 12 decembrie 2007 pentru aprobarea Normelor-cadru
privind stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile publice de

transport local si judetean de persoane, cu modificarile si completarile ulterioare;

- Ordinul ministrului transporturilor nr. 972 din 3 octombrie 2007 pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de

sarcini-cadru al serviciilor de transport public local.

Legislatia este completata de legislatia specifica in domeniul sigurantei rutiere,
transportului de drumurile publice, organizarii activitatii licentiate de transport,
legislatia muncii, legislatia contabila si fiscala aplicabila, precum si toata legislatia
cu incidenta asupra organizarii administratiei publice locale, a gestionarii

patrimoniului public si a finantelor publice locale.

Contractul de servicii publice de transport calatori

Compania S.C. URBIS S.A. a fost infiintata de catre Municipiul Baia Mare si a fost
transformata in cursul anului 2013 in operator regional. Municipiul Baia Mare este
actionar majoritar si detine un procent de 97,06% din totalul actiunilor, iar Orasul
Tautii Magheraus - 0,98%, Comuna Dumbravita - 0,49%, Comuna Recea - 0,49%,
Comuna Grosi - 0,49% si Comuna Sacalaseni - 0,49%. Societatea detine licenta de

transport, conform legislatiei in vigoare.

Contractul de servicii publice de transport calatori, denumit in legislatia nationala
contract de delegare a gestiunii serviciului de transport public local de calatori, a
fost incheiat de catre Asociatia Zona Metropolitana Baia Mare, pe o perioada de 6

ani, incepand cu anul 2020, in numele si pe seama a 7 UAT-uri membre, iar din anul
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2021 au ramas in sistem doar 4 U.A.T.-uri, respectiv Municipiul Baia Mare, Orasul
Baia Sprie, Orasul Tautii Magheraus si Comuna Recea, care au impreuna calitatea de

delegatari si beneficiari ai contractului.

in prealabil, au fost indeplinite toate procedurile legale necesare pentru incheierea
acestui contract, respectiv publicarea intentiei de atribuire si a ariei teritoriale in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, obtinerea avizului Consiliului Concurentei
privind atribuirea directa a contractului catre operatorul intern, precum si
indeplinirea procedurii de transparenta decizionala prevazuta de legislatia nationala

privind actele administrative cu caracter normativ.

Obligatiile de serviciu public impuse operatorului prin legislatia in vigoare si
contractul de servicii publice sunt urmatoarele (art. 7 lit. n, o, p din Ordinul nr.
272/2007 pentru aprobarea Normelor-cadru privind stabilirea, ajustarea si

modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane):

- obligatia de exploatare - obligatia care impune operatorului de transport autorizat
si/sau licentiat sa efectueze serviciul respectiv in conditii de continuitate,
regularitate si de asigurare a capacitatilor necesare de transport si sa respecte
conditiile impuse de autoritatile competente care acorda subventia. Obligatia de
exploatare include si obligatia operatorului de transport respectiv de a asigura toate
serviciile complementare serviciului public de transport, respectiv: transportul
bagajelor, spatii pentru depozitarea bagajelor, vanzarea de bilete in interiorul
vehiculelor, informarea calatorilor in timpul transportului, intretinerea si curatenia
mijloacelor de transport, imbarcarea si debarcarea pasagerilor in locuri special
amenajate - gari, autogari, pontoane de acostare -, conditii de confort in timpul

transportului;

- obligatia de transport - obligatia care impune oricarui operator de transport sa
accepte si sa efectueze servicii publice subventionate de transport in conditiile

stabilite de autoritatile competente;

- obligatia tarifara - obligatia care impune operatorilor de transport practicarea
tarifelor stabilite de autoritatile competente, contrar interesului comercial al
operatorilor, impunere care rezulta fie din stabilirea tarifelor sub costurile reale,

fie din respingerea cererii de majorare a anumitor tarife.
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Tn cadrul contractului de delegare sunt prevazute traseele pe care circuld mijloacele
de transport in comun si graficele de circulatie, persoanele beneficiare de gratuitati
si facilitati la acest serviciu, indicatorii de performanta ai serviciului pe care trebuie
sa-i indeplineasca operatorul, precum si o estimare a compensatiei de serviciu public

pe care poate sa o primeasca operatorul de transport pe perioada contractului.

In perioada 2020-2022 au avut loc o serie de ajustari ale contractului, cum ar fi
modificari privind anumite categorii de beneficiari de facilitati sau modificari ale
programului de transport public, in contextul restrictiilor impuse de autoritatile
nationale si locale privind pandemia de coronavirus, astfel contractul a fost amendat

printr-o serie de acte aditionale.

Proiecte de mobilitate la nivel metropolitan

Pentru reducerea emisiilor de carbon si asigurarea unei mobilitati eficiente in Zona
Metropolitana Baia Mare, Orasele Baia Sprie si Tautii Magheraus implementeaza doua
proiecte privind achizitia de mijloace de transport in comun ecologice,
modernizarea statiilor de transport in comun, finantate in cadrul obiectivelor de

investitii 3.2. din Programul Operational Regional 2014-2020.

n acest context, Orasul Baia Sprie implementeaza proiectul cu tema: ,,Asigurarea
Mobilitatii in Orasul Baia Sprie prin Modernizarea Sistemului de Transport Public in

comun si pietonizarea zonei centrale a Orasului.”

Valoarea totala a proiectului este de 4.303.883,354 euro, iar durata de

implementare este de 48 luni.

Scopul principal urmarit prin realizarea investitiei publice este achizitionarea unui
numar de 9 autobuze solo de 12 m hibrid pentru transportul urban, cu podea complet
coborata pe toata suprafata disponibila pentru pasageri, cu motor Euro 6,
reabilitarea a 2 statii de autobuz integrate in arhitectura istorica a orasului si

pietonizarea zonei centrale a Orasului Baia Sprie.

Gradul de implementare al proiectului este avansat, iar incepand cu luna August
2022 au fost introduse pe traseele de transport in comun aferente Orasului Baia
Sprie, 9 autobuze hibrid, fiind puse la dispozitia operatorului de transport in comun

pentru prestarea serviciului delegat.
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Orasul Tautii Magheraus implementeaza un proiect cu tema “Reducerea emisiilor de
dioxid de carbon in Orasul Tautii Magheraus bazata pe Planul de Mobilitate Urbana”.
Valoare totala a proiectului este de 1.441.457,23 Euro, cu durata de implementare
de 24 luni.

Tinta principala urmarita prin realizarea investitiei publice este achizitionarea a 4
autobuze hibrid pentru rutele de transport urban ce deservesc orasul Tautii
Magheraus, amenajarea a 4 statii de autobuz de pe traseele rutelor de transport
urban ce deservesc Orasul Tautii Magheraus, promovarea egalitatii de sanse, de gen
si nediscriminarea, prin crearea de facilitati pentru persoane cu mobilitate redusa,
prin asigurarea accesului la transportul public in comun (autobuzele vor dispune de
facilitati pentru persoane cu dezabilitati), precum si reglementarea politicilor

parcarilor.

Gradul de implementare al proiectului este avansat, iar incepand cu luna lunie 2022
au fost introduse pe traseele de transport in comun aferente Orasului Tautii
Magheraus 4 autobuze hibrid, fiind puse la dispozitia operatorului de transport in

comun pentru prestarea serviciului delegat.

Pentru dezvoltarea unei mobilitati sustenabile in Zona Metropolitana Baia Mare este

necesara dezvoltarea si digitalizarea serviciului de transport public local de calatori.

Tinand seama si de prevederile Legii nr. 246/2022 privind zonele
metropolitane, consideram necesare dezvoltarea unor proiecte la

nivelul Zonei Metropolitane Baia Mare, cu privire la:

- realizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Zonei Metropolitane Baia Mare,
plan care sa abordeze intreaga zona metropolitana, nu doar zona urbana

functionala;

- elaborarea Strategiei Integrate de Dezvoltare Durabila a Zonei Metropolitane Baia
Mare, strategie care sa abordeze intreaga zona metropolitana, nu doar zona urbana

functionala;

- realizarea Planului de Amenajare a Teritoriului Intercomunitar al Zonei

Metropolitane Baia Mare;

- implementarea sistemului de e-Ticketing la nivelul Zonei Metropolitane Baia Mare;
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- innoirea flotei de autobuze a operatorului cu care opereaza in Municipiul Baia Mare

cu autobuze electrice;

- dezvoltarea unei retele de statii de incarcare electrice de capacitate mare pentru
autobuzele electrice ce vor fi achizitionate de municipalitate, la capetele de trasee

din zona metropolitana;

- integrarea aplicatilor de mobilitate privind planificatorul de rute, plata a biletelor
si abonamentelor de transport in comun si de achizitie tichete de parcare, intr-o

aplicatie unica;

- dezvoltarea aplicatiei privind digitalizarea proceselor de gestionare a Contractului
de servicii publice de transport realizata de Zona Metropolitane Baia Mare in cadrul
proiectului ”Optitrans”, precum si integrarea unor noi module cum sunt cele pentru

monitorizarea principalilor indicatori tehnici si financiari ai serviciului;

- realizarea unui studiu de optimizare a traseelor de transport public din Zona
Metropolitana Baia Mare, care sa identifice solutii de integrare a liniilor de transport
aferente Orasului Tautii Magheraus si Comunei Recea, cu rutele din programul de

transport aferent Municipiului Baia Mare.

Subcapitolul 3.5 Recomandari pentru municipiile
resedinta de judet

Municipiile resedinta de judet impreuna cu unitatile administrativ teritoriale din jur
se confrunta, in prezent, cu o suita de probleme si presiuni in dezvoltare, care

solicita o abordare in parteneriat pentru rezolvarea acestora.

Abordarea dezvoltarii la nivel metropolitan urmareste preluarea si rezolvarea
presiunilor multiple provenind din schimbarea sistemului economic, de planificare
si implementare a dezvoltarii, a distorsiunilor si nevoilor variate atat in mediul
urban, cat si in zonele rurale adiacente, in scopul structurarii unor poli metropolitani

intr-o retea coerenta la scara teritoriala.

Constituirea zonelor metropolitane raspunde unei necesitati sau oportunitati

determinate de evolutia organica a asezarilor. Procesul de urbanizare a condus la
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dezvoltarea interdependenta a municipiilor cu localitatile aflate in zona lor de
influenta, formand deja realitati metropolitane primare care functioneaza practic

ca zone unitare, relativ independente.

Multe dintre problemele strategice de amenajare urbana nu pot fi tratate direct
decat la nivel de zone metropolitane, care sa faciliteze dezvoltarea productiei, a
schimburilor si a consumului de bunuri, astfel incat sa fie evitate piedicile datorate

atat localismului excesiv cat si centralismului la nivel national.

Asociatiile de dezvoltare intercomunitara se constituie in conditiile legii, in scopul
realizarii in comun a unor proiecte de dezvoltare de interes zonal sau regional ori al
furnizarii in comun a unor servicii publice. Zonele metropolitane si aglomerarile
urbane constituite cu acordul expres al consiliilor locale ale unitatilor administrativ-
teritoriale componente au ca scop dezvoltarea infrastructurilor si a obiectivelor de

dezvoltare de interes comun.

Asociatiile de dezvoltare intercomunitara de tip zona metropolitana, reprezinta un
instrument la indemana autoritatilor administratiei publice locale prin care acestea
pot furniza in comun, prin asociere cu alte unitati administrativ teritoriale, servicii

publice aflate in propria responsabilitate.

Zonele metropolitane pot asigura, cu precadere in cazul unei astfel de fragmentari,
o calitate imbunatatita a serviciilor publice furnizate cetatenilor din colectivitatile
locale membre. Un astfel de instrument vine sa compenseze insuficienta fondurilor
aflate la disponibilitatea administratiei locale, lipsa unui personal specializat
capabil sa atraga finantari, elimina problemele generate de conditiile de mediu si
raspunde conditiilor impuse de criteriile de eligibilitate prevazute in programele

operationale.
Recomandarile privind transportul public la nivel metropolitan:

- extinderea si coordonarea integrata a serviciului de transport public metropolitan

pentru toate modurile de transport;

- incurajarea utilizarii transportului public de aproape toate categoriile socio-

economice ca urmare a adaptarii serviciului la cerintele reale (confort,
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predictibilitate, accesul la si in mijloacele de transport pentru persoanele cu
dizabilitati;
- reducerea eforturilor financiare pentru planificarea si monitorizarea serviciului de

transport public prin integrarea la nivel metropolitan a tuturor modurilor de

transport;

- cresterea bugetului alocat de catre UAT-uri pentru investitiile aferente sistemului

de transport;

- cresterea cooperarii inter-institutionale prin sustinerea UAT-urilor de catre
administratia centrala, atat prin imbunatatirea cadrului legislativ, cat si prin alocare

financiara catre bugetele locale pentru asigurarea serviciului de transport public;

- facilitarea asocierii UAT-urilor pentru organizarea serviciului de transport public
de tip metropolitan si implementarea coordonata a investitiilor in infrastructura

tehnico-edilitara;

- cresterea veniturilor inregistrate din prestarea serviciului ca urmare a incurajarii
utilizarii transportului public de catre cetateni datorata investitiilor ce duc, in timp,

la cresterea calitatii serviciului;

- cresterea sigurantei cetatenilor prin reducerea riscului de accidente ca urmare a
diminuarii numarului de autoturisme prezente in trafic si prin sporirea conditiilor de

deplasare cu transportul public;

- reducerea ponderii populatiei aflate in risc de saracie sau excluziune sociala prin
diminuarea impactului negativ asupra veniturilor populatiei prin utilizarea
transportului public in detrimentul altor modalitati de transport, mai costisitoare,
pentru efectuarea activitatilor curente (deplasarea catre si de la locul de munca,
deplasarea dintr-un punct in altul pentru participarea la viata sociala, accesul la
servicii);

- reducerea impactului negativ asupra starii de sanatate a populatiei de catre
poluarea generata de sectorul transporturi ca urmare a diminuarii numarului de

autoturisme prezente prin oferirea de alternative sustenabile de transport;

- reducerea presiunii asupra bugetului local pentru activitatile de reducere a poluarii

generate si de sectorul transport datorita alternativelor de deplasare sustenabile,
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integrate la nivel regional in detrimentul utilizarii excesive a autoturismelor

personale;

-sustinerea activitatilor intreprinderilor prin asigurarea mobilitatii fortei de munca.
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Capitolul 4. Incluziunea sociala si
egalitate de sanse in cadrul zonelor
metropolitane (integrarea comunitatilor
marginalizate, masuri active privind
combaterea saraciei, locuire incluziva si

combaterea marginalizarii)

Subcapitolul 4.1 Context general

Procesul de incluziune sociala reprezinta ansamblul de masuri si actiuni
multidimensionale din domeniile protectiei sociale, ocuparii fortei de munca,
locuirii, educatiei, sanatatii, informarii-comunicarii, mobilitatii, securitatii, justitiei
si culturii, destinate combaterii excluziunii sociale si asigurarii participarii active a
persoanelor la toate aspectele economice, sociale, culturale si politice ale societatii

(art. 6 lit. cc) din Legea nr. 292/2011 - Legea asistentei sociale).

Masurile in domeniul incluziunii si reducerii saraciei asigura oportunitatile si
resursele necesare pentru participarea persoanelor vulnerabile in mod deplin la
viata economica, sociala si culturala a societatii, precum si la procesul de luare a

deciziilor care privesc viata si accesul lor la drepturile fundamentale.
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Trai decent este similar nivelului minimal de trai. Respectarea drepturilor omului
presupune acces la serviciile de asistenta sociala in toate comunitatile
marginalizate, respectiv in unitatile administrativ-teritoriale in care exista
zone/sectoare de recensamant in care valoarea indicatorilor referitori la capitalul

uman, conditii de locuire si ocupare in sectorul formal, depaseste pragul national.

Gradul de saracie si de excluziune sociala a scizut in UE in ultimul deceniu. Tn 2019,
aproximativ 91 de milioane de persoane (din care 17,9 milioane erau copii cu varsta
cuprinsa intre 0 si 17 ani) erau expuse riscului de saracie sau de excluziune sociala
in UE, cu aproape 12 milioane mai putin comparativ cu 2008 si cu aproape 17
milioane mai putin comparativ cu cifra record inregistrata in 2012. Cu toate acestea,
obiectivul social ambitios stabilit in Strategia Europa 2020, respectiv o scadere cu

20 de milioane, nu a fost atins.

Chiar daca orasele europene sunt de regula ,bogate”, in multe dintre acestea, in
special din sud-estul Europei, s-au dezvoltat asezari informale care grupeaza
populatia vulnerabila in locuinte sub-standard sau chiar in adaposturi improvizate,
afectate de deprivare materiala severa, de la lipsa accesului la infrastructura de
baza, la slaba dotare a locuintelor. Spre exemplu, in Franta, Italia, Portugalia si
Spania sunt documentate asezari informale de mari dimensiuni. Cele mai multe
dintre aceste zone subdezvoltate in orasele din Europa sunt rezultatul proceselor
istorice de imigrare, adica sunt majoritar locuite de imigranti (la prima, a doua sau
a treia generatie). Spre deosebire, in orasele din tarile central si est europene, astfel
de zone sunt locuite de cetateni ai tarilor respective, cu o supra-reprezentare
statistica a unor minoritati etnice, cel mai adesea Roma (spre exemplu, in Slovacia,

Bulgaria sau Romania).

in perioada 2007-2020 ponderea populatiei aflate in risc de saracie sau excluziune
sociala din Romania a scazut considerabil si intr-un ritm mai ridicat decat media
UE28. Astfel, in Romania, in anul 2020, ponderea populatiei aflate in risc de saracie
sau excluziune sociala (AROPE-definitie noua) era de 30,4%, insemnand circa 6,7
milioane de persoane. Noua definitie a indicatorul AROPE utilizat la definirea ratei
riscului de saracie sau excluziune sociala, reprezinta acel "indicator compozit
adoptat la nivelul Uniunii Europene, de promovare a incluziunii sociale si reducere

a saraciei, care a fost revizuit in 2021 pentru atingerea Obiectivului Europa 2030
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privind saracia si excluderea sociala si reprezenta ponderea in total populatie a

persoanelor aflate in risc de saracie sau excluziune sociala” (Sursa: INS).

Rata riscului de saracie sau excluziune sociala (%)
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Figura 13 - Rata riscului de sdrdcie sau excluziune sociald pe regiuni de dezvoltare din Romania, Sursa: date
INS, Prelucrare autor

Romania continua sa se numere printre tarile cu ponderi mari ale populatiei aflate
in situatie de risc, departe de media UE28 si cu grupuri specifice aflate in situatie
de vulnerabilitate ridicata precum: copiii si tinerii; locuitorii din mediul rural;
persoanele cu dizabilitati; persoanele cu un nivel scazut de scolaritate (maximum
gimnaziu), familiile monoparentale care au copil/copii in intretinere, familiile cu
copii - in special cele cu trei copii sau mai mult; persoanele varstnice singure sau

dependente, cu nevoi de ingrijire de lunga durata.

in anul 2020, in Romania, aproximativ 3,28 milioane de persoane se aflau in
deprivare materiala severa, numarul scazand semnificativ din 2007, cand
aproximativ 8 milioane de persoane se aflau in aceasta situatie (Sursa: INS - Rata

deprivarii materiale severe).

In ceea ce priveste procentul persoanelor deprivate material sever, in Romania se
observa o scadere semnificativa in anul 2020, ponderea fiind de 14,8%, fata de anul

2007, cand 38% din populatie se afla in aceasta situatie.
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In Romania existd o diferentd importantd intre urban (mare si mic) si rural:
aproximativ 13% din populatia urbana se afla in deprivare materiala severa,

comparativ cu 21% din cea rurala la nivelul anului 2018.

Se poate constata faptul in toate tipurile de UAT-uri procentul persoanelor deprivate
material sever a scazut, insa cea mai semnificativa scadere a avut loc in orasele mici

si suburbii.

Rata deprivarii materiale severe pe regiuni de
dezvoltare (%)
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Figura 14 - Rata deprivdrii materiale severe pe regiuni de dezvoltare din Roménia, Sursa: date INS,
Prelucrare autor

Subcapitolul 4.2 Cadrul legal privind incluziunea

~

sociala si combaterea marginalizarii

- Legea nr. 116/2002 privind prevenirea si combaterea marginalizarii
sociale, cu modificarile si completarile ulterioare:

Saracia reprezintd una din cauzele principale de marginalizare sociald. Tn dreptul
romanesc, notiunea de marginalizare sociala este definita de Legea nr. 116/2002

privind prevenirea si combaterea marginalizarii sociale, cu modificarile si

completarile ulterioare.
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Aceasta lege are ca obiect ,garantarea accesului efectiv, in mod deosebit al
tinerilor, la drepturi elementare si fundamentale, cum sunt: dreptul la un loc de
munca, la o locuinta, la asistenta medicala, la educatie, precum si instituirea unor
masuri de prevenire si combatere a marginalizarii sociale si mobilizarea institutiilor

cu atributii in domeniu”.

Astfel, art. 3 din Legea nr. 116/2002 precizeaza ca marginalizarea sociala reprezinta
»pozitia sociala periferica, de izolare a indivizilor sau grupurilor cu acces limitat la
resursele economice, politice, educationale si comunicationale ale colectivitatii; ea

se manifesta prin absenta unui minimum de conditii sociale de viata”.

Art. 4 alin (1) al Legii nr. 116/2002 precizeaza obligativitatea de interventie a
institutiilor statului, a comunitatilor locale, a reprezentantilor organizatiilor
patronale si sindicale si a reprezentantilor societatii civile pentru armonizarea
politicilor destinate cunoasterii si prevenirii situatiilor care determina
marginalizarea sociala se realizeaza cu participarea institutiilor publice, iar alin. (2)
al aceluiasi articol din lege precizeaza ca ,,institutiile publice centrale si locale au
obligatia sa stabileasca masuri si sa realizeze actiuni de combatere a marginalizarii
sociale.” Legea impotriva marginalizarii sociale precizeaza, de asemenea, masuri si
domenii de interventie a statului pentru limitarea excluderii si deprivarii sociale,
precum Accesul la asistenta de sdndtate (art.16), Accesul la o locuintd (art.13),

alaturi de Accesul la educatie (art. 19).

La nivel national, 6,2% din populatia rurala, 5,3% din toate gospodariile si 5,2% din
toate locuintele se afla in zone rurale marginalizate. (conform zone/comunitati

sarace, comunitati segregate, comunitati dezavantajate in Atlas rural).
- Atlasul zonelor urbane marginalizate:

Metodologia de identificare si analiza a zonelor marginalizate din orasele si
municipiile din Romania a fost dezvoltata in 2014-2015, in cadrul unui proiect al
Bancii Mondiale realizat pentru MDRAP, in relatie cu pregatirea POR pentru
exercitiul financiar 2014-2020. Metodologia si rezultatele acesteia sunt pe larg

prezentate in Atlasul zonelor urbane marginalizate.

Metodologia de identificare si analiza a zonelor urbane marginalizate (ZUM) a folosit

datele culese prin recensamantul din 2011. Marginalizarea urbana se manifesta prin
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concentrarea spatiala a populatiei deprivate in comunitati situate in anumite zone
din interiorul asezarilor urbane. Metodologia a fost dezvoltata la nivel de sector de
recensamant care cuprinde, de obicei, in jur de 200 persoane si reprezinta cea mai
mica zona geografica delimitata in vederea realizarii unui recensamant. Spre
exemplu, in 2011, in municipiul Cluj-Napoca au fost delimitate 1.459 sectoare de

recensamant.

Principala limita a acestei abordari in analiza este data de faptul ca suprapunerea
intre sectoarele de recensamant si comunitatile marginalizate reale este doar
partiala. Comunitatile marginalizate nu sunt intotdeauna concentrate in intregime
intr-un singur sector de recensamant, prin urmare caracteristicile comunitatii nu pot

fi intotdeauna analizate la acest nivel.

Tipologia pentru identificarea zonelor marginalizate include sapte indicatori cheie
organizati pe trei dimensiuni: (i) Capitalul uman (adica educatie, sanatate si
comportament demografic), (ii) Ocuparea fortei de munca si (iii) Calitatea locuirii.
Pentru fiecare dintre cei sapte indicatori cheie datele de la nivel de persoana,
gospodarie si locuinta au fost agregate la nivel de sector de recensamant si a fost
determinat cate un prag la centila 80 la nivel national urban. Acest prag arata
(pentru fiecare indicator cheie) care sunt sectoarele dezavantajate, adica sub-
standardul national urban. Apoi, pentru fiecare din cele trei dimensiuni - capital
uman, ocupare si locuire - a fost calculat un indice sumativ in baza indicatorilor
cheie si a pragurilor corespunzatoare. Astfel au fost determinate sectoarele de
recensamant dezavantajate (cu un nivel scazut) pe una, doua sau pe toate trei

dimensiunile.

Zonele marginalizate au fost determinate ca sectoare de recensamant ce
acumuleaza simultan dezavantaje pe toate cele trei dimensiuni - capitalul uman,

ocuparea in sectorul formal si locuirea.

Zonele urbane marginalizate, in cele mai multe cazuri, sunt zone intraurbane,
sarace, izolate din punct de vedere social si care nu sunt reflectate in statisticile
privind ratele de saracie calculate la nivel de localitate sau judet. Aceste zone sunt
adevarate pungi de excluziune sociala care concentreaza persoane cu nivel scazut
de capital uman (nivel scazut de educatie, stare precara de sanatate, numar ridicat

de copii), cu nivel scazut de ocupare in sectorul formal si conditii precare de locuire.
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in multe cazuri, locuitorii acestor zone au scoli segregate, la care numai familiile
sarace isi duc copiii si locuiesc in blocuri/locuinte de proasta calitate sau in
mahalale, marcate de teama si mici infractiuni. Puternica stigmatizare cu care sunt
asociate aceste locuri, pe langa lipsa sau slaba calitate a serviciilor (educatie,
sanatate, infrastructura) reduc drastic sansele populatiei de a scapa de saracie.
Aceste zone sunt candidatele cele mai potrivite pentru interventiile de tipul
dezvoltarii locale plasate sub responsabilitatea comunitatii realizate in orasele din

Romania.

in 2011, in orasele si municipiile din Romania, 1.139 sectoare de recensdmant se
incadrau in criteriile stabilite pentru zonele marginalizate, fiind situate in 264 de
orase si in capitala. In aceste zone, locuiau un total de 342.933 de persoane, adicd
3,2% din populatia urbana, 2,6% dintre gospodariile din urban si 2,5% dintre

locuintele din urban.

- Strategia nationala privind incluziunea sociala si reducerea saraciei
pentru perioada 2022-2027:

Prin HG nr. 440/2022 a fost aprobata Strategia nationala privind incluziunea sociala

si reducerea saraciei pentru perioada 2022-2027.

Aceasta Strategie stabileste un Obiectiv General si patru Obiective Strategice (OS)
care sunt in acord cu obiectivele Romaniei asumate pentru implementarea Strategiei
Europa 2020 (prin Programul National de Reforma) si a Agendei 2030 pentru
Dezvoltare Durabila a ONU (prin Strategia nationala pentru dezvoltarea durabila a
Romaniei 2030).

OG: propune ca, pana in anul 2027, numarul de persoane expuse riscului de saracie

sau excluziune sociala sa fie redus cu cel putin 7% fata de anul 2020.

0S1: vizeaza combaterea situatiilor tranzitorii de saracie monetara, respectiv <Un

trai decent pentru toti, in temeiul principiului ,,Nimeni nu este ldsat in urma”>;

0S2: presupune realizarea de investitii sociale, interventii directe asupra
principalelor cauze de transmitere a saraciei pe mai multe generatii - ,Investitii

sociale pentru promovarea coeziunii”;
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0S3: propune modernizarea sistemului de protectie sociala - ,,Protectie sociala pe

tot parcursul vietii unei persoane”;

0S4: in vederea coordonarilor masurilor propuse, este necesara imbunatatirea
capacitatii administrative - ,imbunatatirea capacitatii administrative pentru
coordonarea politicilor in plan national in acord cu exigentele europene” (Strategia
nationala privind incluziunea sociala si reducerea saraciei pentru perioada 2022-
2027, aprobata prin HG nr. 440/2022).

- Legea nr. 151 din 24 iulie 2019 pentru completarea Legii nr. 350/2001

privind amenajarea teritoriului si urbanismului:

In Romania a fost aprobat cadrul legislativ si operational care sa acopere situatiile
care exista in realitate cu privire la locuirea in asezari informale: Legea nr. 151 din
24 iulie 2019 pentru completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului

si urbanismului.

Prin ”Legea asezarilor informale” s-a stabilit ca printre activitatile de amenajare a
teritoriului si urbanism de interes national si regional, care se finanteaza din bugetul
de stat, prin bugetul Ministerului Lucrarilor Publice, Dezvoltarii si Administratiei, se
afla si ”h) programe de sustinere a dezvoltarii locale pentru identificarea si
delimitarea asezarilor informale, stabilirea tipologiei acestora, identificarea
masurilor si solutiilor de reglementare a acestora sau, dupa caz, relocare si sprijin
al reconstructiei locuintelor, implementarea actiunilor destinate imbunatatirii
conditiilor de viata a locuitorilor din asezarile informale” (Legea nr. 151/2019, art.
51).

In teritoriu, comunitétile locale se confrunta cu probleme mult mai complexe, atat
din punct de vedere social cat si juridic si economic, aspectele necesar a fi abordate
fiind de ordine publica (existenta unor acte de identitate), de cadastru si regim de
proprietate asupra terenurilor si/sau cladirilor, de reglementare urbanistica, de
respectare a normelor de calitate in constructii, de mediu, de sanatate a populatiei,

de probleme la nivel social si educational.

Asezarile informale sunt ,[grupari] de minimum 3 unitati destinate locuirii
dezvoltate spontan, ocupate de persoane sau familii care fac parte din grupuri

vulnerabile definite conform Legii asistentei sociale nr. 292/2011, cu modificarile si
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completarile ulterioare, si care nu au niciun drept asupra imobilelor pe care le
ocupa”. De obicei, asezarile informale sunt situate la periferia localitatilor urbane
sau rurale, acestea cuprind locuinte improvizate, realizate din materiale
recuperate, si/sau locuinte realizate din materiale de constructii conventionale, iar
prin localizarea si caracteristicile sociodemografice genereaza excluziune,
segregare si marginalizare sociala. Prin situarea in zone de risc natural (alunecari de
teren, inundatii), biologic (gropi de gunoi, depozite de deseuri, situri contaminate
si altele asemenea) sau antropic (zone de siguranta sau zone de protectie ale
obiectivelor Seveso, ale infrastructurilor tehnico-edilitare si altele asemenea), unele
asezari informale pun in pericol siguranta si sanatatea locuitorilor lor (Art. I, pct. 8
din Legea nr. 151/2019).

Subcapitolul 4.3 Situatia existenta privind incluziunea
sociala si combaterea marginalizarii la nivelul zonelor

metropolitane din Romania

Accesul la conditii de locuire decente si cu costuri rezonabile si la un loc de munca
care sa asigure venituri satisfacatoare gospodariei reprezinta conditiile necesare
pentru o viata de calitate. Lipsa unei locuinte sau locuirea in conditii improprii si
nesigure, alaturi de lipsa unui loc de munca si venituri insuficiente sunt determinanti

ai saraciei si excluziunii sociale.

La nivel european, ultimele date EUROSTAT disponibile cu privire la incidenta
riscului de saracie la nivelul populatiei din statele membre UE, releva gravitatea
acestei problemei in randul populatiei din Romania. Din analiza acestor date, rezulta
ca in anul 2022, rata saraciei relative, claseaza Romania pe primul loc din acest
clasament cu o rata de 21,2% din total populatie, fata de media europeana UE27 de
16,5%. (Sursa Eurostat, At-risk-of-poverty rate by poverty threshold, age and sex - EU-SILC
and ECHP surveys [ILC L102])
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Figura 15 - Rata sdrdciei relative in UE27, Sursa: date EUROSTAT, Prelucrare autor

Rata saraciei relative se defineste ca fiind ponderea persoanelor sarace (dupa
metoda relativa de estimare) in totalul populatiei. Se considera sarace persoanele
din gospodariile care au un venit disponibil pe adult-echivalent (inclusiv sau exclusiv
contravaloarea consumului din resurse proprii) mai mic decat nivelul pragului de
saracie. In mod curent, acest indicator se determind pentru pragul de 60% din

mediana veniturilor disponibile pe adult-echivalent. (Sursa: INS).

In continuare, s-a efectuat o analizd privind populatie aflata in risc de sdracie sau
excluziune sociala pe intervalul 2007 - 2020, care coincide practic cu doua perioade
financiare multianuale privind programele si fondurile europene finantate din
bugetul Uniunii Europene, respectiv 2007 - 2013 si 2014 -2020.

Din analiza acestui interval, observam ca in cele doua perioade de programare,

Romania a inregistrat reduceri consecutive de circa 10% pe fiecare perioada.
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RATA RISCULUI DE SARACIE SAU EXCLUZIUNE
SOCIALATN ROMANIA (AROPE) (%)
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Figura 16 - Rata riscului de sdrdcie sau excluziune sociald in Romania (AROPE) (%), Sursa: date INS, Prelucrare
autor

Daca in anul 2007, se afla in risc de saracie sau excluziune sociala circa 47% din
populatie (insemnand 9,9 mil. de locuitori din populatia rezidenta), pana in anul
2013 procentul acestei populatii a scazut semnificativ, dar nu a coborat sub 40%, in

anul 2014 inregistrandu-se un procent de 41,9% (8 mil. de locuitori).

Chiar daca, incepand cu 2011 Romania a inregistrat crestere economica, incepand
cu anul 2018 s-au inregistrat scaderi importante ale populatiei expuse riscului de
saracie sau excluziune. Tn termeni absoluti, la nivelul anului 2018, 6.348.381 de
persoane din populatie erau expuse saraciei si excluziunii sociale, fiind primul an in
care a scazut sub sapte milioane, dar diferenta fata de media Uniunii Europene a

ramas substantiala.

Incepand cu anul 2014, se observa o reducere a persoanelor care sunt expuse saraciei
si excluziunii sociale, de la 40,3% (8 mil. de persoane), la 30,4% din total populatie

in anul 2020 (5,9 mil. persoane).
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RATA RISCULUI DE SARACIE SAU EXCLUZIUNE
SOCIALA (AROPE) IN ROMANIA, (POPULATIA
REZIDENTA, MILIOANE)
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Figura 17 - Rata riscului de sdrdcie sau excluziune sociald in Romdnia (AROPE) (populatia dupd rezidentd,
milioane), Sursa: date INS, Prelucrare autor

in cadrul raportului de ,,Analiza si evaluarea grupurilor vulnerabile in vederea
stabilirii nevoii de servicii sociale” realizat de catre Ministerul Muncii si Justitiei
Sociale, prin proiectul ,,Implementarea unui sistem de elaborare de politici publice
in domeniul incluziunii sociale la nivelul MMJS”, finantat in cadrul POCA 2014-2020,
se mentioneaza ca principala problema sociala din 52,3% dintre localitati, este lipsa
locurilor de munca. Urmatoarea problema semnalata este saracia, care acopera
17,5% din totalul UAT.

Lipsa serviciilor de ingrijire pentru bolnavi cronici, cu dizabilitati sau varstnici se
afla pe locul 3 la nivel national, cu o pondere de 4,4%, iar problemele persoanelor
varstnice singure, imbatranirea populatiei si integrarea persoanelor de etnie roma

ocupa locurile 3-5 cu ponderi cuprinse intre 2% si 3%.

Mai jos prezentam o analiza comparativa pentru intervalul 2007-2020 cu privire la
rata riscului de saracie sau excluziune sociala pe cele opt regiuni de dezvoltare din
Romania, ale carei rezultate sunt reprezentative pentru comparatie si pentru zonele

metropolitane constituite in cadrul acestor regiuni.
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RATA RISCULUI DE SARACIE SAU EXCLUZIUNE
SOCIALA PE REGIUNI DE DEZVOLTARE (AROPE)

(%)
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Figura 18- Rata riscului de sdrdcie sau excluziune sociald pe regiuni de dezvoltare in Romania, intervalul
2007-2020, Sursa: date INS, Prelucrare autor

De asemenea, prezentam o situatie comparativa pentru acelasi interval, cu privire
la rata deprivarii materiale severe pe regiunile de dezvoltare din Romania, ale carei
rezultate sunt reprezentative pentru comparatie si pentru zonele metropolitane din

cadrul acestor regiuni.

Conform INS, rata deprivarii materiale severe reprezinta , ponderea in total
populatie a persoanelor in stare de deprivare materiald severd, adicd a persoanelor
in varstd de 18 ani si peste care, datoritd lipsei resurselor financiare, nu isi pot

permite cel putin patru dintre urmdtoarele situatii:

- achitarea la timp, fdrd restante, a unor utilitdti si a altor obligatii curente;

- plata unei vacante de o sdptdmdnd pe an, departe de casa;

- consumul de carne, pui, peste (sau alt echivalent de proteind) cel putin o datad la

doud zile;
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- posibilitatea de a face fatd, cu resursele proprii, unor cheltuieli neprevazute

(echivalente cu 1/12 din valoarea pragului national de sdrdcie):
- detinerea unui telefon fix sau mobil;

- detinerea unui televizor color;

- detinerea unei masini de spalat;

- detinerea unui autoturism personal;

- asigurarea pldtii unei incdlziri adecvate a locuintei.”

RATA DEPRIVARII MATERIALE SEVERE PE REGIUNI DE DEZVOLTARE (%)

HTOTAL M Regiunea NORD-VEST M Regiunea CENTRU Regiunea NORD-EST M Regiunea SUD-EST
M Regiunea SUD-MUNTENIA  mRegiunea BUCURESTI - ILFOV ® Regiunea SUD-VEST OLTENIA ®m Regiunea VEST

ANUL 2020

ANUL 2019

ANUL 2018

ANUL 2017

ANUL 2016

INNIIEEN 227 165 | 219 32 26,8 13,7 20,8 164

ANUL2014

ANUL 2013
ANUL 2012 36,8 35,9 28,6 32,6 26,4
anuczo11 [EEE 242 189 35,2 33,2 27,4 31,7 20,4

ANUL 2010 30,5 21,8 19,7
ANUL 2009 32,1 243 212 '
ANUL 2008 32,7 25 27,3 34,3 36,5 30,8 39,2 22,8

ANUL 2007 38 30,4 29,7 43,9 43,6 34,6 46,7 25,2

Figura 19 - Rata deprivdrii materiale severe pe regiuni de dezvoltare in Romania (%), Sursa: date INS,
Prelucrare autor

Tn regiunea Sud-Est, in anul 2020, rata riscului de saricie sau excluziune social a
fost cel mai ridicat in comparatie cu celelalte regiuni de dezvoltare din Romania,
respectiv 43,2%, iar rata deprivarii materiale severe a fost de 22,7%, principala

problema fiind lipsa locurilor de munca.

Regiunea Nord Est, desi a fost caracterizata ca fiind zona cu cea mai mare rata a
riscului de saracie conform intervalului analizat, in anul 2020 a subclasat Regiunea

de Sud-Est, cu un procent de 41,4%. Rata deprivarii materiale severe desi a
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inregistrat un trend descrescator, a atins in anul 2020 cota de 19,4%, fiind pe locul

3 la nivelul regiunilor de dezvoltare.

UAT-urile din regiunea Bucuresti-llfov se afla la cea mai mica rata a riscului de
saracie la nivelul anului 2020 (locul opt in clasamentul regiunilor de dezvoltare din
Romania), respectiv la 12,6%, dar cu privire la rata deprivarii materiale severe cu
un procent de 10,1% se afla pe locul 6 in clasamentul national, sub media nationala
de 14,8%. O serie de elemente caracterizeaza aceasta zona cum e lipsa serviciilor
de ingrijire pentru bolnavi cronici, cu dizabilitati si varstnici, imbatranirea
populatiei, lipsa serviciilor de ingrijire la domiciliu, lipsa serviciilor sociale si lipsa

serviciilor pentru persoane cu dizabilitati.

Regiunea Sud-Muntenia se claseaza pe locul 4 in clasamentul national privind rata
riscului de saracie sau excluziune sociala, cu un procent de 32,6% si pe locul 2 in
clasamentul national privind rata riscului de saracie sau excluziune sociala, cu un
procent de 20,6%. Principala problema sociala semnalata este cea a lipsei locurilor
de munca, fiind astfel urmata de problema saraciei. Lipsa serviciilor de ingrijire
pentru bolnavi cronici, cu dizabilitati si varstnici, reprezinta o alta problema
importanta, fiind urmata de problema imbatranirii populatiei, iar abandonul scolar
si problema persoanelor varstnice sunt alte probleme caracteristice (Sursa: Strategia
nationald privind incluziunea social si reducerea sdrdciei pentru perioada 2022-
2027).

Regiunea Sud-Vest Oltenia se confrunta si ea cu o lipsa a locurilor de munca, iar rata
riscului de saracie sau excluziune sociala in anul 2020 a fost 38,7%, peste media
nationala de 30,4%. Rata deprivarii materiale severe a fost de 14,7% in anul 2020
(locul 4 la nivel national), cu 32% mai mica fata de anul 2007, cand aceasta regiune
se afla pe locul 1 la nivel national. Alaturi de problema saraciei, lipsa serviciilor de
ingrijire pentru bolnavi cronici, cu dizabilitati si varstnici si problema persoanelor
varstnice singure si cea a imbatranirii populatiei reprezinta provocarile acestei
regiuni. (Sursa: Strategia nationala privind incluziunea social si reducerea sardciei
pentru perioada 2022-2027).

In regiunea Vest observam ca rata riscului de saracie sau excluziune sociala in anul
2020 a fost de 25%, iar rata deprivarii materiale severe a fost de 8,6%, ultimul loc la

nivel national.
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Cu privire la regiunea Nord-Vest observam ca in anul 2020 aceasta se afla pe
penultimul loc in clasamentul national cu privire la rata riscului de saracie sau
excluziune sociala de 18,5%, fiind depasita doar de regiunea Bucuresti Ilfov, care
are cea mai scazuta rata. Pe acelasi loc in clasamentul national se claseaza regiunea

Nord-Vest cu privire la rata deprivarii materiale severe, respectiv 9,1%.

In regiunea Centru 27,2% din populatie se afla in risc de saracie sau excluziune
sociala in anul 2020 si 12,6% din populatie se afla in stare de deprivare materiala

severa (locul 5 in ierarhia nationala privind cele opt regiuni de dezvoltare).

n mediul rural, la nivelul anului 2018, ponderea majoritara o detin serviciile sociale
destinate persoanelor varstnice (care detin 45,8% din total), urmate de serviciile
sociale pentru copii in familie, copii separati sau in risc de separare /aferente mamei
si copilului (40,1% din total) si cele specifice persoanelor adulte cu dizabilitati
(6,2%). (Sursa: Strategia nationald privind incluziunea social si reducerea sardaciei
pentru perioada 2022-2027).

In mediul urban, tot la nivelul anului 2018, pe primul loc ca pondere in total servicii
existente se afla cele pentru copii in familie, copii separati sau in risc de separare
/aferente mamei si copilului (52,8%), urmate de serviciile sociale destinate
persoanelor adulte cu dizabilitati (15,8% din total) si cele pentru persoanele
varstnice (19,6%). (Sursa: Strategia nationald privind incluziunea social si reducerea

sdrdciei pentru perioada 2022-2027).

Conform aceluiasi raport mentionat mai sus s-a constatat o lipsa a corelarii intre
grupurile identificate ca fiind vulnerabile si ponderea pe care o detin serviciile

respectivelor grupuri, asa cum se poate observa in tabelul de mai jos.

Rural Urban
Grupuri Ponderea cu Ponderea pe Ponderea cu Ponderea pe
vulnerabile / careafost | careodetin | careafost | care o detin
Indicatori identificat ca serviciile identificat ca serviciile
cel mai specifice cel mai specifice
vulnerabil acestor vulnerabil acestor
grup din grupuri grup din grupuri
punct de vulnerabile in punct de vulnerabile in
vedere socio- | total servicii | vedere socio- | total servicii
economic sociale economic sociale
existente existente
Persoane 35,1 45,8 25,9 19,6
varstnice
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Persoane adulte 2,1 6,2 5,0 15,8
cu dizabilitati
Tineri in 10,1 0,7 6,6 1,1
dificultate
Copii in familie,
copii separati sau 16,7 40,1 21,3 52,8
in risc de
separare; mama si
copil

Persoanele fara 0,2 0,0 1,9 2,0
adapost

Persoane in 0,1 0,7 0,3 1,4
situatie de

dependenta
Persoane in risc 34,6 3,0 38,1 3,2
de saracie
Alte grupuri 1,1 3,4 0,9 4,2
vulnerabile
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Tabel 5 - Ponderea grupurilor vulnerabile identificate si ponderea categoriilor de servicii sociale

existente aferente acestora - pe medii de rezidenta (%), Sursa: Analiza si evaluarea grupurilor

vulnerabile in vederea stabilirii nevoii de servicii sociale din cadrul proiectului ,Implementarea
unui sistem de elaborare de politici publice in domeniul incluziunii sociale la nivelul MMJS”

Subcapitolul 4.4 Exemple de buna practica privind

incluziunea sociala in cadrul zonelor metropolitane si

~

combaterea marginalizarii

4.4.1 Proiectul Pata-Cluj implementat de ZONA METROPOLITANA CLUJ NAPOCA

Zona Pata Rat este o asezare urbana informala segregata spatial, sever deprivata pe
plan social, economic si al accesului la servicii publice, situata langa groapa de gunoi
a orasului Cluj-Napoca. Ancheta sociologica realizata de catre FSAS UBB in
colaborare cu DASM Cluj-Napoca in noiembrie 2017 in cadrul elaborarii Strategiei de
Dezvoltare Locala de catre Grupul de Actiune Locala “Clujul Incluziv” (SDL, 2017),
a validat zona Pata Rat ca o zona urbana marginalizata si a indicat o populatie de
cc. 1300 de persoane, dintre care jumatate minori (SDL, 2017). Zona se compune

din patru comunitati cu istorii sociale diferite: unii au ajuns in Pata Rat in urma
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evacuarilor din oras, altii au fost nevoiti sa lucreze in colectarea selectiva a

deseurilor reciclabile si s-au stabilit in proximitatea rampei (UNDP & UBB, 2012).

Situatia locativa din Pata Rat Zona figureaza in PUG ca zona industriala, fiind situata
in imediata apropiere a rampelor temporare de deseuri. Distanta de oras este de
aprox. 6 km, iar reteaua de utilitati si transportul public nu sunt adecvate nevoilor
rezidentiale. 67% dintre locuintele din Pata Rat sunt baraci improvizate/
prefabricate. 48,9% dintre familii nu au acte doveditoare a proprietatii
terenului/imobilului, iar 29,8% familii traiesc in baraci aflate in proprietatea unor
organizatii private. 90% dintre locuinte nu au nici baie, nici bucatarie proprie, iar
96% sunt supraaglomerate (SDL, 2017). Avand in vedere mediul toxic si izolat, cat si
faptul ca zona este incadrata drept zona industriala, solutia regenerarii urbane si
dezvoltarea infrastructurii in Pata Rat nu este indicata, fiindca ar intari segregarea

rezidentiala, stigmatizarea si lipsa accesului la serviciile publice.

Solutia la problema locuirii precare este desegregarea teritoriala si incluziunea
sociala a locuitorilor Pata Rat in alte zone functionale si adecvate locuirii din Cluj-
Napoca si zona metropolitana. Unele studii (Vincze, E. 2016) demonstreaza ca
accesul populatiei dezavantajate la locuinte sociale din fondul public gestionat de
Primaria Cluj-Napoca este deosebit de dificil si sistemul necesita revizuiri

metodologice.
Avand in vedere situatia descrisa, interventiile propuse, vizeaza:
- oferirea de locuinte sociale destinate exclusiv familiilor din Pata Rat;

- dezvoltarea de metodologii de relocare participative care corespund nevoilor celor

mai dezavantajati;
- dezvoltarea unor recomandari de politici de locuire incluzive.

Majoritatea familiilor nu au resursele financiare necesare sustinerii unei locuinte si
platii utilitatilor. Conform valorii deficitului mediu relativ, gospodariile din Pata Rat
cu venituri sub pragul saraciei relative ar necesita o suplimentare medie a veniturilor
de cca. jumatate din valoarea acestui prag pentru a ,,iesi” din deprivare (SDL, 2017).
Din acest motiv este necesara totodata dezvoltarea unor servicii publice de calitate

care raspund nevoilor familiilor.
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Colaborarea si coordonarea institutionala contribuie la sustenabilitatea locuirii,

asigurand asistenta pre si post-mutare familiilor.

Prin elaborarea metodologiei de selectie a beneficiarilor de locuinte sociale intr-un
mod participativ, proiectul urmareste doua obiective mai largi. in primul rand,
oferirea unei metodologii alternative replicabile la nivel local si national, cu un
caracter incluziv fatd de cei mai dezavantajati. in al doilea rand, contribuie la
democratizarea proceselor de luare a deciziilor la nivelul comunitatii dezavantajate,
dar si la nivelul comunitatii clujene mai largi, oferind voce in mod egal si celor mai

vulnerabili membri ai comunitatii.

Participarea scolara a crescut semnificativ in ultimii 5 ani, ramane inca problematica
la nivelul comunitatii din Pata Rat. 13,5% dintre copiii de 6-14 ani nu frecventeaza
scoala, iar in randul tinerilor de 15-17 ani procentul creste la 63%. Abandonul scolar
ramane extrem de accentuat in ciclul gimnazial, si in cazul familiilor din rampa sunt
si copii nescolarizati. Procentul copiilor care au repetat clasa este de 31.2% (SDL,
2017). Studiul SDL 2017 a relevat si segregarea educationala prin supra
reprezentarea copiilor din Pata Rat intr-o singura scoala gimnaziala din cartierul cel

mai apropiat, respectiv intr-o scoala speciala.

Din totalul familiilor din Pata Rat cu copii cu varsta de 0-14 ani, doar 11,7%
beneficiaza de alocatia de sustinere pentru familiile nevoiase cu copii, desi rata de
saracie in randul copiilor este de 49,7% (SDL, 2017). In mod paradoxal, gradul de
acoperire al acestei prestatii este cel mai scazut in zonele cele mai deprivate,
deoarece copiii absenteaza mai mult de la scoala sau nu sunt inscrisi. Gradul de
acoperire al ajutorului social acordat in baza legii venitului minim garantat este, de
asemenea, foarte redus, motivul cel mai probabil fiind imposibilitatea de a presta
munca in folosul comunitatii datorita bolii sau lipsei posibilitatii de transport in
comun. Proiectul propune o inovare pe plan local prin Centrul Social Comunitar, care

sa adreseze aceste probleme intr-un mod coordonat, multisectorial.

Procentul copiilor (0-14 ani) din Pata Rat care sufera de o boala acuta/cronica este
de 5%, iar in cazul tinerilor si adultilor din Pata Rat este de 18%. Procentul
persoanelor cu dizabilitati/invaliditate este semnificativ mai mare in randul
populatiei din Pata Rat (4,4% copii, 6,1% tineri, adulti) decat in randul populatiei

generale clujene (1,6% copii, 1% tineri, adulti). 38% dintre tinerii cu varsta de 15 ani
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sau peste nu au asigurare medicala, iar 31% nu sunt inscrisi la un medic de familie.
Aproape 18% dintre copiii cu varsta sub 15 ani nu au fost vaccinati, iar 10% dintre ei
nu sunt Inscrisi la un medic de familie. in prezent, zona este deservitd de un singur
mediator sanitar, care are responsabilitati pentru intreaga municipalitate. (SDL,
2017).

Prin caracterul sau integrat, proiectul Pata-Cluj si-a propus planificarea si
implementarea unor masuri multisectoriale coordonate si pilotarea interventiilor

necesare, care pot apoi servi ca model autoritatilor publice.

Proiectul “Interventii sociale pentru desegregarea si incluziunea
sociala a grupurilor vulnerabile in Zona Metropolitana Cluj, inclusiv a
romilor defavorizati” (cunoscut si ca Pata-Cluj) a fost implementat de
catre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Cluj

si partenerii sai in perioada octombrie 2014 - aprilie 2017. in cadrul acestui

proiect s-a intreprins o interventie ampla, participativa, multi-sectoriala cu scopul

de a pregati desegregarea, incluziunea sociala si spatiala a familiilor din Pata Rat.

Acesta a fost un proiect pilot care a vizat facilitarea relatiilor dintre populatia cea
mai vulnerabila si mai afectata de problemele structurale ale societatii noastre, de
inegalitatile economice si de discriminare, si cei care detin responsabilitatea legala

de a garanta ca drepturile fiecarui cetatean si ale fiecarui copil sunt respectate.
Rezultate obtinute:
1. Interventie coordonatd multidisciplinard pentru asistenta familiei:

- 169 de familii din comunitatea Pata Rat au beneficiat de management de caz in
scopul incluziunii sociale a acestora si a imbunatatirii accesului lor la servicii si
prestatii sociale prin intermediul unei abordari menite sa raspunda nevoilor si
resursele persoanelor si familiilor precum si sa le imputerniceasca in directia

obtinerii drepturilor lor;

- 304 persoane au primit asistenta si suport in vederea obtinerii documentelor de

identitate (carti de identitate si certificate de nastere);
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- 41 de familii au beneficiat de inregistrare pentru alocatia de stat pentru copii si
19 persoane au beneficiat de inregistrare pentru drepturi sociale (venit minim
garantat, contributii pentru asigurari de sanatate, cantina sociala, alocatii de suport
familii);

- 29 persoane au fost ajutate in vederea deschiderii de conturi bancare;

- Pentru 7 minori au fost realizate procedurile de atribuire a reprezentantului legal;

- 11 persoane au fost inregistrate la medicul de familie;

in acelasi timp, 49 de persoane au beneficiat de inregistrare tardiva (in cadrul a 40
de cauze de inregistrare tardiva ce au avut loc la instantele de judecata de domiciliu

a acestor persoane), pasul de baza in accesarea drepturilor sociale.

2. Angajarea si gradul de ocupare al fortei de muncd al persoanelor din Pata Rat au
fost imbunatatite prin medierea locurilor de munca pentru 70 de persoane si oferirea
de consiliere vocationala pentru 182 de persoane. 41 de tineri din Pata Rat au
participat la cursuri de calificare profesionala in cadrul programului ,,Youth Build”
si si-au imbunatatit nivelul de calificare, 10 persoane din Pata Rat au elaborat cate

1 plan de afaceri pentru microintreprinderi, care poate fi finantat din alte surse.

3. Asistentd juridicd: 179 persoane au beneficiat de consiliere juridica si 54 persoane
au beneficiat de reprezentare in instanta (inclusiv 40 de cazuri de inregistrare

tardiva pentru copii si adulti), insotiti de managerii de caz.

4. Asistentd medicald: 297 persoane au beneficiat de consultatii medicale la
Unitatea Mobila. 100 de persoane au fost insotite pentru primirea de ingrijiri de
specialitate la unitatile medicale din sistemul de sanatate public si privat. 8
persoane au fost insotite la institutiile competente in vederea dobandirii calitatii de

asigurat.

5. Facilitare comunitard: 346 de familii au participat in procesul de consultare,
decizionale si implementare comunitara in cadrul componentei ,Nevoi de
urgenta/nevoi comunitare”, prin care s-au achizitionat lemne de foc si materiale de
constructii, la nivelul celor 4 comunitati din Pata Rat, prin intermediul facilitarii

comunitare.
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6. Educatie incluzivd, nesegregata: incepand cu anul scolar 2014-2015 echipa Pata
Cluj a facilitat accesul la invatamant de masa, nesegregat, pentru un numar initial
de 14 copii scolarizati in cadrul proiectului, din comunitatea Rampa, cea mai
defavorizata dintre comunitatile din Pata Rat, numar care a crescut progresiv odata
cu trecerea timpului si care a ajuns astazi la 30 copii. Serviciile oferite de echipa de
proiect au raspuns la nevoile copiilor si familiilor acestora, grupuri de suport cu
parintii si implicarea acestora in procesul educativ, igiena corporala zilnica,
asigurarea micului dejun, asigurarea transportului la si de la scoala, asigurarea

pranzului si a gustarii, activitati de afterschool si activitati recreative.

n anul scolar 2015-2016, 45 persoane (adulti si copii) au fost inclusi in Programul A
doua sansa. Tn anul scolar 2016-2017 16 persoane (2 adulti si 14 copii) au continuat

programul.

O cladire publica a fost renovata cu scopul de a fi folosita ca si Centru pentru
Tineret. Centrul are aproximativ 250 de metri patrati si este complet echipat si

utilat.

7. Activitdti culturale: 14 productii artistice originale si 1540 de participanti la
evenimente artistice, 98 activitati culturale, ateliere creative, vizionare de
spectacole si film, 3300 de participanti la evenimente culturale, 12 evenimente
cadru de expresie culturala comunitara- talent show, campionate de fotbal,
amenajare de spatii comunitare; 210 membri ai comunitatii protagonisti ai
activitatilor culturale; facilitarea accesului tinerilor talentati din Pata Rat la
activitatile din viata culturala a orasului (Jazz in the street, Zilele Culturale Clujene,
TIFF- film la Bontida).

8. Dezvoltarea de metodologii pentru sustinerea politicilor publice:

- Sistem de accesare pentru locuinte sociale, elaborat in mod participativ (set de

criterii de accesare, instrument de evaluare a solicitantilor)

- Cercetare privind raspunsul sistemului de protectia copilului, respectiv al celui
educational, la nevoile specifice copiilor din medii defavorizate (volum cu

rezultatele cercetarii).

- Conferinta internationala.
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9. Locuire sociald: 35 de familii au fost mutate din comunitatile marginalizate in
locuinte sociale in zonele integrate ale orasului si ale zonei metropolitane prin
construirea a 12 apartamente in Apahida si achizitionarea a 23 de apartamente in
municipiul Cluj-Napoca si zona metropolitana, prin urmare asigurand conditii de trai
decente, dar si pilotarea unei metodologii participative de locuire sociala. Cele 35
de familii, care s-au mutat in locuinte sociale beneficiaza de asistenta si suport in
mentinerea locuirii. Cele 143 persoane (din care 75 adulti si 68 copii) beneficiaza de
asistenta psiho-sociala conceputa ca suport pentru familii in vederea facilitarii
tranzitiei dinspre Pata Rat la comunitatea majoritara, in vederea adaptarii si
integrarii in noi comunitati, pentru respectarea obligatiilor contractuale, scopul
interventiei pe termen lung fiind mentinerea locuintelor in conditii bune, prevenind

abandonul lor si reintoarcerea in Pata Rat.

In cadrul asistentei si suportului familial oferit s-au identificat si s-a lucrat pe
urmatoarele arii de interventie, adresand nevoile individuale si familiale ale
persoanelor mutate: inscriere in cartea de imobil si facilitarea stabilirii contactului
cu administratorul, preschimbarea Cl pe noua adresa, transfer scolar (pentru acei
parinti care au solicitat aceasta interventie), inscriere la scoala/ gradinita,
orientarea profesionala si suport in vederea angajarii, facilitarea accesului la servicii
medicale si dobandirea calitatii de asigurat, plasament copii, prestatii sociale,
interviuri in vederea aprobarii si prelungirii acordului de luare in spatiu, dezvoltarea
serviciului de voluntariat prin recrutarea, formarea si supervizarea unor studenti
(nivel licenta si master) de la Facultatea de Sociologie si Asistenta Sociala,
dezvoltarea si oferirea serviciului de meditatii la domiciliu cu ajutorul voluntarilor,

insotiri la diferite institutii/ servicii.

Familiile au fost vizitate periodic de managerul de caz responsabil, de asemenea
mentinandu-se legatura si prin telefon, precum si prin intalniri la diferite institutii
sau biroul ADI-ZMCJ.

Temele abordate in consilierea individuala si familiala au fost urmatoarele:
managementul resurselor si consiliere financiara (managementul resurselor ce tin
de consumul de gaz, electricitate si apa), intretinerea locuintei, gestionarea
relatiilor dintre parteneri, managementul conflictelor intrafamiliale si

intercomunitare (inclusiv conflictele cu vecinii), relationarea cu familia extinsa, stil
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de viata sanatos, nutritie si starea de sanatate in general, abilitatile parentale si
modalitati de dezvoltare ale acestora, puericultura, educatia, precum problemele
educationale si comportamentale ale copiilor, orientare profesionala si consiliere

vocationala”.

Crearea unui sistem eficient de accesare a locuintelor sociale necesita adaptarea
criteriilor de alocare a locuintelor sociale de catre sistemul public la nevoile speciale
ale comunitatilor marginalizate, oferirea de informatii detaliate si sprijinirea
candidatilor in procesul de inregistrare pentru solicitarea de locuinte sociale,
evaluarea nevoilor si resurselor familiale cu accent pe nevoile si drepturile copiilor,
aplicarea de metodologii de evaluare adaptate cultural, asigurarea asistentei pe
termen scurt si lung pentru familii pentru a mentine locuirea sociala, promovarea
educatiei incluzive prin asigurarea urmatoarelor servicii suport care vin in
intampinarea nevoilor copiilor vizati si a familiilor acestora, si care sustin

participarea copiilor in educatia formala si incluziva.

Cu privire la serviciile suport care vin in intampinarea nevoilor copiilor vizati si a
familiilor acestora mentionam igiena fizica zilnica, asigurandu-le mic dejun, pranz
si gustare; asigurarea transportului spre si de la scoala; asigurarea de activitati
afterschool, a activitatilor remediale educationale si recreative; grupuri de suport
pentru parinti si implicarea lor in procesul educational; sustinerea scolilor in
procesul de integrare a copiilor care provin din medii defavorizate; oferirea de
sprijin necesar in mobilizarea copiilor si adultilor in participarea la activitati scolare,
fie cele legate de invatamantul primar si secundar, fie in ceea ce priveste programul

a doua Sansa.

Asistenta oferita familiilor din comunitatile vulnerabile trebuie sa se bazeze pe
promovarea drepturilor copiilor, respectiv pe cresterea increderii si crearea de
relatii bazate pe respect cu parintii lor. Activitatea de asistare a grupurilor
vulnerabile implica gestionarea problemelor legate de discriminare, opresiune si
exploatare. Sprijinirea familiilor in contextul violentei structurale se bazeaza pe
abilitarea lor, dorind sa ofere o voce si un spatiu sigur pentru identificarea propriilor
solutii si punerea lor in practica. Managementul de caz promoveaza incluziunea
sociala prin sprijinul oferit familiilor si resurselor identificate, pe baza nevoilor

copilului. Tn acest context, persoanele resursa au o imagine de ansamblu asupra
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situatiei si ofera noi solutii, adaptate contextului specific familiei. Rolul lor este
important, deoarece sustin interventia prin transmiterea de informatii noi si

implicarea activa in rezolvarea problemelor.

Tn cadrul proiectului Pata Cluj a fost dezvoltat un sistem de accesare a
locuintelor sociale cu focus pe comunitatile marginalizate. Metodologia
elaborarii criteriilor de accesare a locuintelor sociale a avut la baza 3

etape si anume:

Etapa 1. Identificarea nevoilor legate de locuire inainte si dupa mutarea familiilor,
realizata prin intermediul focus-grupurilor organizate la nivelul comunitatii Pata Rat
(evaluarea nevoilor privind mutarea in noi locuinte si sustinerea acestei mutari,
cuantumul cheltuielilor suportabile pentru familiile mutate, tipul de locuire

considerat corespunzator);

Etapa 2. Consultari comunitare privind sistemul de accesare a locuintelor sociale in
cadrul proiectului Pata Cluj. Au fost organizate intalniri de informare si consultare
a membrilor comunitatilor din Pata Rat privind sistemul de accesare a locuintelor

sociale, informatiile fiind culese prin metoda chestionarului (au raspuns 219 familii);

Etapa 3. Elaborarea criteriilor de accesare a locuintelor sociale cu implicarea
grupului consultativ al actorilor sociali, fiind organizate 6 intalniri la care au
participat reprezentanti ai societatii civile, mediului academic respectiv ai
institutiilor cu atributii in domeniul incluziunii sociale. Rezultatele obtinute in urma
aplicarii chestionarelor in comunitate respectiv nevoile identificate in cadrul focus-
grupurilor au fost prezentate membrilor echipei si stakeholderilor, constituind
punctul de plecare pentru definitivarea criteriilor de selectie. Grupul de lucru din
cadrul proiectului a lucrat sub coordonarea cercetatorilor din cadrul Facultatii de
Sociologie si Asistenta Sociala din cadrul Universitatii Babes-Bolyai Cluj-Napoca,
folosind metoda Delphi. Rezultatele obtinute au fost prezentate periodic grupului

consultativ, care a formulat sugestii si recomandatri.

Ulterior stabilirii criteriilor de selectie in vederea accesarii locuintelor sociale

exclusiv de catre membrii comunitatii Pata Rat, au fost parcurse urmatoarele etape:
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1. Realizarea unei campanii de informare la nivelul comunitatii Pata Rat privind
criteriile de selectie in vederea obtinerii unei locuinte sociale, calendarul selectiei,

acte necesare etc.;

2. Deschiderea unui help-desk cu rol de inregistrare a dosarelor familiilor care
solicita obtinerea unei locuinte sociale precum si de oferire de suport in vederea

obtinerii documentelor necesare pentru dosarul de concurs;
3. Evaluarea dosarelor de catre evaluatori externi.

42 de familii din Pata Rat au depus dosare in vederea obtinerii unei locuinte sociale,
acestea fiind evaluate de catre evaluatorii externi din punct de vedere al

eligibilitatii si al resurselor familiale.

La momentul actual 34 din cele 35 de locuinte sociale oferite in urma procesului
participativ de selectie realizat in cadrul proiectului Pata Cluj sunt locuite de familii
care au obtinut aceste locuinte din proiectul precedent, acestea beneficiind de
asistenta si suport in vederea mentinerea locuirii. O singura familie a fost evacuata,
in pofida suportului si consilierii consistente oferite in scopul mentinerii acesteia.
Ulterior, locuinta sociala a fost predata primei dintre familiile aflate pe lista de

rezerva pentru acordarea locuintei sociale.

in ceea ce priveste relatiile familiilor mutate cu vecinii, acestea sunt in majoritatea
cazurilor fie unele neutre fie unele de buna intelegere, dar au existat si situatii
caracterizate de tensiuni si nemultumiri reciproce. Din punct de vedere cronologic,
primul conflict aparut cu vecinii, a avut loc in localitatea Apahida, in perioada
construirii unuia dintre cladirile de locuinte destinate locuintelor sociale din cadrul
proiectului. Astfel, atat unii dintre membrii comunitatii locale cat si reprezentanti
ai autoritatilor locale si-au manifestat temerile si nemultumirea in mass media
locala, iar ulterior, in cadrul intalnirilor organizate de catre managerul de proiect si
facilitatorii comunitari ai echipei de implementare in vederea detensionarii situatiei
si crearii unor asteptari nebazate pe prejudecati si discriminare. Ulterior, dupa
finalizarea celor 2 constructii din localitatea Apahida si mutarea familiilor din Pata
Rat, vecinii si comunitatea au avut ocazia sa i cunoasca, sa se creeze legaturi intre
acestia si comunitate, relatiile fiind in momentul de fata, in majoritatea situatiilor,

cele specifice vecinatatii, caracterizate de salut, discutii, ajutor si suport in treburi
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gospodaresti. in alte 2 locatii, in care in blocuri de apartamente s-au mutat familii
din Pata Rat, a fost nevoie de facilitare comunitara, astfel incat relatiile dintre
vecini si familiile mutate sa fie detensionate, fiecare dintre parti sa isi exprime

nemultumirea si sa fie identificata o cale amiabila de solutionare a conflictelor.

Majoritatea familiilor care s-au mutat de la Pata Rat au copii deja integrati in scoli
nesegregate. Principalele dificultati cu care s-au confruntat elevii provenind din
acele familii din Pata Rat care au schimbat scoala, constau in dificultati de
intelegere a materiei, dat fiind nivelul mai ridicat de cerinte de la clasele la care s-
au mutat, motiv pentru care au fost organizate meditatii, menite sa vina in sprijinul

acestor elevi.

La inceputul proiectului, multe persoane nu credeau ca locuintele sociale vor fi
acordate persoanelor din Pata Rat sau ca o metodologie participativa va fi utilizata
pentru selectarea beneficiarilor. Aceasta perceptie s-a schimbat radical odata ce

activitatile au fost implementate.

In ciuda faptului c& membrii comunitatii au fost informati in mod repetat, in cadrul
fiecarei consultari si informari in cadrul comunitatii, despre diferenta dintre
locuintele sociale oferite in cadrul proiectului Pata Cluj si locuintele sociale oferite
de sistemul public, mai existau persoane care credeau ca odata ce au aplicat pentru
locuinte sociale (necontand in care din programe) vor fi evaluate pentru ambele
programe.

4.4.2 Proiectul Pata 2 implementat de ZONA METROPOLITANA CLUJ NAPOCA
Proiectul ,Interventii integrate replicabile pentru locuire incluziva si
combaterea marginalizarii in Zona Metropolitana Cluj” (prescurtat,
Pata 2) isi propune sa continue procesul de desegregare in comunitatea

defavorizata de la Pata-Rat.

Proiectul curent are un dublu obiectiv general:

1. In primul rand, urmareste s& reduca disparitatile de locuire, sociale si economice
dintre comunitatea defavorizata de la Pata-Rat si populatia majoritara din Cluj-

Napoca.
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2. in al doilea rand, isi propune s combata riscul excluderii sociale in randul altor
familii sarace din Zona Metropolitana Cluj, in special familiile rome, dar nu numai
acestea, care, in lipsa sustinerii oferite de proiect, ar putea fi constranse de
circumstantele economico-sociale sa se mute la Pata-Rat sau in alte zone

marginalizate.
Obiectivele specifice ale proiectului Pata 2:

1. Continuarea procesului desegregarii zonei urbane marginalizate Pata-Rat prin
asigurarea a minim 30 de locuinte sociale decente si implementarea ,,Metodologiei
replicabile de relocare si incluziune a familiilor cu venituri scazute din zone

marginalizate segregate”.

2. Facilitarea incluziunii sociale pentru un numar de 1.550 de persoane aflate in risc
de saracie si excludere sociala: 720 de rezidenti din zona urbana marginalizata Pata-
Rat si minim 30 de alte persoane in risc de saracie si excludere sociala respectiv un
numar minim de 800 de copii din clasele 1-4 din zona metropolitana vor beneficia
de servicii de suport educational non-formal menite sa le imbunatateasca

competentele, participarea scolara si sa reduca rata abandonului scolar.

3. Cresterea capacitatii institutionale de a raspunde adecvat nevoilor grupurilor
marginalizate si prin dezvoltarea ,,Metodologiei replicabile de relocare si incluziune
a familiilor cu venituri scazute din zone marginalizate segregate”, formarea unui
numar de 30 profesionisti, incluzand personalul relevant din serviciul public de
asistenta sociala pentru implementarea metodologiei, invatarea din bune practici
norvegiene, precum si formularea intr-un mod participativ a unui set de recomandari
de politici publice in domeniul locuirii (Sursa: Zona Metropolitana Cluj Napoca, site-

ul proiectului https://desegregare.ro).

Prin activitatile sale si rezultatele asteptate proiectul raspunde la prevederile
documentelor programatice europene, nationale si locale in ceea ce priveste
incluziunea comunitatilor dezavantajate de romi si combaterea marginalizarii
sociale, vizand in mod special domeniul locuirii si cresterea accesului la servicii

sociale, medicale si educationale.

Proiectul este relevant pentru obiectivele Programului ,Dezvoltare locala si

reducerea saraciei, cresterea incluziunii romilor” prin contributia adusa la
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reducerea disparitatilor existente intre cele mai marginalizate comunitati de romi
din Cluj-Napoca si populatia majoritara si intensificarea utilizarii serviciilor sociale
(educatie, sanatate) de catre grupurile defavorizate si reducerea abandonului scolar

timpuriu.

Activitatile proiectului corespund obiectivelor asumate prin Strategia Guvernului
Romaniei de Incluziune a Cetatenilor Romani Apartinand Minoritatii Rome pentru
2014-2020, in acord cu Platforma UE de Incluziune a Romilor, dar si celor la nivel

local, prin Strategia de Dezvoltare a Municipiului Cluj-Napoca 2014-2020.

Proiectul adreseaza nevoile principalului grup tinta, focalizandu-se pe interventii pe
locuire, cu o abordare care vizeaza relocarea sustenabila atat din perspectiva
comunitatilor si familiilor beneficiare, cat si din perspectiva institutiilor

responsabile pentru desegregarea si incluziunea sociala a comunitatilor din Pata Rat.
Sunt vizate intr-un mod integrat patru arii majore:

a. locuirea, ca masura de desegregare si incluziune sociala, care imbina interventiile
de tip hard, prin asigurarea de 30 locuinte sociale in zone integrate spatial si social,
cu cele de tip soft, prin implementarea unui program complex de relocare care
asigura sustenabilitatea masurii de locuire. Masura locuirii este destinata in mod
exclusiv familiilor dezavantajate din zona Pata Rat, deoarece mediul deosebit de

poluat, izolarea spatiala si lipsa serviciilor publice impun prioritizarea interventiilor;

b. cresterea incluziunii sociale pentru 1550 persoane din grupul tinta al proiectului
(Pata Rat si alte grupuri vulnerabile din zonele urbane si rurale ale ZM Cluj) prin
facilitarea accesului la servicii publice de calitate si prin prevenirea abandonului
scolar, adaptate la nevoile individuale prin utilizarea metodei managementului de

caz;

c. cresterea capacitatii institutionale a partenerilor implicati in proiect prin relatiile
bilaterale si schimburi profesionale cu Municipiul Bergen (Norvegia) pe temele

specifice ale proiectului (locuire sociala, furnizare de servicii sociale inovative);

d. elaborarea metodologiei specifice de relocare si facilitarea implementarii ei prin
formarea profesionistilor si oferirea de consultanta in cadrul proiectului; precum si

sprijinirea actorilor locali responsabili pentru a imbunatati politicile publice in
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domeniul locuirii, oferind totodata recomandari si actorilor nationali in privinta

politicilor publice nationale de locuire.

Obiectivul specific 1 al proiectului vizeaza atat asigurarea infrastructurii cat si a
masurilor de sprijin prin care locuirea poate deveni sustenabila, iar obiectivul
specific 3 vizeaza dezvoltarea politicilor locale si nationale de locuire mai eficiente
pentru prevenirea marginalizarii si segregarii spatiale. Prevederile Strategiei de
incluziune a cetatenilor romani apartinand minoritatii rome pentru 2014-2020,
prevede la directia de actiune D. Locuire si micd infrastructurd, ,asigurarea
conditiilor decente de locuit in comunitatile defavorizate din punct de vedere
economic si social, inclusiv in comunitatile de romi, precum si asigurarea accesului
la servicii publice si la infrastructura de utilitati publice”. In acelasi timp, Strategia
nationala privind incluziunea sociala si reducerea saraciei pentru perioada 2015-
2020 are ca obiectiv ,,asigurarea accesului la servicii de locuire, in special pentru
persoanele fara adapost si pentru alte persoane care nu isi pot permite o locuinta”
(2.6. Locuirea). Aceasta strategie considera masura locuirii ca fiind un instrument
eficient de combatere a excluziunii sociale, care trebuie integrat intr-un ansamblu

de masuri ce privesc educatia, ocuparea, accesul la servicii medicale si sociale etc.

Prin obiectivul specific 2 proiectul propune masuri specifice inovative pentru a
raspunde la nevoile complexe ale grupului tinta, prin infiintarea Centrului Social
Comunitar care va oferi servicii sociale multisectoriale coordonate, inclusiv servicii
medicale si educationale, adaptate nevoilor familiilor in situatie de marginalizare
sociala. Totodata, vor fi oferite servicii de prevenire a abandonului scolar si
activitati de dezvoltare socio-emotionala in 9 localitati ale Zonei Metropolitane Cluj-
Napoca. Astfel, proiectul raspunde la prevederile Strategiei privind reducerea
parasirii timpurii a scolii in Romania din 2015, Strategiei Nationale pentru Sanatate
2014-2020 precum si ale Strategiei nationale privind incluziunea sociala si reducerea
saraciei pentru perioada 2015-2020 si Strategia de incluziune a cetatenilor romani
apartinand minoritatii rome pentru 2014-2020. Strategia pentru sanatate
accentueaza asigurarea accesului echitabil la servicii de sanatate de calitate si cost-

eficiente, in special la grupurile vulnerabile.

Cele trei obiective specifice ale proiectului contribuie la implementarea Strategiei

de Dezvoltare a Municipiului Cluj-Napoca (2014-2020), care prevede ca si obiectiv
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incluziunea socio - teritoriala a comunitatilor marginalizate din Pata Rat,
accesibilizarea serviciilor publice pentru categoriile dezavantajate si dezvoltarea
unor mecanisme institutionale incluzive. Acesta din urma se va realiza prin
facilitarea coordonarii diferitelor servicii, precum furnizarea si adaptarea serviciilor
la nevoile familiilor, prin mobilizarea personalului si a altor resurse necesare,
transferul de know-how si al metodologiilor dezvoltate de catre Pata 2 la echipa de
specialisti, suportul profesional (consultanta metodologica) si supervizarile

profesionale.
Unele dintre cele mai importante activitati implementate:

- 124 de familii au aplicat pentru cele 30 de locuinte sociale ce vor fi asigurate
in cadrul proiectului. Procesul de selectie s-a incheiat, dupa ce trei comisii
independente au evaluat candidaturile, pe baza criteriilor detaliate elaborate
de Universitatea ,,Babes Bolyai” pentru populatia din zona. Dupa selectie, 142
de persoane (61 de adulti si 81 de copii) vor fi mutate in locuinte decente,
ceea ce inseamna aproximativ 10% din totalul comunitatii. Achizitionarea de
case este in curs de desfasurare, 27 au fost achizitionate. Mobilierul pentru
toate cele 30 de apartamente a fost achizitionat, in timp ce achizitia
aparatelor de uz casnic este in curs. Comunitatea a fost informata in mod
constant cu privire la proiect.

- Un nou Centru Social Comunitar a fost echipat si licentiat. Acesta a inscris
1.200 de beneficiari adulti, pentru care accesul la servicii sociale este
facilitat. Au fost efectuate teste si consultatii medicale pentru peste 200 de
persoane, iar procesul este in curs. 53 de nou-nascuti au primit trusouri.

- Universitatea ,,Babes-Bolyai” a desfasurat peste 120 de activitati non-formale
pentru a preveni abandonul scolar.

- IM Cluj a oferit indrumare, mentorat, activitati de prevenire a abandonului
scolar si grupuri de sprijin pentru mai mult de 70 de elevi.

- 860 de elevi si 60 de profesori din noua scoli din zona metropolitana au
beneficiat de sesiuni de dezvoltare socio-emotionala privind hartuirea,

coeziunea sociala si combaterea discriminarii.

Principalele concluzii ale activitatilor implementate pana acum, constau in faptul

ca este nevoie de actiuni concertate ale mai multor actori institutionali, respectiv
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de interventii coordonate si complementare ale proiectelor implementate in
comunitate in acelasi timp, astfel incat sa fie obtinute rezultatele propuse si sa fie

sprijinita in mod real comunitatea.

Flexibilitatea in implementarea proiectului si deschiderea operatorului de program
s-au dovedit esentiale. A fost necesara o regandire a activitatilor proiectului,
respectiv adaptarea acestora la limitarile provocate de desfasurarea activitatilor in

contextul epidemiologic dat.

in prima fazd, a fost importanta luarea unor masuri de urgenta, care au presupus
distribuirea de pachete de alimente familiilor din Comunitatea Pata Rat. Oferirea
acestui tip de suport a raspuns nevoii de reasigurare a comunitatii asupra faptului
ca echipa proiectului le este alaturi si ca activitatile proiectului vor continua.
Facilitatorii comunitari au asigurat in principal interfata cu beneficiarii in aceasta
perioada, reamintind echipei de proiect ca prezenta fostilor membri ai comunitatii
in proiect si implicarea lor in activitati sunt esentiale pentru succesul acestora si

pentru consolidarea relatiei de incredere comunitate - proiect.

Analizand perioada de sustenabilitate a proiectului Pata 1 pe componenta educatie,
coroborata cu lectiile invatate din proiectul Pata 2, s-a evidentiat importanta
identificarii momentului la care interventiile sa fie retrase, pe de o parte pentru a
nu crea o neajutorare invatata, iar pe de alta parte pentru a asigura durabilitatea

rezultatelor obtinute.

in ceea ce priveste familiile ce urmeazi sa beneficieze de locuinta sociala prin
intermediul proiectului, activitatea desfasurata a subliniat nevoia abordarii muncii
de asistare psihosociala a acestora dintr-o perspectiva centrata pe resursele,
respectiv pe problemele specifice cu care se confrunta unii dintre membrii familiilor
sau familiile in ansamblul lor: adictii, violenta de gen, risc de abandon scolar, mame
adolescente, mame, dar si alti membri ai familiei care se confrunta cu depresia si

alte probleme de sanatate mentala, probleme cu legea etc.

O atentie deosebita s-a impus a fi acordata temei traumei si nevoii de asistenta si
servicii de tip Trauma informed/intensive case management care, data fiind

confruntarea tuturor familiilor din Pata Rat cu experienta locuirii in ghetou, evacuari
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fortate si pierderea locuintei, rasism si discriminare, violenta de gen, experiente de

hartuire traite de mame in gestionarea custodiei comune a copiilor etc.

in functie de problemele identificate, s-a impus nevoia muncii in parteneriat cu
serviciile sociale publice si private care gestioneaza aceste tematici, astfel incat
asistenta oferita sa abordeze eficient si integrat aceste probleme si sa preintampine

acutizarea lor, conducand implicit la cresterea riscului de pierdere a locuintei.

Totodata, s-a evidentiat nevoia acordarii unei atentii speciale pentru pregatirea
familiilor la schimbarea produsa odata cu mutarea, nevoia unui suport consistent in

trairea unei experiente pozitive, bazate pe siguranta.

Se constata ca scopul central este acela de a mapa resursele necesare si de a-i
sprijini sa constientizeze ca nu sunt singuri in aceasta experienta, de a-i ajuta sa
inteleaga locul in care s-au mutat, nu ca pe unul ostil si menit sa ii controleze, ci ca

pe unul prietenos, un loc in care apartin, un loc in care vor creste si vor prospera.

Subcapitolul 4.5 Recomandari pentru municipiile
resedinta de judet
Analizarea participativa a zonelor marginalizate:

Fiecare comunitate are particularitatile de marginalizare, discriminare, excludere
etc. Un proiect de interventie nu poate sa fie eficient decat daca tine cont de
contextul local si de nevoile particulare ale comunitatii si grupului tinta respectiv si
daca se bazeaza pe consultari cu comunitatea in vederea alegerii solutiilor finale.
Astfel, se evita replicarea unor proiecte de succes din alte zone si proiectele
motivate de intentia de a ajuta o populatie dezavantajata fara o fundamentare
adecvata. Realizarea unei analize a comunitatii marginalizate pentru
fundamentarea necesitatii interventiei si a solutiilor propuse: obliga la o legatura
mai aprofundata cu respectivele comunitati, grupuri si indivizi si sa le cunoasca ,,pe
viu” nevoile, problemele si asteptarile; permite comunitatilor familiarizarea cu
proiectul si operatorii sai; faciliteaza comunicarea, crescand astfel sansele unei

increderi si cooperari mai bune pe viitor.
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Aceasta abordare este deosebit de utila atunci cand se abordeaza aspectele
structurale ale incluziunii/excluziunii sociale, in domenii precum integrarea
comunitatilor marginalizate, masuri active privind combaterea saraciei, locuirea

incluziva si combaterea marginalizarii.

Parteneriatul cu comunitatea din zona marginalizata, cu comunitatea
majoritara si cu alte institutii cu responsabilitati in acest tip de

interventii:

Parteneriatul cu comunitatea din zona marginalizata presupune crearea unei RELATII
DE INCREDERE fara de care implementarea oricarei interventii nu poate s aiba
succes. Abordarea participativa este un proces prin care oamenii, in special cei
dezavantajati, isi pot exercita influenta asupra formularii politicilor, proiectarii
alternativelor si variantelor, pentru realizarea investitiilor, a managementului si

monitorizarea interventiilor realizate pentru dezvoltarea comunitatii.

Parteneriatul cu comunitatea majoritara presupune un efort de comunicare din
partea organizatiilor/a institutiilor cu privire la datele reale din comunitate si
tipurile de interventii si necesitatea acestora. Lipsa acestei componente poate
reduce impactul si sustenabilitatea proiectului. Construirea unui parteneriat inter-
institutional este esential in aceste tipuri de abordari si necesita timp investit astfel
incat interventiile sa acopere toate palierele necesare si sa corespunda nevoilor

comunitatii.

Interventiile integrate: locuire, educatie, sanatate, servicii de

integrare pe piata muncii, servicii sociale

Structura interventiilor si a solutiilor vor tine cont de analiza participativa si de
munca inter-institutionala, deciziile urmarind schimbarile de la nivelul de bunastare
al indivizilor, gospodariilor si al comunitatii. Tn acest sens, decizia de abordare de
tip housing first sau housing ready va tine cont de nevoia de suport dupa mutare,
de tipul de locuinte oferite, de schimbari in calitatea vietii, de integrare in
vecinatate. Stabilirea criteriilor de accesare va constitui de asemenea un proces

participativ pentru a asigura succesul interventiei.
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Integrarea scolara presupune accesul egal al copiilor la o educatie de calitate.
Separarea in gradinite si scoli/clase conduce invariabil la o calitate a educatiei
inferioara celei oferite in grupele, clasele sau scolile cu o alta majoritate etnica a

populatiei scolare.

Accesul la servicii de sdndtate se realizeaza prin facilitarea accesului in primul rand
la medicul de familie, existand o ciclicitate in acest sens - daca parintii nu sunt
inscrisi, nici copiii nu vor fi inscrisi la medicul de familie si implicit nu vor beneficia

de servicii, presiunea mergand pe servicii de sanatate de urgenta.

Imbundtdtirea conectivitdtii - segregarea poate fi abordatd prin imbunatatirea
conectivitatii cartierului segregat cu o comunitate mai larga (imbunatatirea
transportului public si a drumurilor, indepartarea barierelor fizice), cresterea
accesului la serviciile de baza, prin asigurarea accesului la nevoi de baza cum ar fi -

apa, canalizare, electricitate.

In functie de contextul comunitatii, modernizarea adaptata a serviciilor ar putea fi
o solutie mai eficienta si mai fezabila pentru imbunatatirea conectivitatii si a
conditiilor de trai a romilor dezavantajati decat relocarea acestora intr-un cartier

diferit.

Suportul oferit pentru integrarea pe piata muncii este un efort interinstitutional
menit sa sprijine comunitatea in obtinerea de locuri de munca pentru a putea asigura

satisfacerea nevoilor familiilor.

Este important de subliniat nevoia muncii in parteneriat cu serviciile sociale publice
si private care gestioneaza serviciile sociale necesare unei asistente oferite pentru

a aborda eficient si integrat problemele familiilor si preintampinarea acutizarii lor.

Obiectivele generale de incluziune sociala trebuie sa fie conectate la o viziune pe
care comunitatea o are pentru societatea lor - o imagine pozitiva a unei societati
incluzive a viitorului. Acest lucru trebuie sa fie incadrata in parametrii cat mai

concreti posibil, ceea ce va permite o monitorizare eficienta si o analiza.

in plus fatd de obiective, este util s& se stabileasca cateva principii pentru a face

obiectivele de incluziune sociala mai explicite.
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Astfel de principii pot fi: viitor comun, drepturi si responsabilitati civice,
reciprocitate respect, respect pentru diversitate, coeziune sociala, egalitate,
echitate, justitie sociala, increderea in institutii, precum si in vecini, sentimentul

de apartenenta, etc.

Evaluarea barierelor, a provocarilor si a riscurilor pe care o interventie integrata le

presupune este o componenta importanta in aceasta munca.

in acest sens se vor adresa barierele la nivel individual, comunitar si sistemic ceea
ce va conduce spre o reducere/prevenire vis-a-vis de provocarile/riscurile pe care o
astfel de interventie le presupune: absenta suportului personal, informational,
stigmatizarea cu care se confrunta; lipsa accesibilitatii serviciilor publice cauzate
de lipsa infrastructurii, de atitudini discriminatorii, a evenimentelor incluzive si a

altor bariere identificate de catre cei care le experimenteaza.

Evaluarea de tip cost- eficienta a interventiilor integrate sunt provocatoare datorita
resurselor necesare implementarii cele soft - cum ar fi costurile cu resursa umana,

a know-how-ului dar si a interventiilor hard - de ex. achizitie apartamente, dotare.

Totodata se va aborda aici inclusiv asigurarea continuitatii si a sustenabilitatii

interventiei ulterior implementarii interventiei.

In design-ul interventiilor integrate - care sunt cele mai complete forme de
interventie si pot conduce la rezultate sustenabile - trebuie avute in vedere folosirea

acelor metode/modele care raspund cel mai bine la nevoile particulare identificate.
Astfel, se va decide de catre specialistii implicati folosirea:

- Managementului de caz - este un model de interventie integrata la nivel

individual foarte complex
- ,,0ne Stop Shop” - integrarea mai multor tipuri de servicii sociale

- Interventia interdisciplinara - de exemplu specialisti din compartimentul de

urbanism lucreaza impreuna cu specialisti din cadrul serviciilor sociale
- Si a altor modele/metode considerate esentiale in atingerea obiectivelor.

Monitorizarea si evaluarea trebuie introduse de la inceputul design-ului interventiei

pentru a stabilii care sunt indicatorii alesi. Totodata este un proces care implica
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costuri, astfel ca va fi mai dificil de implementat ulterior daca nu este inclus initial.
Colectarea sistematica a datelor este necesara pentru a putea masura in mod real
rezultatele si impactul produs ca urmare a interventiei. Masurarea poate include:
eficienta interventiei sociale, cost-eficienta, satisfactia beneficiarului, satisfactia
specialistilor implicati. Lipsa acestor date ulterior implementarii vor face dificila

scalarea interventiei si propunerea acesteia ca model de buna practica.
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Capitolul 5. Dezvoltarea economica
locala si  metropolitana (parcuri
industriale, parcuri tehnologice,

incubatoare de afaceri, scheme de

ajutor de stat, facilitati fiscale locale)

Subcapitolul 5.1 Considerente generale

Aparitia unor noi industrii in context national si sub-national este un subiect central
al ultimului val al politicilor europene de dupa 2015. Programele europene de
inovare si tehnologii digitale, robotica mobile, inteligenta artificiala, date mari,
utilizarea hidrogenului, a doua generatie de tehnologii cuantice sunt exemple prin
excelenta a acestor tip de politici prin care pietele sunt conceptualizate ca procese
sociale in care statele au un rol activ antreprenorial. In mod particular, formarea de
clustere regionale si aliante industriale in interiorul regiunilor reprezinta obiectul
prin excelenta a acestor proiecte, de vreme ce ele sunt asociate cu efectele de
contagiune care permit invatarea colectiva locala, inovarea, creativitatea si

cresterea valorii adaugate la nivel regional in lanturile de productie globala.

Sectoarele economice ,,emergente” au fost obiectului unui interes considerabil,
datorat atat faptului ca permit formularea de teorii legate de procesele de
constituire a pietelor, cat si interesului factorilor decizionali de a dezvolta noi

ramuri economice in diferitele regiuni europene. In special geografia economica
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evolutiva a subliniat importanta preconditiilor nationale si regionale, concretizate
in infrastructuri industriale preexistente, dar si in cunoastere tacita vizibil
incorporata in capacitatilor institutionale, sprijinul organizational de care se bucura
firmele dintr-o regiune, competentele fortei de munca sau formele de legitimare

sociala a unor activitati economice noi.

La nivel european, Europa Centrala si de Est a valorificat majoritatea externalizarii
atat a proceselor de productie, cat si a proceselor de afaceri de la companiile din
Europa de Vest. Romania a beneficiat de aceasta noua tendinta si a devenit din nou
o destinatie pentru capitalul strain dupa 2011, atat pentru sectorul serviciilor
externalizate (outsourcing si offshoring), cat si pentru sectorul de externalizare
industriald. Tn Romania, in 2019, 26% dintre angajatii din sectorul privat lucrau
pentru o companie cu capital integral strain (INS Tempo FOM104B); aceste companii
produc 52% din cifra de afaceri agregata totala si 45% din valoarea adaugata bruta
totala. Mai mult, 45% din forta de munca din industria prelucratoare lucra intr-o
companie cu capital strain, aceste companii producand 68% din cifra de afaceri

agregata a sectorului.

Modelul de dezvoltare dependent al Romaniei se concentreaza pe costurile relativ
scazute ale fortei de munca si pe a exploata diferentele institutionale dintre
regiunile Europei, in mod particular sistemele de reglementare a muncii, care
afecteaza in mod direct concurenta preturilor intre firme. Boschma (2010)
denumeste acest tip de concurenta ,slaba”. O strategie alternativa, cea a
concurentei puternice consta in exploatarea activelor imateriale precum cele legate
pe identitate, cultura, institutii, pe bunuri intangibile, specifice regiunii pentru a

creste in valoarea adaugata bruta generata local sau regional.

in orase mari precum Bucuresti, Cluj-Napoca, Timisoara si lasi, formarea de locuri
de munca a avut loc in special in sectorul de servicii de outsourcing, vizibil in datele
de balanta fortei de munca prin cresterea sectorului de servicii comerciale. in alte
orase mari precum Arad, Brasov, Ploiesti, Pitesti, Craiova, Satu-Mare s-au creat
locuri de munca in special in sectoarele industriale. Unele orase precum Oradea,
Sibiu, Baia-Mare au incercat sa combine cele doua procese, avand grade diferite de
succes si au dus la noi locuri de munca urbane atat in servicii externalizate, cat si

in industrie.
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Mai recent, au castigat in proeminenta analizele ce pun accent pe caracterul activ
al eco-sistemelor de inovatie si al configuratiilor institutionale la diferite nivele de
scala locala, regionala sau nationala. Aceasta scoala de gandire analizeaza conditiile
prealabile emergentei unei noi industrii, la nivel regional sau national, precum cele
legate de structurile industriale mostenite, activelor acumulate in timp,
configuratiile institutionale care permit convertirea abilitatilor antreprenoriale deja
existente si transmutarea lor in alte domenii conexe, al sprijinului organizational
dat actorilor la nivel regional si national pentru a coopera in constituirea unor piete
care inca nu exista, dar care pot aduce profituri viitoare. Politicile publice care isi
au radacina teoretica in aceasta literatura acorda o importanta critica rolului activ
institutional indeplinit atat firme, cat si de alti actori (non-firme) in initierea, dar si

in consolidarea schimbarilor industriale regionale si nationale.

Asa cum arata studiile de dezvoltare, companiile multinationale si investitiile straine
reprezinta una din caile alternative de a construi noi forme de cunoastere locala

pentru a putea genera o noua traiectorie de crestere intr-o regiune.

Subcapitolul 5.2 Cadrul legal privind dezvoltarea

economica locala si metropolitana

In Romania, cadrul legal privind dezvoltarea economica locala si

metropolitana este definit de mai multe legi si reglementari, precum:

- Legea administratiei publice locale nr. 215/2001: reglementeaza organizarea si
functionarea administratiei publice locale, inclusiv a unitatilor administrativ-
teritoriale (UAT-uri) si a consiliillor locale. Legea defineste competentele
autoritatilor publice locale in ceea ce priveste dezvoltarea economica locala si

metropolitana.

- Legea dezvoltarii regionale nr. 151/1998: stabileste cadrul general pentru
dezvoltarea regionala si promovarea echilibrului teritorial in Romania. Legea

prevede crearea de agentii pentru dezvoltare regionala si planuri de dezvoltare
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regionala, precum si alocarea de fonduri pentru investitii in regiunile mai putin

dezvoltate.

- Legea nr. 246/2022 privind zonele metropolitane: reglementeaza organizarea
si functionarea zonelor metropolitane din Romania. Legea defineste competentele
autoritatilor publice locale in ceea ce priveste dezvoltarea economica metropolitana

si stabileste mecanisme pentru cooperarea intre UAT-uri din zona metropolitana.

- Legea achizitiilor publice nr. 98/2016: reglementeaza procedurile de achizitie
publica si contractarea de servicii si lucrari de catre autoritatile publice locale si
regionale. Aceasta are un impact important asupra dezvoltarii economice locale si
regionale, deoarece achizitiile publice pot fi utilizate pentru a stimula dezvoltarea

economica.

n plus, exista si alte acte normative si reglementari specifice care pot influenta
dezvoltarea economica locala si metropolitana, cum ar fi Legea energiei electrice si
a gazelor naturale, Legea cooperarii intre autoritatile publice locale, Legea privind

infiintarea si organizarea operatorilor regionali de apa s.a.

Tn Romaénia, noul Cod Fiscal a intrat in vigoare la 1 ianuarie 2018.
Acesta a inlocuit Codul Fiscal din 2015 si include o serie de modificari

si noi reglementari, printre care se numara:

- Impozitul pe profit: s-a redus impozitul pe profit pentru toate companiile,
indiferent de marimea lor. Tn plus, companiile care fac investitii majore in active
fixe (cum ar fi masini, echipamente sau cladiri) pot beneficia de o deducere fiscala

suplimentara din valoarea investitiei.

- Contributiile sociale: s-au unificat contributiile sociale intr-un singur sistem de
contributii sociale, care include contributia pentru pensii, contributia pentru
sanatate si contributia pentru somaj. Contributiile sociale au fost, de asemenea,

reduse pentru angajatorii care angajeaza tineri sau persoane cu handicap.

- TVA: s-auintrodus o serie de modificari privind TVA, inclusiv reducerea TVA pentru

anumite produse si servicii la 9%.

- Deductibilitatea cheltuielilor: s-au introdus o serie de restrictii privind

deductibilitatea cheltuielilor.
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Ultima modificare importanta a Codului Fiscal din Romania a fost facuta in 2021,
prin OUG 13/2021 si OUG 14/2021. Aceste modificari au adus schimbari
semnificative in privinta unor taxe si impozite, precum si in ceea ce priveste regimul
de TVA.

Exista o serie de facilitati fiscale disponibile pentru companii in Romania, printre

care se numara:

- Deduceri fiscale pentru investitii - Companiile care investesc in echipamente,
masini, tehnologie sau alte active fixe pot beneficia de deduceri fiscale. Acestea pot

fi utilizate pentru a reduce impozitul pe profit sau alte impozite datorate.

- Amanarea platii taxelor - In cazul in care o companie intdmpina dificultati
financiare temporare, poate solicita amanarea platii taxelor si impozitelor pana la
o data ulterioara. Aceasta poate ajuta la mentinerea fluxului de numerar si evitarea

problemelor financiare imediate.

- Reducerea impozitului pe profit pentru IMM-uri - in Romania, IMM-urile
beneficiaza de o reducere a impozitului pe profit la 3%, fata de impozitul standard
de 16%.

- Deduceri fiscale pentru cheltuieli cu cercetarea si dezvoltarea - Companiile care
investesc in cercetare si dezvoltare pot beneficia de deduceri fiscale sub forma de

cheltuieli eligibile.

- Stimulente fiscale pentru investitii in regiuni dezavantajate - Companiile care
investesc in regiuni mai putin dezvoltate din Romania pot beneficia de o serie de

stimulente fiscale, cum ar fi scutirea de impozit pe profit sau impozite reduse.
Facilitati care rezulta din Legea Parcurilor Industriale:

Administratorii si Rezidentii se bucura de o serie de facilitati potrivit Legii Parcurilor

Industriale, dupa cum urmeaza:

(a) scutire de la plata taxelor percepute pentru modificarea destinatiei sau pentru

scoaterea din circuitul agricol a terenului aferent parcului industrial;

(b) scutire de la plata impozitului pe terenuri, corespunzator terenului aferent

parcului industrial, potrivit prevederilor Codului fiscal;
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(c) scutire de la plata impozitului pe cladiri, corespunzator cladirilor care fac parte

din infrastructura parcului industrial, potrivit prevederilor Codului fiscal;

(d) scutiri, numai cu acordul autoritatilor publice locale, de la plata oricaror taxe
datorate bugetelor locale ale unitatilor administrativ-teritoriale pentru eliberarea
oricaror certificate de urbanism, autorizatii de construire si/sau autorizatii de
desfiintare de constructii pentru terenurile si cladirile din infrastructura parcului,

ce fac parte integranta din parcul industrial; si

(e) alte facilitati ce pot fi acordate, potrivit legii, de autoritatile administratiei

publice locale.

Facilitatile mentionate mai sus se acorda sub forma ajutoarelor de minimis si
ajutoarelor de stat regionale ale caror conditii sunt reglementate prin Ordinul
Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice nr. 2980/2013 privind
aprobarea conditiilor de acordare a masurilor de sprijin pentru investitiile realizate
in parcurile industriale, prin care a fost aprobata (i) schema privind acordarea
ajutoarelor de minimis pentru investitiile realizate in parcurile industriale si (ii)
schema de ajutor de stat regional pentru sprijinirea investitiilor initiale realizate in

parcurile industriale.

Potrivit Schemei Ajutoare de Minimis, ajutorul de minimis se acorda intreprinderilor
localizate in parcurile industriale, prin renuntari la venituri bugetare, sub forma
facilitatilor in limita echivalentului in lei a 200.000 euro pentru fiecare beneficiar,
pe o perioada de 3 ani fiscali consecutivi (2 ani fiscali precedenti si anul fiscal in
curs), respectiv 100.000 euro in cazul intreprinderilor care desfasoara activitatea in

domeniul transportului rutier.

Potrivit Schemei Ajutoare Regionale, ajutorul de stat regional pentru sprijinirea
investitiilor initiale realizate in parcurile industriale acordat intreprinderilor
eligibile consta in acordarea facilitatilor, ,investitie initiala” insemnand (i) o
investitie in active corporale si necorporale legata de demararea unei unitati noi,
extinderea capacitatii unei unitati existente, diversificarea productiei unei unitati
prin produse care nu au fost fabricate anterior in unitate sau o schimbare
fundamentala a procesului general de productie al unei unitati existente; sau (ii) o

achizitie de active legate direct de o unitate, cu conditia ca unitatea sa fi fost
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inchisa daca nu ar fi fost achizitionata si cumparata de un investitor care nu are

legatura cu vanzatorul si exclude simpla achizitionare a actiunilor unei intreprinderi.

n afara cadrului parcurilor industriale, in Romania mai exista o serie
de scheme de ajutor de stat disponibile pentru diverse domenii si

industrii, printre care se numara:

- Scheme de ajutor pentru IMM-uri: aceste scheme sunt concepute pentru a sprijini
dezvoltarea si cresterea intreprinderilor mici si mijlocii. Printre acestea se numara
Programul Start-Up Nation, Programul National de Dezvoltare Rurala sau Programul

Operational Capital Uman.

- Scheme de ajutor pentru agricultura: acestea includ subventii pentru productia
agricola, fonduri pentru dezvoltarea infrastructurii rurale. Sunt destinate fermierilor
si producatorilor agricoli, cu scopul de a sprijini dezvoltarea acestora si de a
imbunatati competitivitatea sectorului agricol. Printre exemplele de astfel de
scheme se numara: Platile directe in agricultura, Fondul de Garantare a Creditului

Rural si Programul National de Dezvoltare Rurala.

- Scheme de ajutor de stat pentru energie si mediu: includ subventii pentru
dezvoltarea energiei regenerabile, granturi pentru imbunatatirea eficientei

energetice si programe pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera.

- Scheme de ajutor de stat pentru educatie si formare profesionala: includ
programe de burse si granturi pentru studenti si programe de formare profesionala

pentru a sprijini dezvoltarea competentelor si angajabilitatea.

- Scheme de ajutor de stat pentru cercetare si inovare: includ subventii si granturi
pentru proiecte de cercetare si inovare in diferite domenii, cum ar fi tehnologia

informatiei, sanatatea si energiile regenerabile.

Schemele de minimis sunt si ele ajutoare de stat care pot fi acordate de Guvernul
Romaniei catre intreprinderi mici si mijlocii (IMM-uri) pentru a sustine dezvoltarea
si cresterea acestora. Acestea sunt bazate pe regulamentele Comisiei Europene
privind ajutoarele de minimis, care stabilesc suma maxima de ajutor pe care o

companie o poate primi fara a fi considerata ajutor de stat.
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in Romania, companiile pot primi ajutoare de minimis in valoare de pana la 200.000
de euro pe o perioada de trei ani. Aceste ajutoare pot fi utilizate pentru o gama
larga de scopuri, inclusiv investitii in echipamente si utilaje, activitati de cercetare
si dezvoltare, marketing si publicitate, precum si pentru formare si dezvoltare de

competente pentru angajati.

Pentru a fi eligibile pentru ajutorul de minimis in Romania, companiile trebuie sa
indeplineasca anumite criterii, inclusiv sa fie inregistrate ca entitati juridice in tara,
sa aiba o cifra de afaceri sub 50 de milioane de euro si sa angajeze mai putin de 250

de persoane.

Subcapitolul 5.3 Situatia existenta privind structurile
de sprijin pentru afaceri (parcuri industriale, parcuri
tehnologice, incubatoare, acceleratoare) la nivelul

zonelor metropolitane din Romania

intre principalele directii de activitate ale unei structuri de tip zona

metropolitana regasim elemente legate de:

- promovarea unei strategii coerente de dezvoltare durabila;

- aplicarea de politici publice care sa permita o crestere continua de valoare

adaugata;
- atragerea, facilitarea si sprijinirea investitiilor directe;

- elaborarea si implementarea de proiecte cu impact major pentru sustenabilitatea

Zonei;
- viabilizarea unei pozitii de policentru transfrontalier major.

In Romania, exista o varietate de structuri de sprijin pentru afaceri la nivelul zonelor
metropolitane, cum ar fi parcuri industriale, parcuri tehnologice, incubatoare si

acceleratoare.
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Parcurile industriale sunt zone special amenajate, dotate cu infrastructura adecvata
si servicii de suport pentru a atrage investitii in industrie si pentru a stimula
dezvoltarea economica. Acestea sunt de obicei situate in afara oraselor si ofera
oportunitati pentru intreprinderi de productie si de servicii, precum si pentru
companiile de logistica. Printre cele mai cunoscute parcuri industriale din Romania
se numara parcul industrial Ploiesti, parcul industrial Tetarom din Cluj-Napoca si

parcul industrial Craiova.

Parcurile tehnologice sunt zone similare, specializate in atragerea companiilor care
activeaza in domeniul tehnologiei si al cercetarii si dezvoltarii. Acestea sunt situate
in general in apropierea centrelor universitare si sunt concepute pentru a promova
colaborarea intre companii, universitati si centrele de cercetare. Un exemplu

notabil de parc tehnologic in Romania este Timisoara Science and Technology Park.

Incubatoarele sunt structuri care ofera oportunitati de afaceri pentru start-up-uri si
intreprinderi mici, prin furnizarea de servicii precum spatii de birouri, mentorat si
acces la finantare. Acestea sunt de obicei situate in apropierea centrelor
universitare si sunt concepute pentru a stimula dezvoltarea de idei si inovatii. Un

exemplu de incubator in Romania este Spherik Accelerator din Cluj-Napoca.

Acceleratoarele sunt structuri similare cu incubatoarele, dar se concentreaza mai
mult pe furnizarea de capital si de mentorat pentru a ajuta start-up-urile sa creasca
rapid. Acestea sunt, de obicei, gestionate de investitori de capital de risc si sunt
concepute pentru a atrage intreprinderile care pot fi rapid scalabile. Un exemplu
notabil de accelerator in Romania este Techcelerator, care se concentreaza pe start-

up-uri tehnologice.

lata cateva exemple de structuri de sprijin pentru afaceri la nivelul

zonelor metropolitane din Romania:

- Parcul Industrial Tetarom - situat la marginea Municipiului Cluj-Napoca, este unul
dintre cele mai mari parcuri industriale din Romania, cu o suprafata de 404 hectare

si peste 120 de companii inregistrate;

- Parcul Tehnologic lasi - este un parc tehnologic situat in apropierea centrului
lasiului, care gazduieste peste 50 de companii active in domeniile IT, electronice si

telecomunicatii;
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- Parcurile Industriale Eurobusiness Oradea - sunt situate in diferite locatii din

municipiul Oradea;

- Cluj Innovation Park - este un parc tehnologic situat in Cluj-Napoca, care ofera
servicii de inovare, cercetare si dezvoltare pentru companii active in domeniul

tehnologiei si inovatiei;

- TechHub Bucharest - este un incubator de afaceri situat in Bucuresti, care ofera
spatii de lucru si servicii de mentorat si consultanta pentru start-up-uri si companii

inovatoare;

- Spherik Accelerator - este un accelerator de afaceri situat in Cluj-Napoca, care

ofera acces la finantare, mentori si resurse pentru companii inovatoare;

- Parcul Industrial Brasov - este un parc industrial situat in Brasov, care ofera
facilitati precum spatii de productie si depozitare, servicii de asistenta tehnica si

mentenanta, precum si facilitati de logistica si transport;

- Parcul Stiintific si Tehnologic Timisoara - este un parc tehnologic situat in
Timisoara, care ofera spatii de birouri si laboratoare, facilitati de cercetare si

dezvoltare, precum si servicii de consultanta si asistenta tehnica.

Acestea sunt doar cateva exemple de structuri de sprijin pentru afaceri la nivelul
zonelor metropolitane din Romania. Exista multe alte parcuri industriale, parcuri
tehnologice, incubatoare si acceleratoare in intreaga tara, care ofera oportunitati
importante pentru dezvoltarea afacerilor si atragerea de noi investitori si

antreprenori in zona.

In concluzie, in Romania exista o varietate de structuri de sprijin pentru afaceri, in
special la nivelul zonelor metropolitane, care isi propun sa stimuleze dezvoltarea

economica, sa atraga investitii si sa promoveze inovatia si creativitatea.

In Romania, regimul parcurilor industriale ca infrastructurd de afaceri ce ofera o
serie de facilitati si accesul la utilitati rezidentilor acestora a inceput sa fie
reglementat in anul 2000 prin adoptarea Legii nr. 134/2000 privind regimul
parcurilor industriale, inlocuita la scurt timp prin Ordonanta nr. 65/2001 privind
constituirea si functionarea parcurilor industriale, aprobata ulterior prin Legea nr.
490/2002 pentru. La randul lor, Ordonanta nr. 65/2001 si Legea nr. 490/2002 au fost
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abrogate prin Legea nr. 186/2013 privind constituirea si functionarea parcurilor
industriale (,,Legea Parcurilor Industriale”), care reprezinta astazi principalul act
normativ in domeniul parcurilor industriale. Desigur, in afara de legislatia specifica,
unele reglementari punctuale privind regimul parcurilor industriale pot fi intalnite
si in legislatia din alte domenii, cum ar fi, de exemplu, in domeniul energiei si

gazelor naturale, publicitatii sau cel fiscal.

In ceea ce priveste organismele de drept privat cu activitati in domeniul parcurilor
industriale, in Romania functioneaza, incepand cu anul 2005, Asociatia Parcurilor
Industriale, Tehnologice, Stiintifice si a Incubatoarelor de Afaceri din Romania
(APITSIAR). APITSIAR are ca obiectiv promovarea dezvoltarii parcurilor industriale si
a altor entitati similare, precum incubatoarele de afaceri si centrele tehnologice,
prin intermediul colaborarii intre membrii asociatiei si alte organizatii relevante. De
asemenea, asociatia se concentreaza pe cresterea nivelului de competitivitate a
companiilor din Romania si imbunatatirea conditiilor de afaceri prin intermediul

dezvoltarii parcurilor industriale si a altor proiecte de dezvoltare economica.

APITSIAR colaboreaza cu diverse autoritati si organizatii relevante pentru
promovarea dezvoltarii economice si tehnologice a Romaniei, inclusiv cu autoritatile
locale si regionale, cu universitatile si alte institutii academice, precum si cu
organizatii internationale relevante. De asemenea, asociatia organizeaza
evenimente, conferinte si seminarii pentru a promova schimbul de idei si bune

practici intre membrii sai si alte entitati interesate.

Desi au trecut mai mult de 20 de ani de la reglementarea regimului parcurilor
industriale in Romania, numarul acestora nu este foarte mare, avand inca potential
de crestere. Potrivit informatiilor oficiale, in martie 2023 in Romania existau 105
parcuri industriale (operationale, greenfield sau in curs de amenajare), cu diferite
grade de ocupare in ceea ce priveste numarul rezidentilor. Din perspectiva
repartitiei geografice, cele mai multe parcuri sunt amplasate in judetele Prahova
(16), Cluj (13), Brasov (10), Bihor (7), si Ilfov (5), in timp ce in restul judetelor
functioneaza de la 1 pana la 4 parcuri industriale. Parcurile industriale existente
ocupa o suprafata totala de aproximativ 3.450 de hectare, iar suprafata fiecarui parc

industrial variaza de la cateva hectare la pana peste 250 de hectare.

159



DISTRIBUTIA PARCURILOR INDUSTRIALE CONSTITUITE CONFORM 0.G. nr. 65/2001 si Legea nr. 186/2013|

i Hunedoara (D)

| UTA 2 Arzd (AR)

1 Artemis S3000418) (TM)
| Chige (HOI

e de Jos. acministral
THETA SAL ()

d
5.9 i aus
7. Parc industrial isainita (D)

Figura 20 - Distributia parcurilor industriale la nivel national, Sursa: MDLPA, https://www.mdlpa.ro/

Tn ultimii ani, Romania a inregistrat o crestere semnificativa a sectorului tehnologic
si a devenit o destinatie atractiva pentru investitii in tehnologie. Exista o serie de
parcuri tehnologice in tara, care gazduiesc companii inovatoare si centre de

cercetare.

Unul dintre cele mai mari parcuri tehnologice din Romania este Parcul Tehnologic
lasi, care se intinde pe o suprafata de peste 95 de hectare si gazduieste peste 120
de companii tehnologice si de cercetare. Acesta include si un incubator de afaceri,

care ofera servicii de consultanta si suport pentru start-up-uri si companii noi.

Un alt important parc tehnologic din Romania este Parcul Stiintific si Tehnologic
Timisoara, care este dedicat dezvoltarii de tehnologii avansate in domenii precum

energiile regenerabile, biotehnologia si tehnologiile informationale.

in plus, Romania are si alte parcuri tehnologice, precum Parcul Tehnologic Bucuresti,
Parcul Tehnologic Brasov, Parcul Tehnologic Magurele, Parcul Tehnologic Sud Vest

Oltenia si Parcul Tehnologic Oradea.
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Subcapitolul 5.4 Exemple de buna practica privind

functionarea structurilor de sprijin pentru afaceri

5.4.1 Parcuri industriale din MUNICIPIUL ORADEA S| ZONA METROPOLITANA
ORADEA

In Zona Metropolitana Oradea, dezvoltarea structurilor de sprijinire a afacerilor prin
localizarea favorabila, respectiv abordarea pro-activa a administratiei publice locale
si cadrul administrativ si fiscal atractiv, au permis atragerea unui numar important

de investitori, inclusiv investitori straini.

Cele mai vizibile structuri de sprijinirea a afacerilor sunt parcurile industriale,

infiintate ca rezultat al initiativelor publice, private sau public - private.
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Figura 21 - Distributia parcurilor industriale in Municipiul Oradea si Zona Metropolitand Oradea, Sursa: ADLO,
https://www.adlo.ro/
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La nivelul Zonei Metropolitane Oradea exista 5 parcuri industriale,

respectiv:

> PARCUL INDUSTRIAL EUROBUSINESS | ORADEA: este ocupat in proportie de 100%

de societati care desfasoara activitati in sectoarele economice industrie, constructii

si servicii;
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> PARCUL INDUSTRIAL EUROBUSINESS Il ORADEA: este ocupat in proportie de

81,25% de societati care desfasoara activitati in sectoarele economice: industrie,

constructii si servicii;

> PARCUL INDUSTRIAL EUROBUSINESS Il ORADEA: este ocupat in proportie de

P ]

industriei si constructiilor;

> PARCUL INDUSTRIAL EUROBUSINESS IV ORADEA: suprafata utila este neocupata

in prezent de societati comerciale;

> PARC INDUSTRIAL BORS: are o suprafata utila de 25 ha si este situat la circa 2
km de punctul vamal Bors, un important punct de trecere al frontierei romano-
ungare. Gradul de ocupare este de 100%, in prezent neexistand terenuri ce pot fi

date spre folosinta.

Incubatoarele de afaceri din Zona Metropolitana Oradea sunt reprezentate de:

> Make IT in Oradea: are ca obiectiv dezvoltarea industriei creative din regiune

prin infiintarea de start-up-uri inovatoare in sectorul tehnologic;

> Cresc Oradea Mare: reprezinta o investitie prin POR 2014-2020 si are scopul de a
sprijini firmele nou infiintate si a celor cu un istoric scurt de functionare (maxim 2
ani) pentru lansarea pe piata a unor produse sau servicii care corespund sectorului

creativ.
Entitati cu activitate de cercetare

Entitatile care desfasoara activitati de cercetare in Zona Metropolitana Oradea sunt

urmatoarele:

> Universitatea din Oradea: activitatea de cercetare a obtinut rezultate in
domeniile biochimie, tehnologia informatiei si comunicatiilor, spatiu si securitate,
energie, mediu si schimbari climatice, eco-nanotehnologii si materiale avansate si
sanatate; o In prezent, este in curs de implementare un proiect care vizeaza crearea
unei infrastructuri de inovare si transfer tehnologic in judetul Bihor, prin infiintarea

Parcului Stiintific si Tehnologic. Acesta va oferi, prin Universitatea din Oradea,
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servicii de transfer tehnologic catre agentii economici in urmatoarele domenii de
specializare inteligenta: eco-nano-tehnologii si materiale avansate, tehnologii
informationale si de comunicatii, spatiu si securitate, sanatate, bioeconomie,

energie, mediu si schimbari climatice;

> Institutul National de Cercetare - Dezvoltare in Silvicultura (Statiunea
Oradea): specializata in cercetare stiintifica, dezvoltare tehnologica, proiectare de
investitii, acordarea de consultanta tehnica de specialitate, precum si pentru

implementarea de tehnologii noi in vederea gestionarii durabile a padurilor;
> Statiunea de Cercetare - Dezvoltare Agricola (Oradea);

> Netiq Solutions SRL;

> Hidraulica Industrial SRL;

> Termoline SRL;

> Femaris SRL.
Clusterele existente in Zona Metropolitana Oradea sunt:

> Asociatia Clustherm Transylvania: este primul cluster de geotermalism din

Romania, infiintat in 2020, cu scopul de a valorifica resursele geotermale, termo-

minerale, mineralterapeutice si minerale naturale;

> Clusterul Inovativ Geoterm: a fost infiintat in anul 2010 pentru sprijinirea
competitivitatii membrilor din cadrul clusterului prin dezvoltarea unui cadru de

cooperare. Fondul comun al clusterului este apa geotermala.

in anul 2020, la nivelul Zonei Metropolitane Oradea, au fost active 17,175 de
organizatii cu salariati, dintre care aproximativ 82% sunt localizate in Municipiul
Oradea, iar 16% in primul inel de localitati din jurul resedintei de judet. Restul
entitatilor sunt inregistrate in comunele marginase ale Zonei Metropolitane Oradea:

Girisu de Cris, Toboliu, Ineu si Cetariu.

Raportat la nivelul Romaniei, exista o densitate mare de firme. In timp ce populatia
Zonei Metropolitane Oradea reprezinta doar 1,3% din totalul national, numarul de

entitati private reprezinta 2,2% din totalul firmelor din Romania. Astfel, la nivelul
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Zonei Metropolitane Oradea exista aproximativ 59 de firme la 1000 de locuitori, mult
peste media nationala de 34 de firme la mia de locuitori. De asemenea, Municipiul

Oradea are o valoare de aproape 64 de firme la mia de locuitori.

Cele mai mari valori in ceea ce priveste numarul de firme existente, exceptand
Municipiul Oradea, sunt intalnite in comunele Santandrei (510) si Sanmartin (766).
Dispunerea lor geografica urmeaza, preponderent, zonele rezidentiale din centrul
de comuna, fapt care confirma existenta unui proces de suburbanizare a spatiului.
De asemenea, un cluster semnificativ de astfel de entitati se intalneste si in
localitatea Baile Felix (cuprinsa in comuna Sanmartin), fiind vorba in preponderent

de afaceri cuprinse in sectorul ospitalier.

La nivelul municipiului Oradea, pentru anul 2020, au sediul social aproximativ 14 mii
de firme. Distributia lor geografica este inegala, unele cartiere concentrand un
numar considerabil mai mare decat altele. Valoarea cea mai ridicata se regaseste in
cartierul Rogerius (1887 de firme), care este si cel mai mare cartier din Oradea.
Exista, in principal, doua zone distincte care concentreaza ponderi mari de firme in

cadrul orasului.
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Figura 22 - Numdrul de firme in Zona Metropolitand Oradea si Oradea, 2020, Sursa: ZMO, https://zmo.ro/
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Cele mai multe firme isi au sediul in cateva din cartierele istorice din centrul
localitatii: Olosig (1756), Orasul Nou (1184) si Decebal-Dacia (1004). impreuna cu
Rogerius (1887), care vine in continuarea celor 3 cartiere (fiind dezvoltat mai recent,
in perioada socialista), la Nord-Vestul acestora, cuprind aproximativ 42% din totalul

organizatiilor de afaceri din Municipiul Oradea.

Un numar important de entitati private sunt amplasate si in zonele periferice ale
orasului: Nufarul (907), losia (724), Calea Aradului (500), losia Nord (419). Acestea
sunt dispuse in Sudul si in Sud-Vestul Oradiei si urmaresc soseaua de centura care

ocoleste orasul.

Parcurile Industriale din Oradea sunt amplasate si ele in zonele periferice, in
cartiere cu un numar mai limitat de firme (Zona Industriala Vest, Nicolae
Grigorescu). Astfel, chiar daca o parte semnificativa din organizatiile de afaceri de
la nivelul orasului nu au sediul in aceste zone, tipul de organizare al activitatii
productive si suprafata ocupata de acestea indica spre entitati cu un numar mai

ridicat de angajati.

Figura 23 - Numdrul de firme in Zona Metropolitand Oradea si Oradea, 2020, Sursa: ZMO, https://zmo.ro/

Municipiul Oradea si comunele metropolitane adiacente au urmat trendul mai larg
al dezvoltarii industriale similar intregii regiuni Ardeal (inteles ca fiind compus din
regiunile istorice Banat, Crisana, Maramures si Transilvania) si Muntenia de Vest (in
mod particular Arges, Prahova si Ilfov). Aceasta tendinta a fost mult mai accentuata

dupa 2011, in urma anilor de instabilitate macro-economica ce au urmat crizei
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financiare din 2008. Aceasta crestere a fost reflectata prin extinderea anumitor
ramuri ale sectorului industrial, cu precadere in industria prelucratoare. Extinderea
a venit ca o urmare a noi investitii (in cadrul carora capitalul strain joaca un rol
important) precum si a externalizarii unor activitati necesare companiilor globale.
Astfel, Zona Metropolitana Oradea se inscrie intr-un trend de dezvoltare specific

tarilor din Europa Centrala si de Est.

Totusi, asa cum arata acest studiu, exista o serie de particularitati semnificative.
Municipiul Oradea, Zona Metropolitana Oradea (ZMO) si judetul Bihor au un indice
mare de specializare. De obicei, orasele resedinta de judet tind sa beneficieze de o
specializare economica mai avansata care sa le puna pe o pozitie divergenta de
restul judetului. Tn schimb, intreg Bihorul urmeaza tendintele date de citre
municipiului Oradea. Mai precis, in judet au crescut mai mult decat media nationala
anumite activitati ale industriei prelucratoare (chimica, produse de metal si
productia utilajelor, de obicei avansate tehnologic). Este adevarat, ca aceste
activitati sunt integrate n acelasi lant de productie global al automotivelor, precum

in cazul industriei romanesti.

in 2020 in industrie lucra 32% din forta de munca si sectorul a contribuit cu 23% la
formarea Produsului Intern Brut. Numarul total de persoane ocupate din sectorul
industrial din Romania este sub valoarea din 1992 (88%), insa este la valoarea cea
mai mare din ultimii 30 de ani: 37% din forta de munca ocupata, adica 3,1 milioane
de persoane. Mai mult, productivitatea muncii in industria prelucratoare a crescut
din 2015 pana in 2022 cu 125%, constituind in acest moment sursa valorica cea mai
importanta pentru exporturi. Din punct de vedere regional aceste judete au avut si
cea mai mare proportie de persoane ocupate din totalul resursei umane, dar, si mai
important, cea mai mare pondere de salariati din totalul resurselor de munca.
Cresterea numarului de salariati in aceste regiuni, alaturi de cresterea economica a

avut loc datorita a avut loc pe fondul investitiilor straine directe.

In Oradea a urmat o dezvoltare mai degraba a sectorului ospitalier, in defavoarea
sectoarelor intensive in cunoastere si serviciile pentru afaceri (tehnologia
informatiei, servicii administrative pentru afaceri sau servicii de inginerie si

cercetare). Economia ZMO urmareste o tendinta mai larga care presupune o
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diversificare a exporturilor, dar si un regim de crestere care este mai degraba

orientat spre munca intensiva si mai putin inspre inovare.

Agentia de Dezvoltare Locala Oradea (ADLO), compania publica cu actionar
majoritar Municipiul Oradea, care administreaza parcurile industriale din judetul
Bihor, detine in prezent sase asemenea obiective (patru in Oradea, unul in Tileagd
si unul in Sacueni), unul este in curs de implementare, la Tamaseu, si are in vedere

extinderea portofoliului la 11 unitati in viitorul apropiat.

in octombrie 2021, ADLO a semnat un protocol de colaborare cu Consiliul Judetean
Bihor, Consiliul Local Beius, Consiliul Local Alesd, Consiliul Local Marghita si Consiliul
Local Stei, avand ca scop dezvoltarea retelei de parcuri industriale din judet si
infiintarea unor hub-uri de acest fel in proximitatea localitatilor semnatare a
documentului. Obiectivele planurilor vizeaza atragerea de investitori in zonele mai
putin dezvoltate ale judetului Bihor, crearea de noi locuri de munca pentru
comunitatea locala si dezvoltarea comunitatilor locale din punct de vedere
economic, social si educational. Focusul principal al strategiei de dezvoltare pentru
perioada urmatoare este reprezentat de cresterea nivelului de trai in municipiul

Oradea si in judetul Bihor.

Cele patru parcuri industriale din Oradea sunt: Parcul Industrial Oradea | (136,32 ha)
- Calea Borsului, Parcul Industrial Oradea Il (80,19 ha) - strada Ogorului, Parcul
Industrial Oradea IIl (17,8 ha) - strada Uzinelor si Parcul Industrial Oradea IV (6,5 ha)
- strada Corneliu Baba. Pentru toate amplasamentele au fost finalizate si aprobate
Planurile Urbanistice Zonale. Pentru Parcurile Industriale Eurobusiness Oradea |, |l
si lll sunt finalizate proiectele tehnice pentru dotarea cu utilitati publice, inclusiv
executarea acestora si racordarea la retelele publice ale municipiului Oradea.
Pentru Parcul Industrial Eurobusiness IV a fost finalizat Studiul de Fezabilitate pentru

dotarea cu utilitati publice in vederea implementarii.

Cele 4 parcuri industriale din Oradea au generat investitii de peste 410 milioane
euro. In parcurile industriale din Oradea isi desfasoara activitatea aproximativ 8.500
de angajati, iar valoarea investitiilor asumate de cele 104 companii se ridica la peste

410 milioane de euro.
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ADLO a reusit, in anul 2020, sa atraga investitii de 33,6 milioane de euro in parcurile
industriale ale municipiului, dintre care cea mai mare valoare, respectiv 5,8
milioane de euro, a fost sustinuta de o companie producatoare de bitum rutier.
Vorbind despre setul de masuri intreprinse pentru sustinerea activitatii agentilor
economici din parcurile industriale in contextul pandemiei de coronavirus, observam
ca a fost initiata o actiune privind vanzarea de masti chirurgicale cu certificat de
conformitate CEE pentru angajatii companiilor din Oradea, la pretul de achizitie.
Totodata, in paralel, au fost distribuite cu titlu gratuit 2.000 de termometre cu

telecitire catre companiile cu peste 25 de angajati.
Ansamblu rezidential de 3 blocuri si gradinita pentru angajati

ADLO a initiat proiectul de constructie a unui ansamblu rezidential pentru angajatii
din parcurile industriale, care va fi amplasat in apropierea platformelor industriale,
pe str. Ovidiu Densusianu, Oradea. De aceste locuinte vor putea beneficia angajatii
navetisti. ADLO va construi 3 blocuri de cate 5 etaje (S+P+5E), a cate 65 de
apartamente/ bloc, care urmeaza sa fie inchiriate de companiile locale. Prima
cladire are ca termen de finalizare maximum de un an de la data predarii
amplasamentului si presupune o investitie estimativa de circa 10,3 milioane de lei.
In acest fel, se ofera sprijin tuturor companiilor in lupta lor pentru pastrarea Si
atragerea de noi forte de munca. In aceeasi zona, Primaria Municipiului Oradea a
infiintat primul complex cresa/ gradinita prin accesarea unui proiect cu finantare
europeana. Imobilul are un regim de inaltime de P+1E, functiunile fiind separate
atat pe niveluri, cat si in cadrul aceluiasi nivel. Cresa ,,Casuta prieteniei” are acces
separat fata de gradinita "Taramul magic” si se intinde doar pe parter, pe
aproximativ o jumatate din suprafata impreuna cu spatiile conexe dedicate (cabinet
medical si izolator). Gradinita se intinde atat pe parter, cat si pe etaj (P+1E), accesul
facandu-se separat. Spatiile dedicate zonei administrative si de birouri sunt grupate
si pozitionate in capatul holului principal, pentru a facilita accesul personalului
gradinitei/ cresei atat la salile de grupa, cat si la spatiile de joaca exterioare.
Unitatea are 120 de locuri, 40 dintre ele pentru invatamantul anteprescolar si 80

pentru invatamant prescolar.
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Figura 24 - Ansamblu de locuinte de serviciu, Sursa: ADLO, https://www.adlo.ro/

Fonduri de 10 milioane euro pentru un centru de transport

intermodal

Un alt proiect pe care Agentia de Dezvoltare Locala Oradea il are in implementate
vizeaza dezvoltarea unui centru de transport intermodal cu facilitate de acces la
transportul rutier si feroviar in zona Garii CFR din Episcopia Bihor. Lucrarea se va
construi etapizat cu fonduri alocate prin Programul Operational Infrastructura Mare
(POIM). Obiectivele centrului sunt: eficientizarea transportului de marfa si
imbunatatirea impactului transportului asupra mediului si a sigurantei traficului;
decongestionarea transportului rutier reducandu-se numarul accidentelor, nivelul
noxelor emise de autovehicule si a pragului de zgomot in oras; dezvoltarea socio-
economica a zonei atat prin veniturile la bugetul local, cat si prin crearea de noi
locuri de munca. Concret, proiectul prevede construirea a doua linii de cale ferata
cu acces la infrastructura publica si nationala din gara Episcopia, o platforma de
beton intre cele doua linii, o cladire administrativa de tip container in care sa se
desfasoare partea logistica, parcare pentru autovehicule grele si usoare. Terminalul
va dispune si de un portal cu cantar, cu camere video care vor verifica starea fizica

si etanseitatea containerului, platforma si cai de acces catre linia de garare,
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imprejmuire terminal, utilitati subterane si iluminat. Totodata, operatorul va
asigura echipamentele de ridicat, partea tehnica si personalul necesar operarii
terminalului. Termenul de finalizare a centrului de transport intermodal, care se va
desfasura pe o suprafata de 15 hectare, este de 24 de luni de la inceperea lucrarilor.
Valoarea investitiilor destinate acestui proiect se ridica la aproximativ 10 milioane

de euro.
Terminalul cargo de la Aeroportul Oradea, un obiectiv esential

Consiliul Judetean Bihor, Primaria Municipiului Oradea, Aeroportul Oradea si Agentia
de Dezvoltare Locala Oradea au incheiat in luna iunie a acestui an un acord de
parteneriat in vederea realizarii unui terminal cargo. Documentul prevede ca
autoritatea judeteana sa puna la dispozitie terenul, Primaria Oradea sa acorde
facilitatile fiscale pentru stimularea investitiilor, Aeroportul Oradea sa realizeze
racordarea amplasamentului printr-o cale de rulare la pista de aterizare si decolare,
iar ADLO sa ofere acces la drumurile publice si utilitatile Parcului Industrial Il. Tn
urma licitatiei din luna august 2021, CTPARK IOTA SRL, parte din grupul CTP ', cel
mai mare proprietar si dezvoltator de spatii logistice si industriale din Europa
Centrala si de Est, a fost selectata sa realizeze proiectul, care va fi legat direct de
pista de aterizare a aeroportului din Oradea si presupune o lucrare de constructii
complexa, conform standardelor aeronautice, cu platforme speciale si facilitati de
garare a aeronavelor, circulatie eficienta pentru acestea, combinate cu facilitatile
logistice necesare pentru a face sa functioneze corect si eficient. Terminalul cargo
va fi construit pe un teren de 14,4 ha, dintre care 67.776 mp vor reprezenta
suprafata construita, iar peste 27.000 mp vor fi destinati spatiilor verzi. Proiectul
include trei cladiri independente (depozite si hangare) si o platforma de 22.100 mp,
care cuprinde calea de rulare, platforma de acces, rulare si garare a aeronavelor,
respectiv acces auto si platforma de garare aferenta terminalului. Acest obiectiv
este o necesitate pentru a dezvolta Oradea si judetul Bihor in continuare, iar partea
de facilitati logistice si conectare este determinanta, in conditiile in care companiile

din zona isi transporta pe cale aeriana o parte din produsele pe care le folosesc in

1 Grupul CTP este principalul dezvoltator de spatii industriale si de logistica din Europa Centrald si de Est,
https://www.ctp.eu/
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procesele de fabricatie. Investitia, care depaseste 32 milioane de euro, se va derula

in trei faze si va fi finalizata pe parcursul anului 2023.

Incubator de afaceri si parc stiintific si tehnologic, proiecte de 11

milioane euro

Alte doua proiecte importante din portofoliul ADLO au in vedere lansarea unui
incubator de afaceri si a unui parc stiintific si tehnologic, care insumeaza investitii
de aproape 11 milioane de euro. Incubatorul de afaceri, denumit ,,Cresc Oradea
Mare”, va gazdui firme din sectorul creativ, precum dezvoltare de software pentru
design, creatie, animatie si altele. Conform planurilor, la finalul lucrarilor, imobilul
va gazdui 20 de birouri pentru start-up-uri, 30 de spatii de lucru open-space, 6
ateliere si spatii suport pentru companiile gazduite, sali de evenimente si de
pregatire. Obiectivul, pentru care vor fi alocati circa 3,6 milioane de euro, va fi
realizat pe amplasamentul cladirii fostului Spital nr. 5 din strada Louis Pasteur,
Oradea si va avea o suprafata utila de 2.200 mp. Scopul incubatorului de afaceri este
sprijinirea firmelor nou infiintate si a celor cu un istoric scurt de functionare
(maximum 2 ani), in vederea lansarii pe piata a unor produse sau servicii care
corespund sectorului creativ. Incubatorul va oferi servicii suport in afaceri (ex.
juridice, financiare) si servicii de indrumare a IMM-urilor catre diferite programe de
finantare existente, identificare de parteneri, promovarea serviciilor si produselor

acestora.

Pe de alta parte, ADLO participa si la realizarea investitiei de 7 milioane de euro
intr-un parc stiintific si tehnologic, care va fi construit pe o suprafata desfasurata
de 5.417,78 mp in vecinatatea Universitatii din Oradea, pe strada Ceyrat. Proiectul
se va derula in parteneriat cu Consiliul Judetean Bihor, Universitatea din Oradea si
Societatea Parc Stiintific si Tehnologic Bihor. Obiectivul general al acestui parc este
crearea unei infrastructuri de inovare si transfer tehnologic in judetul Bihor, in
scopul cresterii inovarii in firme in domeniile de specializare inteligenta alese si,
implicit, in scopul dezvoltarii economice. Industria este in continua adaptare si
modificare la cerintele pietei, municipiul Oradea incearca sa se adapteze la
exigentele companiilor, iar in acest sens se implementeaza proiectele privind
Terminalul Intermodal si Terminalul Cargo, noi conexiuni rutiere, dezvoltarea

transportului in comun pe zona metropolitana. De asemenea, parcurile stiintifice si
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tehnologice vor asigura partea de inovatie si cercetare, precum si transferul

tehnologic catre companii. (Sursa: http://www.adlo.ro).

Subcapitolul 5.5 Recomandari pentru municipiile
resedinta de judet

Principalii factori care influenteaza traiectoria de dezvoltare a unei
zone metropolitane sunt de ordin politic, economic, socio-cultural si

tehnologic:

- Descentralizarea serviciilor publice: presupune nu humai transferul de autoritate
si responsabilitati de la nivelul administratiei publice centrale la cel al administratiei
publice locale cat si transferul surselor de finantare aferente, in vederea asigurarii

bunei functionari a serviciilor respective.

- Posibila actualizare a organizarii administrative a Romaniei: poate conduce la o
crestere a importantei pe care o vor avea zonele metropolitane, cu efecte benefice

asupra membrilor acestora.

- Reforma permanent necesara a administratiei publice: reprezinta un element cu
implicatii la fiecare nivel - national, regional, judetean, metropolitan si la nivelul

fiecarei unitati administrativ teritoriale, existente sau nou create.

- Aderarea Romaniei la Uniunea Europeana: este punctul de la care, la nivel
national, a fost inregistrata o crestere economica ce poate fi caracterizata ca fiind
spectaculoasa. Dar cresterea economica a Romaniei din perioada post-aderare a fost
bazata preponderent pe consum si nu pe productie, ceea ce, in coordonate
economice, inseamna un impact major si cu o durata prelungita a crizei economice
mondiale la nivel national, comparativ cu alte tari. Efectele crizei economice
mondiale - cresterea ratei inflatiei, cresterea numarului de someri, scaderea
numarului intreprinderilor active, diminuarea investitiilor etc, sunt prezente cu un

impact crescut la nivelul localitatilor mici din mediul rural.

- Nivelul fiscalitatii din Romania: in contextul in care exista doua categorii de

obligatii fiscale pe care intreprinderile trebuie sa le respecte: obligatiile fiscale fata
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de bugetul de stat si obligatiile fiscale fata de bugetul local. Principalele obligatii
fiscale fata de bugetul de stat - impozitul pe profit, impozitul pe venit, taxa pe
valoare adaugata, accizele - au o influenta semnificativa asupra dezvoltarii socio-
economice. Este de asteptat ca o crestere a fiscalitatii sa duca la o diminuare a
numarului intreprinderilor active, la o scadere a cifrei de afaceri a acestora si, in
acelasi timp, la o crestere a ratei somajului. In egald masura, situatia macro-
economica generala afecteaza veniturile bugetului de stat si - in consecinta si
sumele ce sunt alocate bugetelor locale si pentru finantarea sau cofinantarea unor

programe si proiecte de dezvoltare a comunitatilor rurale.

- Evolutia demografica si fenomenul migratiei externe: Din punct de vedere al
contextului socio-cultural, trebuie acordata o atentie speciala catre doi factori care
influenteaza dezvoltarea durabila a ariei metropolitane si anume evolutia
demografica si fenomenul migratiei externe. In prezent, se prognozeaza ca numarul
specialistilor care vor pleca in strainatate va continua sa creasca. Aceasta va fi o
problema majora si pentru zonele metropolitane, intrucat este predictibil sa se
resimta o lipsa a fortei de munca specializata. Efectele migratiei de ordin social sunt
cresterea numarului familiilor monoparentale, cresterea abandonului scolar,

cresterea delicventei juvenile, cresterea ratei divortialitatii etc.

- Finantarea alocata cercetarii si de nivelul de dotare tehnologica: Rata de innoire
a produselor tehnologice, tehnologia informatiei si comunicarii, accesul la retelele
electronice de comunicare rapida sunt factori care influenteaza in mod fundamental
dezvoltarea unei zone metropolitane. Tehnologia reprezinta un motor vital pentru
toate sectoarele economice. Digitalizarea ca instrument al cresterii calitatii
serviciilor publice este esentiala. Contextul din mediul rural este din pacate
inexplicabil de slab dezvoltat, daca ar fi sa luam in considerare fie si doar numarul

de calculatoare raportat pe cap de locuitor in datele statistice.

Dezvoltarea durabila reprezinta forma de crestere ce satisface nevoile societatii in
termeni de bunastare pe termen scurt, mediu si lung si care vine in intampinarea
nevoilor prezente, fara a compromite capacitatea generatiilor viitoare de a-si

satisface propriile nevoi.

Cu alte cuvinte, o conciliere intre mediul inconjurator si economie reprezinta o cale

de dezvoltare care sustine progresul pentru un viitor indelungat, urmarind
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interactiunea compatibilitatii a celor patru sisteme: economic, uman, ambiental si

ecologic si simultaneitatea progresului in toate cele patru sisteme.

Contextul strict necesar unui astfel de demers il reprezinta calitatea activitatii
administrative, competenta, asumarea responsabilitatii deciziilor, garantarea
respectarii legilor si asigurarea accesului cetatenilor la informatiile de interes

public, adica o guvernare eficienta.
Alte recomandari:

- Transport metropolitan. Facilitarea accesului potentialilor salariati de pe
teritoriul judetean la locurile de munca din zona metropolitana prin conectivitate
ramane prioritara. Pentru a asigura mobilitatea fortei de munca este necesara

continuarea dezvoltarii retelelor de transport, atat rutiere, cat si pe cale ferata.

- Urbanizarea adiacenta platformelor industriale noi. Pentru a reduce numarul de
navetisti, dar si pentru a creste disponibilul de forta de munca in zonele
metropolitane, un program de locuinte ieftine, public sau in parteneriat public-

privat, constituie a doua masura cheie pentru facilitarea dezvoltarii locale.

- Politicile publice de dezvoltare economica. Analiza evidentiaza cresteri
semnificative ale activitatii economice, atat in municipiul resedinta de judet, cat si
in comunele metropolitane. Acestea din urma s-au dezvoltat mai intens, beneficiind
de efectul de contagiune si difuziune datorat vecinatatii cu resedinta de judet,
precum si accesului investitorilor in comunele metropolitane prin cresterea

conectivitatii.
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Capitolul 6. Concluzii privind
dezvoltarea metropolitana la nivelul
municipiilor din Romania

1. Un element important in dezvoltarea metropolitana il reprezinta

adoptarea si implementarea Legii nr. 246/2022 a zonelor metropolitane.

In conformitate cu prevederile acestei legi, in termen de 60 de zile de la data intrari
in vigoare, zonele metropolitane constituite pana la aceasta data au avut obligatia
de a initia procedurile pentru revizuirea statutelor, iar statutul zonelor
metropolitane constituite se inainteaza Ministerului Dezvoltarii, Lucrarilor Publice
si Administratiei, in termen de 30 de zile de la infiintare sau actualizare, pentru a fi
preluat in Registrul de evidenta a zonelor metropolitane. n cadrul Anexei nr. 1 la
Lege este prevazuta lista cu UAT-urile cuprinse in teritoriul metropolitan al
municipiilor resedinta de judet si a altor municipii, iar zonele metropolitane deja
constituite la data aprobarii legii isi pot mentine delimitarea teritoriala actuala, cu
conditia revizuirii, in acord cu legea, a celorlalte prevederi ale statutelor.
infiintarea zonelor metropolitane se realizeaza in conditiile art. 89 din OUG a
Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile
ulterioare, forma de asociere este asociatia de dezvoltare intercomunitara cu
personalitate juridica, de drept privat. Asociatiile de dezvoltare intercomunitara

sunt persoane juridice de utilitate publica.

O noutate pe care o aduce Legea zonelor metropolitane o reprezinta constituirea
unei surse de finantare pentru zonele metropolitane si UAT-urile membre (art. 24

din Lege), pentru realizarea de investitii, respectiv:
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- prin exceptie de la prevederile art. 32 alin. (1) lit. b) si alin. (3) lit. a) sau/si b),
dupa caz, din Legea nr. 273/2006, pentru contribuabilii care isi au domiciliul pe raza

zonei metropolitane, impozitul pe venit se vireaza astfel:

a) 30% catre bugetele locale ale comunelor, oraselor si municipiilor pe al caror

teritoriu isi au domiciliul angajatii;

b) 70% catre bugetele locale ale comunelor, oraselor si municipiilor pe al caror
teritoriu isi desfasoara activitatea angajatorii care au calitatea de platitori ai

impozitului pe venit;

- prin exceptie de la prevederile art. 32 alin. (1) lit. b) si alin. (3) lit. a) sau/si b),
dupa caz, din Legea nr. 273/2006, pentru zonele metropolitane, o cota de 5% din
impozitul pe venit se vireaza de catre Ministerul Finantelor, prin directiile generale
regionale ale finantelor publice judetene, respectiv Directia Generala Regionala a

Finantelor Publice a Municipiului Bucuresti, catre zona metropolitana constituita.

In decembrie 2022, Guvernul a intervenit cu OUG nr. 168 de modificare a Legii nr.
246/2022, prin care a decis prorogarea intrarii in vigoare la 1 ianuarie 2024 a
prevederii legale privind virarea cotei de 5% din impozitul pe venit catre zona
metropolitana constituita, in contextul luarii si a altor masuri fiscal-bugetare in

vederea incetarii situatiei de deficit public excesiv din Romania.

Constatam ca exista o incertitudine cu privire la modul sau data de aplicare a
prevederilor legale privind virarea cotei de 5% din impozitul pe venit catre zona
metropolitana constituita, sens in care, pentru a nu pune presiune pe bugetele
locale ale UAT-urilor din zona metropolitana, avand in vedere si principiul
descentralizarii, propunem modificarea prevederilor legale, in sensul de repartizare
proportionala a acestei cote, respectiv o cota de 2,5% sa fie virata din 65% din
impozitul pe venit de la bugetele locale ale comunelor, oraselor si municipiilor si
diferenta de cota de 2,5%, sa fie virata din cota din impozitul pe venit de la bugetul

local al judetului.

2. Un alt principiu relevant prevazut in Legea nr. 246/2022 privind
zonele metropolitane il reprezinta prevederile art. 20, potrivit carora

zonele metropolitane pot fi eligibile in calitate de solicitant sau
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partener in cadrul programelor de finantare, indiferent de tipul sau
sursa acestora, atunci cand oricare dintre unitatile administrativ-
teritoriale membre ale asociatiei se numara printre categoriile de

solicitanti eligibili ai respectivelor programe de finantare.

In continuarea acestei idei, consideram ca este necesard crearea unor axe de
finantare special dedicate zonelor metropolitane, in cadrul celor opt programe
operationale regionale, precum si in cadrul programelor operationale gestionate de

autoritatile centrale, in acord cu obiectivele constituirii zonelor metropolitane.

3. 0 zona metropolitana constituita in conformitate cu prevederile Legii
nr. 246/2022 trebuie sa se inscrie Registrul de evidenta a zonelor
metropolitane la nivel national, asigurat de catre Ministerul Dezvoltarii,

Lucrarilor Publice si Administratiei.

Pentru a fi introdusa in Registrul de evidenta a zonelor metropolitane, fiecare zona
metropolitana trebuie sa transmita statutul insotit de formularul pus la dispozitie

de catre minister.

Pana la aceasta data, s-au inscris in Registru 3 zone metropolitane, respectiv ZONA
METROPOLITANA  TARGU-JIU, ZONA METROPOLITANA BACAU si ZONA
METROPOLITANA ZALAU. Observam ca zonele metropolitane traditionale,
constituite, care au deja o experienta privind implementarea de proiecte de
investitii, nu s-au inscris in Registru, sens in care crearea unei predictibilitati privind
virarea cotei de 5% din impozitul pe venit catre zona metropolitana constituita, este

necesara.

Desi acest registru este necesar pentru MDLPA de a avea o baza de date oficiala cu
privire la zonele metropolitane constituite potrivit legii, deducem ca inregistrarea
zonelor metropolitane in Registru va fi necesara si pentru a putea beneficia de
prevederile Legii nr. 246/2022 privind virarea de catre Ministerul Finantelor, prin
directiile generale regionale ale finantelor publice judetene, a cotei de 5% din

impozitul pe venit catre zona metropolitana constituita.
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4. Un concept important pentru dezvoltarea urbana si metropolitana il
reprezinta mobilitatea urbana durabila, iar in urma eforturilor depuse
de MDLPA, in consultare cu partile interesate, a fost adoptata Legea nr.
155/2023 privind mobilitatea urbana durabila.

Scopul acestei legi este de a stabili conditiile necesare pentru un sistem de
mobilitate durabil, echitabil, eficient si incluziv pentru realizarea unor conditii mai
bune de mobilitate in zonele urbane si rurale, reducerea gazelor cu efect de sera
din transporturi si pentru cresterea sigurantei rutiere in zonele urbane, utilizand
solutii verzi si digitale. Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei
este autoritatea de la nivel central responsabila cu domeniul mobilitatii urbane

durabile.

Autoritatile administratiei publice locale din municipii, orase si comune, precum si
asociatiile de dezvoltare intercomunitara sau zonele metropolitane mandatate de
acestea, dupa caz, sunt responsabile de gestionarea mobilitatii urbane la nivel local
intr-un mod durabil, respectiv sunt responsabile cu initierea, elaborarea,
implementarea si monitorizarea Planului de mobilitate urbana durabila. Incepand cu
1 noiembrie 2026, PMUD este obligatoriu pentru toate municipiile din Romania, iar
detinerea PMUD reprezinta conditie prealabila pentru investitiile aferente
mobilitatii urbane finantate din fonduri de la bugetul de stat sau din fonduri
europene. Finantarea acestor investitii va putea fi accesata prin Programul National
de Redresare si Rezilienta (1,2 miliarde euro pentru mobilitate urbana durabila),

Programele Operationale Regionale si Programele Sectoriale.

Legea prevede o serie de masuri pentru stimularea innoirii parcului auto nepoluant
destinat transportului public urban, respectiv asigurarea unei cote din stocul total
de vehicule categoriile M1, M2 si M3, ce sunt in proprietatea acestora si/sau care
sunt utilizate la transportul public de persoane, care sa fie reprezentata de vehicule
cu emisii 0, in procente ce incep de la cel putin 5% pana la data de 31 decembrie

2025 si ajung la cel putin 50% pana la data de 31 decembrie 2040.

De asemenea, sunt prevazute o serie de masuri pentru asigurarea accesului si a
standardelor minime de calitate pentru transportul public urban (la aprobarea PUG

sau PUZ prin care se propun noi extinderi este obligatoriu sa fie cuprinse viitoarele
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servicii de transport public si a infrastructurilor aferente, inclusiv statii de incarcare
rapida si/sau statii de redresare, modurile de transport vor fi prioritizate inca de la
faza de proiectare in aceasta ordine: mers pe jos, mers cu bicicleta, transport
public, autoturism personal, se recomanda o minima densitate rezidentiala de 40
locuitori/hectar etc.), masuri pentru cresterea atractivitatii mobilitatii active si a
transportului public (instituirea zonelor cu nivel scazut de emisie de dioxid de carbon
- ZNSE, amenajarea benzilor dedicate anumitor moduri de transport, masuri pentru
implementarea terminalelor intermodale in zonele urbane), precum si masuri pentru
cresterea gradului de siguranta si fluenta a circulatiei rutiere in zonele urbane
(calmarea traficului in functie de contextul urban, amenajarea de locuri de parcare
si pentru biciclete si vehicule motorizate prevazute cu doua sau trei roti etc.) (Sursa:

Legea nr. 155 din 30 mai 2023 privind mobilitatea urbana durabila).

5. Un obiectiv relevant pentru zonele metropolitane este dezvoltarea
trenului metropolitan, care se afla in gestionarea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii (MTI) si Autoritatii de Reforma Feroviara
(ARF), institutie publica aflata in subordinea MTI.

Conceptul de tren metropolitan a fost definit in Programul Investitional pentru
dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030, ce reprezinta
strategia actualizata de implementare a Master Planului General de Transport al
Romaniei (MPGT), document aprobat prin HG nr. 666/2016 si actualizat prin HG
nr.1312/2021.

Mentionam faptul ca acest concept a reprezentat o optiune de solutionare a
problemelor identificate la nivelul municipiilor resedinta de judet si a zonelor
metropolitane ale acestora, din cadrul Politicii de transport public local si
metropolitan la nivelul municipiilor resedinta de judet, studiu realizat de FZMAUR
in cadrul proiectului Metropolitan, cod SMIS 111265, finantat in cadrul POCA 2014-
2020, respectiv:

“Optiunea nr. 3: Modificarea/simplificarea legislatiei incidente care sd
conducd la incurajarea asocierii UAT-urilor, acordarea de competente UAT-

urilor de a investi in dezvoltarea modurilor de transport pe sind la nivel
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regional si acordarea de competente ADI-urilor de transport pentru

asigurarea integrdrii la nivel metropolitan”.

Trenul metropolitan reprezinta un sistem feroviar local sau regional de interes
economic general in domeniul transportului public de calatori, care ofera un serviciu
de transport in interiorul si in jurul marilor aglomerari urbane, utilizand linii de cale

ferata, conform standardelor in vigoare.

In acest context, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de
Autoritate de Management pentru Programul Transport (PT) 2021-2027 a publicat in
consultare Ghidul de finantare pentru Prioritatea 6 (P6) Dezvoltarea mobilitatii
sustenabile in nodurile urbane, respectiv Ghidul solicitantului privind Trenurile

metropolitane (P6).

Astfel, potrivit proiectului de Ghid (pag. 9), elementul de noutate pentru perioada
de programare 2021-2027, o reprezinta dezvoltarea si a unei componente de
mobilitate urbana, pe langa investitiile sustinute din FEDR si FC pentru infrastructura
mare de transport privind dezvoltarea retelei rutiere, feroviare, maritime si
multimodale. MTI urmareste o schimbare de atitudine la nivelul populatiei urbane
fata de modul de transport pe calea ferata care sa se reflecte in cresterea numarului

de calatori pe calea ferata care utilizeaza serviciile de transport metropolitan.

Tn cadrul Ghidului sunt descrise principalele caracteristici ale infrastructurii si ale

serviciului de tren metropolitan, dupa cum urmeaza:

- orar cadentat, adaptat fluxurilor de calatori, corelat multimodal, care sa
contribuie semnificativ la transferul calatorilor dinspre modul rutier spre cel feroviar
si care sa genereze noi calatorii utilizand trenul metropolitan, in conformitate cu
Planul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal

catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa;

- in punctele de oprire din linie curenta sunt amenajate peroane care au acces la

alte retele de transport;

- in punctele de oprire din linie curenta sau in statiile fara personal informarea

calatorilor se face prin afisare si optional acustic;
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- in punctele de oprire din linie curenta sau in statiile fara personal comercial
titlurile de calatorie se achizitioneaza prin mijloace electronice (on-line, automat

de bilete, dispozitiv mobil al personalului de tren).

Intrucat investitiile in dezvoltarea trenului metropolitan sunt sustinute atat prin
Fondul de coeziune (FC), cat si prin Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR),

se vor organiza doua apeluri de proiecte diferite:

(1) Un apel dedicat trenului metropolitan din Regiunea Bucuresti-Ilfov, respectiv

municipiul Bucuresti, finantat din FC.

(2) Un apel dedicat proiectelor identificate conform analizei multicriteriale din PI,
respectiv municipiilor resedinta de judet cu peste 100.000 de locuitori/noduri
urbane, finantat din FEDR: Arad, Bacau, Baia Mare, Botosani, Braila, Brasov,
Bucuresti, Buzau, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, Galati, lasi, Oradea, Piatra

Neamt, Pitesti, Ploiesti, Ramnicu Valcea, Satu Mare, Sibiu, Targu Mures si Timisoara.

In concluzie, municipalitatile mentionate mai sus sunt eligibile sa depuna cereri de

finantare in cadrul acestor apeluri de proiecte.
6. Codul amenajarii teritoriului, urbanismului si constructiilor

Romania, prin Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR), Componenta 5 -
Valul Renovarii si Componenta 10 - Fondul Local, si-a asumat sistematizarea si
codificarea legislatiei prin care sa fie sprijinita implementarea investitiilor in
tranzitia spre cladiri verzi, respectiv adoptarea Codului amenajarii teritoriului,

urbanismului si constructiilor, in primul trimestru al anului 2023.

in acest sens, in luna aprilie 2023, Guvernul Romaniei in calitate de initiator a trimis
Senatului spre adoptare cu procedura de urgenta, ca prima camera sesizata,

proiectul de lege privind Codul amenajarii teritoriului, urbanismului si constructiilor.

Cu privire la propunerile care vor avea impact asupra zonelor metropolitane

mentionam urmatoarele documente cu caracter director:

- Planul de amenajare a teritoriului zonal/ intercomunitar, denumit PATZ/I, ,se
elaboreaza pentru teritoriul mai multor unitati administrativ - teritoriale, judete

sau parti din acestea sau teritoriul transfrontalier, bazat pe principiile dezvoltarii
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durabile” (art. 37 din proiectul de Lege privind Codul amenajarii teritoriului,

urbanismului si constructiilor).

- Planul urbanistic general al zonei metropolitane, denumit PUGZM, este
,documentatia de urbanism de planificare urbana, cu caracter optional, prin care
se asigura planificarea urbanistica a dezvoltarii integrate si coordonate a unitatilor
administrativ-teritoriale, asigura armonizarea deciziilor de utilizare a terenurilor pe
baza principiilor dezvoltarii durabile, pe domenii prioritare cu relevanta pentru
teritoriul metropolitan: dezvoltarea economica, dezvoltarea retelei de transport, a
retelelor tehnico-edilitare, dotarilor si echipamentelor si serviciilor publice a
zonelor rezidentiale, prevederea masurilor de protectie a mediului, a suprafetelor
agricole, a suprafetelor forestiere, protectia si dezvoltarea spatiilor verzi si de
agrement, protectia patrimoniului natural si a patrimoniului cultural, prevederi
privind rezilienta climatica, promovarea utilizarii surselor de energie regenerabila,
implementarea masurilor pentru economie circulara, precum si alte domenii de
interes public general” (art. 39 din proiectul de Lege privind Codul amenajarii

teritoriului, urbanismului si constructiilor).

- Planul urbanistic zonal pentru investitii, care se realizeaza pe teritoriul a doua sau
mai multe unitati administrativ-teritoriale si reprezinta o documentatie de urbanism

unitara, care se aproba de catre fiecare dintre consiliile locale interesate.

- Strategia integrata de dezvoltare intercomunitara/locala durabila este documentul
aplicabil la nivelul asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, care stabileste
viziunea si obiectivele de dezvoltare durabila ce se transpun in plan spatial prin
intermediul planului de amenajare a teritoriului zonal/intercomunitar si a planurilor

de urbanism.
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