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1.2. Obiectul PUG

Planul Urbanistic General al Municipiului Arad este intocmit in vederea
rezolvarii solicitarilor din tema program elaborata de beneficiar, precizarii strategiei si
programului de dezvoltare spatiald, prezentarii obiectivelor strategice de dezvoltare,
a principalelor proiecte si programe destinate implementarii strategiei de dezvoltare,
a reglementarii activitatii de construire si amenajare in cadrul UAT precum Si
modalitatile de modificare si completare a PUG.

Odata aprobat, Planul Urbanistic General devine un instrument foarte util al
administratiei locale Arad, in vederea gestionarii responsabile a teritoriilor, precum si
unul concret in activitatea de avizare si autorizare a tuturor investitiilor viitoare din
municipiu. Acesta reprezinta si baza legala a activitatii de autorizare si avizare a

tuturor investitiilor de pe raza municipiului.

1.3. Surse de documentare

Cu privire la relatile periurbane ale Municipiului Arad, au fost intocmite
anterior prezentei documentatii, o serie de studii si proiecte care au definit intr-o
oarecare masura tipurile de relatii periurbane existente sau preconizate in arealul
municipiului Arad.

Strategiile si studiile cu referire la relatile periurbane ale municipiului sunt
urmatoarele:

1) ”Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila”;

2) “Strategia europeana pentru perioada 2019-2024";

3) “Peri-urbanisation in Europe. Toward European Policies to Sustain
Urban-Rural Futures”, un raport de sinteza al PLUREL Consortium
Copenhaga — Proiect integrat al Uniunii Europene pe tema ’Dezvoltare
Durabila, Schimbare Globala si Ecosisteme” a Sixth Framework Programme,
2011,

4) ”SPIMA - Spatial dynamics and strategic planning in metropolitan
areas”, raport final al ESPON, 2018;

5) ”The Three Seas Initiative. Priority Interconnection Projects”, raport al
Summit-ului Initiativei celor Trei Mari, Bucuresti, 17-18.09.2018;

6) “’Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei 2035”;

7) ”Master Plan General de Transport pentru Romania 2014-20307;
10



8) “Orase-Magnet. Migratiune si navetism in Romania”, raport al World Bank
Group, 2017,

9) ”Zonele functionale in statele membre ale Consiliului Europei”, studiu
pregatitor pentru a XVll-a sesiune a Conferintei Consiliului Europei a
Ministrilor Responsabili cu Amenajarea Teritoriului (CEMAT), raport final, 2017,

10)”’Romania  Catching-Up Regions. Sectoare pentru cooperare
Interjurisdictionala”, intocmit de World Bank Group, impreuna cu Comisia
Europeana si Guvernul Romaniei, in decembrie 2019;

11)”Model conceptual si metodologic pentru stabilirea sistemului de relatii
in domeniul planificarii strategice regionale Tn Romania din perspectiva
dezvoltarii durabile a zonelor functionale / metropolitane si a
aglomeratiilor urbane”, Tintocmit de INCD-URBANPROIECT, UAUIM,
PRODOMUS, URBANA si IHS ROMANIA in 2004, prin Ministerul Educatiei si
Cercatarii. Planul National pentru Cercetare-Dezvoltare si Inovare, Programul
AMTRANS, subprogramul Amenajarea Teritoriului si Urbanism;

12)”Planul de Dezvoltare Regionala a Regiunii VEST 2021-2027";

13)"Strategia de dezvoltare a Judetului Arad pentru perioada 2014-2020",

14)"Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Arad 2014-20307;

15)"Studiu de fundamentare privind definirea zonelor periurbane din judetul
Cluj, In scopul realizarii planului de amenajare a acestora”, elaborat de
Facultatea de Geografie, a Universitatii Babes Bolyai Cluj Napoca;

16)"Studiul de potential privind dezvoltarea la nivelul Municipiilor Timisoara
si Arad”, elaborat de ADR Vest;

17)’Reamenajarea si regularizarea raului Mures pentru navigatie gi
agrement nautic, intre km. 497,5 si 474,0 (Baraj Mintia — Confluenfa cu r.
Strei)”, studiu de fundamentare pentru PUG Municipiul Deva, elaborat de SC
ICEBERG SRL, Timisoara;

18)”Reamenajarea si regularizarea raului Mures intre km. 10+100 si 33+280”,
studiu de prefezabilitate, elaborat de PFA Barboi Alexandru, Timisoara, pentru
Primaria Arad, aprobat prin HCL Arad in 2013.

Proiectele, planurile si programele cu impact asupra relatiilor periurbane ale
minicipiului Arad elaborate pana in prezent sunt urmatoarele:
1) PATN ”Planul de Amenajare a Teritoriului National”, toate sectiunile

aprobate;
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2) PATJ ”Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Arad”, aprobat prin
HCJA nr. 28/2010;

3) Actualizare PATJ ”Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Arad”,
proiect aflat in elaborare;

4) PMUD "Plan de mobilitate urbana durabila pentru Municipiul Arad”,
intocmit de SC SIGMA MOBILITY ENGINEERING, aprobat prin HCL Arad;

1.4. Aspecte metodologice

Conform Legii 350/2001, teritoriul periurban reprezinta "suprafata din jurul
municipiilor si oraselor, delimitata prin studii de specialitate, in cadrul careia se
creeaza relatii de interdependenta in domeniul economic, al infrastrastructurii,
deplasarilor pentru munca, asigurarea spalfiilor verzi si de agrement,
asigurarilor cu produse agroalimentare, etc”.

Zona periurbana, reprezinta un areal in jurul aglomeratiilor (orase+banlieu-ri),
respectiv "franjurile” sau marginile aglomeratiei, dar fara sa fie inglobate in urban.
Este spatiul supus avansarii frontului urban, un loc de contacte unde se inter-
penetreaza si se infrunta lumea urbana si cea rurala, avand drept consecinfe
transformari profunde in plan demografic, economic, social si cultural. El rezulta din
deplasarea si diseminarea functiunilor urbane in spatiul rural si are drept trasaturi
dominante caracterul rezidential relativ recent, pregnanfa miscarilor pendulare si
caracterul de subansamblu al orasului (definitie Urbanproiect).

Marginile urbane sunt zone caracterizate prin procese de schimbare
functionala, disputate din punctul de vedere al utilizarii terenului (din folosinfa rurala
trecand intr-una urbana). Competitia functionala cu efecte negative asupra mediului
le confera statutul de zone fragile ecologic. (definitie Urbanproiect).

Periurbanul - spatiul din jurul zonelor urbane care fuzioneaza in peisajul rural -
este Tn crestere Europa. Periurbanul este o zona de inovatie, de initiativa bazata pe
cunoastere si globalizare. Este, de asemenea, locul care atrage noi tipuri de locuinte,
infrastructura de transport si agricultura multifunctionala, cu o variata gama de arii de
recreere si servicii de ecosistem. Dezvoltarea urbana, de departe cel mai extensiv tip
de utilizare a terenului din Europa, pune zone periurbane sub o presiune deosebita:
cresterea mediului construit in ariile periurbane este probabil de patru ori mai rapid
decét in ariile urbane. Riscul este de extindere urbana, multiplele sale probleme

societale si de mediu. Un model mai echilibrat si mai durabil de dezvoltare are nevoie
12



de un accent mai bun de politici nu numai in zonele periurbane, ci in mai larga
regiune rural-urbana care le inconjoara. Un nivel de politici mult mai integrate si un
sistem de finantare adecvat la nivel de EU poate activa si incuraja dezvoltarea

integrata la nivel local, regional si national.

La nivel european insa aceste teritorii de jur imprejurul polilor urbani, sunt
definite prin mai multi termeni, si anume:
-  MUA — Morphological Urban Area (aria urbana morfologica)
- FUA - Functional Urban Area (aria urbana functionala)
- MDA — Metropolitan Developement Area (aria de dezvoltare metropolitana)
- MA - Metropolitan Area (aria metropolitana)

- LUZ - Large Urban Area (aria larga urbana)

Metodologia de definire a acestor zone este complexa si nu face obiectul unei
documentatii de P.U.G.
Este recomandabil ca acestea sa faca obiectul unui P.A.T., cu definirea

criteriilor necesare.

Din punct de vedere al metodologiei de delimitare a zonelor periurbane,
criterile de delimitare au fost studiate si in "Studiu de fundamentare privind
definirea zonelor periurbane din judetul Cluj, in scopul realizarii planului de
amenajare a acestora”’, elaborat de Facultatea de Geografie, a Universitatii Babes
Bolyai Cluj Napoca;

Aceste criterii includ ca si criterii definitorii, navetismul si accesibilitatea

oraselor.

1.5. Definirea spatiului periurban al Municipiului Arad

in ceea ce priveste definirea spatiului periurban al Municipiului Arad, acest
aspect a fost pentru prima data abordat in cadrul PATJ Arad, pentru ca mai apoi sa
fie abordat in cadrul Strategiei de Dezvoltare a Regiunii Vest, in "Studiul de potential
privind dezvoltarea la nivelul Municipiilor Timisoara si Arad” si destul de curand in
studii ale Bancii Mondiale — Orase magnet. Migrafie si navetism in Romania Si

Romania Catching-Up Regions. Sectoare pentru cooperare Interjurisdictionala.
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Toate cele patru tipuri de surse amintite mai sus propun fiecare céate o varianta
diferita de zona periurbana a Aradului, astfel ca in urma analizei acestora si a
criteriului celei mai recente din punct de vedere al conditiilor socio-economice, in

cadrul prezentului studiu, a fost propusa Zona Periurbana Arad (ZPA).

In cadrul PATJ Arad, delimitarea Zonei Periurbane Arad a fost facutd prin
plansa 3 — Polulatia si Reteaua de Localitati. Dezvoltare. Conform PATJ Arad, din
zona periurbana Arad fac parte: municipiul Arad, orasul Pecica si comunele
Sofronea, Zimandu Nou, Livada, Vladimirescu, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga,

Zadareni, Felnac, Secusigiu, Semlac, Peregul Mare si Iratosu.

Plansa aferenta din PATJ este prezentata mai jos.

POPULATIA S| RETEAUA DE LOCALITATI
PATJ ARAD pezvoLTARE

Seam 1:200000

FROIECT M.

Figura 1: PATJ Arad, plansa 3 — Populatia si reteaua de localitati

in cadrul Strategiei de Dezvoltare a Regiunii Vest, nu sunt avansate decat
propuneri pentru Axa de Polarizare Timisoara-Arad. Aceste propuneri nu au primit o
forma oficiala. Din axa de polarizare fac parte: Municipiul Arad, orasele Pecica si
Curtici si comunele Sofronea, Zimandu Nou, Livada, Vladimirescu, Siria, Covasant,

Ghioroc, Paulis, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga. Zadareni si Felnac.
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Extrasul din Strategie este prezentat mai jos.
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Figura 2: Axa de polarizare Timisoara Arad, Tn Strategia de Dezvoltare a Regiunii Vest

In cadrul studiului Studiul de potential privind dezvoltarea la nivelul Municipiilor
Timisoara si Arad, este definit Sistemul Urban (Conurbatia) Timisoara-Arad, ca lista
de UAT-uri pe care studiul le-a inclus in Conurbatie. Nici acest termen nu este in

acord cu legislatia actuala in vigoare. Lista UAT-urilor este prezentata in continuare:
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Nr. Unitatea administrativ- Suprafata Populatia stabili Densitatea
Crt. teritoriala administrativa (ha) la 1 ianuarie populatiei
2012 (estimare (loc/km?)
INS)

1 Municipiul TIMISOARA 12927 306466 2370,7
2. Comuna BECICHERECU 4665

MIC 2834 60,8
3. Comuna BUCOVAT 3252 1530 47,0
4, Comuna DUDESTII NOI 5393 2890 53,6
5. Comuna DUMBRAVITA 1899 5555 2925
6. Comuna GHIRODA 3413 5802 170,0
7. Comuna GIARMATA 7151 6456 90,3
8. Comuna GIROC 5277 7484 141.8
9. Comuna MOSNITA NOUA 6887 5423 78,7
10. Comuna ORTISOARA 14563 4337 29.8
11. Comuna PISCHIA 12361 2958 23,9
12: Comuna REMETEA 7289

MARE 2174 29.8
13; Comuna SACALAZ 11949 7651 64,0
14. Comuna SANMIHAIU 7526

ROMAN 6065 80,6
15. Comuna SAG 3402 2976 87,5
16. Municipiul ARAD 23406 163957 700,5
17. Orasul CURTICI 7265 8147 112:]
18. Orasul PECICA 23717 13924 58,7
19. Comuna COVASANT 3754 2603 69,3
20. Comuna FANTANELE 4184 3498 83,6
21 Comuna FELNAC 4960 3123 63,0
22, Comuna FRUMUSENI 4315 2737 63,4
23. Comuna GHIOROC 4890 4196 85,8
24, Comuna LIVADA 2013 3093 153,7
25. Comuna PAULIS 12806 4340 33,9
26. Comuna SAGU 10266 3981 38,8
27 Comuna SIRIA 13673 8657 63,3
28. Comuna SOFRONEA 3490 2811 80,5
29. Comuna VINGA 14680 6500 443
30. Comuna VLADIMIRESCU 12230 11900 97,3
31, Comuna ZADARENI 2514 2628 104,5
32. Comuna ZIMANDU NOU 7430 4818 64,8
TOTAL 263547 621514 236,0
JUDETELE ARAD si TIMIS 1645074 1133813 68,9
(cumulativ)
REGIUNEA VEST 32028000 1907653 59,6

Tabel 1: UAT-uri din conurbatia Timisoara-Arad, propusa in 2012, preluare directa
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in cadrul studiului Orase-magnet. Migratiune si navetism in Romania este
pentru prima data avansata zona urbana functionala (ZUF) Arad.

Jawr
Resedinta de judet
Ponderea migrantilor
in 2011
o - 61
et 124
i B 125 -2

Surso daotelor: Institutul Notional de Statisticd

Figura 3: Migratii in zonele functionale urbane din Roméania, sursa: studiu BM

Aceasta include un teritoriu de data aceasta centrat pe Municipiul Arad si mai
extins decat ariile definite Tn celelalte documentatii.

Harta 23: Zonele urbane functionale identificate la nivelul Romaniei

JJ == [ = wa 15 ma aum
- o | i L i i i ]

migration snd commuting in Romania.

-

Figura 4: Zone urbane functionale identificate la nivelul Romaniei, sursa: studiu BM
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Raportul final al studiului Zone functionale in statele membre ale Consiliului
Europei, preia din studiul Bancii Mondiale delimitarea ZUF-urilor din Roméania, insa
prezinta si acele Zone Metropolitane care sunt organizate ca A.D.l. din Romania.
Harta extras din studiu este prezentata mai jos. Se observa ca in zona urbana
functionala Arad, nu exista o organizare de tip A.D.l. (Asociatie de dezvoltare

intercomunitara).

n cadrul studiulul Romania Catching-Up Regions. Sectoare pentru cooperare

Interjurisdictionala reia delimitatea ZUF Arad pe aceleasi coordonate spatiale.

I Resecinta de jucet

ADI Zond Metropolitand

Zone urbane functionale
(definite Banca Mondiald)

Figura 5: Zone urbane functionale si ADI metropolitate Tn Romania, sursa: studiu BM

Zona Urbana Functionala Arad, ar cuprinde conform studiilor de mai sus
urmatoarele UAT-uri: Municipiul Arad, Orasele Pecica, Curtici, Santana si Lipova si
comunele: Zabrani, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga, Zadareni, Felnac, Secusigiu,
Semlac, Seitin, Peregu Mare, Iratosu, Dorobanti, Sofronea, Zimandu Nou, Livada,

Vladimirescu, Macea, Simand, Olari, Siria, Covasan{, Ghioroc si Paulis.

Din punct de vedere al definirii cu privire la anumite restrictii de circulatie, in
contextul pandemiei de Covid 19, I.S.U. Arad, a definit o arie "metropolitana” la care
se aplica sau nu anumite tipuri de restrictii si care pe langa toate UAT-urile
mentionate n lista din studiile Bancii Mondiale mai include si urmatoarele UAT-uri:
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orasele Nadlac si Pancota si comunele Zarand si Seleus. Acesta este arealul maxim
definit de jur imprejurul Aradului pana la ora actuala din punct de vedere al influentei
teritoriale a Aradului. Acesta are avantajul de a defini aria de infleunta pana la cei

cativa poli urbani cu care Aradul interactioneaza: Nadlac, Curtici, Santana si Lipova.

Fluxuri de navetism catre Arad ZUF,

Figura 6: Fluxuri de navetism catre Arad ZUF, in 2011, sursa: studiu BM
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"Studiu de fundamentare privind definirea zonelor periurbane din judetul Cluj,
in scopul realizarii planului de amenajare a acestora”, elaborat de Facultatea de
Geografie, a Universitatii Babes Bolyai Cluj Napoca, propune urmatoarele criterii de
delimitare a zonelor periurbane aferente municipiilor de rang Il, asa cum este Aradul:

- pragul de navetism de min.20% al UAT-urilor cu flux predominant spre

municipiu, in cadrul izocronei de 30 min (adica pragul de accesibilitate).

Aspectele legate de navetismul spre municipiul Arad au fost definite de catre
studiul ”Orase-Magnet. Migrafiune si navetism in Romania”, raport al World Bank
Group, 2017; se observa in figura anterioara, extras din studiu, ca pragul de 20%
pondere navetisti spre Arad este atins de toate UAT-urile cuprinse in ZUF Arad
definita in studiu, precum si la limita de UAT-urile: orasele Nadlac si Pancota, din
afara ZUF Arad.

De asemenea, pentru surprinderea gradului de accesibilitate catre Arad, au
fost surprise hartile cu izocrone de 30 min, atat pentru traficul auto cat si pentru

tranport in comun, acestea fiind prezentate mai jos.
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Figura 7: Izocrone auto de max 30 min, cu pasul de 6 min, fatd de centru Arad, prelucrare proprie

Se observa ca izocrona auto de 30 min, cuprinde arealul pana la Nadlac,
Curtici si Santana, Siria si Paulis, Vinga si Sagu. Acesta este cel mai relevant aspect
referitor la accesibilitate.
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Figura 8: Izocrone transport in comun de max 30 min, cu pasul de 6 min, fat de centru Arad,
prelucrare proprie

Se observa ca izocrona de transport in comun de 30 min, cuprinde doar
arealul pana la Pecica, Curtici si Santana, Siria si Paulis, Vinga si Sagu, deci usor

restransa.

Din cumularea tuturor informatiilor de pana acum se poate trage o concluzie
de delimitare a arealului periurban de studiu.

Avand in vedere toate aspectele metodologice definite de cele patru studii si
proiecte de mai sus, dintre care delimitarea ZUF este cea mai apropiata de criteriile
de delimitare a zonei periurbane, se propune prin prezentul studiu ca Z.P.A.— Zona
Periurbana Arad sa fie considerata pe limita ZUF Arad (pana la o alta delimitare mai
exacta), cu urmatoarea componenta: Municipiul Arad, Orasele Pecica, Curtici,
Santana si Lipova si comunele: Zabrani, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga,
Zadareni, Felnac, Secusigiu, Semlac, Seitin, Peregu Mare, Iratosu, Dorobanti,
Sofronea, Zimandu Nou, Livada, Vladimirescu, Macea, Simand, Olari, Siria,

Covasant, Ghioroc si Paulis.
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2. STUDIUL ACTUAL AL DEZVOLTARII PERIURBANE

2.1. Relatii in teritoriu. Prevederi de rang superior.

2.1.1. Incadrarea in teritoriu a Municipiului Arad

Teritoriul municipiul Arad — UAT, adica Unitatea Administrativ Teritoriala - este

situat n partea vestica a Romaniei si in partea sud-vestica centrala a judetului Arad.

Capitala a judetului omonim, din punct de vedere administrativ teritoriul
municipiului Arad se invecineaza cu orasul Pecica si comuna Zadareni in vest, cu
comuna lratosu in nord-vest, cu comuna $Sofronea in nord, cu comunele Livada,

Vladimirescu, Fantanele in est si cu comuna $Sagu in sud.

Din punct de vedere fizico-geografic teritoriul administrativ al municipiului Arad
se suprapune in totalitate pe unitati de campie, Campia Aradului, sau Campia
Muresului Inferior, aflata la nord de Mures si Campia Vingai, la sudul acestuia, fiind

amplasat pe cursul inferior al Muresului.

Privind lucrurile din perspectiva conexiunii la polii urbani nationali si regionali,
precum si la axele majore de transport din regiune, municipiul Arad, conectat la
autostrada Al, este situat la 563 km de Bucuresti, la 51 km de Timisoara, la 116 km
de Oradea, toate conectate la aeroporturi internationale, precum si cu punctul de
trecere a frontierei Nadlac pe autostrada Al, aflat la doar 46,6 km. Aflandu-se pe
magistrala feroviara 200, parte a Coridorului Paneuropean |V, care leaga Europa de
Vest de tarile din Europa de Sud - Est si Asia Centrala, orasul Arad se afla la 17 km
de Curtici, cel mai important punct vamal feroviar din tara noastra. De asemenea,
municipiul Arad se afla la 37 km de punctul de frontiera Turnu spre Batania
(Battonya) si la 68 km de punctul de frontiera Varsand, spre Gyula, din Ungaria.
Important este si faptul ca la 4 km departare de centrul orasului este situat Aeroportul

International Arad, cu o conexiune direct la Autostrada Al.

Fata de capitalele din aceasta parte a Europei orasul Arad se afla la 216 km
de Belgrad, 274 km de Budapesta, pe autostrada Al si M43 si apoi, mai departe,
spre Viena, aflata la 504 km.
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Municipiul Arad este principala poarta de intrare in Roméania, fiind cel mai
important nod rutier si feroviar din vestul tarii. Este primul oras important din
Romania la intrarea dinspre Europa Centrala.

Situarea la intersectia drumurilor europene E68/60 si E671, constituie un
factor favorizant pentru dezvoltarea sa economica si urbana.

Municipiul se afla totodata la limita regiunilor istorice Crisana si Banat, limita
fiind constituita de raul Mures.

Teritoriul administrativ al Aradului se intinde pe 23957 ha, din care 7248,86 ha
intravilan si 16708,14 ha extravilan.

Pozitionarea Aradului in contextul extrajudetean si judetean este surprins si

prin intermediul strategiilor prezentate mai jos.

2.1.2. Extras din strategii la nivel Global

Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila.

Agenda 2030 subliniaza ca orasele au un rol major in dezvoltarea viitoare a
lumii, astfel ca cel putin 65% din obiectivele agendei pot fi atinse doar la nivel de
zone urbane. Mai mult, prin Obiectivul strategic de dezvoltare 11: Orase si comunitati
durabile, sunt trasate directii de investiti majore pentru orasele viitorului pe care
acestea sa le atinga pana in anul 2030. Dintre acestea:

e Urbanizarea incluziva si durabila; imbunatatirea capacitatii de planificare si
guvernare participativa, integrata si durabila a oraselor,

e Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele
urbane, periurbane si rurale prin ntarirea planificarii dezvoltarii nationale si
regionale,

e Acces la sisteme de transport sigure, accesibile si durabile pentru tofi,

e Protejarea patrimoniului cultural si natural al lumii,

e Reducerea impactului negativ pe cap de locuitor al mediului Tnconjurator, prin

acordarea unei atentii speciale calitatii aerului si gestionarii deseurilor.

2.1.3. Extras din strategii la nivel European

Strategia europeana pentru perioada 2019-2024.

Obiectivele Agendei 2030 pentru dezvoltare durabila se regasesc si in
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Strategia europeana pentru perioada 2019 - 2024 care si-a stabilit un numar de 6
prioritati enumerate in cele ce urmeaza, fiind detaliate acelea care au un impact in

creerea de relatii in zone periurbana:

1. Pactul pentru o Europa Verde

Efortul pentru a deveni primul continent neutru din punct de vedere climatic,
reprezinta prioritatea principala in urmatorul interval de timp. Schimbarile climatice si
poluarea mediului reprezinta o amenintare pentru a carei depasire Europa are nevoie
de o noua strategie de crestere care sa transforme Uniunea intr-o economie
moderna, eficienta din punct de vedere al resurselor si concurentiala unde:

e nu mai exista emisii nete de gaze cu efect de sera pana in 2050
e cresterea economica este decuplata de utilizarea intensiva a resurselor

e nici 0 persoana si nici un teritoriu nu sunt lasate in urma

Pactul pentru o Europa verde reprezinta foaia de parcurs pentru a face
economia UE durabila. Acest lucru se va intampla transformand provocarile climatice
si de mediu in oportunitati in toate domeniile si facand tranzitia justa si incluziva

pentru toti.

Pactul pentru o Europa verde se bazeaza pe un plan de actiune pentru
stimularea utilizarii eficiente a resurselor, prin trecerea la 0 economie circulara curata
concomitent cu restabilirea biodiversitatii si reducerea poluarii. Acest plan prezinta
investitile necesare si instrumentele de finantare disponibile si explica modul de

asigurare a unei tranzitii juste si inclusive.

UE Tsi propune sa fie neutra din punct de vedere climatic in 2050. Pentru a
realiza acest obiectiv, a fost propusa o lege europeana a climei care sa transforme

angajamentul politic intr-o obligatie legala si un declansator al investitiilor.

Atingerea acestei tinte va necesita actiune din partea tuturor sectoarelor
economice, incluzand:
e investitii in tehnologii ecologice

e sprijinirea industriei pentru a inova
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e realizarea unor forme de transport privat si public mai curate, mai ieftine si mai
sanatoase

e decarbonizarea sectorului energetic

e construirea/reabilitarea cladirilor in scopul cresterii eficientei din punct de
vedere energetic

e colaborarea cu partenerii internationali pentru imbunatatirea standardelor

globale de mediu

De asemenea, Uniunea Europeana va oferi sprijin financiar si asistenta
tehnica pentru a ajuta persoanele, intreprinderile si regiunile care sunt cele mai
afectate de tranzitie catre economia ecologica. Aceasta se va realiza prin
mecanismul de tranzitie justa si va ajuta la mobilizarea a cel putin 100 de miliarde de

euro in perioada 2021-2027 in regiunile cele mai afectate.

2. O Europa pregatita pentru era digitala - Acomodarea oamenilor cu o noua

generatie de tehnologii

Strategiile UE pentru inteligenta artificiala (Al) si date vizeaza incurajarea
intreprinderilor sa lucreze si sa dezvolte aceste noi tehnologii, asigurandu-se, in
acelasi timp, Tincrederea cetatenilor. Solufiile digitale sunt esentfiale pentru

combaterea schimbarilor climatice si pentru realizarea tranzitiei ecologice.

3. O economie care functioneaza pentru oameni - Lucrand pentru echitate si

prosperitate sociala

Persoanele fizice si intreprinderile din UE pot prospera doar daca economia
functioneaza pentru ei, permitdnd economiilor nationale sa creasca si sa reduca
saracia si inegalitatea. Pentru aceasta, este esential sa fie consolidate intreprinderile
mici si mijlocii, coloana vertebrala a economiei UE. De asemenea, este esentiala
finalizarea Uniunii Pietelor de Capital si aprofundarea Uniunii Economice Si

Monetare.

4. O Europa mai puternica in contextul mondial

Uniunea Europeana va depune eforturi pentru intarirea si consolidarea stilului
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sau de conducere globala responsabila. O agenda puternica, deschisa si de comert
echitabil, care face din Europa un loc atractiv pentru afaceri, este esentiala pentru
consolidarea rolului UE de lider global, asigurand in acelasi timp cele mai inalte
standarde de protectie a climei, a mediului si a muncii. Comisia Europeana
urmareste o abordare coordonata a actiunii externe care sa asigure o voce mai

puternica si mai unita pentru Europa in lume.

5. Promovarea modului nostru de viata european - Construirea unei Uniuni de

egalitate in care toti avem acelasi acces la oportunitati.

Uniunea Europeana va fi in continuare un aparator al justitiei si a valorilor de
baza care caracterizeaza modul de viata european. Statul de drept este esential
pentru intarirea in continuare a unei Uniuni bazate pe egalitate, toleranta si echitate
sociala. Frontiere puternice, modernizarea sistemului de azil al UE si cooperarea cu
tarile partenere sunt importante pentru gestionarea mai buna a procesului de

migratie.

6. Un nou imbold pentru democratia europeana - Protejarea si consolidarea

democratiei europene

Pentru a ne proteja democratia de interferentele externe, este necesara o
abordare comuna si standarde comune pentru a aborda probleme precum
dezinformarea si mesajele de ura online.

Comisia Europeana se va angaja in consolidarea parteneriatului cu
Parlamentul European, prin asigurarea implicarii sale in toate etapele negocierilor
internationale, precum si prin transparenta si integritate pe parcursul procesului

legislativ.

Reteaua Europeana TEN-T.

Aradul este un reper pe doua dintre coridoarele retelei europene de transport
TEN-T.

Din acest punct de vedere, cele doua coridoare, contin doua componente in
zona Arad: una rutiera si cealalta feroviara. Pentru Arad, ambele componente sunt
importante.

Astfel Aradul se afla pe coridorul rutiere si feroviar IV cel rutier bifurcandu-se la
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Arad pe directiile Brasov-Bucuresti-Constanta si Timisoara-Sofia-Istambul (si Atena
pe alta componenta).

Daca componenta rutiera Budapesta-Arad-Timisoara-Caransebes-Sofia este
deja creionata prin A1-A6, nu acelasi lucru se poate spune despre relatia Arad-Deva-
Brasov-Bucuresti, care nu are la dispozitiei un drum de mare viteza (DX, A), de-a
lungul Muresului.

O autostrada pe cursul Muresului este prevazuta asa cum se va vedea Si in
PATN, Sectiunea | — Cai de comunicatie, dar in PATN, culuarul European IV cu
componenta Arad-Deva-Brasov-Bucuresti-Constanta este considerat actuala Al, iar
vitoarea legatura Arad-Deva este considerat autostrada fara a fi coridor

paneuropean.
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Figura 9: Coridoare paneuropene TEN-T

Studii la nivel European.

In studiul SPIMA-Spatial dynamics and strategic planning in metropolitan
areas, raport al ESPON, 2018 sunt prezentate concluzii ale analizei dezvoltarii
spatiale la nivel metropolitan a 10 metropole europene de ranguri diferite, in care
interesanta este identificarea problemelor comune ale celor 10 metropole si
incercarea de a da solutii bine adapte fiecareia. Din acest punct de vedere,

27



provocdrile cheie n gestionarea dezvoltarii spatiale metropolitane au fost
concluzionate astfel:

1) Asigurarea unei infrastructuri de transport eficiente;

2) Nevoia unei colaborari pe mai multe nivele;

3) Realizarea unei viziuni comune asupra planurilor strategice;

4) Congestionarile de trafic;

5) Reticenta politica pentru abordarea problemelor la scara metropolitana.

Este foarte important de constientizat profunzimea acestui proces de
dezvoltare metropolitana, care are un impact imens asupra vietii oamenilor, de care
suntem cu totii responsabili. De aceea concluziile de mai sus sunt foarte importante

si pentru Zona Periurbana Arad.

2.1.4. Extras din strategii la nivel National

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei — Romania policentrica
2035.

Viziunea de dezvoltare a teritoriului national, pe care o exprima SDTR, avand
ca orizont anul 2035, este: “Romania 2035, o fara cu un teritoriu functional,
administrat eficient, care asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetafenii

sai, cu un rol important in dezvoltarea zonei de sud-vest a Europei”.

Viziunea SDTR fixeaza reperele de dezvoltare pentru teritoriul national in
orizontul de timp 2035, iar scenariul de dezvoltare arata care sunt mijloacele pentru a
atinge acest deziderat de dezvoltare. Aceste deziderate se traduc in doua directii
principale de actiune care constituie repere in procesul de configurare a viziunii de
dezvoltare:

e Pe plan european: intensificarea relatiilor cu Uniunea Europeana;
constituirea unei zone de crestere integrata sud-europeana.

e Pe plan national: sprijinirea dezvoltarii cu prioritate a zonelor urbane cu
potential economic Si conectarea acestora cu restul teritoriului; asigurarea

unei echipari complete a teritoriului cu infrastructura de baza, precum si a

accesului tuturor cetatenilor la serviciile de interes general.
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DEFINIREA CONCEPTULUI STRATEGIC DE DEZVOLTARE SPATIALA
STRUCTURAREA INDICATIVA A POLILOR S| RETELELOR TERITORIALE

INFLUENTA TRANSHATIONALA
INFLUENTA NATIONALA
INFLUENTA REGIONALA

POL REGIONAL

POL REGIOMAL CU
SPECIFICITATE FUNCTIOHALA
fultrsth sau cantru o unel zone
Tristice)

POL SUBREGIONAL

20 0004999 POL LOCAL
POLLOCAL

Figura 10: Conceptul strategic de dezvoltare spatialda a Roméniei, INCD Urbanproiect

Scenariul Roménia Policentrica este propus 1n Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei, pe baza concluziilor analizelor teritoriale si ale diagnosticului
teritorial, ca model dezirabil de dezvoltare teritoriald a teritoriului national. In anul
2035 zonele urbane functionale sunt motoare de dezvoltare a teritoriului national,
bine conectate in reteaua de localitati de la nivel national si european. Pentru a
atinge acest deziderat strategic scenariul se bazeaza pe directii de dezvoltare dintre
care se pot mentiona la nivel international si regional:

e reducerea distantei fata de pietele importante din UE si din alte zone, prin
imbunatatirea infrastructurii si incurajarea fluxurilor transfrontaliere de oameni,
capital si idei;

e imbunatatirea legaturilor dintre zonele cu potenfial ridicat si cele deficitare
pentru a permite o concentrare eficienta a resurselor si a efectelor de

contagiune pozitiva (de la zonele dezvoltate catre cele cu carente);

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei propune 5 obiective generale de
0 importanta deosebita pentru teritoriul national, care vor fi aduse la indeplinire printr-
o serie de obiective specifice si stabileste cadru de masuri teritoriale si actiuni pe

29



doua niveluri de operationalizare: nivel national si nivelul zonelor specifice.

Obiectivele generale:

e OG. 1 Asigurarea unei integrari functionale a teritoriului national n spatiul
european prin sprijinirea interconectarii eficiente a retelelor energetice, de
transporturi si broadband;

e OG. 2 Cresterea calitatii vietii prin dezvoltarea infrastructurii tehnico-edilitara si
a serviciilor publice in vederea asigurarii unor spatii urbane si rurale de
calitate, atractive si incluzive;

e OG. 3 Dezvoltarea unei retele de localitati competitive si coezive prin
sprijinirea specializarii teritoriale si formarea zonelor functionale urbane;

e OG. 4 Protejarea patrimoniului natural si construit si valorificarea elementelor
de identitate teritoriala;

e OG. 5 Cresterea capacitatii institutionale de gestionare a proceselor de
dezvoltare teritoriala

Obiective specifice importante pentru Municipiul Arad:

e OS 3.2 Incurajarea dezvoltarii zonelor urbane functionale in jurul oraselor cu
rol polarizator la nivelul teritoriului

e OS 3.4 Sprijinirea dezvoltarii sistemelor urbane si axelor de dezvoltare de la
nivelul teritoriului prin asigurarea unor interventii integrate teritorial

e OS 4.2 Protejarea si reabilitarea patrimoniului construit Tn scopul conservarii
identitatii nationale si cresterii atractivitatii spatiilor culturale cu potential turistic

deosebit.

Municipiul Arad beneficiaza de pozitia sa pe ruta feroviara a coridorului Rin-
Dunare, devenit coridor de marfa prioritar, oferind o alternativa la transportul rutier
mai avantajoasa din punctul de vedere al costului mediu de transport, incadrandu-se

in Masura 4.2.1.1-Cresterea conectivitatii teritoriului national la spatiul european.

Din punct de vedere al accesibilitatii retelei urbane (data de situarea in
proximitatea oraselor sau existenta unei infrastructuri rutiere dezvoltate) si al
potentialului de deservire urbana, Aradul este situat pe 1 axa interregionala cu
potential ridicat de dezvoltare: Satu Mare - Oradea - Arad -Timisoara, incadrandu-
se in Masura 4.2.2.1-Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la nivelul axelor

de dezvoltare de la nivel national si macroregional, calificandu-se pentru adoptarea
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unor interventii de maximizare a avantajului competitiv pe care il are.

Prin clasificarea ca Aglomeratie urbana de rang Il care include doua sau mai
multe orase/municipii, municipiul Arad se Tincadreaza in Masura 4.2.2.2 -
Consolidarea sistemelor urbane cu potential de crestere si realizarea unei
conectivitati crescute a acestora cu localitatile din aria functionala urbana, si se
califica pentru interventii privind construirea de infrastructura conectiva care sa
faciliteze intensificarea fluxurilor de persoane si de marfuri intre aceste orase, dar si
pe cooperarea dintre centrele urbane in scopul realizarii unor sisteme integrate de
transport Tn comun, dar si pentru derularea unor proiecte integrate Tn scopul
valorificarii avantajului competitiv creat de potentialul lor comun la nivelul teritoriului.
De asemenea, se remarca faptul ca Timisoara impreuna cu Aradul constituie a doua
cea mai mare zona economica a Romaniei dupa Bucuresti. Astfel, crearea unei
conexiuni pentru aceasta zona se poate face prin dezvoltarea transportului feroviar
de mare viteza intre Timisoara si Arad, inclusiv dublarea caii ferate existente intre
cele doua orase si construirea unui pod nou peste radul Mures in exteriorul

Municipiului Arad.

Din perspectiva Masurii 4.2.2.3 — Revizuirea modelului de clasificare a
localitatilor urbane din Romania si dezvoltarea unor instrumente de sprijinire a

dezvoltarii specifice potentialului fiecarei categorii de localitati urbane, Arad, ca oras

A~

resedinta de judet se fincadreaza in “Modelul oraselor polarizatoare”. Printre

proiectele posibile pentru aceasta categorie se numara: modernizarea de statii de cai
ferate si autogari, reabilitare/extindere variante ocolire transport rutier, sprijinire
sector IMM, inclusiv spinoff si micro-intreprinderi high-tech, modernizare intreprinderi
(dotarea cu utilaje, instalatii, echipamente de nalta tehnologie, automatizare proces
productie), incurajare parteneriate cu universitati din categoriile superioare de poli

(filiale), modernizare campusuri universitare, modernizare si dotare sectii spitale.

Prin Masura 4.2.3.10 - Dezvoltarea spatiilor verzi la nivel urban si a centurilor
verzi in jurul marilor orase municipiul Arad va putea demara/realiza un proces de
planificare a spatiilor publice si dezvoltare unei retele de spatii verzi, la nivel de
ansambluri de locuit si la nivelul oraselor din zona urbana functionala Arad, dar si

pentru planificarea centurilor verzi si operationalizarea masuri juridice sau fiscale.
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Masura 4.3.6.4 sprijina dezvoltarea retelei de localitati prin concentrarea
eforturilor pe axe de dezvoltare si comunicatii. Masura tinteste (re)construirea
sistemului de conectare moderna, bazat pe realitatile socio-economice de la
inceputul secolului XXI. Se identifica cateva axe de dezvoltare cu potential de a
asigura dinamica socio-economica a microregiunii, cum sunt Timisoara — Arad — Satu
Mare — Baia Mare, respectiv Timisoara — Arad — Szeged. Actiunile cuprind
constructia, reabilitarea si modernizarea drumurilor care asigura legatura
transfrontaliera dintre Romania si Ungaria, constructia, reabilitarea si modernizarea
cailor ferate care asigura mobilitatea transfrontaliera, respectiv implementarea

sistemelor de transport in comun ecologic transfrontalier.

Romania nu are o politica de dezvoltare urbana clara si nici un program de
investitii finantat de la bugetul de stat destinat zonelor urbane; nu exista o politica

nationala clara privind orasele, zonele metropolitane sau zonele urbane functionale.

intre principalele interventii la nivel european care ar putea fi luate n
considerare n politica de coeziune pentru perioada 2021-2027 gasim si interventii ce
tin de competitivitate destinate zonelor urbane functionale din Roméania, precum
accesul la infrastructura de internet pentru publicul larg, fond revolving pentru
intreprinderile nou Tinfiinfate si IMM-uri, incubatoare pentru Tintreprinderile nou-

infiintate.

Orasele si zonele urbane functionale ale acestora au un rol esential in cadrul
performantei regionale, in special in cazul regiunilor ramase in urma. Regiunile cu
cele mai bune rezultate depind de una sau mai multe zone urbane care le sustin
cresterea economica. Orasele care au dezvoltat 0 amprenta industriala puternica in
timpul comunismului, dar nu au reusit sa concureze in mod adecvat intr-o economie
de piata si care, pe deasupra, si-au pierdut o parte semnificativa din capitalul uman
in favoarea Bucurestiului sau a tarilor mai dezvoltate, se vor confrunta probabil cu
probleme demografice semnificative Th urmatorii ani. Printre acestea se numara Si
Arad.

Planul de amenajare a teritoriului national - PATN.
Din perspectiva primelor sectiuni ale PATN, teritoriul periurban al Municipiului

Arad este influentat de prevederi spatiale ale sectiunii | a PATN, prezentate in cele ce
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urmeaza:

- PATN Sectiunea | — Retele de transport. A. Directii de dezvoltare a retelei de
cai rutiere;

- PATN Sectiunea | — Retele de transport. B. Directii de dezvoltare a retelei de
cai feroviare;

- PATN Sectiunea | — Retele de transport. C. Directii de dezvoltare a retelei de
cai navigabile;

- PATN Sectiunea | — Retele de transport. D. Directii de dezvoltare a retelei de
cai aeriene;

- PATN Sectiunea | — Retele de transport. E. Directii de dezvoltare a retelei de

transport combinat;

Extrasele din PATN sunt prezentate in cele ce urmeaza.

ANEXA NR. B

DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
IUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

Pl

LEGENDA

EXISTENT PREVEDER|

AUTOSTRAZ | — | —

DRUMURI EXPRES X
SAU CU 4 BENZI . -

DRUMURI NATIOMALE X

| popum [ = ={

CORIDOR PANEUROPEAN - IV
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Figura 11: PATN I, Sectiunea A — Directii de dezvoltare a retelei de cai rutiere

Prevederea PATN intareste culuarul european rutier E-V din zona Aradului,
existent. Insa sectiunea prevede cateva prevederi noi: 0 autostrada Arad-Deva si una

Arad-Oradea (devenit intre timp Drum Express).
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PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
B. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl FEROVIARE

NOTA
UINILE SIMPLE 51 DUBLE PE TRASEELE NO! SUNT LINI DE INTERES LOCAL

Figura 12: PATN I, Sectiunea B — Directii de dezvoltare a retelei de céi feroviare

Prevederea marcheaza Aradul ca nod de cale ferata de nivel european,
propunand si un tren de mare viteza pe directia Constanta-Bucuresti-Sibiu-Arad-

Curtici, de care ar beneficia si ZP Arad.

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
C. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl NAVIGABILE

Figura 13: PATN I, Sectiunea C — Directii de dezvoltare a retelei de céai navigabile
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Prevederea propune Muresul ca si cale navigabila, de la Alba lulia

Nadlac, cu porturi la Alba lulia, Deva si Arad.

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
D. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE AEROPORTURI

Figura 14: PATN I, Sectiunea D — Directii de dezvoltare a retelei de aeroporturi

Prevederea marcheaza aeroportul existent de la Arad, fara alte propuneri.

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
E. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE TRANSPORT COMBINAT

LEGENDA

mswemer  CALE FERATA DUBLA
e GALE FERATA SIMPLA

MUNICIPH RESEDINTA DE JUDET
MUNICIFT

ORASE

LIMITA TERITORIU JUDETEAN
FRONTIERA DE STAT

| c®®

Figura 15: PATN I, Sectiunea E — Directii de dezvoltare a retelei de transport combinat
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O alta prevedere a PATN | se refera la directia de dezvoltare a transportului
combinat. Din acest punct de vedere, este mentionata existenta la Arad a unei astfel

de platforme, la Glogovat-Vladimirescu.

Dupa 1989, orasele din Romania au fost incadrate in categorii din motive
normative si programatice. Planul de Amenajare a Teritoriului National, sectiunea IV
(privind reteaua de asezari din Romania) a intrat intr-un proces de revizuire de
curand, fiind propusa o noua organizare a celor 103 municipii, 217 orase si 943 de
sate periurbane in 8 categorii. In acest context, Municipiul Arad este incadrat in

Categoria a ll-a — Municipii de importanfa interjudefeana.

Orasele au fost grupate si in vederea utilizarii fondurilor UE. Astfel, pentru
perioada de programare 2007-2013, axa 1 a Programului Operational Regional
prealocase fonduri pentru 7 poli de crestere (Brasov, Cluj-Napoca, Constanta,
Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara) si 13 poli de dezvoltare urbana intre care se
regaseste si Municipiul Arad. Pentru perioada de programare 2014-2020, axa 4 a
Programului Operational Regional ofera finantare dedicata pentru 39 de resedinte de
judet. Tulcea, cea de a 40-a resedinta de judet, primeste finantare dedicata prin
instrumentul de investitii teritoriale integrate in regiunea Delta Dunarii (ITI). Axa 3 din

POR ofera finantare, in mod competitiv, tuturor celorlalte centre urbane.

Polii locali sunt acele Zone Urbane Functionale (ZUF) care au atras in general
mai putin de 10.000 de migranti intre 2001 si 2011 si au o zona de captare a migratiei
care este mai degraba locala (adica o subregiune a judetului). Polii locali cuprind 15
ZUF intre care si Municipiul Arad. Polii locali sunt in mare parte acele ZUF care s-au
descurcat cel mai prost in anii de tranzitie. in ansamblu, ei nu au reusit sa atraga
mari investitori, 0 mare parte din forta lor de munca lucreaza pentru sectorul public si
au pierdut un procent important din forta de munca calificata in favoarea polilor mai
mari din Romania si a emigrarii. Atragerea, crearea Si pastrarea capitalului privat ar
trebui sa fie principala prioritate si principalul domeniu de interes pentru
administratiile locale ale polilor locali. Fara un sector privat puternic, aceste ZUF au

putine sanse de performanta in viitor.
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Desi provocarile cu care se confrunta polii locali difera, toti trebuie sa se
concentreze proactiv si agresiv asupra atragerii de investitii. Atragerea, crearea si
pastrarea capitalului privat ar trebui sa fie principala prioritate si principalul domeniu
de interes pentru administratiile locale ale polilor locali. Fara un sector privat puternic,
aceste ZUF au putine sanse de performanta in viitor.

Pentru a stabili zonele urbane functionale ale oraselor, se foloseste metodologia CE-

OCDE. Metodologia este simpla si are o aplicabilitate universala. Pentru a stabili

zona urbana functionalda a unui oras, trebuie identificate localitdtile in care cel putin

15% din forta de munca face naveta catre orasul respectiv. Odata identificate aceste

localitati, se elimina enclavele (adica localitatile care nu fac parte dintr-o zona
omogena aflata in jurul orasului central) si se includ enclavele (localitatile care fac
parte din zona omogena aflata in jurul centrului urban, dar mai putin de 15% din forta

lor de munca face naveta catre oras).

Master Plan General de Transport pentru Roméania 2014-2030.

Master Planul General de Transport are precizari importante referitoare la

ierarhia drumurilor de importanta europeana din arealul Aradului.

O prima observatie la nivelul definirii traseelor din cadrul MPT Romania, este
ca acesta clasifica drumurile de interes major la nivel national in patru categorii, In
raport cu functia pe care o au in contextul european/regional:

- Autostrazi,

- Drumuri Express;

- Drumuri Euro Trans;
- Drumuri Trans Regio

Aceste aspecte se regasesc si in extrasul in MPT prezentat mai sus.
Astfel, este mentionat traseul A1 (deci cu conectarea zonei Margina-Cosevita).

De asemenea este mentionat Drumul Express Arad-Oradea, ca traseu de drum

TransRegio.
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Figura 17

: MPGT 2014-2030, Harta cu proiecte feroviare
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In ceea ce priveste proiectele feroviare cuprinse in MPGT, acestea sunt
prezentate n figura anterioara. Se observa prevederea modernizarii magistralelor de

CF (cea dintre Timisoara-Arad, fiind in lucru deja, alaturi de Arad-Oradea).

Studii Banca Mondiala la nivel national.

Conform unui studiu de dezvoltare urbana realizat de Banca Mondiala in anul
2017, intitulat "Orase — magnet. Migratie si navetism in Romania” tara noastra a
inregistrat cea mai rapida crestere economica din UE, principalele motoare ale
acestei cresteri fiind municipiul Bucuresti si orasele secundare ale tarii. Cele mai
competitive orase secundare sunt cele care se dovedesc cele mai pricepute in

atragerea populatiei, a investitiilor si a turistilor.

Desi nu toate orasele Romaniei sunt centre economice dinamice, cele mai
multe dintre acestea au inregistrat o evolutie dinamica in anii anteriori, care
depaseste granitele lor administrative. Practic, ele fac parte din zone urbane
functionale. Tn aceste zone urbane functionale s-a inregistrat cea mai consistenta
crestere a populatiei din Roménia din ultimii ani. Zonele urbane functionale (ZUF) ale
orasului Bucuresti si ale celor 40 de resedinte de judet din Romania genereaza 90%
din veniturile companiilor nationale, concentreaza 80% din persoanele cu studii
superioare, au atras 67% dintre navetisti Tn anul 2011 si 66% din populatia migranta
in perioada cuprinsa intre 2001 si 2011, cumuleaza 61% din forta de munca ocupata

si 58% din totalul populatiei tarii.

Migratia catre orasele mari din Romania a fost cu céteva ordine de marime
mai ridicata in perioada 2001-2011 (un deceniu de crestere economica rapida) decat
in deceniile precedente. Peste 35% dintre migranti s-au mutat in zone urbane
functionale dinamice precum Cluj-Napoca, Timisoara sau lasi in perioada cuprinsa
intre 2001 si 2011.

La nivel local Studiul realizat de Banca Mondiala face o serie de recomandari
catre administratiile locale. Cele mai relevante pentru Arad sunt enumerate in

paragrafele de mai jos.

e Intarirea sectorului privat
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Oricat de mari ar fi, investitiile Tn infrastructura publica nu vor face orasele sa devina

competitive fara un sector privat puternic. Dintre directile care pot fi luate in

considerare:

a.

-~ 0o o o0 T p

Cautarea strategica de investitori straini. Cea mai rapida cale de a impulsiona

o economie locala este atragerea de investifii straine. Acest lucru trebuie
realizat Tntr-un mod strategic, prin cautarea de companii cu valoare adaugata
mare, productivitate ridicata si salarii mari.

Raspuns la nevoile sectorului privat local. De multe ori, companiile private sunt

dispuse sa dedice timp si bani pentru o mai buna functionare a localitatii in
care activeaza (de exemplu, pot oferi solutii IT gratuite pentru administratia
publica, finantare pentru evenimente caritabile locale sau pentru infrastructura
publica), iar tot ce le trebuie este o administratie care nu respinge astfel de
eforturi

Infrastructura_economica. Investitile in infrastructura economica sunt critice

pentru orasele care doresc sa atraga investitori, dar acestea trebuie realizate
numai in cazuri bine justificate din punct de vedere economic. Inainte de a
dezvolta o infrastructura economica trebuie mai intai sa stie bine ce au de
oferit. Este esential sa existe si oamenii care vor contribui la ocuparea

spatiului disponibil (adica o echipa de management al infrastructurii).

Cresterea calitatii vietii, prin:

Reabilitarea/modernizarea/extinderea spatfiilor publice
Reabilitarea/modernizarea/extinderea aleilor pietonale si pentru biciclete
Regenerarea urbana a cartierelor de blocuri

Reabilitarea/extinderea spatfiilor verzi si a parcurilor

Crearea unei politici obligatorii de renovare si intrefinere a fatadelor
Incurajarea evenimentelor culturale si artistice

Rezolvarea problemei parcarilor

Promovarea parteneriatelor, prin:
Parteneriate cu alte administratii locale. Zonele urbane cu o masa
demografica superioara tind sa fie mai atractive atat pentru firme, cat si pentru

oameni
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b. Parteneriate cu sectorul privat. Companiile au de multe ori o responsabilitate
sociala si sunt dispuse sa aloce bani, timp si energie pentru a creste calitatea
vietii in comunitatea in care functioneaza

c. Parteneriate cu societatea civila. Un oras este la fel de puternic pe cat sunt
cetatenii sai, iar cu cat o administratie stie sa valorifice forta comunitatii, cu

atat viata orasului va fi mai buna.

e [nvestitii in educatie prin:
a. Incurajarea invatdmantului profesional si a programelor de formare la locul de
munca

b. Buna administrare a scolilor

In cadrul studiului Bancii Mondiale, elaborat doi ani mai tarziu fata de primul,
adica in dec. 2019, Romania Catching-Up Regions. Sectoare pentru cooperare
Interjurisdictionala reia delimitatea ZUF Polului Interjudetean Arad pe aceleasi
coordonate.

Zona Urbana Functionala Arad, ar cuprinde conform studiului de mai sus
urmatoarele UAT-uri: Municipiul Arad, Orasele Pecica, Curtici, Santana si Lipova si
comunele: Zabrani, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga, Zadareni, Felnac, Secusigiu,
Semlac, Seitin, Peregu Mare, Iratosu, Dorobanti, Sofronea, Zimandu Nou, Livada,

Vladimirescu, Macea, Simand, Olari, Siria, Covaséan{, Ghioroc si Paulis.

In studiu sunt mentionate cate 10 proiecte prioritare pentru fiecare zona
urbana functionala.

Cele 10 proiectele prioritare propuse de catre administratile din zona
functionala Arad in cadrul studiului au fost prezentate in figura urmatoare.
Dintre acestea se remarca cele cu impact periurban: Reabilitarea infrastructurii
feroviare Arad-Ghioroc, Reamenajarea si regularizarea raului Mures, Viteza
sporita CF Arad-Timisoara.

Extrasul cu referire la ZUF Arad este prezenta in cele ce urmeaza.
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134 LIVRABIL 2 F ACTIVITATE 1- SECTOARE PENTRU COOPERARE INTERIURISDICTIONALA
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Figura 18: Proiecte prioritare pentru ZUF Arad, sursa: Studiu BM



2.1.5. Extras din strategii la nivel Regional
Planul pentru Dezvoltare Regionala Vest 2014 — 2020.

La acest nivel, au fost definite relatiile spatiale principale are Regiunii si care,
n ceea ce priveste Municipiul Arad, sunt sintetizate in schemele de mai jos:
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Figura 19: Cartograma dezvoltarii Regiunii Vest, sursa: PDRV 2014-2020
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Planul pentru Dezvoltare Regionala Vest 2021 - 2027 reprezinta viziunea
Regiunii Vest privind dezvoltarea regionala si baza strategica pentru fundamentarea
programelor de finantare din fonduri externe europene, nationale, regionale si locale.
Regiunea Vest nu este una omogena, problemele de coeziune economica si sociala
datorandu-se si disparitatilor dintre cele patru judete care intra in componenta sa.
Activitatea economica este concentrata in cateva sectoare care reprezinta

aproximativ jumatate din cifra de afaceri, forta de munca si productivitatea regiunii.

Planul pentru Dezvoltarea Regiunii Vest 2021-2027, in faza sa preliminara,
specifica faptul ca pentru viitoarea perioada de programare a fondurilor UE, 2021-
2027, politica de coeziune UE va continua sa puna un accent sporit pe sprijinirea
oraselor si a strategiilor de dezvoltare locala urbane. Spre deosebire de perioada
anterioara, exista un obiectiv de politica dedicat dezvoltarii urbane integrate iar
statele membre vor avea obligatia de a aloca 6% din FEDR strategiilor de dezvoltare
urbana. Se mentine si se incurajeaza delegarea de responsabilitatii si atributii la nivel

local si parteneriatele cu totii actorii relevanti din zona urbana.

In perioada de programare 2021- 2027, pornind de la tendintele UE, politica
de dezvoltare urbana ar trebui sa vizeze dezvoltarea tuturor tipurilor de orase si sa
includa ca si domenii de finantare obligatorii prioritatile identificate de Agenda globala
2030 si Agenda Urbana a UE in vederea dezvoltarii urbane sustenabile: transport,
energie, locuire, economie, patrimoniu cultural si natural si spatii verzi si publice.
Localitatile urbane ale Regiunii Vest sunt repartizate relativ uniform in teritoriu,
predominand orasele mici, sub 20.000 locuitori. Doar 2 orase din regiune au peste
100.000 de locuitori: Arad si Timisoara.

Viziunea pentru perioada 2021-2030 este: la  orizontul anului 2030,
Regiunea Vest este o referinta nationala pentru modelul dedezvoltare inovativ,
sustenabil si incluziv, bazat pe crestere economica sustinuta datorata promovarii
inovarii, digitalizarii si creativitatii la toate nivelurile si pe o dezvoltare teritoriala
echilibrata, care asigura tuturor acces echitabil la servicii publice moderne,educatie si
oportunitati. Ambitiile Regiunii Vest in 2030:

e Regiunea Vest - "hub de inovare”, lider in ceea ce priveste adoptarea
tehnologiilor avansate si a promovarii inovarii la toate nivelurile societatii

e referinta pentru modelul de abordarea provocarilor climatice si demografice
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e model de dezvoltare sustenabila bazat nu doar pe crestere economica, ci pe

plasarea culturii si creativitatii in centrul politicilor de dezvoltare

Euroregiunea DKMT.

Municipiul Arad face parte din Euroregiunea transfrontaliera Dunare-Cris-
Mures-Tisa (DKMT).

Euroregiunea transfrontaliera Dunare-Cris-Mures-Tisa (DKMT), este este o
cooperare trilaterala intre regiuni din Roménia, Ungaria si Republica Serbia, diferite
in ceea ce priveste marimea, populatia, economia, dar legate prin interese comune
in promovarea dezvoltarii socio-economice a intregii arii de cooperare. Aceasta este
formata pe langa Regiunea de Vest a Romaniei, judetele Csongrad, Békés, Bacs-
Kiskun ale Ungariei si Provincia Autonoma Voivodina a Serbiei. Obiectivul DKMT
este dezvoltarea si largirea relatiilor dintre comunitati locale si reprezentanti ai
autoritatilor locale in domeniul economic, educatie, cultura, sanatate, stiinta si
sport, precum si cooperarea lor in vederea integrarii in procesele moderne ale
Europei. Domeniile de cooperare sunt: relatii economice, construirea unor facilitati
de infrastructura in transport si comunicatii, mediu, turism, stiinta, cultura, educatie,
sanatate, sport si relatii ale societatii civile, protectie civila si aparare impotriva

dezastrelor.

Din punct de vedere teritorial, cea mai importanta relatie a teritoriului Aradului
este cea est-vest, atat pe trasee terestre cat si pe Mures. Astfel ca importanta
traseelor pe aceasta directie depaseste teritoriul unitati administrativ teritoriale
municipale, judetene si nationale. Axa secundara cu privire la relatile Aradului in
teritoriu o reprezinta directia N-S, pe care se afla magistrala CF 200 Curtici-Brasov,

precum si DN 79 si viitorul DX Arad-Oradea, avand ca directie municipiul Oradea.

Arad se afla Tn primul rdnd nscris in "patrulaterul” transfrontalier Timisoara-
Arad-Bekescsaba-Szeged, patrulater care are o singura diagonala teritoriala activa:
Arad-Szeged. Aceasta figura geometrica spatiala este formata din doua triunghiuri,
care au ca varfuri, polii urbani de mai sus, iar traseul laturilor triunghiurilor este
format din mici orase cu rol de echilibru in teritoriu. Astfel putem defini urmatoarele
structuri:

a) Triunghiul ARAD-SZEGED-BEKESCSABA, care in formula sa completa poate

fi definit astfel: ARAD-Pecica-Nadlac-Mako-SZEGED-Hodmezovasarrhely-
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Oroshaza-BEKESCSABA-Curtici-ARAD
b) Triunghiul TIMISOARA-SZEGED-ARAD, care in formula sa completa poate fi
definit astfel: TIMISOARA-Sannicolau Mare-SZEGED-Mako-Nadlac-Pecica-

ARAD-(Ortisoara)-TIMISOARA

b5l
A Bﬁkescsab‘a. F,

‘RCurtu:i
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~ MNadlac i
= — Pecic,
—O = BCica
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\ 3 |
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Timisoara
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Figura 21: Sistemul urban transfrontalier Timisoara-Arad-Bekescsaba-Szeged, sursa: prelucrare
proprie

In ceea ce priveste legaturile teritoriale terestre intre Arad si Voivodina,
acestea se realizeaza pe traseul triunghiului transfrontalier ARAD-NOVI SAD-

SZEGED. Acest triunghi se poate defini complet astfel:
ARAD-Kikinda-Becej-NOVI SAD-Srbobran-Backa Topola-Subotica-SZEGED-

Mako-Nadlac-Pecica-ARAD.
Acesta reprezinta o relatie transfrontaliera "completa” a euroregiunii DKMT,

pentru ca ea cuprinde toate cele trei tari ale euroregiunii.

Szeged
Q‘ —— i
> —— Pacica Arad

|y i ]
[ sRB Subclicao'
: * Trckex Contium

Backa Tc:lbola‘?i

Kikinda

=
S

Novi Sad

Figura 22: Sistemul urban transfrontalier Arad- Szeged-Novi Sad, sursa: prelucrare proprie

In ceea ce priveste traselele de legatura culturald in interiorul Euroregiuni

DKMT, care au un impact asupra ZP Arad, acestea au fost materializate pe hartile

tematice ale Euroregiunii si cuprind urmatoarele componente:
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In cadrul Euroregiunii, existd doud documente de amenajare a teritoriului din
afara Romaniei, care au o relevanta in ceea ce priveste directiile strategice ce
strabat ZP Arad. Ele sunt prezentate succint in cele ce urmeaza, doar in aspectele ce

influenteaza zona periurbana Arad.
Ungaria.
in figura urmatoare este prezentatd schema strategici de dezvoltare a

spatiului ungar, care are doua axe transfrontaliere ce vizeaza si municipiul Arad:

Budapesta — Szeged — Arad si Budapesta — Bekescsaba — Arad.
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Figura 27: Plan spatial national Ungaria, directii strategice

Planul spatial judetean Csongrad si Strategia de dezvoltare spatiala a

Judetului Csongrad, Ungaria.

Cea mai importanta componenta din planul spatial, cu referire la Arad este cea

cu privire la relatiile transfrontaliere, pe care judetul Csongrad le are in vedere.
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Se observa pe aceasta plansa triunghiul transfrontalier Szeged-Arad-
Timisoara, care a fost prezentat si mai sus, insa cu o importanta sporita a laturilor
Timisoara-Arad-Szeged, care reprezinta axa principala de corelare transfrontaliera.

Se poate de asemenea observa relatia strategica cu referire la ZP Arad, pe
care Judetul Csongrad o "vede” intre Arad si localitatile Livada, Vladimirescu si
Fantanele.

Plansa este prezentata in cele ce urmeaza.
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Figura 28: Plan spatial judetean Csongrad, 2019, Tn actualizare

Planul spatial judetean Bekes si Strategia de dezvoltare spatiala a

Judetului Bekes, Ungaria.

Planul de dezvoltare spatiala a judetului Bekes nu contine planse la un nivel
de studiu transfrontalier, insa planul cu privire la relatile de mobilitate din interiorul
judetului arata modul de relationare cu zona transfrontaliera din Romania.

Se observa pe plan relatia prioritara feroviara Bekescsaba-Curtici-Arad.

Se observa relatia secundara rutiera Bekescsaba-Battonya-Arad, sau
Oroshaza-Battonya-Arad, relatie care arata importanta celor doua tipuri de legaturi in

ZP Arad.
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Figura 29: Plan spatial judetean Bekes, 2012

Planul spatial pentru judetul Bekes nu a fost inca actualizat.
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Planul Regional de Dezvoltare al Regiunii Autonome Vojvodina (Serbia),
prezintd de asemenea relatii transfrontaliere importante in ceea ce priveste relatia cu
ZP Arad.

Plansa cu contextul macroteritorial este prezentata in continuare.

Figura 30: Plan spatial regional Vojvodina, 2011

in acest context se observa o relatie transfrontaliera importantd, propusa in
Planul spatial, care vizeaza legatura Novi Sad — Srbobran-Becej-Novi Becej-Kikinda,
cu directia (prin jud. Timis) Comlosul Mare-Lovrin-Periam-Felnac-Arad;

Acest aspect aratd importanta DJ 682 Arad-Séannicolau Mare in contextul

euroregiunii DKMT.
2.1.6. Extras din strategii la nivel Judetean
Judetul Arad. Strategia de Dezvoltare a judefului Arad.
Strategia de dezvoltare a Judetului Arad este in curs de elaborare, asadar

documentul de referintd pentru aceastd analizd este strategia valabila pentru
intervalul 2014-2020.
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Dintre aspectele pozitive este evidentiata amplasarea judetului in zona de
frontiera cu Ungaria (Judetul Arad detine singura zona libera amplasata in vestul
Romaniei pe un coridor european, langa patru centre vamale) favorizeaza relatii de
parteneriat cu judete invecinate din Ungaria si accesul la pietele externe din tarile
dezvoltate ale Uniunii Europene. Astfel, judetul se afla in topul judetelor din Roméania
in ceea ce priveste volumul marfurilor importate si exportate la nivelul anului 2013
fiind situat pe locul 4 dupa Bucuresti, Arges si Timis. Din perspectiva turismului,
Judetul Arad se bucura de o varietate de obiective turistice (de tip istoric, cultural,
balnear, deagrement), insa se poate afirma faptul ca patrimoniul istoric si natural nu
sunt valorificate la intregul potential. Pentru aceasta, este necesara valorificarea
turismului de tranzit pentru a putea contribui pozitiv la cresterea numarului de turisti

care practica si alte tipuri de turism (de agrement, balnear, sportiv etc.).

Un important avantaj al Aradului este considerat Aeroportul International Arad,
fondat in 1935. Acesta este deschis traficului international de pasageri si marfa, in
suprafata totala de 157 ha, fiind situat la 4 km vest fata de centrul municipiului Arad.
Aeroportul se bucura de o pozitie strategica buna, aflandu-se la 250 km de
Budapesta si 300 km de Belgrad, la 30 km de cel mai apropiat punct rutier de trecere
a frontierei - Turnu si 20 km de cel mai apropiat punct feroviar de trecere a frontierei
— Curtici. Competitorul acestuia se afla la o distanta de doar 60 km, prin Aeroportul
International Timisoara, al doilea mare aeroport din Roménia. Terminalul Cargo -
Aeroport Arad, este amplasat in imediata apropiere a Zonei Libere Arad. Existenta
Aeroportului International Arad a fost un factor determinant pentru infiintarea Zonei
Libere si a noilor zone industriale ale Aradului. Acest terminal Cargo permite
preluarea traficului de marfa pe cale aeriana, cu toate facilitatile de desfasurare a
transportului de marfa rutier - aerian, prin utilizarea platformelor de operare -
stationare aeronave tip CARGO, zonei acoperite de depozitare a marfurilor, care
permite si efectuarea controlului vamal, platformei de parcare pentru transporturi
aeriene, precum si prin asigurarea utilitatilor specifice, atat pentru companiile
aeriene, cat si pentru cele de transport rutier. Strategia evidentiaza ca cresterea
cererii de servicii de transport aerian in urma dezvoltarii mediului de afaceri si a
turismului Tn judet, reprezinta un important factor pentru care este necesara
aducerea Aeroportului International Arad la nivelul impus de standardele
internationale Tn domeniul traficului aerian de pasageri si marfuri, astfel incéat sa ofere

facilitatile de care beneficiaza atat companiile aeriene operatoare de zboruri cat si
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pasagerii care tranziteaza aeroportul.

Viziunea strategica a judetului este ”Judetul Arad - pol de specializare
functionala si inteligenta, sustinut de o comunitate dinamica, cu un nivel de trai stabil

si ridicat, o destinatie atractiva in peisajul multicultural european.”

Planul de amenajare a teritoriului judetean Arad - PATJ.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetului Arad (PATJ Arad) este
instrumentul principal de planificare ce instituie reguli cu caracter director la nivelul
judetului. Principalele prevederi ale PATJ Arad cu privire la teritoriul periurban sunt
cuprinse in piesele desenate, prezentate mai jos.

In contextul Suprateritorial se puncteaza principalele elemente cu impact n
periurban: Axa principala auto E-V si axa secundara auto N-S; Muresul
navigabil, Axa de interes judetean Lipova-Ineu, Axa de legatura locala Curtici-

Santana-Pancota-Sebis.

DEZVOLTARE

PATJ ARAD J(_ CONTEXTUL SUPRATERITORIAL

POLI DE DEZVOLTARE

. POLNATIGHAL

FROIECT Hr.

Figura 31: PATJ Arad, Plansa Context suprateritorial. Dezvoltare

In plansa referitoare la Populatie si Reteaua de localitati, este precizata limita

zonei periurbane, precum si centrul urban cu rol polarizator din ZP: Pecica.
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Figura 32: PATJ Arad, Plansa Populatia si Reteaua de localitati. Dezvoltare

Se observa si aici pozitia de nod a unor axe de importanta

nationald/internationalda, a Aradului, ce acopera cele 4 mari puncte cardinale, precum

si axele locale de legatura Arad-Siria-Sebis si Arad-Zabrani-Lipova, dar si cele

precizate in plansa de mai sus: axa judeteana Lipova-Ineu si cea locala Curtici-

Pancota-Sebis.

Se observa si centrele urbane mai indepartate care insa constituie prima salba

de localitati urbane pana unde se simte influenta Aradului: Nadlac, Curtici, Santana,

Pancota si Lipova.

in plansa privind dezvoltarea infrastructurilor tehnice, se observa cateva

propuneri foarte importante la nivel periurban:

Drumul Express Arad-Oradea;

Centura Arad-SE;

Centura noua Arad NV-N-NE, diferita de DX Arad Oradea,;

Centurile Pecica, Lipova si Zimandu Nou;

Portul de la Arad, in aval de Arad, intre Al si Ceala (datorita oportunitatii
legaturii cargo cu aeroportul);

Pozitia zonei pentru transport combinat de la Glogovat-Vladimirescu;
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- Modernizari ale infrastructurilor rutiere si feroviare de interes european,

national si judetean.
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PATJ Arad aflat Tn actualizare, are cateva elemente de importanta periurbana
care sunt cuprinse in Strategia de dezvoltare teritoriala si vor fi prezentate in cele ce
urmeaza.

In documentatie se enunti doud ipoteze de constituire a zonei metropolitane
Arad. Tnsa acestea nu au avut la baza o metodologie de delimitare si ca atare au un

caracter speculativ, orientativ si nu de reglementare.

2.1.7. Extras din strategii la nivel Metropolitan/Periurban

Conurbatia Timisoara - Arad.
Studiul este unul neconcludent in ceea ce priveste definirea relatiilor

periurbane, decét in contextul delimitarii conurbatiei, aspect dezvoltat in capitolul 1.5.

P.U.G. — uri ale UAT-urilor din zona periurbana Arad.
In ceea ce priveste situatia PUG-urilor UAT-urilor ce constituie ZP Arad,

situatia acestora este urmatoarea:

- Municipiul Arad - PUG in vigoare, varianta 1998, expira in 2023; actualizari
demarate 2007 si 2014;

- Orasul Pecica - PUG 1n vigoare, varianta 2001, expira in 2023; in actualizare;

- Orasul Curtici - PUG 1n vigoare, varianta 2007, expira in 2027;

- Orasul Santana - PUG in vigoare, varianta 2012, expira in 2022;

- Orasul Lipova - PUG in vigoare, varianta 2012, expira in 2022,

- Comuna Zabrani - PUG in vigoare, varianta 2009, expira la aprobarea noului
PUG,;

- Comuna Frumuseni - PUG 1n vigoare, varianta 2020, expira in 2030;

- Comuna Fantanele - PUG in vigoare, varianta 2005, expira in 2025;

- Comuna Sagu - PUG in vigoare, varianta 2011, expira in 2021; in actualizare;

- Comuna Vinga - PUG 1in vigoare, varianta 2020, expira in 2030;

- Comuna Zadareni - PUG in vigoare, varianta 2007, expira in 2027;

- Comuna Felnac - PUG in vigoare, varianta 2007, expira in 2027; in
actualizare;

- Comuna Secusigiu - PUG in vigoare, varianta 2003, expira la aprobarea
noului PUG; in actualizare;

- Comuna Semlac - PUG in vigoare, varianta 2004, expira in 2024; in
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actualizare;

- Comuna Seitin - PUG 1n vigoare, varianta 2006, expira in 2026;

- Comuna Peregu Mare - PUG in vigoare, varianta 2007, expira in 2027;

- Comuna Iratosu - PUG in vigoare, varianta 2008, expira in 2028;

- Comuna Dorobanti - PUG in vigoare, varianta 2007, expira in 2027,

- Comuna Sofronea - PUG 1n vigoare, varianta 2009, expira in 2029;

- Comuna Zimandu Nou - PUG 1in vigoare, varianta 2012, expira in 2022;

- Comuna Livada - PUG in vigoare, varianta 2015, expira in 2025;

- Comuna Vladimirescu - PUG 1n vigoare, varianta 2015, expira in 2025;

- Comuna Macea - PUG in vigoare, varianta 2004, expira la aprobarea noului
PUG; Tn actualizare;

- Comuna Simand - PUG 1n vigoare, varianta 2007, expira in 2027;

- Comuna Olari - PUG in vigoare, varianta 2008, expira in 2028;

- Comuna Siria - PUG in vigoare, varianta 2017, expira in 2023;

- Comuna Covasant - PUG in vigoare, varianta 2003, expira la aprobarea noului
PUG; Tn actualizare;

- Comuna Ghioroc - PUG in vigoare, varianta 2002, expira in 2023; n
actualizare;

- Comuna Paulis - PUG 1in vigoare, varianta 2004, expira in 2023; in actualizare;

Dupa cum se observa majoritatea PUG-urilor sunt actualizate sau in curs de
actualizare, ceea ce inseamna un grad ridicat de concizie a situatiei existente
reglementate.

Plansele de Incadrare in Teritoriu ale PUG-urilor mai sus mentionate au fost

folosite Tn elaborarea pieselor grafice ale prezentului studiu.

2.1.8. Extras din strategii la nivel Municipal

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Arad 2014-2030.

Viziunea strategiei este: "In 2030 Arad este o importantd metropola regionala
ce impresioneaza prin centrul istoric reabilitat, dominat de Cetatea Aradului
transformata intr-un pol cultural, turistic si de agrement de amploare, 0 comunitate
puternica cu impact major in regiune prin dinamismul si diversitatea economica, un
oras inteligent si inovator, exemplu de management urban eficient”.

Strategia nu are o perspectiva periurbana matura si din acest punct de vedere
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nu are prevederi decat cu privire la proiecte deja demarate (cum este spre exemplu
Centura S, Centura N).

Cartograma sintetica a Strategiei este prezentata mai jos.

N Viziune - Arad 2020

Arad incluziv

Arad atractiv

Arad performant

Arad verde

Componente reprecentative
Datare majord de agrement

®

« EEEOIEDs

Figura 35: Viziune Arad 2030, sursa: SIDU Arad aprobat

Planul de mobilitate urbana durabila al Municipiului Arad 2016-2030.

Nici PMUD Arad nu ia in calcul nivelul periurban al Aradului si ca atare nu tine
cont nici de aportul si interrelationarea Aradului cu zona sa periurbana si nici nu
contine liste de proiecte care sa vizeze acest teritoriu, decét ca si SIDU proiecte deja
demarate, ceea ce reprezinta in opinia noastra o disfunctionalitate majora a acestui

plan.
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El a fost intocmit din ratiuni de acces la surse de finantare, nu este deficitar in
intelegerea si rezolvarea problemellor care exista sau vor surveni in zona periurbana
Arad. Este adevarat ca obiectul de studiu depaseste sfera PMUD, insa nici ingorarea

acestui aspect nu duce la rezultatele scontate.

Principalele propuneri ale PMUD Arad care au un impact asupra zonei

periurbane sunt cuprinse in cartograma sintetica de mai jos, extras din PMUD:

LEGENDA: 4 \ ]

)l[ 1.1. Construire pod peste Riul Mures 1 i

] [ 1.2 Modernizare structurd traversare Pod Tralan i @ 214 Termmale transp public urhan /od /mtenod
= L3 Legiturd rutierd Str. Comcbai -{tr'll'..r.n..‘- ord poeeend - 2 15 Reahibitare imfrastr. tratrvai Arad - Ghinnoo
ﬂ-—c_ L4, Modernizare infrostroctprd rutierd - ZLAV, 3.2 Trasee sutgvehicule maffs cu MTMA 37,5 tone

— 16 Varianta de ocolire latura Sod-Est @S 4.1 Realizare [ modernizant trotuare
— 1.7 Reabilitare Df 682 Armd ¢ b jud. Timis 42 Construire sond pietosall Plsts Catedrale
—

e B Reabsilitare Df 708 Arad ; Seleus 4.3 Remodelarea Bulevarduiu Bevolupe:

bt 2. Mod. infr: tramvat Puta Podgoria - Pasaj Miciises ~Zona (i1 = w=a 4.8 Pota biciclete Arad-Fintincle
et 29, Mol infr. tramwvaic Str Plidurtl [Tntre St fbatorulul 3 Ste. Conduragilor)| s 410 Traseu velo: A verde-albastrd
e 210, Mo infr. tramvak: Bucki Pt Frunios s

= 7.2 Pack & Ride
ey 2 11, Maxl infr tramsvar Calea Radnes

Figura 36: Proiecte majore mobilitate Arad, sursa: PMUD Arad aprobat

Proiectele derivate din aceastd documentatie afecteaza reteaua stradala,
transportul public, transportul de marfa, mijloacele alternative de mobilitate,

managementul traficului, zone cu nivel ridicat de complexitate, structura intermodala

60



si operatiuni urbanistice necesare, aspecte institutionale. Prima categorie, a retelei
stradale, propune urmatoarele proiecte majore cu posibil impact periurban:
e construirea centurii de SE;

e modernizare DJ682 spre judetul Timis si DJ 709 spre Seleus;

Pentru transportul public se propun urmatoarele tipuri de proiecte:
e reabilitare infrastructura Arad - Ghioroc;
e dezvoltare terminale de transport public urban/judetean/interjudetean in

zonele periferice.

Pentru transportul de marfa se propun urmatoarele:

e Vvarianta de ocolire SE tratata anterior.

Pentru mijloacele alternative de mobilitate se propun:

e implementarea sistemului de inchiriere a bicicletelor Tn municipiu si
amenajarea de locuri de parcare pentru acestea;

e amenajare a unei axe verde-albastra pe malurile Muresului in zona Micalaca -
Strand Neptun;

e amenajarea pistei de biciclete Arad - Fantanele;

Pentru managementul mai eficient al traficului se propune implementarea unui
sistem inteligent de management al traficului, reglementarea interzicerii parcarii in
zona centrala, extinderea sistemului de taxare a parcarii, derularea de campanii de
educatie rutiera adresate tinerilor si celorlalte categorii de participanti la trafic,
reglementarea privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si
instituirea acestora. Zona cu o complexitate ridicata este considerata zona istorica
protejata, pentru care se propune extinderea retelei pietonale pentru transformarea
intr-o promenada pietonald continui. in ceea ce priveste structura intermodald, se
propune amenajarea unor sisteme de tip Park&Ride si dezvoltarea unor terminale
intermodale n zonele periferice, cu precadere la intersectia centurilor ocolitoare cu
radialele principale. Din perspectiva administrarii, se propune formarea unei unitati

de implementare a PMUD, formata din membri ai administratiei publice locale.

2.1.9. Extras din studii privind potentialul navigabil
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Datele privind potentialul navigabil al r&ului Mures, cu referire la zona
municipiului Arad sunt preluate din PATN, PATJ Arad si studile "Reamenajarea Si
regularizarea raului Mures pentru navigatie si agrement nautic, intre km. 497,5 si
474,0 (Baraj Mintia — Confluenfa cu r. Strei)”, studiu de fundamentare pentru PUG
Municipiul Deva 2020, elaborat de SC ICEBERG SRL, Timisoara; "Reamenajarea Si
regularizarea raului Mures intre km. 10+100 si 33+280", studiu de prefezabilitate,
elaborat de PFA Barboi Alexandru, Timisoara, pentru Primaria Arad, aprobat prin HCL
Arad in 2013;

Transportul pe caile navigabile interioare este un obiectiv de importanta
majora in Europa unde se afla peste 37.000 km de cai navigabile interioare care
conecteaza sute de orase si regiuni industriale. Dintre tarile membre UE douazeci de
state dispun de cai navigabile interioare dintre care doisprezece tari dispun de retele
interconectate de cai navigabile interioare. Transportul pe caile navigabile interioare
reprezinta o alternativa competitiva la transportul rutier si feroviar prin reducerea
consumului de energie, de zgomot si de emisii poluante, consumul de energie
raportat la km/tona este de aproximativ 17% din consumul de energie al transportului
rutier si de 50% din transportul feroviar iar in ceea ce priveste poluarea acustica Si
prin emisii de gaze aceasta este aproape inexistenta comparativ cu transportul rutier
si feroviar. Pe langa aceste avantaje, transportul pe caile navigabile interioare
contribuie substantial la decongestionarea cailor rutiere in zonele foarte populate si
asigura o siguranta sporita transportului de marfuri periculoase. Conform unor studii
recente facute in UE, costul total al transportului pe caile navigabile interioare privind
accidentele, aglomeratia, zgomotul, emisiile poluante si alte conditii de impact de
mediu, este de sapte ori mai mic decat in cazul transportui rutier.

Alaturi de transportul rutier si de cel feroviar, transportul pe caile navigabile
interioare reprezinta unul dintre principalele trei moduri de transport terestru. Navele
transporta marfuri pe caile navigabile interioare, cum ar fi canale, rauri, fluvii si lacuri,
intre diferite porturi interioare si cheiuri.

Jumatate din populatia Europei locuieste in apropierea coastei sau a unor cali
navigabile interioare si majoritatea centrelor industriale europene sunt accesibile pe
cai de navigatie interioara. Principala retea internationala europeana de cali
navigabile interioare este reteaua Rin-Dunare. Cu o lungime de 14 360 km, aceasta
reprezinta aproape jumatate din caile navigabile interioare de importanta

internationala.
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Cele mai importante bazine ale acestui culuar sunt:

bazinul Rinului, care este cea mai dezvoltatd si mai bine intretinutd cale
navigabila, fiind si cea mai utilizata pentru transportul marfurilor. Acest bazin
se caracterizeaza prin cea mai mare densitate a populatiei si a cailor
navigabile. Tn jur de 80 % din totalitatea transporturilor de marfuri pe caile
navigabile interioare se desfasoara pe acest fluviu;

bazinul Dunarii, care are potentialul de a garanta navigatia fluviala intre Marea
Nordului si Marea Neagra. Aproximativ 9 % din totalitatea transporturilor pe
caile navigabile interioare se desfasoara pe Dunare si pe canalul
Rin-Main-Dunare.

Peste o treime din caile navigabile din bazinul Rin-Dunare nu indeplinesc

standardele stabilite de Conferinta Europeana a Ministrilor Transporturilor pentru

caile navigabile prezentate sintetic mai jos:
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navigabil e oduri
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s Bara l
= : ? ;
3| n il 50-55 &6 150 400-650 4050
2|2
&= [ E;:s 6780 82 250 | 65041000 4050
g
E 5 Gross Finow 1] 47 1.40 180 30
E |=
& | = [l BU-500 57 7540 1,60 500-630 30
| €
¥, [T &70 8,290 160200 4070 -3 | 8290 | 160200 | 1000-1200 40
n '&:‘: 80-85 35 250 | 10001500 | me—e— 8 95 250280 | 1250-1450 | 5.25sau700
Va Nabmal | o 4 |250-280| 1500-3000 | g %110 114 150-4% | 1600-3000
- deRin 5,25 537,00
= sauf
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5 Va o %5110 128 290-450 | 32006000 | 700s5au910
‘E‘ 1
£ Vb 140 150 350 185-195 2248 25045 | 640012000 | 7.005au910
£ |y —
& ™ —— 24 25040 | 9600-18000 EATI
ﬂ 195200 | 330342 | 250-45%0 | 9600-18000
Vi H 285 30K | 25045 [14500-7000 90

Tabel 2: Standarde europene mijloace de transport naval

Exista diferente substantiale in ceea ce priveste calitatea infrastructurilor aflate

la est si la vest de cumpana apelor din Bavaria. Uniunea Europeana urmareste

atingerea acestor standarde pentru intreaga sa retea transeuropeana.
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Transportul de marfuri pe caile navigabile interioare poate fi o solutie
avantajoasa, intrucat convoaiele de barje Tmpinse pot transporta un volum mai mare
de marfuri per unitate de distanta (tkm) decét oricare alt tip de transport terestru si ar
putea contribui la reducerea traficului rutier. Navele de navigatie interioara au
0 capacitate de incarcare echivalenta cu cea a mai multor sute de camioane, ceea
ce ar putea contribui la economisirea costurilor de transport, la reducerea emisiilor si
la descongestionarea drumurilor. Tn plus, navele de navigatie interioara au

performante foarte bune in materie de siguranta.
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Suma costurilor externe pentru navele de navigatie interioard este de departe cea mai scazura (valori medii
pentru transporturi selectate de mdrfuri in vrac)
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Navele de navigatie interioard sunt cu mult superioare mijloacelor rutiere si feroviare din
punctul de vedere al capacitatii de transport

Figura 37: Costuri volume comparate de transport, sursa:
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR15 01/SR15 01 RO.pdf

Transportul pe caile navigabile interioare este eficient din punct de vedere

energetic, dat fiind ca o nava de navigatie interioara, utilizand acelasi consum de
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energie, poate transporta o tona de marfa pe o distanta de aproape patru ori mai
mare decéat un camion (370 km in comparatie cu 300 km pe calea ferata Si cu
100 km pe cale rutiera). De asemenea, si costurile de transport sunt competitive, iar
costul unitar scade pe distante lungi. Cu toate acestea, deoarece este mai lent decat
transportul rutier, transportul pe caile navigabile interioare este utilizat de obicei
pentru marfuri care nu necesita o livrare rapida, cum ar fi minereuri metalifere,
produse agricole, cocs si produse petroliere rafinate, cirbune sau titei. In ultimii
cativa ani, s-a inregistrat, de asemenea, o crestere a transportului de containere, mai
ales Tn bazinul Rinului.

Caile navigabile interioare au totusi o arie geografica limitata. Mai mult, in
cazul in care apar probleme pe traseu, cum ar fi accidente, conditii meteorologice
nefavorabile sau un nivel al apei excesiv de scazut sau de ridicat, navele pot fi
rareori redirectionate. In plus, avantajele la nivel de costuri se pot materializa numai
in anumite circumstante, in functie de distanta pe care sunt transportate marfurile pe
cai navigabile si de distanta la care se afla expeditorul sau destinatarul fata de
punctul de transbordare (si anume locul in care marfurile sunt transferate Tnspre sau
dinspre nave).

Exemple de costuri de transport pe tona km in eurocenti pentru distante de

transport de 200 km si 1 000 km se pot observa mai jos:

Mod de transport 200 km 1 000 km
Rutier 14.30 8.80
Feroviar 16.04 7.40
Cai navigabile interioare 2.73 1.95

Sursa: Planco Consulting GmbH, Economical and ecological comparison of transport modes: road,

railways and inland waterways, noiembrie 2007

Figura de mai sus arata comparatia intre ponderea modala a transportului pe
caile navigabile interioare si procentul fondurilor UE alocate pentru acest tip de
transport in perioada 2007-2013 in statele membre situate pe principalele coridoare
de cai navigabile interioare. Fondurile includ TEN-T, FEDR si fondurile de coeziune

alocate pentru caile navigabile locale, regionale si din reteaua TEN-T.
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Figura 38: Pondere modala si fonduri pentru transport naval in Europa, sursa: Comisia Europeana

Ca raspuns la actuala criza COVID-19 si la o alta perioada preconizata de
ape scazute, Navigatia Interioara Europa, impreuna cu Uniunea Europeana a Barjei,
Federatia Europeana a Porturilor Interioare, Organizatia Europeana a Comandantilor,
Federatia Europeana a Transporturilor si Platforma de Transport pe Caile Navale
Interioare, fac apel la Comisia va pregati rapid un program puternic de actiune
Naiades orientat spre viitor 2021-2027, bazandu-se pe Acordul Verde ca strategie de
crestere care sa stimuleze economia, sa creeze locuri de munca, accelerand in
acelasi timp transporturile interioare si porturile ecologice si inteligente.

Acordul verde al UE va contribui la accelerarea tranzitiei verzi si la cresterea
rezistentei la clima. Sectorul este pe deplin dedicat obiectivelor neutralitatii climatice
pana in 2050 si o cerere tot mai mare pentru o noua economie ecologica va
deschide oportunitati pentru o schimbare modala durabila.

Pentru a avea succes in ambele, este necesar un cadru politic puternic
pentru a oferi securitate juridica si un mediu de investitii stabil si orientat spre viitor
pentru industria europeana. Acest lucru ar trebui asociat cu sectoarele navale si
portuare pentru a intra in planul european de investiti Green Deal, stimulédnd o
redresare ecologica si o tranzitie justa.

Prin extinderea investitiilor si a conexiunilor inteligente intre mobilitatea
multimodala durabila, energia regenerabilda, economia circulara si rezistenta la clima,
transportul maritim intern va fi potrivit pentru viitor si va oferi o valoare adaugata atat
de necesara pentru economia Si societatea Europei.

Transporturile pe cai navigabile interioare si organizatiile portuare solicita, de
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asemenea, Comisiei:

» sa faca ca transportul pe cai navigabile interioare si porturile sa faca
parte integranta din planul de recuperare post-COVID-19

* sa ia masuri bazate pe cerere, care sa relanseze economia pe o baza
Green Deal, astfel incéat fluxurile comerciale si de transport sa revina.

In cele din urma, cooperarea autoritatilor la toate nivelurile este esentiala
pentru servicii sigure si continue la bord si pe uscat. Organizatiile solicita Comisiei,
statelor membre si comisiilor interguvernamentale competente sa coordoneze
actiunile.

Impactul pandemiei asupra sectorului a fost foarte sever si se asteapta sa fie
resimtit mult dupa Tncheierea crizei sanitare. In plus, se adauga perioadelor cu apa

scazuta.

Romania dispune de o retea hidrografica foarte bogata:

Rauri cu o lungime de peste 500 km = 3752 km pe teritoriul Romaniei;
Rauri cu o lungime intre 250-499 km = 2287 km pe teritoriul Romaniei;
Rauri cu o lungime pana 249 km = 3354 km pe tertoriul Romaniei
Total km rauri pe teritoriul Romaniei = 9393 km

Caile navigabile interioare in Romania.
Total km ape interioare navigabile: = 1075 km (Dunarea)
= 64,4 km (Canalul Dunarea- Marea Neagra)
= 31,2 km (Canalul Poarta Alba-Midia-Navodari)
= 44,5 km (Canalul Bega)
1215,1 km din care 1075 km Dunarea

Total km :

In decursul ultimilor 50 de ani s-au conceput o multime de proiecte care sa
dezvolte infrastructura de cai navigbile in Romania care au ramas din pacate doar pe

hartie.

Un aspect laudabil este ca se mentioneaza in acest capitol al navigabilitatii si
raul Mures chiar daca se specifica faptul ca nu este navigabil si nu exista
infrastructura necesara. In propunerile de dezvoltare pentru reteaua de cai navigabile
din legea 363/2006, anexa nr. V se prevede configurarea unui traseu navigabil pe

cursul raului Mures. Deosebit de important este ca in cadrul directiilor de dezvoltare
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de interes national este mentionat potentialul navigabil al raului Mures de la Alba lulia
pana la granita cu Ungaria, cu trei porturi, la Alba lulia, Deva si Arad. In anexa nr.VII
din lege sunt prezentate directiile de dezvoltare a retelei de cai navigabile.

P

AT, PERSPECTIVE PRIVIND
T maiabare AMENAJAREA DE CAI
s e NAVIGABILE IN ROMANIA

! % ﬁ";'

T ,
Wires,  Albaulia,

o -HI.IMMI‘I

——— Cii navigabile in exploatare
——— Cai navigabile in constructie
Cai navigabile in perspectiva

Figura 40: Cai navigabile conform PATN
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Analiza pietei si a tendintelor ei arata ca transportul pe Dunare si pe celelalte
cai navigabile interioare (existente) are un potential substantial de crestere in
urmatorii 25 ani.

n timp ce transportul intern de marfuri se poate dubla in aceasta perioada (pe
baza marfurilor generale pentru industria grea, dar si cereale si containere),
transportul international va creste si mai mult, ajungand la 24 mil. tone n 2030.
Factorii importanti ce determina aceasta crestere sunt:

- diverse masuri luate de-a lungul fluviului pentru a-i Tmbunatati conditiile de
navigatie;
- cresterea pronosticata pentru tarile riverane, majoritatea fiind membri ai

Uniunii Europene.

Factori suplimentari de crestere pentru Roméania sunt:
- transporturile intermodale;
- redirijarea traficului international de marfuri pe Dunare si prin portul Constanta;
- noi curenti de trafic: containere, Ro-Ro, turism.
Factori ce determina cresterea sau scaderea traficului, in functie de modul in care
sunt utilizati:
- Logistica;
- Calitatile tehnice ale canalelor;
- Capacitatile financiare ale companiilor de navigatie;
- Diversitatea clientilor;
- Politica guvernului privitoare la transportul pe caile navigabile versus celelalte
moduri de transport (CF, rutier);
- Relatiile dintre companiile de navigatie si autoritati;
- Procedurile administrative;
- Disponibilitatea infrastructurii si a utilajelor;
- Increderea in serviciile prestate.
Cresterea traficului pe caile navigabile interioare depinde de urmatorii factori:
- Cresterea potentialului companiilor de transport naval;
- Transportul intermodal;
- Noi piete pentru transportul pe apa;

- Redirijarea fluxurilor internationale de marfa.

In transportul intern, se prevede o crestere constantd a volumului de marfa, de

la 10,9 milioane tone Tn 2003 la 18,3 milioane Tn 2030.
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Milioane tone 2003 2010 2020 2030
Transportul intern 10,9 13,0 16,3 18,3
Transportul international 4,2 57-76 82-143 109-23,6

Pentru cresterea transportului pe caile navigabile interioare, exista cateva

oportunitati:

transportul intermodal — exista posibilitatea de a transporta pe apa produsele

in vrac traditionale, in loc de transportul rutier sau feroviar, pe rutele paralele

cu Dunarea;

directii noi in transport: containerizarea, dezvoltarea turismului si Ro-Ro;

redirectionarea fluxurilor de marfa de pe traseele care nu trec prin Romania;

potential, dupa deschiderea navigatiei pe canalul Rin-Main-Dunare, marfurile

se pot descarca la Constanta si se pot transporta pe fluviu.

Muresul face parte din bazinul inferior al Dunarii, mai exact din DKMT,

Dunare-Cris—Mures-Tisa, iar conectarea Muresului ca si cale navigabila la

Dunare ar face posibila legatura zonelor urbane si nu numai, de pe cursul

raului, care strabate mai multe resedinte de judet, prin conexiunile deja

existente ale Dunarii cu Rinul si cu Main, cu multe tari din Europa, de la Marea

Nordului la Marea Neagra.

-----

Euroregiuni : 1. Carpatica,
2. Prutul Superior, 3. Siret - Prut -
Nistru, 4. Dunarea de Jos,

5. Dunére - Dobrogea, 6. Giurgiu - Ruse,

7. Danubius, 8. Dunarea de Sud,

9. Dunérea 21, 10. Dunarea de Mijloc,
11. Dundre - Crig - Mures - Tisa (DKMT),
12. Bihor - Hajdud Bihar
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Figura 41: Bazinul Dunarii
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Realizarea navigabilitatii pe Dunare, spre izvor, precum si pe Canalul Rin-
Main-Dunare, inaugurat oficial in urma cu 28 de ani, la 25 septembrie 1992, Ila
Freystadt (in apropiere de Nurnberg, Germania), dupa 70 de ani de studii, proiectare
si constructie, ca parte componenta importanta a caii fluviale (de 3.500 km) care
strabate Europa pe directia NV-SE si care leaga orasul Rotterdam, situat la Marea
Nordului, de orasul Constanta, de la Marea Neagra si 15 tari din centrul si sud-estul

Europei, poate constitui 0 _oportunitate unica pentru amenajarea Muresului

pentru navigatie, in scopul de se putea accesa ca transport fluvial coridorul

Rotterdam — Constanta.
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Figura 42: Culuarul Dunare-Main-Rin

Comisia nationala de strategie Si prognoza a elaborat in anul 2018 un Studiu
de fundamentare pentru amenajarea raurilor Arges si Dambovita pentru
navigatie, fara sa includa in acest studiu si raul Mures desi Conform raportului
Curtii Europene de conturi pentru a stabili o ierarhizare in functie de prioritati a cailor
navigabile din cadrul retelei TEN-T, noul mecanism pentru interconectarea Europei Si
orientarile TEN-T din 2013 au identificat o retea centrala si o retea globala. Statele
membre au obligatia legala de a finaliza aceste retele pana in 2030 si, respectiv,
pana in 2050. Cu toate acestea, in ceea ce priveste caile navigabile interioare, nu
exista nicio diferenta intre reteaua centrala si cea globala. Din aceasta cauza,
stabilirea unei ordini de prioritate a cailor navigabile nu este un exercitiu facil.

Transportul fluvial poate sa atraga marfa de la transportul rutier prin transferul
marfurilor din porturile maritime la transportul de suprafata, ca un mod de transport
national sau international in raport cu portul maritim, precum si ca un subsistem de

transport de la cheu-la-cheu al lantului logistic integrat; un exemplu care arata pozitia
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relativa a modurilor de transport in termeni de costuri, este aratat in tabelul alaturat

pentru relatia Rotterdam-Europa Centrala.

Origine/Destinatie Rutier Feroviar Fluvial
Viena 100,00 112,79 51,67
Bratislava 100,00 114,39 54,54
Budapest 100,00 108,56 53,95
Belgrad 100,00 80,27 51,46

Sursa: Prelucrat dupa CEMT—-RT 108

Pentru amenajarea si regularizarea raului Mures pentru navigatie de marfa si
agrement nautic pe portiunea municipiului Arad, tinand cont si de conditiile existente
mentionate mai sus trebuie plecat de la premisa reamenajarii unitare a raului Mures
pe intregul parcurs specificat in propunerile de dezvoltare pentru reteaua de cai
navigabile din legea 363/2006, anexa nr. V in care se prevede configurarea unui
traseu navigabil pe cursul raului Mures si unde, in cadrul directiilor de dezvoltare de
interes national, este mentionat potentialul navigabil al raului Mures de la Alba lulia
pana la granita cu Ungaria, cu trei porturi, la Alba lulia, Deva si Arad iar in anexa nr.
VIl din lege sunt prezentate aceste directii de dezvoltare a retelei de cai navigabile.
Trebuie, de asemenea tinut cont de eventualele studii existente n acest caz si
corelarea lor intr-un concept unitar. Cu toate acestea, avand in vedere pozitia
municipiului Arad, ar putea constitui un prim pas al implementarii acestui proiect

navigabilitatea Muresului pe portiunea Arad-Szeged.

In momentul actual este deja elaborat un “Studiu de prefezabilitate
reamenajarea si regularizarea raului Mures” aprobat prin hotararea consiliului local
Arad nr. 229 din 01.10.2013.

De asemenea in lista Lista principalelor investitii din comuna Ciugud in anul 2019 —
2020, se regaseste si Construirea unui debarcader pe malul raului Mures, localitatea
Drambar, Comuna Ciugud cu o valoare totala estimata a investitiei: 427.458,25 lei
fara TVA si cu finanfare prin Programul Operational pentru Pescuit si Afaceri
Maritime plus contributie din bugetul local al Comunei Ciugud.

De asemenea este deja elaborat un “Studiu de fundamentare: Reamenajarea si
regularizarea raului Mures, pentru navigatie si agrement”, in zona Baraj Mintia —

confluenta cu raul Strei, elaborat pentru PUG Deva, in 2021, care este primul studiu
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care incearca sa detalieze intreg cursul Muresului propus a fi navigabil in PATN.
Se mai poate aici aminti un proiect deocamdata nepus in practica de infiinfare a unui

port pentru grane la Periam Port, cu investitii chineze.

Asadar pentru amenajarea Muresului pentru navigatie trebuie Tnceput cu
pozitionarea nodurilor hidrotehnice, fara de care nu se poate desfasura navigatia pe
intregul curs al apei. Nodurile hidrotehnice vor trebui sa tina seama in primul rand de
datele tehnice cu privire la bazinul hidrografic al Muresului, terasele raului Mures,
statiile hidrometrice si parametri hidrologici caracteristici, istoricul inundatiilor si
lucrarile existente de protectie impotriva inundatiilor, zonele cu risc potential
semnificativ de inundatii, studiile hidrologice si hidraulice efectuate.

Este de preferat realizarea unui nodul hidrotehnic astfel incat sa permita
trecerea unei nave sau convoi de nave cu o lungime de 172 m si o latime de 11,4
m, pentru clasa Vb deoarece pentru aceasta clasa se pot accesa cel mai usor
fonduri europene nerambursabile si deoarece raul Mures poate aspira la aceasta
clasa de navigatie.

Necesitatea realizarii acestui tip de nod hidrotehnic este determinata de
programele de dezvoltare a cailor navigabile interioare europene care aloca fonduri
substantiale cailor navigabile de la categoria a IV-a in sus. Pentru realizarea
competitivitatii fluviale pe piata intermodala va trebui sa existe suficiente terminale
intermodale; tehnologia de transbordare va trebui optimizata pentru ca transferul
intermodal sa transforme porturile de pe raul Mures in interfete productive spre alte
moduri de transport.

Astfel, amenajarea raului Mures pentru navigatie poate fi facuta conform

studiului de fundamentare pentru PUG Deva — Plansa 1:
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Figura 43: Mures navigabil. Propunere de amenajare inh conformitate cu PATN, sursa: studiu de
fundamentare pentru PUG Deva

73



in figura urméatoare, sunt redate profilele longitudinale ale raului Mures de la
km 738, unde H =87,2m pana la km 384, unde H= 219m, pe o lungime totala de 354
km. Vitezele de curgere in regim normal de curgere se incadreaza intre valorile de
0,8m/s, in aval de Arad, 1,1 m/s in Arad, 0,8m/s intre Lipova si Deva, 1,4 m/s intre
Deva si Vintul de Jos si 0,8 m/s intre Vintul de Jos si Alba lulia. S-a luat in calcul un

interval de ecluzare de cca. 10 m inaltime, care apare in figura de mai jos.

4b. PROFILE LONGITUDINALE

MURES

pf=—"=

e = —
=
£

Figura 44: Mures, profil longitudinal, sursa: studiu de fundamentare pentru PUG Deva

Caracteristicile senalului navigabil pe raul Mures va trebui sa tina seama de
caracteristicile convoiului de calcul adoptat si de Normele GT-20-2006 AIPCN —
privind “Normalizarea parametrilor cailor navigabile interioare”. Astfel elementele
geometrice pentru proiectarea amenajarii raului Mures vor fi:

- razaminima 1.000 m

- raza minima in cazuri exceptionale 750 m

- latimea minima in aliniament la nivelul chilei barjei de calcul, din conditii de

securitate a navigatiei 48,4m
- latimea minima la baza sectiunii senalului navigabil din conditii de
evacuare a viiturilor cu asigurarea de 1% : 80 m a

- adancimea minima a apei in senalul navigabil 4,5 m

- lungimea minima a aliniamentelor, intre doua curbe — din conditii de
manevrabilitate a convoiului (recomandarile GT - 20 — 2006 AIPCN) - in
cazul curbelor de acelasi sens (2 Lc) 220 m - in situatia curbelor de sens
contrar (3 Lc) 330 m

- gabaritul de aer peste nivelul apei la nivel maxim navigabil 10 m.

Amenajarea Muresului pentru navigatie se va raporta la un convoi alcatuit

dintr-o barja de 2.000 tone cu un impingator de 800 CP.
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Caracteristicile convoiului

Lungimea
Latimea
Pescajul maxim

Puterea impingatorului

UM

m
m
m
CP

Capacitatea barjei

2.000 tone 1.500 tone
106,60 91,20
11,40 (11,00) 11,40 (11,00)
3,00 2,50

800 560

Amenajarea pentru navigabilitate in conditiile ipotezei de ecluzare la intervale

nivel de 10 m, cumulate cu vitezele de curgere ale Muresului, au fost luate in calcul

doua scenarii de ecluzare: unul minimal (asigurarea conditilor minimale de

navigabilitate) si unul maximal (asigurarea conditilor maximale de navigabilitate

pentru Mures si afluenti ce contin obiective turistice accesibile pe acestia).

Scenariul minimal propune 6 ecluze in urmatoarele locatii de pe Mures:

- Periam Port
- Arad

- Conop

- Mintia

- Sibot

- Alba lulia

Scenariu maximal propune 14 ecluze in urmatoarele locatii de pe Mures:

- Periam Port

- Pecica

- Arad

- Paulis

- Lipova

- Conop

- Bulci

- Toc

- Burjuc

- Mintia

- Simeria-Uroi
- Sibot

- Vintul de Jos
- Alba lulia
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In ceea ce priveste pozitia posibild a ecluzei de la Arad, aceasta a fost
detaliata atat studiul de prefezabilitate dedicat de la Arad:

Figura 46: Propuneri de amenajare in context navigabil la Arad, sursa: SPF Arad
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Propunerile cuprinse in Studiul de prefezabilitate dedicat navigabilitatii in zona
Aradului, au urmatoarele propuneri majore:
- amplasarea a doua ecluze pe Mures la Arad si Pecica; ecluzele pot fi
cuplate cu microhidrocentrale
- amenajarea de noi porturi pentru agrement la Arad,
- transformarea canalelor Tiganca si Muresul Mort in trasee pentru agrement

nautic;

Una dintre problemele cele mai delicate de care acest proiect major trebuie sa
tina cont este traversarea Ariilor Naturale Protejate, in situatia Aradului Parcul Natural
Lunca Muresului. Insd in aceste areale navigabilitatea se va adapta la conditiile
specifice: tipuri de ecluze specifice, cu scari pentru pesti, limitarea senalului navigabil
pe axul raului, si alte lucrari specifice ce vor fi detaliate la fazele ulterioare. Trebuie
spus faptul ca intreaga retea navigabila din Europa, are portiuni care traverseaza
Ariin Naturale Protejate, solutiile tehnice fiind adaptate acestei situatii. Aceleasi solutii

se pot aplica si in cazul Muresului.

Pentru lucrarile de intretinere si reparatii ale senalului navigabil si ale
ecluzelor, care vor fi de competenta Administratiei Nationale de cai navigabile
interioare sau de Primaria Municipiului Arad, acestea vor colabora permanent cu
Directia Apelor Mures, pentru mentinerea nivelului apei in senalul de navigatie pentru
a nu exista probleme la acostarea navelor la debarcadere, pentru asigurarea
transportului in aval a aluviunilor tarate, respectiv pentru evitarea depunerilor si
protectiei mediului.

Pentru lucrarile de intretinere si reparatii a marcajeor de semnalizare pentru o
desfasurare in conditii legale a navigatiei pe senalul navigabil al raului Mures,
institutia abilitata si obligata sa se ocupe cu marcajele de semnalizare a canalului
navigabil va fi Admnistratia Raului Navigabil Mures, care va trebui infiintata odata cu

hotararea de guvern ce va include Muresul in tabelul apelor nationale navigabile.
Avantajele reamenajarii si regularizarii raului Mures pentru navigatie Si

agrement nautic la Arad, cu privire la cursul de apa:

1) Nivelul apei pentru navigatie va putea fi controlat in permanenta;
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2) Senalul pentru navigatie va avea modificari minore datorate depunerilor
aluvionare si intretinerea lui prin dragare va fi mult mai usoara si mai
putin costisitoare;

3) Prin amenajarile celor doua noduri hidrotehnice propuse in studiul
dedicat pentru Arad se vor putea alimenta si alte canale adiacente care
sunt aproape permanent secate si care vor putea fi folosite pentru
agricultura sau piscicultura.

Avantajele enomonice ale reamenajarii si regularizarii raului Mures
pentru navigatie si agrement nautic la Arad:

1) Posibilitatea desfasurarii transportului de marfa cu costuri de pana la 10
ori mai mici decat pe caile rutiere sau de 5 ori mai mici decat pe caile

feroviare si posibilitatea racorarii_la_culuarul european navigabil Rin-

Dunare;

2) Revigorarea turismului si agrementului nautic, activitate cu bogata
istorie la Arad si cu potential turistic actual ridicat;

3) Posibilitatea desfasurarii unui transport in comun ecologic pe directia E-
V in cadrul zonei functionale urbane/zonei periurbane Arad,

4) Posibilitatea de a folosi potentialul hidraulic local al Muresului, ca sursa
regenerabila (aspect semnalat administratia centrala din perioada
socialista).

Aradul 7i datoreaza Muresului insasi existenta sa, astfel ca potentialul
unic al reluarii navigabilitatii pe Mures il au putine orase in comparatie cu
Aradul, iar la Arad acesta se suprapune peste faptul ca municipiul este cel mai
mare nod rutier si feroviar din vestul tarii Si poarta de intrare Tn Romania

dinspre Europa Centrala.
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2.2. Relatii periurbane functionale

Relatiile periurbane, reprezinta relatii complexe, care au mai multe sfere de
desfasurare. Aceste relatii Tnsa pot fi surprinse doar prin documentatii si studii
dedicate. n lispa acestor studii, informatiile avute in prezentul studiu se limiteaza la
cele deja cuprinse in studii de un alt nivel spatial, fiind preluate ca atare ca si context.

Astfel au fost analizate aspecte legate de:

- Economie si locuri de munca
- Populatie si migratiune

- Locuire si comunitate

- Mobilitate si transporturi

- Hrana si ferme

- Mediu si peisaje

- Recreere si turism

- Managementul cresterii

Aceste aspecte sunt prezentate in capitolele urmatoare.

Trebuie precizat faptul ca cele mai importante relatii periurbane functionale
actuale se refera la trei domenii majore: economie si locuri de munca; locuire si
comunitate; mobilitate si transporturi.

De asemenea in cadrul studiului au fost analizate si zonele de contact ale
municipiului Arad cu prima coroana de localitati adiacente Aradului. Cele mai intense
relatii periurbane ale Aradului sunt cele cu localitatile Vladimirescu, Séanleani si
Livada, urmand apoi relatii mai putin stranse cu localitatile Sanpaul, Zadareni si
Fantanele. Tendinta cea mai evidenta este ca Aradul impreuna cu primele trei
localitati mentionate vor deveni in viitorul apropiat un spatiu urban continuu, de

aceea, relatia cu acestea a fost detaliata ca atare in prezentul studiu.

2.2.1. Economie si locuri de munca

In ceea ce priveste economia si locurile de munca la nivel de ZP, cele mai

recente si complete date sunt cuprinse in studiile Bancii Mondiale.
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Figura 47: Migranti in ZUF Arad, sursa: studiu BM

Principalele disfunctionalitati cu privire la segmentul economic periurban sunt
urmatoarele:
- Lipsa zonelor economice in comunele periurbane ale Aradului, ceea ce
intareste dependenta economica de Arad si traficului inspre pol;
- Lipsa folosirii potentialelor si specificelor locale pentru a sustine economic

zona periurbana (cu contraexemple in zona Podgoriei Arad);
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2.2.2. Populatie si migratie

In studiul “Orase Magnet” Zona Urbana Functionald (ZUF) Arad este analizata
sub aspectul dinamicilor de navetism si migrationale in anul 2011. Sub aspectul

dinamicii migrationale, datele rezultate din Studiul Orase Magnet sunt urmatoarele:
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Figura 48: Navetisti In ZUF Arad, sursa: studiu BM
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Principalele disfunctionalitati cu privire la migratiune sunt urmatoarele:

- Se observa o migratiune cu preponderenta a urmatoarelor categorii de
populatie: muncitorii necalificati, grupa de varsta de sub 35 de ani,
populatia preponderent masculina si populatia cu pregatire superioara
secundara; aceste date reflecta tipologia dominanta a migratiei spre Arad:
barbatii tineri, sub 35 de ani, cu pregatire liceala, necalificati, care cauta o
situatie economica superioara in afara localitatii de domiciliu;

- se observa o intensitate foarte mare a migratiei si o unidirectionalitate pe
relatia Arad-Vladimirescu;

2.2.3. Locuire si comunitate

Nu exista studii recente care sa surprinda nivelul de locuire si coeziunea
sociala la nivelul ZP Arad. Acest aspect depaseste obiectul de studiu al prezentului
proiect.

O situatie actuala referitoare la locuirea in zone dezavantajate de locuire a fost
evaluata doar in cadrul municipiului Arad si oraselor din jud. Arad, Tn cadrul Atlasului

Zonelor Urbane Marginalizate si este prezentata mai jos.

o i % populatie in % populatie in
Popubiis % populatie in :szulatle » :;::pula‘m o zone % populatiein  zone cu
Regiune Judet Orag sta'::ilét zone A deeeiab dezavantajate  zone institutii sau
nedezavantajate - ¥ pe capital marginalizate  sub 50 de

pe locuire pe ocupare )

uman locuitori
v AR 238.600 64,08 5,69 8,04 17,63 3,19 1,37
W AR MUNICIPIUL ARAD 159.074 75,80 7,91 2,97 8,83 2,58 1,92
\ AR ORAS CHISINEU-CRIS 7.987 56,20 1,84 5,61 36,02 0,00 0,33
W AR ORAS CURTICI 7.453 45,99 0,00 15,64 38,36 0,00 0,00
W AR ORAS INEU 9.260 58,14 4,04 15,29 18,90 3,17 0,45
A AR ORAS LIPOVA 10.313 49,21 2,33 22,85 25,22 0,00 0,39
\i AR ORAS NADLAC 7.398 21,76 0,00 36,58 34,13 7,29 0,24
v AR ORAS PANCOTA 6.946 22,82 0,00 23,06 42,02 11,81 0,29
W AR ORAS PECICA 12,762 31,84 0,00 17,25 39,51 11,05 0,34
W AR ORAS SANTANA 11.428 37,12 2,01 6,31 50,51 3,78 0,27
W AR ORAS SEBIS 5.979 40,99 0,00 30,67 28,18 0,00 0,15

Tabel 3: Zone urbane marginalizate in jud. Arad, sursa: studiu BM

De asemenea, in studiul Bancii Mondiale "Zonelor rurale marginalizate”,
elaborat in 2016, ZUF Arad contine trei UAT-uri, care contin zone marginalizate:

Semlac, Covasant si Siria. Harta este prezentata in cele ce urmeaza.
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Cartografie: ESRIArcGIS 10.1

Figura 49: Zone rurale marginalizate Tn jud. Arad, sursa: studiu BM

Totusi avand in vedere fenomenele urbanistice de periurbanizare, surprinse in
ultimele decade, se pot formula urmatoarele disfunctionalitati cu privire la locuire:

- Preferinta tot mai mare a populatiei pentru locuirea individuala, situata in zone
mai linistite, periurbane, in detrimentul locuirii colective de mostenire socialista
din Arad;

- Uzarea morala si fizica a locurii colective socialiste de la Arad;

- Lipsa de alternative de locuire individuale sau semicolective mai accesibile

financiar dar la un confort totusi ridicat, in cadrul municipiului Arad;

2.2.4. Hrana si ferme

in ceea ce priveste productia de hrana, aspectele din zona periurbana Arad
sunt relevante din urmatoarele puncte de vedere:
- prezenta si calitatea terenurilor agricole (arabile, pasuri-fanete, vii si livezi)
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- prezenta fermelor agricole si zootehnice, precum si a aspectelor de gradinarit

prezente in ZP Arad.

Din nou avand in vedere anvergura studiului, sunt prezentate doar informatiile
avute la dispozitie in ceea ce priveste terenurile agricole si situatia fermelor.

Distributia terenurilor agricole in ZP Arad este cuprinsa in figura urmatoare, In
care categoriile de terenuri agricole (arabile, pasuri-fanete, vii si livezi) sunt
prezentate in culorile convenctionale din normativul de PUG (fiind extras din plansele
de Incadrare n Teritoriu ale PUG-urilor din ZUF Arad)

Figura 50: Terenuri agricole Tn ZP Arad, prelucrare proprie

Se observa ca cea mai mare pondere din ZP Arad o au terenurile arabile
(galben), urmate de pasuri-fanete si apoi vii-livezi. Din punct de vedere al asigurarii
hranei, ZP Arad nu are nici un fel de probeleme legate de potential, restul depinzand
de modalitatea in care acest potential este fructificat. Din acest punct de vedere
urbanizarea din municipiul Arad sau localitatile limitrofe, are o contrapondere

suficienta in restul ZUF in ceea ce priveste terenurile agricole.
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2.2.5. Mobilitate si transporturi

In figura urmatoare se pot vedea retelele principale de transport existente din
ZP Arad, care contin componentele rutiera si feroviara. Acestea au fost pe larg
descrise si in Studiul privind Organizarea circulatiilor si transporturilor in municipiul

Arad, parte componenta a pachetului de studii de fundamentare.

Figura 51: Mobilitate existenta in ZP Arad, prelucrare proprie

Reteaua de circulatii rutiere la nivel de ZP, este formata din urmatoarele:

- Autostrada Al — tronson Nadlac-Margina, Culuarul Paneuropean rutier 1V, cu
noduri la Nadlac, Pecica si Arad;

- Drumul national European E 68-DN 7, culuarul paneuropean rutier IV, ce
parcurge Nadlac, Pecica, Arad (cu o centurd), Vladimirescu, Lipova;

- Drumul national European E671-DN 69 Timisoara-Arad; drum TransRegio;

- Drumul national European E671-DN 79 Arad-Oradea; drum TransRegio;

- Drumul national secundar DN 7B Arad-Turnu;

- Drumuri judetene DJ;

- Drumurile comunale DC.
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Reteaua de circulatii feroviare la nivel de ZP, este formata din urmatoarele:

- Magistrala 200 — tronson Curtici-Arad-Deva, Culuarul Paneuropean feroviar 1V,
modernizat pentru viteze de pana la 160 km/h;

- Calea ferata dubla electrificata 217 Arad-Timisoara, modernizat pentru viteze
de panala 160 km/h;

- Calea ferata 310 Arad-Oradea;

- Calea ferata 215 Arad-Nadlac;

- Calea ferata 216 Arad-Valcani;

- Linia de tramvai periurban Arad-Ghioroc.

Una dintre principalele disfunctionalitati ale retele majore rutiere este
dispunerea retelei rutiere majore la nivel periurban cu preponderenta pe componenta
radiala fata de Arad, componenta inelara fiind mult ignorata, cu toate ca exista
potentialul constituirii unor inele periurbane care sa degreveze Aradul de traficul de
tranzit sau periurban, cu toate ca acesta face fata din punct de vedere tehnico-
functional.

De asemenea exista zone intinse din ZP Arad cu accesibilitate mica, datorita
lipsei de amenajare a drumurilor clasificate. Aceste aspecte se regasesc 1in
urmatoarele areale:

- delimitat de DN 76 (Vinga) — Manastur-Mailat — DJ 682;
- delimitat de DJ 709 — DJ 791 — DJ 792C,;
- delimitat de DJ 709 — DN 7 — DJ 708 B;

Principala disfunctionalitate raportata la reteaua pe cai ferate este faptul ca ea
nu are inca o viziune si 0 acoperire ca transport public periuban, fiind doar pe
componente radiale fata de Arad. O solutie ar fi extinderea unor linii de tramvai
periurban care sa acopere segmente inelare fata de Arad (cum este spre exemplu
proiectul de reluare a circulatiei de tramvai pe portiunea Paulis-Siria, mentionat in
PATJ Arad)

In ceea ce priveste transporturile aeriene, principala discunctionalitate este
lipsa de trafic aerian pe aeroportul din Arad, aflat in umbra celui de la Timisoara.
Se observa insa existenta in ZP Arad si a Aerodromului de la Siria, care

acopera serviciile de agrement si utilitare.
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in ceea ce priveste transporturile navale, principala disfunctionalitate este

faptul pe Mures, desi propus a fi navigabil in PATN, PATJ Arad, Studii de

prefezabilitate la nivel local, nu se poate naviga decat in dependenta de conditiile de

debit si cu ambarcatiuni mici de agrement, iar amenajarile portuare sunt minimale.

Nu se poate vorbi deci de transport pe raul Mures Tnca.

2.2.6. Mediu si peisaje

In ceea ce priveste aspectele de mediu, peisaje, ZP Arad beneficiaza de un

bogat potential in acest sens. Caracteristicile de mediu au creat si in perioadele

istorice relatii consistente intre Arad si localitatile invecinate.

Una dintre cele mai concludente exemple este relatia Arad-Podgoria Aradului.
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Figura 52: Potentialul turistic al cadrului natural Tn zona Arad, prelucrare proprie

Harta de mai sus surprinde acest potential al zonei periurbane Arad.

Disfunctionalitatile acestui segment se refera la urmatoarele aspecte:
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- Lipsa unei continuitati peisajului specific de-a lungul raului Mures, principalul
element ce genereaza macropeisaje in campia Aradului;

- Lipsa unei macroretele ecologice in zona periurbana Arad; acest aspect este
mult mai evident pe directia N-S a zonei periurbane;

- Lipsa unor politici de unificare a folosirii potentialului de mediu oferit de

resursele acvatice (obiectivele de la Arad, Baile Lipova, Lacul Ghioroc, lacul
Izvorin);

2.2.7. Recreere si turism

Facilitatile de recreere si turistice din ZP Arad dar si din arealul imediat

invecinat sunt prezentate in figura ce urmeaza.
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Figura 53: Potentialul turistic antropic in zona Arad, prelucrare proprie

Se observa ca la nivel periurban, Aradul are suficiente resurse pentru recreere
Si turism.

Principalele disfunctionalitati ale segmentului:
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- Lipsa (sau slaba) valorificare a falezelor Muresului pentru recreere si
agrement la nivelul zonei periurbane Arad;

- Slaba valorificare a resurselor ariilor naturale protejate din areal pentru
activitatile turistice si de agrement;

- Lipsa unor trasee turistice tematice in arealul periurban Arad; lipsa unei retele
turistice integrate in zona periurbana;

- Concentrarea resurselor turistice in doua areale municipiul Arad si zona

Podgoria Aradului;

2.2.8. Managementul cresterii

Cresterea arealului periurban Arad, a avut ca si suport de coordonare in
perioada post socialistd o singura documentatie de amenajare a teritoriului: PATJ
Arad.

Managementul cresterii a fost astfel asumat in primul rand de catre Consiliul

Judetean Arad, prin planul mai sus mantionat.

Inexistenta unui alt Plan de Amenajare a Teritoriului, la nivelul ZP Arad a facut
ce acest teritoriu sa nu fie inca perceput ca ansamblul si in intreaga sa complexitate.

De aceea este recomandata elaborarea unei documentatii de tip PATP (Plan
de Amenajare a Teritoriului Periurban) sau PATIO (Plan de Amenajare a Teritoriului
Inter Orasenesc);

Ins& la acest proces nu au participat activ si conjugat administratiile publice
locale, care in principal au avut in vedere directii proprii de dezvoltare.

Din acest punct de vedere aducem in vedere urmatoarele aspecte:

- nici la aceasta ora, nu exista o forma juridica de organizare in zona periurbana
(ADI, etc);

- planurile de mobilitate ale polilor urbani ai ZP Arad, nu au un numitor comun;

De asemenea aducem in vedere faptul ca fara un management al cresterii la
nivel periurban, care sa fie gestionat de catre Consiliul Judetean Arad, impreuna cu
administratiile locale componente, NU va fi posibila o gestionare integrata, realista si

conjugata a Zonei Periurbane Arad.

Amintim si in acest context, concluziile studiului SPIMA-Spatial dynamics and
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strategic planning in metropolitan areas, raport al ESPON, 2018 cu privire la

provocarile cheie in gestionarea dezvoltarii spatiale metropolitane:

1)
2)
3)
4)
5)

2.3.

Asigurarea unei infrastructuri de transport eficiente;

Nevoia unei colaborari pe mai multe nivele;

Realizarea unei viziuni comune asupra planurilor strategice;
Congestionarile de trafic;

Reticenta politica pentru abordarea problemelor la scara metropolitana.

Asadar principalele disfunctionalitati sunt reprezentate de:
Lipsa unei structuri de organizare la nivel de zona periurbana,
In consecinta lipsa politicilor integrate de dezvoltare urbana la nivel de zona

periurbana, cu exceptia domeniilor tehnico-edilitare;

Disfunctionalitati

Se pot enunta urmatoarele disfunctionalitati la nivel de relatii periurbane:

Se observa o incoerenta a definirii spatiului periurban Arad, a Zonei Urbane
Functionale Arad;

Lipsa zonelor economice in comunele periurbane ale Aradului, ceea ce
intareste dependenta economica de Arad si traficului inspre pol;

Lipsa folosirii potentialelor si specificelor locale pentru a sustine economic
zona periurbana (cu contraexemple in zona Podgoriei Arad);

Se observa o migratiune cu preponderenta a urmatoarelor categorii de
populatie: muncitorii necalificati, grupa de varsta de sub 35 de ani, populatia
preponderent masculind si populatia cu pregatire superioara secundara;
aceste date reflecta tipologia preponderenta a migratiei spre Arad: barbatii
tineri, sub 35 de ani, cu pregatire liceala, necalificati, care cauta o situatie
economica superioara in afara localitatii de domiciliu;

se observa o intensitate foarte mare a migratiei unidirectionate pe relatia Arad-
Vladimirescu;

Preferinta tot mai mare a populatiei pentru locuirea individuala, situata in zone
mai linistite, periurbane, in detrimentul locuirii colective de mostenire socialista
din Arad,;

Uzarea morala si fizica a locurii colective socialiste de la Arad,

Lipsa de alternative de locuire individuale sau semicolective mai accesibile
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financiar dar la un confort totusi ridicat, in cadrul municipiului Arad;

Una dintre principalele disfunctionalitati ale retele majore rutiere este
dispunerea retelei rutiere majore la nivel periurban cu preponderenta pe
componenta radiala fata de Arad, componenta inelara fiind mai ignorata, cu
toate ca exista potentialul constituirii unor inele periurbane care sa degreveze
Aradul de traficul de tranzit sau periurban, cu toate ca acesta face fata din
punct de vedere tehnico-functional.

in ceea ce priveste transporturile aeriene, principala discunctionalitate este
lipsa de trafic aerian pe aeroportul din Arad, aflat in umbra celui de la
Timisoara.

In ceea ce priveste transporturile navale, principala disfunctionalitate este
faptul pe Mures, desi propus a fi navigabil in PATN, PATJ Arad, Studii de
prefezabilitate la nivel local, nu se poate naviga decat in dependenta de
conditile de debit si cu ambarcatiuni mici de agrement, iar amenajarile
portuare sunt minimale.

Lipsa unei continuitati a peisajului specific de-a lungul raului Mures, principalul
element ce genereaza macropeisaje in campia Aradului;

Lipsa unei macroretele ecologice in zona periurbana Arad; acest aspect este
mult mai evident pe directia N-S a zonei periurbane;

Lipsa unor politici de unificare a folosirii potentialului de mediu oferit de
resursele subterane (obiectivele de la Arad, Baile Lipova, Lacul Ghioroc, ,
lacul 1zvorin);

Lipsa (sau slaba) valorificare a falezelor Muresului pentru recreere si
agrement la nivelul zonei periurbane Arad;

Slaba valorificare a resurselor ariilor naturale protejate din areal pentru
activitatile turistice si de agrement;

Lipsa unor trasee turistice tematice in arealul periurban Arad; lipsa unei retele
turistice integrate in zona periurbana;

Concentrarea resurselor turistice in doua areale municipiul Arad si zona
Podgoria Aradului;

Lipsa unei structuri de organizare la nivel de zona periurbana; iar in
concordanta cu situatile similare din Comunitatea Europeana, rolul de
coordonare a acestul areal i revine administratiei judetene in cazul nostru.
lipsa politicilor integrate de dezvoltare urbana la nivel de zona periurbana, cu

exceptia domeniilor tehnico-edilitare;
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3. PROPUNERI DE DEZVOLTARE IN TERITORIUL PERIURBAN

3.1. Optimizarea relatiilor in teritoriul periurban

Avand in vedere contextul periurban definit in capitolul introductiv, se propune
prin prezentul studiu ca ZPA- Zona Periurbana Arad sa fie considerata pe limita
ZUF Arad (pana la o alta delimitare mai exactd), cu urmatoarea componenta:
Municipiul Arad, Orasele Pecica, Curtici, Santana si Lipova si comunele:
Zabrani, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga, Zadareni, Felnac, Secusigiu,
Semlac, Seitin, Peregu Mare, Iratosu, Dorobanti, Sofronea, Zimandu Nou,
Livada, Vladimirescu, Macea, Simand, Olari, Siria, Covaséant, Ghioroc si Paulis.

Principalele provocari pe care ZP Arad trebuie sa le aiba Tn vedere sunt
urmatoarele:
- Coordonarea la nivel periurban;
- Atragerea de populatie;
- Atragerea de investitori — creerea de locuri de munca;

- Atragerea de turisti;

Cele mai stranse relatii teritoriale ale muncipiului Arad sunt cu comunelele
Vladimirescu si Livada. In cadrul planselor 203-PUG-1.4.1 U si 203-PUG-1.4.2 U
anexe ale prezentului studiu sunt prezentate relatiile existente si propuse ale Aradului
cu cele doua comune, atat la nivel functional céat si la nivel de cai de circulatii.

Acestea sunt punctate si in capitolele urmatoare.

3.1.1. Economie si locuri de munca

in ceea ce priveste economia si locurile de munca, sunt propuse urmatoarele
actiuni cu caracter spatial:
- Prevederea unui areal intermodal complex Al-CF-Aeroport-Mures la V de
Arad,
- Sustinerea platformei de transport combinat, intermodal de la Glogovat;
- Conturarea platformei de activitati productive Arad-Sud;
- Sustinerea axei economice Arad-Curtici

- Prevederea de zone economice in comunele periurbane Arad;
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Zonele cu potential in dezvoltarea activitatilor economice din spatiul de contact
intre municipiul Arad si prima coroana de localitati adiacente este cuprinsa grafic n
plansa 203-1.4.2-U-Contextul suprateritorial. Relatia cu documentatiile de urbanism

generale existente si propuse, sc. 1:25 000.
3.1.2. Populatie si migratie

in ceea ce priveste populatia si migrarea, se preconizeazd ci in perioada
urmatoare vor fi doua tendinte care se vor manifesta si in ZP Arad:
- Pe de o parte atragerea populatiei in mediul urban, cu precadere preurban;
- Pe de alta parte, in epoca post industriala, digitala, migrarea populatiei urbane
in zonele periferice si chiar periurbane ale periurbanului (in situatia Aradului,

zona Podgoria, culuarul Muresului, etc);

Aceste doua tendinte vor avea intensitati diferite, ceea mai intensa fiind prima,
insa n timp si cea de-a doua tendinta isi va intensifica manifestarea, astfel ca in
cadrul scenariului de dezvoltare a ZP Arad, au fost luate in considerare ambele
tendinte, asigurandu-se legaturi periurbane atat avand ca centru polii urbani, cat si la

nivel de zone periferice.

Principalele propuneri cu privire la populatie sunt urmatoarele:
- Incurajarea natalitatii prin toate mijloacele administrative;
- Asigurarea de teritorii cu dotari mixte (locuire, locuri de munca, servicii);
- Asigurarea culuarelor de migratiune pe toate directiile, pe baza unui model

radial concentric fata de Arad.
3.1.3. Locuire si comunitate

Tipul de locuire preponderent in ZP Arad este foarte posibil sa devina cel
individual sau semicolectiv.

Locuirea colectiva actuala va trebui sa fie adusa la standardele energetice si
estetice actuale, pentru a putea constitui o solutie viabila pentru populatia din mediu

periurban.

Locuirea colectiva noua are un potential mare in zonele pericentrale ale
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municipiului, unde accesibilitatea, nivelul de servicii si infrastructura permite acest tip
de locuire.

Locuirea insa va fi o provocare in special in arealul din interiorul inelului de
viteza al Aradului (Al-Centura SE-Centura N-DX Arad-Oradea), iar politicile de
locuire vor trebui sa tina cont de conditiile geotehnice si de mediu ale acestui areal.

O tendinta tot mai definita este locuirea temporara de weekend, si aceasta se
manifesta in special la populatia urbana; din acest punct de vedere, zona de deal a
Podgoriei Arad are deja un consistent fond construit de aceasta factura; deloc de
neglijat este si arealul luncii Muresului, unde Tn special in Arad dar si la Bodrogu
Vechi, Pecica, etc, acest tip de locuire devine atractiv.

Zonele cu potential Tn dezvoltarea locuirii din spatiul de contact intre municipiul
Arad si prima coroana de localitati adiacente este cuprinsa grafic in plansa 203-
1.4.2-U-Contextul suprateritorial. Relatia cu documentatiile de urbanism generale

existente si propuse, sc. 1:25 000.

3.1.4. Mobilitate si transporturi

In domeniul mobilitatii si transporturilor se fac cele mai consistente propuneri
la nivel de Zona Periurbana. Se propun urmatoarele imbunatatiri ale sistemelor de

mobilitate.

Reteaua rutiera.

Se propune o definire si o ierarhizare a componentelor sistemului rutier
periurban, precum si 0 completare a acestora, acolo unde lipsesc componente.

Este important de precizat ca datorita prezentei Muresului ca mediana a ZP
Arad si a podurilor peste Mures, care conditioneaza relatile pe directia N-S in ZP
Arad, poduri existente la Pecica, Arad si Lipova, sistemul de relatii periurbane rutiere
este gandit pe doua segmente usor separate, semicirculare, care au contact in zona

podurilor existente sau propuse peste Mures.

Componentele sistemului rutier periurban sunt urmatoarele:
Radiale propuse (inclusiv completari cu trasee noi):
- Al pe componentaV si S
- DX Arad-Oradea, spre N

- DN 7-E 68 pe componentele V si E
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- DN 69-E 671 Timisoara-Arad spre S
- DN 79-E671 Arad-Oradea spre N

- DJ 682 Arad-Sannicolau Mare

- DJ 709 C Arad-Variasu Mic

- DJ 709 B Arad-Curtici

- DJ 791 Zimandu Nou-Olari

- DJ 709 Arad-Pancota

- DJ 682 Arad-Zabrani-Lipova;

Inele propuse (inclusiv completari cu trasee noi):

Inelul I urban: B-dul Revolutiei — Calea lului Maniu — B-dul Nicolae Titulescu —

str. Eugen Popa;

- Inelul 1l urban, incomplet: DN 7 CT (E68, complet) — legatura noua str. Radu
Pancu — pod peste Mures — Hada - DJ 682 (Sannicolau Mic) — Calea Timisorii
— str. Ogorului — str. Constantin Ticu Dumitrescu — Pod peste Mures in lucru —
str. Andrei Saguna;

- Inelul lll periurban: A1 (CT) — DX Arad-Oradea — Centura NE — Centura S

- Inelul IV periurban: Tisa Noua — Cruceni — Sagu — drum comunal nou Sagu-
Calugareni — Manastirea Hodos-Bodrog — pod nou peste Mures — Bodrogu
Vechi — Pecica — DC 105 (Sederhat) — DC nou (propus in PUG Pecica) — DN
7B — DJ 709C — Sanpaul — Sofronea — Zimandcuz — Horia — Cicir — Pod nou
peste Mures — Frumuseni — DJ nou (Tisa Noua); este inelul cu cele mai multe
componente de traseu noi;

- Inelul V periurban: Pecica — DJ 709J (Turnu-Dorobanti) — DJ 792 C

(Dorobanti - Pancota) — DJ 709 Pancota-Siria — DJ 708B Siria-Paulis — Pod

nou peste Mures — Chesint — DJ 691 (Chesint-Fibis; pe jud. Timis) — DJ 693

Fibis-Baile Calacea (jud. Timis) — DJ 692 Baile Calacea-Gelu (jud. Timis) — DC

Gelu-Sampetru German — DJ 709E Sampetru German-Pecica (cu pod peste

Mures);

Reteaua feroviara.

Se propune completarea unui sistem de transport public pe calea ferata in
ZUF Arad, pe reteaua existenta, prin instituirea unor curse periurbane.

Se propune extinderea liniei de tramvai, pe traseul istoric, de la Lipova la Siria,

de-a lungul Podgoriei Aradului.
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Partea de la N de Mures a ariei periurbane Arad are un mai mare potential de

dezvoltare a unei retelei de transport public bazata pe linii ferate decat cea de sud.

Reteaua navala.
Se propune transformarea raului Mures n traseu navigabil, in concordanta cu
PATN, PATJ Arad si studii locale, cu urmatoarele dotari aferente:
- noduri hidrotehnice la
o Paulis (posibilitatea de legatura cu lacul Ghioroc),
o Arad (Hada)
o Pecica
o Periam Port
- porturi la:
0 Lipova
o Arad (Al-Ceala de marfa si Port Arthur de agrement, dar si la Arad-
Vladimirescu)
o Pecica
o Periam Port
o0 Alte porturi posibile: Vladimirescu, Trei Insule, Hodos-Bodrog, s.a.
- transformarea unor cursuri mici de apa in canale navigabile pt agrement:
o Canalul Tiganca
0 Muresul Mort
o Canalul ler
o]

Canalul Matca (Paulis-Ghioroc)

Reteaua aeriana.

Se propune mentinerea ambelor componente ale aeroportului Arad (pasageri
si cargo) si extinderea aeroportului.

De asemenea se propune accentuarea importantei Aerodromului de la Siria,

pentru turism si argrement.

Transport combinat.
Se propune dezvoltarea a doua platforme de transport combinat:
- Glogovat-Vladimirescu pentru componentele rutier-feroviar;

- Arad-Ceala pentru componentele naval-feroviar-rutier-aerian;
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Schema relatiilor periurbane propuse este prezentata in cele ce urmeaza:

—

i N : = c i §

Figura 54: Mobilitate propusa in ZP Arad, prelucrare proprie

Tipurile de relatii pe cai de comunicatii din spatiul de contact Intre municipiul
Arad si prima coroana de localitati adiacente este cuprinsa grafic in plansa 203-
1.4.2-U-Contextul suprateritorial. Relatia cu documentatiile de urbanism generale

existente si propuse, sc. 1:25 000.
3.1.5. Hrana si ferme
In ceea ce priveste asigurarea hranei (agricultura), potentialul din ZP Arad este
foarte mare, astfel ca masurile necesare sunt de natura fiscala sau economica. Ceea
ce ar trebui Tnsa avut in vedere este accesul produselor locale pe pietele de
desfacere din ZP Arad, astfel ca pietele agroalimentare trebuiesc incurajate prin orice
mijloace.

3.1.6. Mediu si peisaje
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Tipurile de relatii periurbane propuse in legatura cu mediul natural au
urmatoarele caracteristici:
- Axa principala este culuarul Muresului, culuar major pe directia E-V cu un
puternic impact peisagistic si potential de dezvoltare a activitatilor de
agrement.

- Zona Podgoria Aradului, zona cu un puternic impact al mediului natural

3.1.7. Recreere si turism

Odata cu propunerile de relatii periurbane bazate mobilitate si mediu-peisaje,
se creeaza o serie de oportunitati legate de activitatile recreative si turism:

- Tncurajarea culuarului Muresului pentru a deveni o axa de agrement, bazata
atat pe transformarea in traseu navigabil a Muresului cat si pe potentialul
luncii acestuia, Tn apropierea caruia ar trebui sa se dezvolte o intreaga paleta
de oferte de loisir Si agrement: agrement cu ambarcatiuni pe Mures, canotaj,
complexe si terenuri sportive, aquaparcuri de rang regional, etc

- Incurajarea potentialului turistic si de agrement a zonei Podgoria Aradului;

- Incurajarea facilitatilor de sport-agrement amplasate in apropierea zonelor de
locuit din arealul ZP Arad.

- Creerea de circuite turistice complexe, cu plecare si sosire din Arad,

- Creerea de facilitati de promovare si vanzare a produsului turistic local (targuri

de turism, evenimemte culturale, etc);

3.1.8. Managementul cresterii

In ceea ce priveste managementul cresteri in Zona Periurband Arad,
principala propunere consta in constituirea sub o forma juridica a unei ADI, precum si
instituirea la nivel judetean a Zonei Periurbane Arad, asupra careia sa se elaboreze o
documentatie de amenajare a teritoriului.

De asemenea Consiliul Judetean Arad, in calitate de coordonator, impreuna
cu administratiile locale din ZP Arad, ar trebui sa gestioneze responsabil si durabil,
acest areal, in asa fel incat sa se materializeze viziunile de dezvoltare la nivelul

acesteia.
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4. SINTEZA

4.1. Analiza situatiei existente in teritoriul periurban. Disfunctionalitati

Se pot enunta urmatoarele disfunctionalitati la nivel de relatii periurbane:

- Se observa o incoerenta a definirii spatiului periurban Arad, a Zonei Urbane
Functionale Arad,;

- Lipsa zonelor economice in comunele periurbane ale Aradului, ceea ce
intareste dependenta economica de Arad si traficului inspre pol;

- Lipsa folosirii potentialelor si specificelor locale pentru a sustine economic
zona periurbana (cu contraexemple in zona Podgoriei Arad);

- Se observa o migratiune cu preponderenta a urmatoarelor categorii de
populatie: muncitorii necalificati, grupa de varsta de sub 35 de ani, populatia
preponderent masculind si populatia cu pregatire superioara secundara;
aceste date reflecta tipologia preponderenta a migratiei spre Arad: barbatii
tineri, sub 35 de ani, cu pregatire liceala, necalificati, care cauta o situatie
economica superioara in afara localitatii de domiciliu;

- se observa o intensitate foarte mare a migratiei unidirectionate pe relatia Arad-
Vladimirescu;

- Preferinta tot mai mare a populatiei pentru locuirea individuala, situata in zone
mai linistite, periurbane, in detrimentul locuirii colective de mostenire socialista
din Arad;

- Uzarea morala si fizica a locurii colective socialiste de la Arad,;

- Lipsa de alternative de locuire individuale sau semicolective mai accesibile
financiar dar cu un confort totusi ridicat, Tn cadrul municipiului Arad,;

- Una dintre principalele disfunctionalitati ale retele majore rutiere este
dispunerea retelei rutiere majore la nivel periurban cu preponderenta pe
componenta radiala fata de Arad, componenta inelara fiind mai ignorata, cu
toate ca exista potentialul constituirii unor inele periurbane care sa degreveze
Aradul de traficul de tranzit sau periurban, cu toate ca acesta face fata din
punct de vedere tehnico-functional.

- In ceea ce priveste transporturile aeriene, principala discunctionalitate este
lipsa de trafic aerian pe aeroportul din Arad, aflat Tn umbra celui de la
Timisoara.

- In ceea ce priveste transporturile navale, principala disfunctionalitate este
99



4.2.

faptul pe Mures, desi propus a fi navigabil in PATN, PATJ Arad, Studii de
prefezabilitate la nivel local, nu se poate naviga decat in dependenta de
conditile de debit si cu ambarcatiuni mici de agrement, iar amenajarile
portuare sunt minimale.

Lipsa unei continuitati a peisajului specific de-a lungul raului Mures, principalul
element ce genereaza macropeisaje in campia Aradului;

Lipsa unei macroretele ecologice in zona periurbana Arad; acest aspect este
mult mai evident pe directia N-S a zonei periurbane;

Lipsa unor politici de unificare a folosirii potentialului de mediu oferit de
resursele subterane (obiectivele de la Arad, Baile Lipova, Lacul Ghioroc, ,
lacul 1zvorin);

Lipsa (sau slaba) valorificare a falezelor Muresului pentru recreere si
agrement la nivelul zonei periurbane Arad;

Slaba valorificare a resurselor ariilor naturale protejate din areal pentru
activitatile turistice si de agrement;

Lipsa unor trasee turistice tematice in arealul periurban Arad; lipsa unei retele
turistice integrate in zona periurbana;

Concentrarea resurselor turistice in doua areale municipiul Arad si zona
Podgoria Aradului;

Lipsa unei structuri de organizare la nivel de zona periurbang; iar in
concordanta cu situatile similare din Comunitatea Europeana, rolul de
coordonare a acestul areal i revine administratiei judetene in cazul nostru.
lipsa politicilor integrate de dezvoltare urbana la nivel de zona periurbana, cu

exceptia domeniilor tehnico-edilitare;

Optimizarea relatiilor in teritoriul periurban. Propuneri

Ca masuri care sa contracareze disfunctionalitatile enuntate mai sus, se propun

umratoarele:

Se propune prin prezentul studiu ca ZPA- Zona Periurbana Arad sa fie
considerata pe limita ZUF Arad (pana la o alta delimitare mai exacta), cu
urmatoarea componenta: Municipiul Arad, Orasele Pecica, Curtici, Santana
si Lipova si comunele: Zabrani, Frumuseni, Fantanele, Sagu, Vinga,
Zadareni, Felnac, Secusigiu, Semlac, Seitin, Peregu Mare, Iratosu,

Dorobanti, Sofronea, Zimandu Nou, Livada, Vladimirescu, Macea,
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Simand, Olari, Siria, Covaséant, Ghioroc si Paulis.

Prevederea unui areal intermodal complex Al-CF-Aeroport-Mures la V de
Arad,;

Sustinerea platformei de transport combinat, intermodal de la Glogovat;
Conturarea platformei de activitati productive Arad-Sud,;

Sustinerea axei economice Arad-Curtici

Prevederea de zone economice in comunele periurbane Arad;

Se propune o definire si o ierarhizare a componentelor sistemului rutier
periurban, precum si o completare a acestora, acolo unde lipsesc
componente.

Se propune completarea unui sistem de transport public pe calea ferata in
ZUF Arad, pe reteaua existenta, prin instituirea unor curse periurbane.

Se propune extinderea liniei de tramvai, pe traseul istoric, de la Lipova la Siria,
de-a lungul Podgoriei Aradului.

Se propune transformarea raului Mures 1in traseu navigabil, in
concordanta cu PATN, ce contine ecluze si porturi de marfa si agrement.
Transformarea Muresului Tn canal navigabil reprezinta un potential unic
la Arad, iar reluarea navigabilitatii pe Mures ar oferi Aradului atat
posibilitarea racordarii la culuarul european de marfa Dunare-Main-Rin,
dezvoltarea facilitatilor turistice si de agrement precum si o oportunitate
unica de a folosi energia hidraulica ca sursa primara regenerabila.

Se propune dezvoltarea facilitatilor cargo ale aeroportului Arad si mentinerea
si amplificarea transportului de pasageri.

Se propune incurajarea culuarului Muresului pentru a deveni o axa verde-
albastra si de agrement, bazata atat pe transformarea in traseu navigabil al
Muresului céat si pe potentialul luncii acestuia, in apropierea caruia ar trebui sa
se dezvolte o intreaga paleta de oferte de loisir si agrement: agrement cu
ambarcatiuni pe Mures, canotaj, complexe si terenuri sportive, aquaparcuri de
rang regional, etc

Incurajarea potentialului turistic si de agrement a zonei Podgoria Aradului;
Incurajarea facilitatilor de sport-agrement amplasate in apropierea zonelor de
locuit din arealul ZP Arad.

Creerea de circuite turistice complexe, cu plecare si sosire din Arad,

Creerea de facilitati de promovare si vanzare a produsului turistic local (targuri

de turism, evenimemte culturale, etc);
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- In ceea ce priveste manegementul cresterii in Zona Periurband Arad,
principala propunere consta in constituirea sub o forma juridica a unei ADI,
precum si instituirea la nivel judetean a Zonei Periurbane Arad, asupra careia

sa se elaboreze o documentatie de amenajare a teritoriului.
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5. LISTA ANEXE

Anexa 1. Materiale grafice

1. Plansa nr. 203-1.1-U-Contextul global si european . Relatia cu PATN,
sc. 1:1 000 000

2. Plansa nr. 203-1.2-U-Contextul euroregional . Relatia cu documentatiile
de amenajare a teritoriului, sc. 1:100 000

3. Plansa nr. 203-1.3.1-U-Contextul suprateritorial. Relatii periurbane
existente, sc. 1:50 000

4. Plansa nr. 203-1.3.2-U-Contextul suprateritorial. Relatii periurbane
propuse, sc. 1:50 000

5. Plansa nr. 203-1.4.1-U-Contextul suprateritorial.  Relatia cu
documentatiile de urbanism generale existente, sc. 1:25 000

6. Plansa nr. 203-1.4.2-U-Contextul suprateritorial.  Relatia  cu

documentatiile de urbanism generale existente si propuse, sc. 1:25 000

Intocmit,
coordonator RUR
arh. Catalin J. Hanches
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