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PLAN DE
MOBILITATE
URBANA
DURABILA
SEINI

PREZENTUL PLAN DE MOBILITATE
URBANA DURABILA ACOPERA UAT-UL
SEINI, FIIND FORMAT DIN ORASUL SEINI,
CELE DOUA LOCALITATI COMPONENTE
VIILE APEI SI SABISA SI TERITORIUL
PERIURBAN. PMUD SE REFERA LA
PERIOADA 2025- 2035.

Planul de Mobilitate Urbana este un
document strategic, nivelul de detaliere
a interventiilor (masuri si proiecte) fiind
adaptat in consecinta. Astfel, in faza de
implementare a PMUD vor fi necesare

studii de fezabilitate privind investitiile
propuse, conform legislatiei in vigoare,

inclusiv.  in ceea ce priveste
amplasamentul exact si solutia tehnica
optima, respectiv analiza impactului
asupra mediului pentru proiectele
relevante.

De asemenea, se recomanda
actualizarea periodica a PMUD si a
modelului de transport aferent, cel
putin o data la 5 ani sau mai des, in
functie de evolutiile viitoare in zona
orasului Seini.




1)P.M.U. - componenta

de nivel strategic
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1. INTRODUCERE

1.1. SCOPUL $1 ROLUL PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA DURABILA

Plan de mobilitate urbana definit prin Ordinul

233/2016 pentru aprobarea Normelor
metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul si
de elaborare si actualizare a documentatiilor de
urbanism ca fiind:

Planul de mobilitate urbana, denumit in
continuare P.M.U., reprezinta o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare
teritoriala periurbanda/ metropolitana si
Planului  urbanistic general (P.U.G.) si
constituie instrumentul de planificare
strategica teritoriala prin care este corelata
dezvoltarea spatiala a localitdtilor si a zonei

periurbane/

metropolitane a acestora cu nevoile de

mobilitate si transport ale persoanelor si
marfurilor.

Planul de mobilitate urbana are ca tinta
principala imbunatatirea accesibilitatii
localitatilor si a relatiei intre acestea,
diversificarea si utilizarea sustenabild a
mijloacelor de transport (aerian, acvatic,
feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de
vedere social, economic si de mediu, precum si
buna integrare a diferitelor moduri de
mobilitate si transport.

Planul de mobilitate urbana se adreseaza
tuturor formelor de mobilitate si transport,
incluzand transportul public si privat, de marfa

si pasageri, motorizat si nemotorizat, in

migcare sau in stationare.
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SATU MARE

Q Zona studiati de PMU

Drumul national (european)

i

Poli urbani

OBIECTIVE

Aria de studiu a planului de mobilitate urbana
este reprezentatd de unitatea administrativ
teritoriala Orasul Seini, Judetul Maramures.

In esenta, PMU urmareste crearea unui sistem de
transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din aria de studiu pentu orizontul
de timp 2021-2030, vizand urmatoarele cinci

obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor
cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de
a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se
refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in
masura in care este posibil, oamenii nu sunt
privati deoportunitati de calatorie din cauza
unor deficiente (de exemplu, o anumita stare

fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv

BAIA MARE

categoria de venit, varsta, sexul si originea
etnica);

2. Siguranta si securitatea - Cresterea
sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general;

3. Mediul - Reducerea poluarii atmosferice si
fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere
in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste
atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica - Cresterea eficientei si
a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privind transportul de célatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban - Contributia la
cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul
cetatenilor, al economiei si al societatii in

ansamblu.
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Politicile si masurile implementate in Planul
de Mobilitate Urbana Durabila acopera toate
modurile si tipurile de transport in intreaga
aglomerare urbana, incluzand actorii publici
si privati, calatori si transportatori de
marfuri, traficul motorizat si nemotorizat, pe

cei in deplasare si pe cei stationati.

CARACTERISTICI PRINCIPALE

Un plan de mobilitate urbana durabila rezolva

problemele legate de transportul urban mult

mai eficient.

Principalele caracteristici ale unui PMUD sunt:

S VIZIUNEA PE TERMEN LUNG Sl
IMPLEMENTAREA CLARA A PLANULUI;

2 ABORDARE PARTICIPATIVA;

o DEZVOLTAREA ECHILIBRATA SI INTEGRATA A
TUTUROR TIPURILOR DE TRANSPORT;

2 INTEGRAREA ATAT PE ORIZONTALA CAT SI
PE VERTICALA;

S EVALUAREA PERFORMANTEI CURENTE SI A
CELEI PROPUSE;

2 MONITORIZARE REGULATA, REVIZUIRE Sl
RAPORTARE;

© LUAREA IN CALCUL A TUTUROR
COSTURILOR EXTERNE PENTRU TOATE
MODURILE DE TRANSPORT.

BENEFICII

Nu fintotdeauna, beneficiile unui plan de
mobilitate urbana, sunt evidente pentru factorii
decizionali. In continuare vd vom prezenta zece

argumente pentru aceasta abordare:

1. IMBUNATATIREA CALITATII VIETII

Exista dovezi solide care demonstreaza faptul ca

planurile de mobilitate urbana cresc calitatea
vietii in zonele urbane. Politicile bine
coordonate, cum sunt definite intr-un PMUD,
creeaza o gama larga de beneficii, cum ar fi
spatii publice mai atractive, o siguranta rutiera
mai buna, o viata mai sandtoasa si mai putina

poluare fonica si a aerului.

2. ECONOMISIREA BANILOR - CREAREA DE
BENEFICII ECONOMICE

Mobilitatea este un catalizator major pentru
economia locald. Un mediu mai sanatos si
reducerea congestiei rutiere conduc spre o
reducere substantiala a costurilor si spre
atragerea de noi investitori. Un oras sustenabil
este mult mai atragdtor pentru toti actorii

urbani.

3. CONTRIBUIREA LA O VIATA MAI
SANATOASA SI UN MEDIU MAI CURAT

O mobilitate sustenabila se traduce automat
intr-o calitate mai buna a aerului si mai putin
zgomot. Drumurile active (pedestre si cu
bicicleta) sunt bune pentru sanatatea
cetatenilor. Un oras castiga in mod sigur in urma
reducerii poludrii fonice si a aerului, pe termen
mediu si lung. Orasele trebuie sa se indrepte
spre reducerea gazelor de sera in sectorul
transporturilor. Planurile de mobilitate durabila
sunt elementul de baza al oricarei politici

climatice.

4. REALIZAREA UNEI MOBILITATI UNITARE
SITIMBUNATATIREA ACCESULUI
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PMUD-urile sunt un excelent instrument pentru
crearea nodurilor inter-modale si a solutiilor de
transport “usa in usd”. Conectarea diferitilor
actori asigura rezolvarea eficienta a problemelor

de acces a cetatenilor si a afacerilor.

5. UTILIZAREA MAI EFICIENTA A
RESURSELOR LIMITATE

intr-o perioada in care resursele financiare sunt
limitate, este chiar mai important ca solutiile
alese sa fie cele mai rentabile. Planurile de
mobilitate durabila schimba focalizarea dinspre
planificarea centratd pe drumuri spre un mix
echilibrat de masuri, inclusiv un management

mai eficient al costurilor.

6. UN SPRUIN PUBLIC MAI BUN

Implicarea tuturor partilor interesate si a
cetatenilor este un principiu de baza al unui plan
de mobilitate urbana durabila. O conducere care
aratda ca tine cont de padrerile si nevoile
oamenilor este mult mai probabil sa creeze
proiecte care sa nu fie in opozitie cu dorintele

cetatenilor si a partilor interesate.

7. REALIZAREA UNOR PLANURI MAI
EFICIENTE

Proiectantii pot intelege mai bine nevoile legate
de mobilitate cand primesc un feedback mai
timpuriu. Cetatenii pot gdsi de multe ori solutii
mai eficiente deoarece sunt mai familiari cu o
situatie specifica. O abordare integrata si
interdisciplinara ajuta la realizarea unui plan de
mobilitate cu o baza mai larga. Acest lucru
asigura o dezvoltare echilibrata si sustenabila a

tuturor tipurilor de transport.

8. INDEPLINIREA MAI EFICIENTA A
OBLIGATIILOR LEGALE

Orasele se intalnesc cateodata cu probleme de

natura legala. Obligatiile legale legate de

fmbunatatirea aerului si combaterea poluarii

fonice sunt doar doua exemple in acest sens.

PMUD este un instrument foarte eficient pentru

a intampina aceste probleme legale.

9. UTILIZAREA SINERGIILOR, CRESTEREA
RELEVANTEI

Problemele de mobilitate trec de multe ori peste
granitele administrative, sunt legate de mai
multe politici zonale sau tin de o sfera larga de
departamente si institutii. PMUD cauta solutii
pentru un "oras functional” cu conexiuni cu
zonele inconjuratoare si cu reteaua europeana
de transport. De asemenea, tinde spre o
colaborare intre politicile specifice unei zone.
Din aceasta cooperare reiese natura conectata a

mobilitatii urbane.

10. INDREPTAREA CATRE O NOUA CULTURA
A MOBILITATII URBANE

Luand exemplul mai multor orase, efectele unei
planificari durabile si continue a mobilitatii
urbane, sunt o viziune comund a unei noi culturi
a mobilitatii urbane: o viziune care este in acord
cu grupurile politice majore si cu institutiile si
cetatenii unei societati urbane; o viziune care
trece dincolo de ciclurile electorale si care poate
sa includa elemente mai putin atragatoare, dar

care aduc beneficii pe termen lung.

Situarea intre cele doua municipii, Baia Mare si

Satu Mare, cu care relationeaza printr-un sistem
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complex de cdi de comunicatie, relatii
economice, administrative si social — culturale, a

contribuit la dezvoltarea localitatii.

Conform documentelor europene, un Plan de
Mobilitate Urband Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru
dezvoltarea unor politici specifice, care are la
baza un model de transport dezvoltat cu
ajutorul unui software de modelare a traficului,
avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate
ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din
zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la
atingerea obiectivelor europene in termeni de
eficienta energetica si protectie a mediului.

in vederea finantarii proiectelor de transport
urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala, prin FEDR (Fondul
European pentru Dezvoltare Regionald), este
necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii

integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.

Orasul Seini fiind situat la 26 km de Baia Mare,
localitatea resedinta de judet, fiind considerata
pol de dezvoltare urbana, influenta acesteia este
resimtitd pe plan socio-economic, datorita
migratiei fortei de munca si a relatiilor de
schimb/comerciale. De asemenea, Baia Mare
constituie un pol educational insemnat, nu doar

la nivelul judetului, cat si la nivelul regiunii.

Orasul Seini nu se confrunta cu problemele unei
metropole, fiind un oras destul de restrans, insa
este un oras de tranzit amplasat intre doi poli
urbani: Satu Mare si Baia Mare. Drumul National

trece direct prin centrul orasului, iar traficul greu

nu este deviat pe o varianta ocolitoare.
Majoritatea locuitorilor se deplaseaza in fiecare

zi spre cei doi poli.

O NOUA ABORDARE A PLANIFICARII URBANE
in tabelul urmator (tabelul 1.1.) se prezinta intr-o
maniera simplificatd, principalele diferente
dintre  planurile de mobilitate urbana

traditionale si cele sustenabile.

Metodologia de realizare a PMU Seini va urmari

recomandarile ghidurilor si reglementa-rilor

existente la nivel european si national si a inclus
urmatoarele etape:

o Colectarea de date socio-economice
existente;

S Culegerea de date privind mobilitatea
populatiei prin efectuarea de sondaje mai
multor tipuri de actori urbani;

> Efectuarea de recensaminte de circulatie si
anchete origine-destinatie;

S Constructia modelului de transport;

2 Analiza problemelor cu privire la

functionarea sistemului de transport urban;

> Definirea obiectivelor operationale;

O

Identificarea interventiilor;

O Testarea si  prioritizarea  proiectelor
identificate;
<> Definirea strategiei optime de dezvoltare a

sistemului de transport urban.
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PLAN DE MOBILITATE URBANA
TRADITIONAL

Se concentreaza asupra traficului

Obiective primare: Fluenta si viteza traficului

Concentrare modala

Focalizare pe infrastructura

Planificare sectoriala

Planificare pe termen scurt si mediu

Studiaza doar o zona administrativa

Domeniu atribuit doar inginerilor din domeniul

drumurilor

Planificat de specialisti

Evaluarea limitata a impactului

1.2. INCADRAREA iN PREVEDERILE
DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE SPATIALA

INCADRAREA iN PUG SEINI
Documentul de planificare spatiald in vigoare

pentru orasul Seini, care are atat caracter

PLAN DE MOBILITATE URBANA
SUSTENABILA

Se concentreaza asupra oamenilor

Obiective primare: Accesibilitate si calitate,
sustenabilitate, viabilitate economicd, egalitate
sociald, sanatate si calitatea mediului

O dezvoltare echilibrata a tuturor tipurilor de
transport si inlocuirea cu tipuri de transport mai

ecologice si mai sustenabile

Un set de actiuni integrate care sa fie rentabile

consecventa si

3

O planificare  sectoriald
complementara cu domeniile de politici conexe
(cum ar fi folosinta terenurilor, planificarea spatiala,
serviciile sociale, sanatate, fortele de ordine, etc.)

Planificare pe termen scurt si mediu incorporate

intr-o viziune si o strategie mai ampld si pe termen

lung

Planul studiaza si arealele inconjuratoare, delimitate

dupa studierea traseelor locuitorilor care fac naveta

Echipe inter-disciplinare

Planificare cu implicarea tuturor partilor interesate,

folosind o abordare transparenta si participativa

Monitorizarea regulata a impactului si abordarea

unui proces de invdtare si perfectionare structurata

director cat si strategic si reprezinta principalul
instrument de planificare operationald, este
PLANUL URBANISTIC GENERAL AL ORASULUI
SEINI, aprobat cu HCL nr. 19/2011.

Primdria orasului Seini a inceput demersurile
pentru actualizarea PUG-ului, iar prezentul

PMUD va fi parte componentd a acestuia.
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Prevederile referitoare la transporturi din cadrul
PUG in vigoare, sunt urmatoarele:

in plansa care sintetizeaza reglementarile
urbanistice din PUG (Fig. 1.2.), se poate observa
faptul cd@ drumul national DN 1C (E58)
tranziteaza orasul chiar prin centru, traficul greu
neavand o rutd ocolitoare. In PUG au fost
semnalate si alte probleme de mobilitate pe care
ne propunem sd le rezolvam in acest PMU.

In PUG-ul actual al orasului Seini (Pr. Nr. AED-
PUG- 1/2010, Proiectant: SC Aedilis Proiect SRL)
sunt specificate urmatoarele cu privire la cdile de
comunicatii si transport (Memoriu General, pag.

18):

Retele rutiere de transport:

Reteaua totald de drumuri a orasului Seini

insumeaza 72 de km de infrastructurd, din care:

11 km de drum national/european, 6 km de

drum judetean si 55 de km de retea stradala.

Reteaua de drumuri nationale si judetene este

integral reabilitata si se circula in conditii foarte

bune. In ceea ce priveste reteaua stradala, orasul
dispune de 25 de km de strazi modernizate,
echivalentul a 46 % din totalul retelei stradale,
iar in acest moment sunt in curs de modernizare

9,5 km de retea stradald, restul de drumuri fiind

in diverse stadii de practicare (preponderent

drumuri pietruite sau de pamant).

In prezent, reteaua de cai de comunicatie de pe

raza orasului Seini cuprinde:

2 DN 1C Baia Mare - Satu-Mare, cunoscut si ca
drum european E 58, care traverseaza practic
de la est la vest localitatile Seini si Sabisa pe
o lungime de cca. 11 km. Traficul mediu

zilnic inregistrat este de 3.000 (total vehicule

fizice). Datorita solicitarii si a celor doua
curbe existente la intrarea si iesirea din
centrul localitatii, se impun restrictii de
circulatie. DN 1C a fost inclus in cadrul
Planului de Dezvoltare Durabila a Judetului
Maramures la categoria de reabilitare a
drumurilor pentru perioada 2008-2013, iar in
anul 2014 s-au finalizat lucrarile de
reabilitare.

< DJ 109 | Satu-Mare — Negresti Oas - Viile
Apei - Seini (culoarul PIl) aflat la limita dintre
judete, cu o lungime de 5,875 km. Consiliul
Judetean Maramures a reabilitat in anul
2016  Drumul Judetean DJ 109 | prin
turnarea unui covor asfaltic.

< Drumuri din interiorul localitatii, in lungime
totala de 54 km, amenajate in diferite
variante din  punct de vedere al
imbracamintii:  asfaltate, balastate sau
drumuri din pamant.

<> Retele feroviare de transport:

Zona de actiune urbana Seini este tranzitata de

Magistrala 400 a Cailor Ferate Romane, pe ruta

Brasov — Deda — Dej - Baia Mare - Satu Mare.

Lungimea retelei feroviare pe teritoriul

administrativ al orasului Seini este de 10.09 km.

intreaga lungime este de tip neelectrificat, cu

ecartament normal (o singura cale), exceptand

zona statiei CFR unde linia este dublata.
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Statia CFR dispune de o constructie simpla ce in ceea ce priveste traficul feroviar, statia Seini
addposteste o casa de bilete, o mica sald de inregistreaza zilnic tranzitul a 14 trenuri de
asteptare, un grup social si un peron amenajat. calatori si a unui tren de marfi. In ceea ce
in ciuda importantei deosebite pe care o priveste frecventa persoanelor si a marfii, traficul
reprezinta pentru transportul de persoane, statia feroviar inregistreaza zilnic 50 de persoane ce

Fig. 1.2.— PUG Seini -Plansa suport

VALEA VINULUI
CFR Seini a fost neglijata pana in prezent. Din pleaca sau vin in/ din statia Seini si 0 tone de
punct de vedere operational si al starii de marfuri care pleaca sau vin in aceeasi statie.

functionare, aceasta se afla intr-un stadiu
Retele aeriene de transport:

avansat de degradare.
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Apropierea de municipiile Baia Mare si Satu
Mare face oportun accesul la transportul aerian.
Aeroportul international Baia Mare este
amplasat pe DN 1C, in Tautii Magheraus la o
distanta de 19,9 km, iar aeroportul international
Satu Mare este amplasat la o distanta de 44,1
km pe ruta DJ 19 F, respectiv la o distanta de
52,7 km pe ruta DN 19.

Transport public

Transportul de persoane la nivel local lipseste,
nevoia de deplasare a cetatenilor care fac naveta
in localitatile invecinate fiind acoperitd de
serviciile de transport oferite de firmele din
orasele Satu Mare si Baia Mare, care, in itinerariul

lor, tranziteaza orasul Seini.

Transportul de calatori se desfasoara si pe calea
feratd, in special pe distante scurte, facand
legatura intre Seini si Baia Mare si de aici catre
orice destinatie nationald. Nu exista autogari pe
teritoriul orasului, in schimb exista un loc
amenajat de stationare in piata centralda a
localitatii pentru autovehicule de transport in
comun.

in Regulamentul Local de Urbanism al PUG-ului,
gasim urmatoarele reglementari cu privire la
infrastructura de transport a orasului (RLU, pag.
61):

T-ZONA TRANSPORTURILOR

GENERALITATI: CARACTERUL ZONEI

Zona se compune din urmatoarele subzone:
* T 1-Subzona transporturilor rutiere

* T 2-Zona transporturilor pe cale ferata

Autorizarea constructiilor din zona drumurilor

publice se emite in temeiul Ordinului nr.

158/1996 al Ministrului Transporturilor. Pentru
lucrari in zona drumurilor publice si in
vecindtatea zonei de protectie a acestora,
solicitantul autorizatiei de construire trebuie sa
obtina avizul organelor publice specializate.
Zona de cai ferate cuprinde infrastructura
feroviara, constructiile si instalatiile aferente
exploatarii si intretinerii liniilor de cale ferata.
Autorizarea constructiilor din zona cailor ferate
se emite in temeiul OUG nr.12/1998 privind
transportul pe caile ferate romane. Pentru lucrari
in zona cailor ferate si in vecinatatea zonei de
protectie a acestora, solicitantul autorizatiei de
construire trebuie sa obtina avizul S.N.C.F.R..
Zona este constituita din cladiri de interes
public, platforme si caile ferate.
Iintrucat aspectul general al orasului este
puternic influentat de imaginile oferite de catre
principalele cai de acces rutiere si feroviare, se va
acorda o atentie sporita considerentelor estetice
in acordarea autorizatiilor de construire pentru
subzonele de transporturi dupa cum urmeaza:

S T 1+ T2 - se conditioneaza acordarea
autorizatiei de construire de calitatea
cladirilor si  amenajarilor vizibile din
drumurile publice;

2 T 2 - aspectul oferit de spatiul aferent caii
ferate, va face obiectul unui studiu de

ansamblu si a unor programe de ameliorare.

SECTIUNEA | : UTILIZARE FUNCTIONALA
ARTICOLUL 1 - UTILIZARI ADMISE
T1:

2 cdi de comunicatie rutiera si constructiile

aferente;
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S unitati ale intreprinderilor de transporturi,
garaje;

2 spatii alveolare carosabile pentru transportul

in comun;

refugii si treceri de pietoni;

retele tehnico-edilitare;

spatii verzi amenajate;

parcaje publice;

lucrari de terasamente;

O 0O O 0 0 0O

constructii si amenajdri pentru gararea Ssi

intretinerea mijloacelor de transport greu

rutier si pentru transferul marfurilor prin
mijloace de transport cu tonaj si gabarit
permis in localitate, instalatii de transfer,
precum si serviciile anexe aferente;

T2:

< constructii si instalatii aferente exploatarii si
intretinerii liniilor de cale ferats;

S constructii si instalatii pentru exploatarea
materialului rulant si a mijloacelor de
restabilire a circulatiei;

< instalatii fixe pentru tractiune electricg;

< instalatii de semnalizare, centralizare, bloc
de linie  automat, telecomunicatii,
transmisiuni de date si constructii aferente
acestora;

Prin zona de protectie a infrastructurii
feroviare se intelege fasia de teren indiferent de
proprietar, cu latimea de 100,00 m masurata de

la limita zonei cadastrale C.F.R., situata de o

parte si de alta a caii ferate. (conform RGU)

ARTICOLUL 2 - UTILIZARI _ADMISE CU
CONDITIONARI
T1:

< incintele unitatilor de transport si garajele
publice vor obtine avizul de mediu si se vor
incadra in normele admisibile de poluare si
de asigurare impotriva riscului de incendiu si
explozie;

S garajele si parcajele publice vor fi plantate si
inconjurate de gard viu de minimum 1,20 m
inaltime;

2 lucrarile, constructiile, amenajarile

amplasate in zonele de protectie ale

drumurilor publice trebuie:

2 sa nu prezinte riscuri in realizare sau
exploatare si surse de poluare (sisteme
de transport gaze, titei, produse
petroliere, energie electrica si alte lucrari
de acelasi gen);

2 sa nu afecteze desfasurarea optima a
circulatiei (capacitate, fluenta,

siguranta);
T2:

o Constructii care se amplaseaza in zona de
protectie a infrastructurii feroviare situatd in
intravilan se autorizeaza cu avizul organelor
publice specializate.

<2 Lucrdrile de investitii ale agentilor economici
si ale institutiilor publice , care afecteaza
zona de protectie a infrastructurii feroviare,
se vor autoriza numai cu avizul organelor
publice specializate si anume:

< cdiferate industriale;

2 lucrari hidrotehnice;

o traversarea caii ferate de catre
drumuri prin pasaje denivelate;

S subtraversarea liniilor de cale ferata

de retele de telecomunicatii, energie

10
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electrica, conducte sub presiune de
apa, gaze, produse petroliere,

termotehnologie si canale libere.

ARTICOLUL 3 - UTILIZARI INTERZISE

T1:
se interzic orice utilizari care afecteaza buna
functionare si diminueaza posibilitatile
ulterioare de modernizare sau extindere;
se interzic orice constructii sau amenajari pe
terenurile rezervate pentru:
< largirea unor strazi sau realizarea
strazilor propuse, realizarea
drumului expres si a dotarilor
aferente;

2 modernizarea intersectiilor;

O

realizarea spatiilor de parcare;

2 realizarea traversarilor pietonale sub

si supraterane;

se interzic pe terenurile vizibile din circulatia
publica rutiera: depozitari de materiale,
piese sau utilaje degradate, amenajari de
santier abandonate, platforme cu suprafete
deteriorate, constructii degradate, terenuri
lipsite de vegetatie, gropi de acumulare a

apelor meteorice, depozite de deseuri etc.;

< in zona de siguranta si protectie aferenta

drumurilor si autostrazilor este interzisa
autorizarea urmdtoarelor lucrari:
< constructii, instalatii, plantatii sau
amenajari care prin amplasare,
configuratie sau exploatare
impieteaza asupra bunei desfasurari,
organizari si dirijari a traficului sau

prezinta riscuri de accidente;

2 panouri independente de reclama

publicitara.

o seinterzice:

2 cuplarea cladirilor de locuit cu
constructii  aferente  circulatiei
rutiere;

S amplasarea in incinta unitatilor de
transporturi si a garajelor publice a
unor constructii care prin natura
activitatilor desfasurate pot produce
poluare peste normele admisibile si /
sau prezinta risc de incendiu /
explozie.

T2:

Se interzice construirea de orice fel in zona
de sigurantd a caii ferate. in prezentul
regulament prin zona de siguranta a cdii
ferate se intelege fasia de teren de 20,00 m
de o parte si de alta din axul caii ferate, de-a

lungul acesteia.

2 In zona de protectie a infrastructurii

transporturilor feroviare se interzic:

< amplasarea oricdror  constructii,
depozite de materiale sau infiintarea
de plantatii care  impiedica
vizibilitatea liniei si a semnalelor
feroviare;

2 efectuarea oricaror lucrari care , prin
natura lor ar provoca alunecari de
teren, surpdri sau ar afecta
stabilitatea solului prin tdierea
copacilor, extragerea de materiale
de constructii sau care modifica

echilibrul panzei freatice subterane;

11
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o depozitarea necorespunzdtoare de

materiale, substante sau deseuri care

contravin normelor de protectie a

mediului sau care ar putea provoca

degradarea infrastructurii  cailor

ferate romane, a zonei de protectie a

infrastructurii cailor ferate romane

precum si a conditilor de
desfasurare normala a traficului.

2 Se interzice amplasarea  reclamelor

luminoase care sa deranjeze vizibilitatea

semnalelor C.F.R.

SECTIUNEA 1I: CONDITII DE AMPLASARE,
ECHIPARE SI CONFIGURARE A CLADIRILOR
ARTICOLUL 4 - CARACTERISTICI ALE
PARCELELOR (SUPRAFETE, FORME, DIMENSIUNI)

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 5 - AMPLASAREA CLADIRILOR FATA
DE ALINIAMENT

T 1 - constructiile se vor dispune izolat si se vor
retrage de la aliniament cu minim 8.0 metri pe
strazi de categoria Ill si 10.0 metri pe strazi de
categoriall sil;

T 2 - conform studiilor de specialitate.
ARTICOLUL 6 - AMPLASAREA CLADIRILOR FATA
DE LIMITELE LATERALE SI POSTERIOARE ALE
PARCELELOR

T 1 - distanta fata de limitele parcelei va fi de
minim jumadtate din inaltimea cladirii dar nu mai
putin de 6,0 metri;

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 7 - AMPLASAREA CLADIRILOR UNELE
FATA DE ALTELE PE ACEEASI PARCELA
T1:

< distanta minimad intre cladiri va fi egala cu
media indltimilor fronturilor opuse, dar nu
mai putin de 6.0 metri sau conform
normelor tehnice legate de tipul mijloacelor
de transport;

2 distanta de mai sus dintre cladiri se poate
reduce la jumatate daca nu sunt accese in
cladire (pe fatada dinspre cealalta cladire) si
nu sunt ferestre care lumineaza incdperi in
care se desfasoara activitati permanente;

< in toate cazurile se vor respecta conditiile de
protectie fata de incendii.

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 8 - CIRCULATII SI ACCESE

T1:

2 se va asigura accesul in incinte numai direct
dintr-o circulatie publica;

S se vor asigura trasee pentru transporturi
agabaritice si grele;

o accesele si pasajele carosabile nu trebuie
obturate prin mobilier urban si trebuie sa fie
pastrate libere in permanenta.

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 9 - STATIONAREA
AUTOVEHICOLELOR

T1+T2:

o stationarea vehiculelor atat in timpul
lucrdrilor de constructii-reparatii, cat si in
timpul functionarii cladirilor se va face in

afara drumurilor publice, fiecare unitate

12



cJILIS

avand prevazute in interiorul parcelei spatii
de circulatie, incarcare si intoarcere;

2 in spatiul de retragere fata de aliniament se
pot prevedea parcaje cu conditia inconjurdrii
acestora cu un gard viu avand inaltimea de
minimum 1,20m, dar fara sa obtureze
vizibilitatea de-a lungul liniilor ferate si a

semnalelor CF.

ARTICOLUL 10 - INALTIMEA MAXIMA
ADMISIBILA A CLADIRILOR

T 1- inaltimea cladirilor nu va depasi 12.0 metri
cu exceptia instalatiilor si a cosurilor;

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 11 - ASPECTUL EXTERIOR AL
CLADIRILOR
T1:

2 volumele construite vor simple si se vor
armoniza cu caracterul zonei si cu
vecinatatile imediate; in acest scop prin
certificatul de urbanism se va solicita ca in
dosarul pentru autorizatia de construire sa
se prezinte fotografii si documente grafice
sugestive;

< fatadele posterioare si laterale vor fi tratate
arhitectural la acelasi nivel cu fatada
principal3;

< tratarea acoperirii cladirilor va tine seama de
faptul ca acestea se percep de pe indltimile
inconjuratoare;

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 12 - CONDITH DE ECHIPARE
EDILITARA

T 1- toate cladirile vor fi racordate la retelele
publice de apd si canalizare si se va asigura
epurarea prealabila a apelor uzate, inclusiv a
apelor meteorice care provin din parcaje,
circulatii si platforme exterioare;

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 13 - SPATIl LIBERE SI SPATI
PLANTATE
T1:

2 orice parte a terenului incintei vizibila dintr-
o circulatie publica, inclusiv de pe calea
feratd, va fi astfel amenajata incat si nu
altereze aspectul general al localitatii;

> suprafetele libere din spatiul de retragere
fata de aliniament vor fi plantate cu arbori in
proportie de minim 40% formand de
preferintd o perdea vegetald pe tot frontul
incintei;

> suprafetele libere neocupate cu circulatii,
parcaje si platforme functionale vor fi
plantate cu un arbore la fiecare 200 mp.

T 2 - conform studiilor de specialitate.

ARTICOLUL 14 - IMPREJMUIRI

< imprejmuirile spre strada vor fi transparente
cu inaltimi de maxim 2.00 metri din care un
soclu de 0.30 m., vor fi dublate cu gard viu;
in  cazul necesitdtii unei  protectii
suplimentare se recomanda dublarea spre
interior la 4.0 metri distanta cu un al doilea
gard transparent 2.00 m indltime, intre cele
doud garduri fiind plantati dens arbori si

arbusti;

13



[
\LNR.25,BAIAMARE ROTEL/FAX:+40362404917 :
EDILISPROIECT RO, u"u' WW.AEDILISPROIECT.RO

:3”_' it
PROIECT OFFICE@

< portile de intrare vor fi retrase fatda de A TERENULUI (POT)
aliniament pentru a permite stationarea T 1-POT maxim = 50%
vehiculelor finainte de admiterea lor in T 2 - conform studiilor de specialitate

incinta pentru a nu incomoda circulatia pe
drumurile publice; ARTICOLUL 16 - COEFICIENT MAXIM DE
T 2 - conform studiilor de specialitate. UTILIZARE A TERENULUI (CUT)

T 1 - CUT volumetric maxim = 15 mc./mp. teren
SECTIUNEA _Ill: _POSIBILITATI _MAXIME DE T 2 - conform studiilor de specialitate
OCUPARE SI UTILIZARE A TERENULUI

ARTICOLUL 15 - PROCENT MAXIM DE OCUPARE iNCADRAREA iIN ZONA METROPOLITANA
ZONA METROPOLITANA BAIA MARE o |
HARTA ADMINISTRATIVA i
— LEGENDA 5 iy i L e i
“ LS 2 e bend -’f»,_ §ﬁr";;' Uhridala Eelo Wae "7- “ A e 9.5.;?;..
- trum mterel i i ) 4 'I- .:ni'
:: ::::‘mn i ten . i - LA = , £ 3 :
e = = Unkn ke ¥, 0, <crok | . = -
Lk cerveamair H| e P = _I.'- SIALED
T S B e et
= 4 - ';-_-\_f""-'\; > Haenicard) _yegb-
i :% prscsm
Sl e _Jb"*«w"’y"f
w5 i

p
S

W sorn 4 HONdalu pEs

2. .
" "8 - i F ] o ) . a'%ﬁ-" o SUEZENI
Sucit. do » [k -

R p
| EE T X a & Finoe

. e . : A &

. 4 ey o 2 Lasahl
A T . - o, iy ] - o Laanig,

e ™ '-1’3_:"“ 9_)_ Pl T b T el e

-91- L_p:-nndlng

e ﬁalgP ;

T r"’;.\fn anm "_

IRESL WARE '%

’ Barchazogfs |n|rqmur|”" CD@“‘"'
| Hame pa Snr?s valanil s-mﬁa i é%
adara’y

14




cJILIS

BAIA MARE
din

ZONA
METROPOLITANA BAIA MARE (ZMBM). in

Orasul  Seini face parte

cadrul obiectivelor strategice din Strategia de
Dezvoltare Durabila a orasului Seini (preluat
din ZMBM)', exista si componenta legata de
habitat. Obiectivele acestei componente, in
relatie cu PMU sunt conform tabelului 1.2. Dintre
aceste obiective, unele sunt realizate total sau
partial, de exemplu reabilitarea drumului
judetean DJ 109 |, care a fost deja modernizat,
sau unele strazi care au fost deja asfaltate si
modernizate.

Implementarea Planului de Mobilitate la

[
0362404917 R
SPROIECT.RO

nivelul Municipiului Baia Mare si al Zonei

Metropolitane.

Planul de Mobilitate Urband (P.M.U.) este un
plan strategic, care se cladeste pe practicile de
planificare existente, acordand atentia cuvenita
principiilor de integrare, participare si evaluare
pentru a satisface nevoile de mobilitate ale
oamenilor de azi si de maine, pentru o mai buna
calitate a vietii din Municipiul Baia Mare si Zona

Metropolitana Baia Mare.

Planul de mobilitate va avea la baza o viziune pe
termen lung pentru dezvoltarea transportului si

a mobilitatii in Municipiul Baia Mare si Zona

OBIECTIV
STRATEGIC

DOMENIU CHEIE DE
INTERVENTIE

Dezvoltarea Reabilitarea, modernizarea
infrastructurii
orasului si

rezolvarea

disfunctionalitatilor

actuale

Reabilitarea, modernizarea si

dezvoltarea infrastructurii rutiere

Si

dezvoltarea infrastructurii agricole

! https://www.zmbm.ro/pdf/seini-476.pdf

PROIECT

- Modernizarea drum judetean Seini-Viile Apei;

- Reabilitarea si modernizarea strazilor pietruite si a
rigolelor;

- Reabilitarea si modernizarea strazilor cu covor
asfaltic degradat;

- Infiintarea de sensuri giratorii in principalele
intersectii din oras;

- Derularea unui program de amenajare a trotuarelor
din orasul Seini;

Derularea unui program de semnalizare stradala cu o
identitate vizuala specifica si foarte vizibila;

- Derularea unui program de realizare de piste pentru
biciclete , Seini — Localitatea cu cele mai multe biciclete;
- Modernizarea drumurilor agricole de exploatatie si
extinderea lor acolo unde se impune;

- Realizarea de lucrari de imbundtatiri funciare pe

pasunile si padurile din domeniul public.

Metropolitana Baia Mare si va cuprinde toate
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tipurile si formele de transport: public si privat,
de persoane si marfuri, motorizat si nemotorizat,

in miscare sau oprit.

Planul va propune o viziune strategica care sa
ofere o descriere calitativa a viitorului

urban si metropolitan dorit si sa defineasca
obiective concrete, masurabile, tinte bine
gandite, toate inglobate fintr-o strategie
generala de dezvoltare durabila.

Planul de mobilitate va cuprinde masuri legate
de urmatoarele componente ale sistemului de
transport public:

- Achizitionarea de vehicule ecologice
pentru unitatile administrativ  teritoriale.
Dezvoltarea parcului de mijloace de transport cu
vehicule noi, nepoluante, cu facilitati pentru
persoanele cu mobilitate redusa si sisteme de
supraveghere video (pentru cresterea gradului
de siguranta al pasagerilor) va oferi oportunitati
imbundtatite potentialilor pasageri noi, oferind
o alternativa viabila si confortabild utilizdrii
autoturismelor personale;

- Modernizarea/ reabilitarea/
extinderea traseelor de transport electric
(incluzand calea de rulare si spatiile conexe,
reteaua de strazi pe care opereaza mijlocul de
transport, inclusiv trotuare/ refugii/ statii) si
infrastructura tehnica aferenta;

- Modernizarea/ reabilitarea
depourilor aferente transportului public si
infrastructura tehnica aferenta;

- imbunatatirea statiilor de transport
public existente, inclusiv realizarea de noi statii

si terminale, inclusiv prin sisteme de informare

pentru calatori in statii si mijloacele de transport
fn comun;

- Realizarea de sisteme de
monitorizare video bazat pe instrumente
inovative si eficiente de management al
traficului;

- Realizarea sistemului de e-ticketing
pentru caldtori care va permite facilitarea
utilizarii  transportului public si de catre
persoanele cu mobilitate redusda sau pentru
grupuri  tintd specifice  (pensionari, elevi,
studenti, turisti) precum si o crestere a

veniturilor din transportul public.

1.3.INCADRAREA iN PREVEDERILE
DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

1.3.1. incadrarea in Master Plan Transport

2020

Prevederile Masterplanului General de Transport

(MPGT) si ale Programului Operational

Infrastructura Mare (POIM) au fost preluate ca

atare in lista de proiecte angajate, prezentate in

capitolul 5. Analizele premergatoare elabordrii

PMUD releva faptul ca prevederile acestor doud

documente nu trateaza in totalitate problemele

de mobilitate ale orasului Seini si a ZMBM (Zona

Metropolitana Baia Mare).

In MPGT erau propuse urméatoarele proiecte

pentru zona orasului Seini:

S Drum Expres Turda — Dej (-Bistrita) — Baia
Mare (-Satu Mare) - Halmeu -SOMES
EXPRES-(Indicativ: DX4, DX4A; Cod proiect:
RDX006, RDX007, RDX008, RDX009, RDX010,
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RDXO011) - perioada de implementare: 2028-

UNGARIA

Drum expres
= Drum Trans-regio
== Cale ferata

2032;
< Modernizare cale feratd Satu Mare- Baia

Mare - perioada de implementare: 2031-

2035;

Compania Nationala de Autostrazi si
Infrastructura Rutierd din Romania are in curs de
pregdtire proiectul AUTOSTRADA Suceava -
Vatra Dornei - Bistrita - Baia Mare - Satu
Mare - Vama Petea.

Pana cand se va realiza acest drum expres,
toata circulatia care tranziteaza cele doua judete
spre granite, este preluata de drumul national
DN1C (E58), care tranziteaza orasul Seini, si satul

Sabisa (si nu numai) chiar prin centru.

)TEL/FAX:+40362404917 ‘
/.AEDILISPROIECT.RO

1.3.2. incadrarea in documentele de

Fig. 1.4.— Plan de incadrare corelat cu

~P.A.T.N - Retele de transport

programare CJ Maramures (Strategia 2020,

PATJ?)

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT?

2 In pofida pozitiei sale strategice de judet de
granita a Romaniei si Uniunii Europene,
judetul Maramures are o pozitie excentrica
fata de principalele coridoare de transport
rutier si feroviar, ceea ce ii afecteaza negativ
competitivitatea; in plus, Master Plan-ul
General de Transport al Romaniei nu

prevedea nicio investitie majord pentru

2http://www.strategiedezvoltaremm.cjmaramures.ro/
descarcare/Strategia_de_dezvoltare_durabila_a_Judet
ului_Maramures_pentru_perioada_2014-
2020_varianta_draft.pdf

* PATJMM 2014-2020 pag. 33
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infrastructura conectiva a judetului pentru

urmatorii 7 ani;

2 judetul Maramures nu dispune de cdi rapide

de transport rutier si feroviar care sa fi
asigure legdtura cu granita de nord, de vest
si cu principalele centre urbane din regiune
si din tard, desi in ultimii ani au fost
vehiculate mai multe proiecte de amploare
(de ex. Drumul Expres Petea-Satu Mare-Baia
Mare, Baia Mare-Autostrada Transilvania);

O importanta deosebita pentru zona de
nord-vest a Romaniei o are implementarea
proiectului legat de Drumul Expres Satu
Mare - Baia Mare . Primul pas a fost facut. S-
au purtat discutii intre presedintele
Consiliului Judetean Satu Mare, Pataki Csaba
si  presedintele  Consiliului  Judetean
Maramures lonel Bogdan. Cei doi presedinti
ai consililor judetene au incheiat un
parteneriat solid, convenind ca proiectul sa
se realizeze prin Asociatia Intercomunitara
de Dezvoltare (ADI). Pentru studiul de
fezabilitate, cele doua judete au decis ca vor
aloca suma necesara, respective 3,2
milioane de euro, care va fi recuperata din
asistenta tehnica, direct de la Ministerul
Fondurilor Europene. Proiectul se regaseste
in  Planul National de Recuperare si
Rezilienta* fiindu-i alocate 340 de milioane
de euro.

principalele cai de acces in judet sunt

drumurile nationale (dintre care DN1C are si

statut de drum european), care au beneficiat
de lucrari importante de reabilitare in ultimii
ani; exista totusi o serie de drumuri nationale
aflate in stare relativ proasta, care au
beneficiat doar de lucrari de reparatie si
intretinere;

municipiul Baia Mare dispune de un drum
de centurd, care este in prezent modernizat
cu fonduri de la bugetul de stat, insa alte
centre urbane din judet (Tautii Magheraus,
Sighetu Marmatiei si Borsa) se confrunta cu
problemele generate de tranzitul greu;
singura zond care se confruntd cu o
congestie a traficului este cea din jurul
municipiului Baia Mare, care este cea mai
intens populata si tranzitatd; restul
drumurilor din judet au un volum relativ
redus de trafic, desi acesta se afld in crestere,
o data cu extinderea parcului auto privat;

in pofida investitiilor realizate in ultimii ani,
chiar si cu fonduri europene (de ex. Drumul
Judetean Baia Mare-Barsana), 22% dintre
drumurile judetene din Maramures sunt
pietruite sau din pamant, procent situat
peste media nationala si regionald; o situatie
similara se finregistreaza si in cazul
drumurilor comunale (67%), a celor agricole
si forestiere (90%); toate acestea creeaza
probleme de mobilitate in interiorul
judetului, risc sporit de accidente, emisii
ridicate de CO2 etc.; pentru perioada 2014-
2020, la nivelul regiunii Nord-Vest, a fost
conceput un traseu regional, compus

inclusiv. din  drumuri  judetene din

4

https://mfe.gov.ro/wp-
content/uploads/2021/03/4d80e680489af9b765celal
7a4166b14.pdf
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Maramures, care va beneficia cu prioritate

Disfunctia
identificata la

nivelul teritoriului

Gravitatea estimata a

acesteia (in functie de

impactul asupra

populatiei, mediul de

afaceri si turistilor)

de fonduri POR 2014-2020

Marimea
teritoriului

afectat

Evolutia in
trecuta

disfunctiei

Modul de evolutie al
disfunctiei in viitor -
inlipsa
interventiilor de
programare

strategica

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT

Relativa izolare a
judetului fata de
coridoare majore de
transport din
reteaua TEN-T si
lipsa unei retele de

transport rapid

Ridicata (singurul judet,

alaturi de Bistrita-Nasaud,

fara acces la reteaua TEN-
T rutierd centrald sau
globalg, lipsa acces la

reteaua TEN-T feroviara

centrala)

Tot judetul

Imbunatatire
(extinderea si
modernizarea
Aeroportului
International
Baia Mare, parte
a retelei TEN-T,
cu fonduri

europene)

Accentuarea
disparitatilor de
dezvoltare fata de alte
judete mai bine
conectate, mai ales la
granita de vest, ceea
ce va afecta mai ales
atractivitatea pentru

investitori si turisti

Starea deficitara a
infrastructurii de
transport rutier

(drumuri nationale,
judetene, comunale,
agricole, strazi,
intersectii), feroviar
(linii, gari) si

intermodal

(pasageri si marfuri)

Ridicata (existenta unor
drumuri nationale
nereabilitate, iar peste
20% dintre drumurile
judetene, 70% din cele
comunale si agricole si
40% din strazile urbane
sunt pietruite si sau de
pamant; reteaua
feroviara este foarte
uzata si neelectrificata,
iargarile se afla intr-o
stare avansata de

degradare;

Tot judetul

Agravare
(cresterea
continua a
parcului auto,
reducerea
traficului

feroviar)

Mentinerea emisiilor
de CO2 generate de
sectorul de transport
sia numarului de
accidente rutiere la un
nivel ridicat, cresterea
timpilor de deplasare,
a costurilor cu
combustibili,
accentuarea
declinului sectorului
feroviar, precum si
perpetuarea accesului

deficitar al zonelor
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Infrastructura
deficitara de
transport alternativ

(ecologic)

2 pentru reabilitare;

2 centrele

urbane din

municipiul Baia Mare nu
dispune de un terminal
intermodal de pasageri si

marfuri)

Ridicata (extensia redusa
a pistelor de biciclete si
starea
necorespunzatoare a
acestora, deficitul de
zone pietonale si de
promenadd, existenta
unor strdazi fara trotuare si
degradarea celor

existente)

judet, mai ales

Agravare
(schimbarile
climatice cresc
nevoia de spatii
umbrite, iar
traficul auto in
crestere impune
Mediul gasirea de
urban alternative la
transportul
motorizat;
interes in
crestere al
populatiei pentru
deplasarea cu

bicicleta)

rurale izolate la unele
functiuni si servicii
publice, acestea fiind
tot mai putin atractive
pentru locuitori,
intreprinzatori si
turisti
Cresterea poluarii
aerului determinata
de sectorul
transporturilor si
accentuarea insulelor
de caldura din mediul
urban, accentuarea
blocajelor din trafic si
a deficitului de locuri
de parcare, pe fondul
cresterii parcului auto,
in defavoarea

deplasarii cetatenilor

cu bicicleta, mijloacele

de transport sau pe
jos, cu impact inclusiv
asupra sanatatii si

sigurantei locuitorilor

importante probleme cu care se confrunta

orasele din judet;

municipiile, se confrunta cu existenta unor

intersectii necorespunzatoare, strazi cu

capacitate depasitd, lipsa trotuarelor si
zonelor de promenada umbrite (exceptand
cateva piete publice recent modernizate din
Baia Mare);

deficitul de locuri de parcare si gestiunea
ineficienta a parcarilor existente (de ex. din
perspectiva veniturilor incasate din aceasta

activitate) este una dintre cele mai

la nivelul municipiului Baia Mare a fost
aprobat un Plan de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD), care va sta la baza accesdrii
de finantari  nerambursabile  pentru
infrastructura de transport;

desi este traversat de o magistrald feroviard,
judetul Maramures dispune doar de linii de
cale ferata simple, neelectrificate si intr-un
stadiu avansat de uzurd, precum si de gari

preponderent insalubre, ceea ce a condus la
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declinul accentuat al traficului feroviar in
favoarea celui rutier;

2 Aeroportul International Baia Mare face
parte din reteaua TEN-T globala si
beneficiaza in prezent de finantare
nerambursabila din POS TRANS pentru
extinderea si modernizarea pistei si a
platformei de imbarcare/debarcare, care i va
permite sd gestioneze aeronave de mari
dimensiuni; planuri de viitor cuprind
extinderea si reabilitarea terminalului de
pasageri, precum Si amenajarea unei
facilitati cargo intermodale;

o singurul operator aerian din zona este
TAROM (pentru zboruri regulate Baia Mare-
Bucuresti si retur), la care se adauga
operatori de zboruri charter si business
ocazionale; prin urmare, numarul de
pasageri care tranziteaza aeroportul se
mentine foarte scazut, la circa 20.000 pe an;

< in judet nu exista facilitati de transport
intermodal, nici pentru marfuri, nici pentru
pasageri;

2 in pofida acestor investitii in sisteme de
transport public local, este inca nevoie de
interventii pentru modernizarea statiilor de
transport in comun, innoirea parcului de
vehicule, extinderea transportului ecologic,
a celui metropolitan, in conditiile in care
numarul de bilete vandute a scdazut cu peste
10% in ultimii 7 ani; de asemenea, este
necesard modernizarea autogadrilor private
si/sau amenajarea unor  terminale

intermodale (mai ales in Zona Metropolitana

Baia Mare, unde rata navetismului este
foarte ridicata);

< numadrul autorizatiilor de taxi din judet
depdseste 1.000, fiind inca mai ridicat decat
prevad normele legale in vigoare si

concurand sistemele de transport public;

ANALIZA DISFUNCTIONALITATILOR
IDENTIFICATE PRIN ANALIZA-DIAGNOSTIC

In urma elaborarii Analizei-Diagnostic, au fost
identificate, prioritizate - in functie de
gravitate/impact actual asupra celor mai
importante grupuri tinta, marimea teritoriului
afectat si evolutia respectivei problemei de-a
lungul perioadei de programare anterioare -
principalele 3 disfunctii la nivelul fiecarui
domeniu de analiza, acestea fiind ulterior
analizate si validate in cadrul celor 3 grupuri de
lucru sectoriale organizate pe durata elaborarii
strategiei.

in plus, pentru fiecare disfunctie identificata a
fost estimat impactul scenariului in care nu se
realizeaza nicio interventie in perioada de
programare 2014-2020. in tabelul 1.3. sunt
descrise problemele care tin de infrastructura de

transport®,

SECTORUL TERTIAR (AL SERVICIILOR)®

Sectorul tertiar (al serviciilor) are cea mai
importanta contributie la economia judetului
Maramures, acesta generand, in anul 2012,
58,6% din valoarea adaugata brutd, in crestere

cu 1,6 puncte procentuale fatd de anul 2007. De

> PATIMM 2014-2020, pag. 50
® PAT) MM, PAG 101
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asemenea, sectorul serviciilor asigura si cele mai
multe locuri de munca la nivelul judetului,
respectiv 67.000 (36,8% din total), precum si pe
cele mai bine platite, in conditiile in care
valoarea addugata este net superioard
agriculturii si industriei. Cea mai mare pondere a
populatiei ocupate in sectorul serviciilor se
inregistreaza in centrele urbane (Baia Mare -
59,2%, Sighetu Marmatiei - 52,3%, Baia Sprie -
48,6%, Viseu de Sus - 46,9%, Tautii-Magheraus -
46,5%, Cavnic - 44,7%, Seini — 43,9%), cele care
concentreaza majoritatea unitatilor de profil
(unitati sanitare, de invatamant, comerciale,
financiare, culturale etc), inclusiv cu rol de

deservire a localitatilor din jur. La

polul opus, regasim o serie de localitati rurale
relativ izolate, cu un sector tertiar limitat, in

general, la o serie de unitati publice.

In acest domeniu functionau, in anul 2013, 6.452
de companii, in scadere cu 18,3% fata de anul
2007, care au realizat o cifra de afaceri cumulata
de 6.830 de mil. de lei, in crestere nominald cu
9,5% fata de anul de referinta. Dintre companiile
din domeniul serviciilor, doar 3 sunt mari, restul

fiind IMM-uri.

Sub-sectorul comertului si reparatiilor are cea
mai importanta contributie la sectorul tertiar,
acestea reunind peste 3.100 de firme in prezent,
in scadere cu 24,8% fata de anul 2007. Cele mai
multe dintre aceste firme sunt mici unitati
comerciale de familie si de cartier, infiintate mai
ales la inceputul anilor '90, cand comertul era
prima optiune pentru cei care doreau sa devina

antreprenori. Piata de profil s-a modificat

puternic in ultimii 10 ani, pe fondul intrdrii pe
piata locala a marilor retele comerciale cu capital
strain (Auchan, Carrefour, Cora, Dedeman, Lidl,
Metro, Brico Depot, Profi, Kaufland, Selgros,
Value Center etc.), precum si a mall-ului Gold
Plaza, care au acaparat cea mai mare parte a
clientilor, in defavoarea micilor comercianti. La
nivel local, o altd categorie importanta de
comercianti sunt depozitele si distribuitorii de
marfuri alimentare si industriale, inclusiv
importate, care deservesc fintreaga piata
judeteana si chiar o parte din judetele invecinate
(de ex. ATP EXODUS, B&K ELECTRO, CETINA,
ELECTRO DISTRIBUTION, ERMOSA, EXTRUPLAST
LOGISTICS, GHITTA, MARAVET, ORIZONT,
STEELCORP  DISTRIBUTION, STORO, TENET,
TOTAL ACORD, UNIVER PRODUCT, etc.). Cifra de
afaceri din domeniu a crescut nominal, in
perioada 2007-2013, cu 82% in termeni
nominali, ceea ce corespunde unei scaderi in
termeni reali. Cel mai probabil, relansarea
economica din ultimii ani, precum si reducerea
TVA din perioada 2015-2016, vor avea un efect
de levier asupra activitatii comerciale, care se va
polariza insa in jurul marilor retele comerciale,
care vor continua expansiunea agresivd, mai ales
in mediul urban. Numarul persoanelor ocupate
in activitati comerciale era in anul 2014 de
23.800, in crestere cu 13,3% fata de anul 2007.
Cele mai multe persoane ocupate in domeniul
comertului se inregistreaza in localitatile Baia
Mare (18,5% din forta de munca totald), Baia
Sprie (14,7%), Sighetu Marmatiei (13,9%), Seini
(13,1%), Tautii-Magheraus (12%), Viseu de Sus

(11,7%), Cavnic (10,3%) — unde exista centre
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comerciale de mai mari dimensiuni, inclusiv cu
rol de deservire a populatiei din jurul acestor

orase.

Sub-sectorul transporturilor si logisticii joaca, la
randul sau un rol important in economia
judetului, acesta reunind, in anul 2013, circa 980
de firme active (in scadere cu 10,1% fata de anul
2007), care au generat o cifra de afaceri totala de
894 mil. lei, in crestere cu 27% de-a lungul
intervalului analizat. Numarul de persoane
ocupate in acest domeniu depdseste 8.000 la
nivel judetean (44% din total populatie
ocupatad). Cele mai multe companii de profil din
judet se ocupa cu transportul rutier de marfuri
(EUROPEAN ACTIVITIES, ELKA TRANS LOGISTIC,
FRITZ MAYER, HAGERO, KENWROTH, KST
VERVOER, LAGOUDAKIS, NEAMTIU SPEDITION,
ORZAN SPDT, REGELE MACARONARILOR,
RENAROM, TRANS JAI, etc), deservind
exportatorii si importatorii din judet si nu numai.
La acestia se adauga si companiile publice de
transporturi rutiere de persoane (URBIS) si de
servicii aferente transportului aerian
(AEROPORTUL INTERNATIONAL BAIA MARE).
Cele mai multe persoane ocupate in sectorul
transporturilor si logisticii se inregistreaza in
localitatile Baia Mare, Sarasau, Baia Sprie,
Cernesti, Cicarlau, Coroieni, Remetea Chioarului,
Sacélaseni, Seini, Viseu de Jos (peste 5% din

forta de munca totala).

Desi este una dintre cele mai cunoscute si
populare destinatii turistice din Romania,
industria turistica din judet are o contributie

redusd la economia acestuia. in acest domeniu

activeaza peste 500 de agenti economici activi,
in stagnare fata de anul 2007, cele mai multe
dintre afaceri fiind de mici dimensiuni (mici
hoteluri, pensiuni, restaurante, baruri etc.).
Companiile din domeniu au generat, in anul
2013, o cifra de afaceri de doar 139 mil. lei (in
scadere nominala cu 2,1% fata de anul 2007) si
3.200 de locuri de munca (in crestere cu circa
200 fata de anul 2007), in acest domeniu
continuand sa fie inregistrate cele mai mici
salarii din judet. Cele mai importante unitati de
profil din judet, in functie de cifra de afaceri si de
numarul de salariati, sunt ALTIMEX, BET SEAN,
CCL MARCHE, DMA QUALITY FOOD, PARC
ATHOS, RUS LUCIAN (restaurante), COMPLEX
MARA, DALIAD HOTEL, DARKNESS, GMC
CARPATI, IMBERTI, TOURISM SERVICES ALPINA,
TURIST SUIOR, etc. Cele mai multe persoane
ocupate in acestor subsector se inregistreaza in
localitatile Cavnic, Borsa, Viseu de Sus, Ocna
Sugatag, Baia Mare, Sacalaseni, Seini, Sisesti,

Coas (intre 2 si 3% din forta de munca totala).

INFRASTRUCTURA DE AFACERI’

in prezent, la nivelul judetului Maramures nu
existd niciun singur parc industrial autorizat.
Aceasta, alaturi de izolarea fata de principalele
coridoare de transport din regiune si din tara,
reprezintda una dintre principalele bariere in
calea atragerii de noi investitori in judet, mai ales
in contextul in care celelalte orase mari din
regiune (Cluj-Napoca, Oradea) se apropie de
atingerea potentialului lor maxim de crestere si

incep sa se confrunte cu un deficit de forta de

" PAT) MM, pag. 112
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munca. Cu toate acestea, municipalitatea din
Baia Mare a realizat o serie de demersuri pentru
preluarea in administrare a unor terenuri si
transformarea lor in parcuri de afaceri, vizata
fiind inclusiv platforma fostei intreprinderi
CUPROM (55 ha), unde nu mai exista activitati
productive in prezent, dar si o serie de pasuni
abandonate din partea de sud a municipiului, in
suprafata de circa 1.000 ha, pentru care a fost
deja semnat un protocol de colaborare. De
asemenea, Consiliul Judetean Maramures detine
circa 20 ha de teren in localitatea Lapusel din
comuna Recea si isi propune sa realizeze studii
de fezabilitate pentru dezvoltarea unui parc
industrial si logistic, dupa ce a realizat un sondaj
de opinie in randul cetatenilor cu privire la
functiunea cea mai adecvata pentru aceasta
suprafatd. De asemenea, in zona Tautii-
Magheraus autoritatile locale fac demersuri
pentru amenajarea unui parc tehnologic cu o
suprafatd de circa 40 ha, in vecinatatea
Aeroportului International Baia Mare (unde se
doreste si amenajarea unei zone cargo), pentru
care si-au manifestat deja interesul companii
private si autohtone. Intentii pentru amenajarea

unui parc industrial exista si in orasul Seini.

FORTA DE MUNCA

Localitatile din judet cu cea mai ridicata rata a
somajului (de peste 10% din populatia activa), la
recensamantul din anul 2011, erau Baia Sprie,
Borsa, Viseu de Sus, Repedea, Ruscova si Seini,
orasele mici si comune cu un nivel mai redus de
dezvoltare socio-economicad. La polul opus, o
rata a somajului de mai putin de 2% se inregistra

in comunele Cupseni, Budesti, Desesti, Farcasa,

Poienile lzei, Boiu Mare, Stramtura, Calinesti,
leud, Coas, Vadu lIzei si Giulesti, insa in aceste
cazuri putem vorbi de un somaj mascat in rata
foarte ridicatd de ocupare in agricultura de
subzistenta si de migratia externa, oportunitatile
de ocupare la nivel local fiind aproape
inexistente, cu unele exceptii notabile (de ex.
Farcasa, unde existd mai multe unitati

industriale cu mii de salariati)®.

In ceea ce priveste dinamica locurilor de munca
in perioada 2007-2014, se observa o crestere a
numarului acestora in unele localitati urbane
(Baia Sprie +36,7%, Borsa +37,4%, Salistea de Sus
+51,2%, Seini +15,7%, Tautii-Magheraus
+83,1%, Targu Lapus +40,6%, Viseu de Sus
+35%), dar si rurale, cu precadere din jurul
centrelor urbane, unde se manifesta fenomenul
de suburbanizare (Satulung +118,8%, Recea
+149%, Moisei +95,8%, Farcasa +24,3%,
Dumbravita +275,5%, Cicarlau +118,7%). La
polul opus, numarul de locuri de munca a scazut
semnificativ in orasele Baia Mare (-13,8%),
Sighetu Marmatiei (-22,2%), Cavnic (-52,4%),
Somcuta Mare (-27,4%), Poienile de sub Munte (-

33%) etc.’

In perioada de programare 2007-2013, mai
multe institutii si entitati non-guvernamentale
de la nivelul judetului au implementat proiecte
POS DRU in vederea cresterii ocuparii si a
incluziunii persoanelor provenind din grupuri

vulnerabile pe piata muncii, respectiv:

¢ PAT) MM, pag 118
° PATJ) MM, pag. 120
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S Axa Prioritara nr. 2 — "Corelarea invatarii pe

tot parcursul vietii cu piata muncii” - 12
proiecte, derulate de: S.C. CETINA S.R.L. Baia
Mare, S.C. INSERV CONSULTING S.R.L. Baia
Mare, Grupul Scolar pentru Mica Industrie si
Prestari Servicii Sighetu Marmatiei, Colegiul
Tehnic “"Gh. Asachi” Baia Mare, Filiala din
Baia Mare a Fundatiei "Spiru Haret’,
Asociatia pentru sprijinirea locuitorilor din
mediul rural Bogdan Voda, Centrul Judetean
de Resurse si Asistenta Educationala
Maramures, Primdria Baia Mare, Colegiul
Economic "Nicolae Titulescu”;

Axa Prioritara nr. 3 - “Cresterea
adaptabilitatii lucratorilor Si a
intreprinderilor” — 14 proiecte, derulate de:
S.C. TRAMMAR S.A. Baia Mare, Camera de
Comert si Industrie Maramures, S.C.
GENERAL TIM CONSTRUCT S.R.L. Baia Mare,
Camera Europeand de Comert si Afaceri Baia
Mare, S.C. CASTRUM CONSTRUCT S.R.L. Baia
Mare, S.C. CETINA S.RL. Baia Mare, S.C.
SERVJAIR S.R.L. Borsa, S.C. ISIM CONSTRUCT
S.R.L. Baia Mare, S.C. AQUA CONST GROUP
S.R.L. Sighetu Marmatiei, S.C. COMPLEX
MARA S.A. Baia Mare, S.C. LALELI IMPEX S.R.L.
Baia Mare, Fundatia “Centrul pentru
Dezvoltarea Intreprinderilor Mici si Mijlocii”
Maramures;

Axa Prioritara nr. 5 — "Promovarea masurilor
active de ocupare” - 31 de proiecte, derulate
de: AJOFM Maramures, Federatia
Organizatiilor Neguvernamentale din
Maramures, Asociatia ,Centrul de Cercetare

si Formare a Universitdtii de Nord Baia

Mare”, Primaria Ulmeni, S.C. EDUCONS S.R.L.
Baia Mare, Asociatia Centrul Regional de
Initiere i Servicii Sighetu Marmatiei,
Asociatia "Filantropica Sf. lerarh losif
Marturisitorul”, Fundatia “Centrul pentru
dezvoltarea intreprinderilor Mici si Mijlocii”
Maramures, Filiala Judeteana a Crucii Rosii
Maramures, Primaria Baia Sprie, S.C.
CLEMON S.R.L. Baia Mare, Sindicatul Liber
din Invatdamant Maramures, Primaria Cavnic,
Primaria Seini, Centrul Judetean de
Informare, Consiliere si Formare Profesionala
pentru Voi, Asociatia "Esperando” Baia Mare,
Primaria Targu Lapus, Asociatia Diecezana
"Caritas” Greco-Catolica Maramures;

Axa Prioritara nr. 6 — "Promovarea incluziunii
sociale” - 25 de proiecte, derulate de:
Asociatia Tinerilor Intreprinzitori Concordia
Sighetu Marmatiei, Penitenciarul Baia Mare,
SPAS Baia Mare, ROGEPA S.R.L. Baia Mare,
Asociatia Centrul Regional de Initiere si
Servicii ~ Sighetu  Marmatiei, Asociatia
"Centrul de Cercetare si Formare a Centrului
Universitar Nord Baia Mare”, Asociatia
Profesionala Neguvernamentala de
Asistenta Sociala - ASSOC, Fundatia Hope
and Homes for Children Romania, Asociatia
Kelsen Baia Mare, DGASPC Baia Mare,
Consiliul  Judetean Maramures, Primaria
Farcasa, Primaria Coltdu, S.C. NORD QUALITY
CONSULTING S.R.L,;™

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT

19 pATI MM, pag. 123
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INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT RUTIER"
Dupa cum am indicat anterior, judetul
Maramures este privat de existenta pe teritoriul
sau a unor drumuri din reteaua TEN-T centrala
sau globald, fiind, alaturi de judetul Bistrita-
Nasaud, singurele judete din Romania aflate in
aceasta situatie. Prin urmare, cel putin pe
termen scurt si mediu, acesta va continua sa fie
lipsit de legaturi rutiere rapide (autostrazi si
drumuri expres) care sa ii asigure legatura cu
principalele centre urbane din tara si din Europa,
desi astfel de demersuri au fost initiate cu mult
timp in urma (de ex. Drumul expres Vaja-Petea-
Satu Mare-Baia Mare, lung de 82 km, pentru care
exista si studii de fezabilitate; "Axa Nordului” -
Tunel Muntii Gutai, Drum expres Mara-Sighetu
Marmatiei si Pod comercial nou peste Tisa;
"Drumul Nordului” - Drum expres Baia Mare-
Ardusat-Zaldu, care sa asigure conexiunea cu
Autostrada Transilvania). Pana la momentul
materializarii acestora, singurele cdi importante
de acces rutier in judet le reprezintda drumurile
nationale existente.

Pe teritoriul judetului Maramures existau, la
nivelul anului 2014, 373 km de drumuri
nationale, dintre care 365 km (98% din total)
erau modernizati, 5 km (11%) aveau
imbracaminti rutiere usoare, iar 3 km erau
pietruiti. Intre 2015, conform datelor SDN
Maramures,  segmentul din DN  18B

nemodernizat a fost asfaltat.

Drumurile nationale/europene din judet sunt:
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- DN 1C (cu statut de drum european - E58) Cluj
Napoca-Dej-Baia Mare-Satu Mare-Halmeu - este
un drum national cu o banda pe sens si
reprezinta principala cale de acces in judet si la
municipiul Baia Mare, asigurand legdtura
acestuia cu principalul centru urban din regiune
(Cluj-Napoca), cu celelalte regiuni ale tarii, cu
municipiul Satu Mare si cu granita de vest. De
asemenea, acesta asigurda legdtura dintre
municipiul resedinta de judet cu localitatile
urbane si rurale din partea de vest si de sud a
Maramuresului. Drumul a fost recent reabilitat
cu fonduri de la bugetul de stat si se afla intr-o
stare foarte buna;

- DN 18 Baia Mare-Sighetu Marmatiei-Viseu de
Sus-Borsa-lacobeni - este un drum de
importanta strategica, care asigura legdtura
dintre municipiul Baia Mare, zona
Maramuresului Istoric, judetul Bistrita-Ndsaud si
regiunea Moldovei. Drumul, prevdazut cu o
banda pe sens, a fost recent reabilitat cu fonduri
de la bugetul de stat si se afla intr-o stare foarte
buna, exceptand tronsonul dintre Moisei si
lacobeni (unde contractele de lucrdri au fost
semnate doar in a doua jumatate a anului 2015),
respectiv tronsoanele pe care incd se mai
executau lucrari in 2015 (Baia Sprie-Sighetu
Marmatiei);

- DN 19 Oradea-Satu Mare-Sighetu Marmatiei —
prevazut cu o banda pe sens, asigura legdtura
dintre Maramuresul Istoric, judetele din partea
de vest a Romaniei si granita cu Ungaria si
Ucraina. Acest drum a beneficiat, la randul sau,
de lucrari de reabilitare cu fonduri de la bugetul

de stat, in perioada 2012-2015, pe teritoriul
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judetului Satu Mare, fiind planificata realizarea
acestora si pe teritoriul judetului Maramures, si
se afla intr-o stare relativ buna;

- DN 17C Moisei-Bistrita — cu o banda pe sens,
asigura legdtura dintre Maramuresul Istoric si
municipiul Bistrita, fiind o alternativa la DN 18
pentru traficul catre Moldova. Drumul a
beneficiat in ultimii ani doar de lucrari de
reparatii si intretinere curentd, fiind intr-o stare
medie;

- DN 18B Dej-Baia Mare - intrat recent in
categoria drumurilor nationale, este prevazut cu
0 banda pe sens si este principala cale de acces
in Tara Lapusului, atat dinspre municipiul
resedinta de judet, cat si dinspre Cluj. Drumul
beneficiaza de lucrari de reparatii si intretinere si

se afla intr-o stare medie.

In ceea ce priveste volumul traficului, se remarca
urmdtoarele tronsoane cu valorile cele mai
ridicate si cu risc de congestie a circulatiei si de
producere de accidente, conform
recensamantului CESTRIN din anul 2010 (datele
de la recensamantul din 2015 nu sunt inca
disponibile):

- DN 1C pe tronsonul dintre Baia Mare-Tautii
Magheraus-Seini: 12.108 vehicule/zi, respectiv
Baia Mare-Recea-Satulung: 11.048 vehicule/zi;

- DN 18 pe tronsonul Baia Mare — Baia Sprie
(9.400 vehicule/zi) si Moisei-Borsa (5.101

vehicule/zi).

Dupa <cum se poate observa, Zona
Metropolitana Baia Mare este singura cu valori
foarte ridicate de trafic, aici fiind necesare masuri

urgente de fluidizare a acestuia. Celelalte

tronsoane de drum national din judet
inregistreaza valori de trafic mai reduse (intre
500 si 5.000 de vehicule/zi). Tot aceasta zona
este si cea care concentreaza cele mai multe
evenimente rutiere din judet, alaturi de

intravilanul principalelor centre urbane.

in ceea ce priveste drumurile judetene din
Maramures, putem trage urmatoarele concluzii
cu privire la starea acestora, bazate pe datele
furnizate de S.C. DRUMURI SI PODURI S.A. pentru
anul 2016:

o stare foarte bund: DJ 109F (partial), DJ 184

(complet), DJ 185 (partial), DJ 186B (partial);

o stare _buna: DJ 108D (partial), DJ108T
(partial), DJ109F (partial), DJ 1091 (partial),
DJ 109U, DJ 182B (partial), DJ 184A (partial),
DJ 184B (partial), DJ 186 (partial), DJ 186B
(partial), DJ 193 (partial);

o stare mediocra: DJ 108A (complet), DJ 108D
(partial), DJ 108E (partial), DJ 108P (partial),
DJ 108T (partial), DJ 109F (partial), DJ 109l
(partial), DJ 109J) (complet), DJ 110C (partial),
DJ 171 (partial), DJ 171A (complet), DJ 171C
(partial), DJ 182B (partial), DJ 182C (partial),
DJ 182E (partial), DJ 182G (partial), DJ 183
(partial), DJ 183C (partial), DJ 184A (partial),
DJ 184B (partial), DJ 185 (partial), DJ 186
(partial), DJ 186A (partial), DJ 186B (partial),
DJ 186C (complet), DJ 186D (partial), DJ 186E
(complet), DJ 187 (partial), DJ 188 (partial),
DJ 193 (partial), DJ 193E (partial);

o stare rea: DJ 108E (partial), DJ 108P (partial),
DJ 108T (partial), DJ 109F (partial), DJ 109G
(complet), DJ 109U (partial), DJ 110C
(partial), DJ 171 (partial), DJ 171C (partial), DJ
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171E (complet), DJ 182B (partial), DJ 182C
(partial), DJ 182D (complet), DJ 182E
(partial), DJ 183 (partial), DJ 183A (complet),
DJ 183C (partial), DJ 184A (partial), DJ 185
(partial), DJ 186 (partial), DJ 186A (partial), DJ
186D (partial), DJ 187 (partial), DJ 187A
(complet), DJ 187B (partial), DJ 188 (partial),
DJ 193E (partial);

o impracticabila: DJ 185 (partial), DJ 183C
(partial), DJ 183A (partial), DJ 183 (partial), DJ
109U (partial).

Drumul judetean DJ 109 | (singurul drum
judetean prezent in zona de studiu al acestui
PMUD) - care leaga centrul orasului Seini de
localitatea Viile Apei, se incadreaza in lista celor
cel mai putin frecventate - intre 0 si 500
vehicule/zi.

La nivel de localitati urbane, se pot observa
diferente majore intre gradul de modernizare al
strazilor din municipiul Baia Mare (85,2% din
total), precum si din orasele Ulmeni (89,5%),
Targu Lapus (84,6%), care fie au traditie urbana
mai indelungata si au beneficiat de lucrari de
sistematizare inclusiv in perioada comunista, fie
au o tramd stradald mai putin extinsa, fiind
amplasate de-a lungul unor drumuri nationale si
judetene si orase Sdlistea de Sus (17,4%),
Dragomiresti (23,8%), Borsa (23%) si Viseu de
Sus (23,6%). Cauzele sunt diverse: astfel, orasele
nou intrate in categoria localitatilor urbane
pastreaza inca, in mare parte, un aspect si o
infrastructurd tipica pentru localitatile rurale, in
timp ce orasele din zona montana au o retea de
drumuri (foste) forestiere si turistice foarte

extinse, pentru unele dintre acestea nefiind

necesare lucrdri de modernizare urgente. in

perioada  2007-2013, lungimea  strazilor
modernizate a crescut in toate orasele din judet
(exceptand Dragomiresti si Seini), pe fondul
investitiilor realizate din diferite surse in trama
stradala. Cele mai mari cresteri ale lungimii
strazilor modernizate s-au inregistrat in orasele
Baia Sprie (40 km), Baia Mare (24 km), Tautii-

Magheraus (22 km) si Borsa (16 km).

Pe de alta parte, infrastructura pentru transport
ecologic, cu biciclete sau pietonal este deficitara
in majoritatea centrelor urbane si aproape
inexistenta in cele rurale. Strazile nemodernizate
nu beneficiaza, in general, de trotuare sau
acestea sunt degradate si nu permit deplasarea
in sigurantd a pietonilor. in ceea ce priveste
pistele pentru biciclete, acestea exista in
municipiul Baia Mare, pe o lungime de circa 11
km, cu precadere pe strazile modernizate recent
cu fonduri europene (de ex. Str. Granicerilor,
Electrolizei, Independentei, Vasile Lucaciu, Unirii,
I.L. Caragiale). De asemenea, in anul 2015, a fost
amenajatd prima pista de biciclete din orasul
Targu Lapus, pe str. Tiblesului. Acestea nu sunt
insa corespunzator delimitate (de ex. prin
bolarzi) de fluxurile de autovehicule si pietoni si
sunt insda adesea ocupate de autovehiculele
parcate neregulamentar, ceea ce pune in pericol
siguranta biciclistilor. De asemenea, in pofida
existentei unui sistem de management al
traficului in municipiul Baia Mare, exista inca
intersectii necorespunzator amenajate si cu risc
sporit de accidente, precum si strazi cu
capacitate de transport depasita. Zonele exclusiv

pietonale ocupa suprafete restranse la nivelul
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oraselor, in municipiul Baia Mare acestea
cuprinzand, pe langa aleile din parcuri si spatii
verzi, doar o mica parte din centrul vechi (de ex.
Piata Libertatii), amenajat tot in cadrul unui
proiect cu finantare nerambursabila. In Sighetu
Marmatiei a fost demarata in anul 2015 o
dezbatere publica pentru transformarea zonei
centrale in zona exclusiv pietonal, inclusiv prin

scoaterea la lumina a pietrei cubice de sub asfalt.

In cadrul proiectului i-SCOPE, finantat din
Programul Cadru pentru Competitivitate si
Inovare, a fost elaborat un plan de mobilitate
urbana pentru persoanele varstnice cu
dizabilitati la nivelul municipiului Baia Mare. in
anul 2015, municipalitatea a initiat demersurile
pentru elaborarea unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila, care este o preconditie pentru
accesarea finantdrilor nerambursabile pentru
infrastructura de transport urban, in perioada de
programare 2014-2020 si care a fost finalizat in

anul 2017.

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT FEROVIAR™?

Municipiul Baia Mare este amplasat de-a lungul
magistralei TEN-F globale 400 Brasov-Siculeni-
Deda-Dej-Baia Mare-Satu Mare, de aici existand
posibilitatea de a se realiza legaturi cu Ucraina
(Halmeu) si chiar Ungaria (Bors, Valea lui Mihai,
Carei). Din aceasta magistrala se desprind linii
secundare catre Baia Sprie, Statia Baia Mare Nord
si catre Cehu Silvaniei (din Ulmeni), care insa nu

mai sunt folosite pentru transportul de pasageri.
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Toate aceste linii de cale ferata sunt simple si
neelectrificate, in conditiile in care nu au mai
beneficiat de investitii majore pentru reabilitare
si modernizare in ultimii zeci de ani. Pe teritoriul
judetului mai functioneaza in prezent sub 20 de
gari, multe fiind inchise in ultimii ani pe fondul
reducerii continue a traficului feroviar, in
favoarea celui rutier. Principala cauza a acestui
declin este starea precara a infrastructurii,
adesea veche de peste un secol, care nu permite

viteze comerciale mai mari de 40-50 km/h.

Toate trenurile care tranziteaza judetul sunt
operate de compania de stat - CNCF CFR
CALATORI S.A.. Prin Statia CF Baia Mare trec
zilnic circa 18 perechi de trenuri, dintre care 4
InterRegio si 14 Regio, catre urmatoarele
destinatii: Valea lui Mihai , Bucuresti (14h 19
min), Jibou (1h18 min), Satu Mare (1Th 23 min),
Dej (2h 46 min). Prin statiile din Maramuresul
Istoric (Sighetu Marmatiei, Viseu de Sus) circuld
zilnic circa 11 perechi de trenuri Regio cdtre
destinatiile Cluj-Napoca (durata 6h 55 min) si
Beclean (4h 36 min). Operatorul privat CFR VISEU
DE SUS organizeaza curse regulate (1/zi) pe
Valea Vaserului, intre Viseu de Sus si Paltin,
precum si curse charter, traseul avand o lungime
de circa 22 km, iar durata calatoriei este de circa
2h. In ultimii ani, au fost initiate unele consultari
transfrontaliere  privind reluarea traficului
feroviar intre Romania si Ucraina, prin Sighetu
Marmatiei, inclusiv in scop economic si turistic,

dar acestea nu s-au materializat inca.
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INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT AERIAN"

La nivelul judetului Maramures, functioneaza
Aeroportul International Baia Mare (situat in
orasul Tautii Magheraus si legat de DN 1C printr-
un drum asfaltat de 1,2 km), parte a retelei TEN-T
globale. Acesta a fost infiintat in anul 1964 si a
devenit aeroport international in anul 2008.
Aeroportul este administrat de o regie
autonoma aflata in subordinea Consiliului

Judetean.

Cu fonduri europene din POS TRANS 2007-2013,
au fost realizate lucrari de extindere si
modernizare a suprafetei de miscare, in valoare
de circa 9 mil. euro, care au condus la marirea
lungimii pistei de aterizare/ decolare de la 1790
la 2150 m, respectiv a latimii de la 30 la 45 m.
Aceasta va permite operarea unor aeronave de
tip mediu curier (de tip Airbus A320-200, Boeing
B737-800) si cargo. Totodata, au fost extinse si
modernizate cdile de rulare A si B la
dimensiunea 167x18, se va reabilita platforma
de imbarcare-debarcare cu dimensiunile 284 x
61 m, se va extinde sistemul de balizaj luminos
de tip CAT Il, se va extinde instalatia de
canalizare pluviala, se vor reconfigura marcajele

si inscriptionarile etc.

In Master Planul General de Transport al
Romaniei sunt prevazute pentru Aeroportul din
Baia Mare lucrdri de dotare cu echipamente de
urgenta in valoare de 1,7 mil. Euro, pentru
orizontul 2014-2020, respectiv de reabilitare a
terminalului extins si extindere a capacitatii sale

la 300 de pasageri/ora, pentru orizontul 2025-
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2035, investitie estimata la circa 5 mil. Euro. Alte
proiecte de dezvoltare elaborate anterior de
Consiliul Judetean vizeaza si investitii pentru
realizarea unei zone cargo, cu facilitati
intermodale sau extinderea pistei la 2.500 m,
insa realizarea acestora nu se justifica pe termen
scurt si mediu, dat fiind volumul actual de trafic.
Din pacate, situatia actuala generata de
pandemia COVID 19, a avut un impact negativ
asupra tuturor sectoarelor, cu precddere asupra
sectorului transporturilor din cauza restrictiilor
de cdlatorie impuse in toata lumea. Acest lucru a
scazut foarte mult numarul de curse din cadrul
aeroportului si a amanat implementarea unor

curse charter si operatori noi.

TRANSPORTUL INTERMODAL ™

in ceea ce priveste infrastructura de transport
intermodal, la nivelul judetului Maramures nu
functioneaza, in prezent, niciun astfel de centru
public sau privat. In Baia Mare functioneaza
totusi un punct de lucru al CFR TRANSAUTO,
companie care asigura transferul marfurilor intre
transportul pe cale feratd si cel rutier, insa

volumul sau de activitate este foarte scazut.

TRANSPORTUL IN COMUN

in PAT) MM nu sunt referiri cu privire la
transportul public din Seini, legaturile cu cei doi
poli urbani facandu-se prin intermediul unor

firme private de transport.

I. PORTOFOLIUL DE PROIECTE PRIORITARE
ALE CJ MARAMURES SI ALE UNITATILOR DIN

Y PATI MM, pag. 234
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SUBORDINEA SA PENTRU PERIOADA DE
PROGRAMARE 2014-2020
INFRASTRUCTURA JUDETEANA

< Construirea de noi poduri peste raul Somes

in_zona Seini si Ulmeni — 5 mil Euro - Una

dintre problemele majore de mobilitate de
la nivelul judetului este numarul redus de
poduri peste raul Somes, pentru a carui
traversare se folosesc incd bac-uri.
Constructia a doua poduri noi in zona Seini
si Ulmeni ar contribui major la cresterea
accesibilitatii mai ales in partea de sud-vest a
judetului (Tara Codrului) si la intarirea
coeziunii interne. Fondurile necesare pot fi
asigurate din POR, dar si din fondurile proprii
ale CJ si UAT-urilor, sau din fonduri de la
bugetul de stat. - termen de implementare

mediu (3-5 ani).

Il. PORTOFOLILE DE PROIECTE ALE TUTUROR
UAT-URILOR SI ALE CELORLALTI ACTORI
LOCALI IMPORTANTI DIN JUDETUL
MARAMURES PENTRU PERIOADA 2014-2020:

< Constructia de variante de ocolire ale

centrelor urbane din judet — 25 mil. Euro -

Majoritatea centrelor urbane din judet nu
dispun de drumuri ocolitoare care sa
permita eliminarea traficului greu din zonele
intens locuite, cu impact pozitiv asupra
poluarii sau starii drumurilor si cladirilor din
acele zone. Proiectele de investitii sunt
eligibile spre finantare prin POR, RO-UA
ENPI, PNDL si bugetele locale. Sunt vizate de

astfel de interventii centre urbane precum:

f o YECRIE TS
wh R ki

Sighetu Marmatiei, Borsa, Tautii Magheraus,
Seini, Baia Sprie, Dragomiresti.

Extinderea, reabilitarea, modernizarea si

dotarea unitatilor culturale din judetul

Maramures, cu precadere a celor cu

potential de atragere a unui numar mare de

vizitatori si turisti — 30 mil. Euro - Constructie,
reabilitare, modernizare, dotare
centre/camine culturale si biblioteci publice:
Dragomiresti, Seini, Salistea de Sus, Borsa,
Ulmeni, Targu Lapus;

Amenajarea de noi zone de agrement, cu

precadere in_ vederea completarii ofertei

turistice a zonele turistice consacrate - 20

mil. Euro - Judetul Maramures este o
destinatie turistica tot mai populara in
Romania si in Europa, insa durata sejurului
vizitatorilor se mentine redusd, pe fondul

ofertei putin diversificate pusa la dispozitia

acestora. Din aceasta perspectiva, o
problema importanta o reprezinta lipsa unor
zone de agrement moderne (de tip Aqua-

Park, zonda de camping, parc de aventurd,
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gradina botanica, zoo, puncte de belvedere
etc.)-, care sa valorifice inclusiv resursele
naturale din zona si sa deserveasca nu
numai turistii, ci si localnicii. Astfel de
interventii se vor putea realiza cu fonduri
POR, private sau in PPP. Zonele vizate de
astfel de proiecte sunt: Firiza (Parc
Ecoturistic in proximitatea barajului); Seini;
Sacalaseni; Calinesti; Recea; Cicarlau.

< Functionarea unui lant integrat de furnizare

a produselor agroalimentare la nivelul Zonei

Metropolitane Baia Mare si in Maramuresul

Istoric — 10 mil. Euro - Desi judetul are o
lunga traditie in  domeniul agricol,
majoritatea productiei este valorificata in
propria gospodarie, pentru autoconsum, sau
valorificata individual, la preturi modice. Una
dintre cauze o reprezinta structurile
asociative slab dezvoltate, precum si lipsa
unor lanturi integrate de productie-
depozitare- nditionare- procesare-
comercializare. Acesta ar implica amenajarea
unor depozite de mari dimensiuni, a unei
piete agroalimentare metropolitane 1in
municipiul Baia Mare, respectiv a pietei
microregionale in Sighetu Marmatiei, si a
mai multor centre agricole-antend (Seini,
Somcuta Mare, Borsa, Dragomiresti etc.).

Astfel de interventii se pot realiza cu fonduri

europene.

1.3.3. incadrarea in Strategiile municipiului

Baia Mare 2020 plus,

ot ettt N 4243
4005
2019
N Sanstate si administratie
g5 *+ Cumpadraturi

e, Ttees Alte scopuri
"**eeu.. Profesional

SIDU Baia Mare'

Zona Metropolitana Baia Mare (ZMBM) cuprinde
urmatoarele UAT-uri:'®

» Municipiul Baia Mare;

« Orasul Baia Sprie;

» Orasul Cavnic;

» Orasul Seini;

« Orasul Somcuta Mare;

« Orasul Tautii Magheraus;

« Comuna Cernesti;

« Comuna Cicarlau;

« Comuna Coas;

« Comuna Coltauy;

« Comuna Copalnic Manastur;
« Comuna Dumbravita;

« Comuna Grosi;

« Comuna Miresu Mare;

15

http://www.baiamare.ro/Baiamare/Strategia%20Integ
rata%20de%20Dezvoltare%20Urbana/SIDU-draft-
septembrie.pdf

®SIDU, pag. 65
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« Comuna Recea;

« Comuna Remetea Chioarului;
« Comuna Satulung;

« Comuna Sacalaseni;

« Comuna Valea Chioarului.

Studiul de Oportunitate pentru delegarea de
gestiune a serviciului de transport public local
aferent ZMBM elaborat in anul 2013 furnizeaza
informatii referitoare la distributia deplasarilor,
in functie de modul si scopul deplasarii, obtinute
prin sondaje realizate in toate UAT-urile
apartinatoare ZMBM. Aceste informatii sunt
esentiale pentru stabilirea capacitatii de preluare
a fluxurilor de oameni si autovehicule de catre
infrastructura existenta la intrarile in municipiul
Baia Mare, dar si pentru stabilirea necesarului de
capacitate a sistemului de transport public
exterior, in vederea eficientizarii transportului

metropolitan.

In urma studiului, s-a estimat faptul c3, zilnic, o
treime din populatia din Zona Metropolitana
(exceptand locuitorii baimadreni) se deplaseaza
spre Baia Mare. Cele aproximativ 27.500
persoane se deplaseaza conform urmatorului
split modal: 46,65% utilizeaza autoturismul
personal, 49,55% frecventeaza transportul
public si doar 3,8% obisnuiesc sa mearga cu

trenul.

Structurarea deplasarilor in functie de scop
relevd o majoritate a deplasdrilor, asa cum este
de asteptat, in scop profesional. Mobilitatea
scolara si cea in scopuri lucrative reprezinta

62,61% din totalul deplasarilor, alte 14,59% sunt

deplasari care se realizeaza pentru cumparaturi,
7,35% sunt fluxuri in scopuri administrative sau
de sanatate si 15,45% sunt deplasari care au alt

mobil.
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Fig. 1.7.— Numdrul deplasdrilor zilnice din localitdtile

ZMBM spre Baia Mare

Deplasarile in scop comercial vizeaza in
primul rand vizite in Baia Mare pentru
aprovizionarea de la marile centre comerciale.
Se constata astfel ca aproximativ 60% dintre
deplasdrile in scop comercial au ca origine
localitatile din imediata vecinatate (la maxim 10

km distantd) a municipiului Baia Mare: Baia Sprie,

STR.IMAINR.25BAIAMARE,ROTEL/FAX:+40362404917
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO

BAIA MARE

Legenda

— Limita ZMBM

Numarul deplasarilor zilnice - Limits UAT

totale spre Baia Mare
peste 6000
peste 3000
1001 - 3000
501-1000

sub 500

lipsd date

Resedinta UAT

—
-0l

IR R UAT nu face parte
din ZMBM

Senini, Tautii Magherausi, Grosi, Recea,
Satulung,

Dumbravita. De altfel, peste 64% din totalul
deplasarilor zilnice inregistreaza ca localitati de
plecare aceleasi localitati.

Principalul bazin demografic care genereaza

deplasarile cu destinatie Baia Mare il reprezinta
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Fig. 1.8.— Procentul deplasdrilor zilnice cu automobilul personal din

localitdtile ZMBM spre Baia Mare

BAIA MARE

Legenda

Procentul deplasirilor zilnice cu Etim": Z:H:M
autovehiculul personal din totalul imita U
deplasarilor spre Bala Mare Resedinta UAT
I - 75%
I 50% - 74,99% —DN
I 25% -49,99% —_—
<25%
lipsa date IR RIUAT nu face parte
din ZMBEM
localitatile Baia Sprie, Seini, Tautii Magherausi, numara aproximativ 53000 locuitori
Grosi, Recea si Satulung. Dacd luam in reprezentand cca. 63% din totalul ZMBM, fara a
considerare si Somcuta Mare, localizata la lua in considerare municipiul Baia Mare.

aproximativ 20 kilometri de Baia Mare, cu o .

In ceea ce priveste serviciul de transport public,
populatie de cca. 8000 de locuitori, ponderea

structura traseelor intre Baia Mare si celelalte
deplasarilor pornite din aceste 7 UAT-uri ajunge

localitati din ZMBM utilizeaza toate cele 5 artere
la 72%. Populatia inregistrata in aceste localitati
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MEMETEA EHIDARUILLY

majore care penetreaza municipiul. Astfel,
tranzitul se defasoara in vest, pe DN 1C - Baia
Mare - Livada, cu 60 de curse pe zi, in sud-vest
pe DN1C Baia Mare — Cluj-Napoca cu 61 de curse
pe zi, in sud pe DJ182B Baia Mare - Somcuta

Mare cu 19 curse pe zi si pe DN18B Baia Mare -

BAIA MARE

CERRESTI

Legenda

— it ZMBM

UAT-uri in care se propune o= L imit UAT

introducerea unor curse noi de
transport persoane spre Baia Mare
I UAT-uri in care este imperioasa
Introducerea unor curse nol — I
B UAT-uri in care se recomanda —1}
introducerea unaor curse noi

Resedintd UAT

1B UAT nu face parte
lipsd date din ZMBM

Caseiu cu 31 de curse zilnice si DN18 Baia Mare -
Sighetul Marmatiei. Cea mai bine deservita
directie este cea estica cu 138 de curse in fiecare
zi, cele mai multe curse (90) fiind reaizate intre

Baia Mare si Baia Sprie.
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Aceeasi ruta Baia Mare - Baia Sprie aduna zilnic
si cei mai multi calatori in transportul public -
2833 persoane, prin partea de est a orasului
fntrand zilnic un total de cca. 4000 de calatori. Pe
rutele de acces din sud se inregistreaza zilnic
cate aprox. 1000 de intrari (calatori) via DN si
aproximativ 500 via DJ. Pe ruta de sud-vest sunt
inregistrate alte 2000 de intrari, in timp ce prin
vest intrd zilnic in municipiul alte 1000 de

persoane.

Se constata ca polarizarea municipiului asupra
celorlalte UAT-uri este mai puternica de-a lungul
drumurilor nationale, acestea asigurand o
accesibilitate mai buna. Din repartitia modala a
deplasarilor, dupa numarul persoanelor care
sosesc din ZMBM in municipiu, se observa o
distributie neuniforma a utilizatorilor
autoturismelor personale fata de cele 5 intrdri
din oras. Cel mai mare volum de trafic (4600
calatori) se descarca in oras din partea de vest,
pe DN1C (dinspre Dej). Tot din vest, insa dinspre
Seini sosesc 2100 pasageri. Prin partea de sud
a orasului, de pe DJ182 si DN18B intra zilnic
aproximativ 4200 calatori, in timp ce dinspre

Baia Sprie doar 2000 de calatori sosesc cu

autovehiculul personal.

Avand 1in vedere faptul ca deplasarile cu
autoturismul personal in scop profesional detin
in medie o pondere de 54% din totalul
deplasarilor cu autoturismul putem presupune
ca aproximativ 54% din valorile mentionate mai
sus sunt persoane care sosesc in Baia Mare in
intervalul 7:00-9:00, la inceperea programului de

munca si parasesc orasul incepand cu ora 16:00

(conform intervalelor orare determinate prin SC
— 2005 ca fiind cele cu cea mai mare incarcatura

de trafic pentru deplasarile de munca).

Intrucat traficul din municipiul Baia Mare este
deja ingreunat la orele de varf, este imperioasa
considerarea numarului mare de autovehicule
care intrd in oras la orele de fincepere a
programului de munca. Astfel, celor aproximativ
13000 de persoane care calatoresc cu
autoturismul propriu (cca. 7000 fin scop
profesional) li se adaugd alte persoane care
viziteaza municipiul sau vin din alte judete in
scop profesional, cu diferite autovehicule:
autocamioane, microbuze, autobuze, furgonete,

dube etc.

Situatia actuala, atat in ceea ce priveste
infrastructura  fizica, cat si  in  sensul
reglementarilor de circulatie 1in interiorul
orasului, nu protejeaza municipiul de afluxul de
autovehicule si de impactul pe care acestea il au
asupra timpului de deplasare, zgomotului si

cantitatii de noxe eliberate in atmosfera.

In acest sens, este necesara degrevarea orasului
de traficul venit din exterior prin finalizarea
centurii ocolitoare si dublarea acestei masuri
prin localizarea unor puncte de transfer modal la
intrarea in oras. De altfel, datele colectate
referitoare la modalitatea de deplasare spre Baia
Mare indica unele subdeserviri ale transportului
public (numar de curse zilnice) cu influentad
directa asupra utilizarii autoturismului personal

pentru satisfacerea nevoii de deplasare.
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S-a constat faptul ca localitatile care sunt situate
mai departe de Baia Mare sunt si cele care dau
cele mai mari valori pentru deplasarile cu
autoturismul  personal. Aceste localitatile
surprind doua categorii: una in care este
imperioasa sporirea numarului de curse zilnice,
si 0 a doua unde este doar recomandabila
introducere de noi curse. in cazul localitatilor-
origine, de unde deplasarile in scop profesional
realizate cu autoturismul personal inregistreaza
valori mai mari decat 1000 (Baia Sprie, Seini,
Somcuta Mare, Copalnic Manastiur, Recea), este
obligatorie sporirea numadrului de curse cu

transportului in comun.

in cazul localitatilor de origine, de unde numarul
deplasarilor realizate cu autoturismul in scop
profesional este mai mare decat 50% din totalul
deplasarilor cu automobilul (Tautii Magherdus,
Coas, Dumbravita, Grosi si Satulung) insd nu
depasesc valoare de 1000 pasageri zilnici,
introducerea de noi curse nu are un caracter
imperios, ci doar recomandabil.

Jumatatea sudicd a ZMBM beneficiaza de un
numar redus de curse zilnice catre Baia Mare,
astfel incat deplasarea cu autovehiculul personal
este 0 necesitate. UAT-urile situate in zona de
nord dispun de un numar mare de curse zilnice
este mare, insa numarul cdlatoriilor cu
automobilul personal este in continuare ridicat.
In aceste cazuri, este nevoie de o interventie pe
mai multe paliere: curse suplimentare cu
transportul public, promovarea transportului de
persoane sau colaborari cu angajatorii in
vederea implementarii unor solutii avantajoase

de transport in comun al angajatilor.

Volumul ridicat al traficului, in special al celui de
tranzit care, din cauza lipsei unor artere
ocolitoare, se desfasoara partial prin oras, aduce
dupad sine si un timp de uzare a infrastructurii

rutiere mult mai comprimat.

Modalitatea de plata a titlurilor de calatorie
pentru rutele operate de Urbis cuprinde
achizitionarea biletelor de la chioscurile Urbis,
dela partenerii Urbis (puncte comerciale
amplasate in teritoriu), de la automate
amplasate in spatii publice cu tranzit mare, dar si
prin plata via telefon mobil. Astfel, compania de
transport local ofera o gama largd de posibilitati
pentru achizitionarea unui bilet de calatorie. in
acelasi timp, da dovada de orientare spre un
sistem contemporan de transport adaptat
contextului tehnologic la care aderd utilizatorii

sal.

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR
PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN
DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE
UAT-URILOR

in Strategia de Dezvoltare Durabil a orasului
Seini'” erau prevazute urmatoarele proiecte cu
perioada de implementare 2015-2020:

1. HABITAT

1.1 Dezvoltarea infrastructurii orasului si

rezolvarea disfunctionalitatilor actuale

17

http://www.seini.ro/fisiere/pagini_fisiere/45/STRATE
GIA%20DE%20DEZVOLTARE%20DURABILA%20A%200
RASULUI%20SEINI=%202014-2020.pdf
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1. Constructia unui Pod rutier peste Raul Somes
care sa faca legatura cu Comuna Pomi, Jud. Satu
Mare — Lucrdrile la podul au fost deja initiate,
urmand sd fie gata la finalul acestui an. Podul are
o lungime de 180 de metri si o latime de 15,4
metri, din care 40 de metri sunt pe malul dinspre
Seini si 40 de metri pe malul dinspre Pomi;

2. Amenajare centru civic;

3. Reabilitarea si modernizarea strazilor pietruite
siarigolelor;

4. Amenajarea trotuarelor din Orasul Seini;

5. Realizarea de piste pentru Biciclete "Seini -
Orasul cu cele mai multe biciclete";

6. Modernizarea drumurilor agricole de
exploatatie si extinderea lor acolo unde se
impune;

7. Realizarea de imbunatatiri funciare pe
pasunile si padurile din domeniul public;

8. Reabilitarea energetica a blocurilor de
locuinte din Orasul Seini;

9. Constructia unor blocuri ANL si sistematizarea
circulatiei in zona acestora si a celor existente;
10. Realizarea unui program de reabilitare a
cladirilor Grupului Scolar Agricol si a internatului
acestuia;

11. Reabilitarea si modernizarea "Casei Bay" si

infiintarea unui Centru de ingrijire batrani (azil);

1.2 Dezvoltarea infrastructurii de agrement si
conservarea naturii in Orasul Seini;

12. Dezvoltarea unei baze de agrement
multifunctionale - Construirea unui Bazin de inot
langa Sala de sport;

13. Dezvoltarea unui program amplu de

cosmetizare urbang;

14. Amenajarea in centru civic a unor instalatii
pentru sporturile extreme (skateboard, role,
biciclete);

15. Infiintarea unui loc de agrement de tipul loc
pentru picnic pe Valea Zugdului, Seinel, Sabisa,
Viile apei;

16. Infiintarea unui camping in zona Cetatii
Zinir;

17. Infiintarea unei gradini Botanice asociate
Grupului Scolar Agricol;

18. Derularea unui program de regularizare,
decolmatare, ecologizare, curatare vegetatie si
amenajare a Vailor si paraurilor din Orasul Seini;
19. Igienizarea padurilor;

20. Dezvoltarea unui program de educatie

ecologica la nivelul Orasului Seini;

2. ECONOMIE

21. Realizarea unei investitii in colectarea si
prelucrarea produselor agricole (fructe, fructe de
padure, legume, cereale, lapte);

22. Dezvoltarea unui program de stimulare a
antreprenoriatului in agricultura si pregatirea
continud in domeniu;

23. Sustinerea si promovarea soiurilor locale de
mere;

24. Derularea unui program de comunicare si
constientizare a seinenilor privind propriile
valori si atractii turistice;

25. Revitalizarea traditiei producerii vinului la
Seini si introducerea cramelor in circuitul turistic;
26. Amenajarea grotelor vechi ale Orasului Seini
si introducerea acestora in circuitul turistic;

27. Derularea unui proiect de punere in valoare

a Cetatii Zinir-Cetatea lui Pintea;
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28. Reabilitarea Sinagogii si a cimitirului evreiesc
si introducerea acestora in circuitul turistic;

29. Elaborarea unui studiu de specialitate
privind calitatile curative ale apelor subterane,
cu posibilitatea dezvoltarii unei baze turistice si
de sdnatate care sa puna in valoare aceste
resurse;

30. Transformarea vechii cazemate intr-un parc
de aventura similar "Arsenal Park";

31. infiintarea unui centru de consultanta/
asistenta si sprijin pentru populatie ( in special
pentru cei intorsi din strdindtate) pentru a veni
in sprijinul initiativelor locale prin acordarea de
asistente in crearea si dezvoltarea afacerilor si in
accesarea de finantari nerambursabile;

32. Infiintarea unui proiect fotovoltaic;

33. Infiintarea de catre primarie a unui SRL in
scopul furnizarii de servicii publice si de interes
public, dar si catre populatie, si dotarea acestuia
cu utilaje;

34. Infiintarea unui parc agricol in imediata

apropiere a statiei de Biogaz;

3. SOCIETATE

35. Dezvoltarea unui program de stimulare a
identitatii locale in randul cetatenilor sub egida
"Seiniul este casa mea";

36. Crearea unei strategii - program de stimulare
a "vietii cetatii" si aducere a cetdtenilor intr-o
AGORA centralg;

37. Valorificarea traditiei urbane a Orasului Seini;
38. Dezvoltarea Centrului de Zi pentru Batrani;
39. Iinfiintarea unui centru de permanenta

pentru batrani;

40. Derularea unor programe de calificare,
recalificare si reconversie profesionala pentru
persoanele vulnerabile sau cu risc de excluziune
sociala;

41. Dotarea Primdriei Orasului Seini cu
echipamente si tehnica de calcul moderne care
sa permita realizarea activitatii personalului in
conditii optime;

42. Extinderea si modernizarea sediului Primdriei
Seini;

43, Participarea personalului autoritatii publice
locale la cursuri de specializare si perfectionare;
44, Participarea personalului autoritatii publice
locale la schimburi de experients;

45. Infiintarea unui panou central de afisaj
iluminat in care sa fie prezentate principalele
initiative ale administratiei locale si alte

informatii utile pentru cetateni.
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2. ANALIZA SITUATIEI
EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIOECONOMIC CU
IDENTIFICAREA DENSITATILOR DE

POPULATIE SI A ACTIVITATILOR
ECONOMICE™

STRUCTURA SI EVOLUTIA POPULATIEI
Conform datelor furnizate de Institutul National
de Statistica se constata ca la data de 1 ianuarie

2020 judetul Maramures avea o populatie de

' Date preluate din Strategia de Dezvoltare Durabila a
orasului Seini realizata in cadrul proiectului ZMBM
(http://www.zmbm.ro/pdf/seini-476.pdf) si de pe site-
ul https://maramures.insse.ro

520.907 locuitori in timp ce orasul Seini avea o

populatie totala de 9.637 numar ce reprezenta
aproximativ 3,08% din populatia urbana a
judetului Maramures (312.880 locuitori) si 1.85%
din intreaga populatie a acestuia. Astfel, orasul
se situeaza pe locul 7 intre unitatile administrativ
- teritoriale ale judetului, fiind in acelasi timp si
cel de-al saptelea oras al judetului dupa numarul
de locuitori, dupa municipiile Baia Mare si
Sighetu Marmatiei si orasele Borsa, Viseu de Sus,

Baia Sprie, si Targu Lapus.

In anii anteriori, populatia din Seini a inregistrat
o usoara evolutie ascendenta. Astfel, in perioada

2002-2012, populatia stabila a orasului a crescut
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Urban:

3 12 ,880 locuitori

Rural:

208.027 locuitor

cu 290 de locuitori, reprezentand 2,89% din
intreaga populatie, ritmul de crestere pe
perioade de 3 ani variind astfel: + 1,44% in
perioada 2002-2005, + 0,53% in perioada 2005-
2008 si + 0,78% in perioada 2008-2011. intre 1

ian. 2011 si 1 ian. 2012 populatia a crescut cu

OIECT.RO, V

X:+40362404917
SPROIECT.RO

0,1%, respectiv cu 11 locuitori.

Conform datelor preluate de la Institutul
National de Statistica, populatia orasului Seini
era dupa cum urmeaza: in anul 2015 era de 9586
locuitori, in anul 2016 de 9594 locuitori, in anul
2017 de 9587 locuitori, in anul 2018 de 9598
locuitori iar conform recensamantului din 2011,
populatia totala dupa domiciliu era 8987
locuitori, din care 7501 in orasul Seini, 858 in
localitatea Sabisa, 628 in localitatea Viile Apei.
Prognoza aratd ca populatia este in crestere,
situatie care se regaseste in putine cazuri in alte
localitati din Romania. Unul din motivele pentru
care populatia isi mentine rezidenta in orasul
Seini este amplasarea strategica in apropierea
celor doua resedinte de judet, Baia Mare si Satu
Mare, care a permis rezidentilor Orasului Seini sa
lucreze in afara acestuia, dar sa faca naveta fara a

fi nevoie sa se mute.

STRUCTURA PE VARSTE SI SEXE
Orasul Seini prezintd o structura a populatiei pe

grupe de varsta caracterizata prin reprezentarea

Fig. 2.2 Evolutia populatiei in orasul Seini
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mai buna a populatiei mature fata de populatia
tanara sau varstnica, fenomenul de imbatranire
a populatiei nefiind inca accentuat, insa situatia
actuala constituie premisele pentru accentuarea

acestuia in viitor.

Astfel, dintre cele 9593 de persoane inregistrare
la 1 ian. 2019 in Seini, 58% (5.564 de persoane)
sunt cu varsta sub 45 de ani, iar cea mai bine
reprezentata grupa de varsta este cea de 40-44
de ani avand un procent de 9,3% din totalul
populatiei. Urmatoarele grupe ca reprezentare

sunt: 45-49 de ani avand un procent de 8,75%,

Fig. 2.3 Structura locuitorilor
din Seini pe varste
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7,90%. Dupa varsta de 45 de ani, populatia

Seiniului scade, astfel incat populatia cu varsta

peste 45 de ani ajunge sa fie in procent de 42%

Totusi, analizdnd piramida demografica (din
figura 2.2) se constata forma de urnd ce
ilustreaza tendinta de subtiere accentuata a
grupelor de varsta tinere, de sub 20 de ani,
caracteristica a natalitatii scazute. Aceasta
constituie o premisa pentru scaderea
demografica accentuata in viitor, in conditiile in
care Seini nu indeplineste conditiile favorizante
pentru o migratie masiva a locuitorilor altor
comunitati cdtre oras sau catre satele

apartinatoare.

in ceea ce priveste structura populatiei pe sexe,
orasul Seini se caracterizeaza printr-o usoara
majoritate feminina, la 1 ian. 2020 balanta
inclinandu-se usor in favoarea sexului feminin,
care reprezinta 50,72% din totalul populatiei
(4888 loc.), diferenta fiind de 139 de persoane.
Un indicator utilizat in studiile demografice care
analizeaza comparativ raportul populatiei
masculine si a celei feminine (nr. barbati/nr.
femei *100) este raportul de masculinitate care
are valoarea medie de 97 in orasul Seini, ceea ce
fnseamna ca la 100 de femei corespund 97 de
barbati, valoare superioara mediei nationale si
egala celei judetene. Astfel, la nivel judetean
acest raport este de 97 de badrbati la 100 de
femei, iar la nivel national este diferenta de 2
puncte, respectiv 95 de barbati la 100 de femei

(1ian. 2020).
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In ceea ce priveste raportul de dependenta
demografica, repectiv coeficientul rezultat prin
raportarea numarului de persoane
+dependente” (copii sub 15 ani si persoane cu o
varsta mai mare de 65 de ani, respectiv 2716
persoane) la numarul de persoane cu varsta
legalda de munca (15-65 ani, respectiv 6921
persoane), orasul Seini inregistra la 1 ian 2020 o
valoare de 39. Acest lucru inseamna ca la 100 de
persoane cu varsta legald de munca (indiferent
daca au sau nu un loc de munca), le revin 39 de
persoane dependente, respectiv care nu au
varsta legala de munca sau care au depasit
varsta de pensionare (chiar daca unele din
acestea sunt fincadrate in muncad), reliefand
povara economica potentiala pe care populatia
productiva o poarta. Din acest punct de vedere
situatia este mai bund decat cea inregistrata la
nivel national sau judetean, la nivel national
inregistrandu-se 43 de persoane dependente la

100 de persoane in varsta de munca, in timp ce

la nivelul judetului raportul este de 30.

Rata de natalitate reprezinta numarul
nascutilor-vii la 1.000 de locuitori intr-un an de
referinta. In ceea ce priveste orasul Seini, aceasta
rata variaza intre 7,9%o si 14,2%o in anii 1990 -
2011. in anul 2019 s-au nascut 95 de copii vii
rezultand o rata de natalitate de 9,8%o, iar in tot
judetul Maramures 4751, cu o rata de 9,12%so.
Maximul ratei de natalitate a fost inregistrat in
anul 1991 cand rata a avut valorea 14,2%o, iar
minimul ratei a fost inregistrat in anul 2010,
atunci cand valoarea a fost egala cu 7,9%o.

Comparand rata de natalitate la nivelul Seiniului

cu cea la nivel national sau judetean, putem
constata ca aceasta este superioara celei
nationale si inferioard celei judetene, cu o
diferenta de 0,65 copii la mia de locuitori,
diferenta care dispare la nivelul anilor 2002 -
2003, si chiar mai mult situatia inversanduse in
aceasta perioada, cu o diferenta similara de 1

copil la mia de locuitori pentru 2011.

Rata de mortalitate reprezinta numarul de
decedati la 1.000 de locuitori intr-un an de
referinta. Din anul 1990 pana in 2011, in orasul
Seini ratele au fluctuat intre 9,2%o si 14,6%o.
Astfel, cea mai mare valoare a ratei s-a atins in
anul 1998 (14,6%o) si cea mai mica valoare in
2009 cu 9,2%o. La nivelul orasului nu exista o
anumita tendinta, fie de crestere fie de scadere,
aceasta fluctuand diferit de la an la an. Analizand
rata de mortalitate din 2019 din Seini
comparativ cu cele la nivel national si judetean,
se observa cd aceasta ratd este mai mare decat
cea judeteana si mai mica decat cea nationala.
Astfel, rata de mortalitate la nivelul orasului
Seini in anul 2019, avea valoarea de 11,1%o, pe
cand cea din Romania era egala cu 11,7%o si cea
din Maramures era egala cu 10,7%o. Totodatd, in
comparatie cu media ratelor de mortalitate la
nivel de tara si de judet in perioada 1990 - 2011,
media finregistratd in Seini nu mai arata
diferentele inregistrate pe parcursul anilor, ci
este cu putin mai mare decat cea inregistrata in
Maramures si este egala celei din Romania.
Astfel, media ratelor de mortalitatea inregistrate

in anii 1990-2011 in Romania si in Seini are
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valoare de 11,8%o, iar cea din Maramures

valoarea de 12,8%o.

Sintetic, relatia dintre natalitate si mortalitate
este ilustrata de rata de spor natural, care
masoara intensitatea cresterii/descresterii unei
populatii din cauza unui excedent/ deficit de
nasteri in comparatie cu decesele dintr-un an de
referintd. Astfel, in intervalul 1990- 2019, orasul
Seini a inregistrat valori pozitive in doar 5 ani
(1990, 1991, 1996, 1997, 1999 maximul de 2,7%o
fiind atins in 1997) si valoarea zero in anul 2000,
in rest variind intre -0,1%o0 (2008) si -4%o ( in
2005). Astfel, in comunitate se evidentiaza o
tendintd generald de spor natural negativ. In
anul 2019, in Seini s-au nascut vii 95 de copii si
au decedat 107 persoane, ceea ce inseamna un

spor natural de -1,3%o.

MISCAREA MIGRATORIE A POPULATIEI

Din analiza elementelor care constituie miscarea
migratorie a populatiei, respectiv stabilirea sau
schimbarea resedintei sau a domiciliului, se
constata ca Seiniul este mai mult un oras sursa
decat un oras de destinatie. Oportunitatile
economice limitate, cat si lipsa unor forme de
invatamant superior, fac ca populatia sa prefere
sa plece temporar (cu resedintd) sau permanent
din localitate. Pe de alta parte insa, miscarea
migratorie este dificil de evaluat in conditiile in
care practica inregistrarii schimbarii de resedinta
sau de domiciliu este tardiva sau nu apare deloc,
situatiile studentilor fara resedinta in orasul de
studii sau a persoanelor plecate la munca in

strainatate fara a declara acest lucru fiind uzuale.

In anul 2019 in orasul Seini s-au stabilit 65 de
persoane si au plecat 75 de persoane, rezultand
o diferenta de 10 persoane (in  minus).
Diferentele dintre plecdrile temporare si
stabilirile temporare au fost de 24 de persoane
in 2012, 6 persoane in 2011, 26 de persoane in
2008, 24 de persoane in 2005, 49 de persoane in
2002 si 67 persoane in 1992.

in ceea ce priveste diferentele dintre stabilirile
cu domiciliul si plecarile cu domiciliul, stabilirea
domiciliului in oras este mai frecventa decat
plecarea definitivd, diferentele micsorandu-se
fnsa in ultimii ani. Astfel, daca in 1992 si in 2002
se inregistreaza o diferenta de 44 de persoane
iar in 2005 o diferenta de 71 de persoane, in

2008 diferenta a fost doar de 11 persoane.

STRUCTURA PE ETNII

Fig. 2.4. ETNIA

= romani
‘ maghiari
rromi
® germani

= alta etnie

= informatii
indisponibile

Conform rezultatelor definitive ale
Recensamantului Populatiei si al Locuintelor din
2011, orasul Seini are o populatie majoritara
formata din romani, in proportie de 78,01%

respectiv. 7.011 din cei 8987 de locuitori.
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Urmatoarea etnie ca si reprezentare este cea
maghiara cu 1543% din populatie (1.387 de
persoane), restul de 6,55% din populatie fiind
reprezentata de cetateni de alta etnie (rromi,
germani, ucrainieni, evrei, ruteni) si de 362 de
persoane pentru care nu existda informatii

disponibile.

APARTENENTA RELIGIOASA

In ceea ce priveste apartenenta religioasa a
locuitorilor orasului Seini, conform rezultatelor
definitive ale Recensamantului Populatiei si al
Locuintelor 2011, majoritatea populatiei este de
religie ortodoxa, respectiv 5.739 de locuitori
reprezentand 63,86% din populatia totala a
orasului. Urmdtoarele religii ca si reprezentare
sunt: religia Reformata cu 1.001 locuitori

reprezentand 11,14%, religia Greco-Catolica cu
Fig. 2.5. RELIGIA

= ortodoxa

= reformata

m greco-catolica
romano-catolica
baptista
penticostala

martorii lui lehova

m alte religii

= fara religie/atei

= informatii
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873 locuitori reprezentand 9,71% si religia
Romano-Catolica cu 573 de credinciosi (6,38%).
Alte religii care au numar mai mic de credinciosi
pe teritoriul orasului sunt: Adventista de ziua a
saptea, Crestind dupa evanghelie, Unitariana,
Crestind de rit vechi, Evanghelicd lutherana,
Ortodoxa sarba si Mozaicd, iar pentru un numar
de 379 de cetiteni nu sunt informatii
disponibile. Totodata, la nivelul orasului sunt
inregistrati un numar de 14 persoane care s-au

declarat atei sau fara religie.

STRUCTURA PE NIVEL DE EDUCATIE A
POPULATIEI

in ceea ce priveste nivelul de educatie al
populatiei din orasul Seini, rezultatele finale ale
RPL 2011 releva faptul ca ultima forma de
invatamant absolvita de majoritatea locuitorilor
apartine invatamantului secundar (75,02% din
populatia stabild de peste 10 ani), urmata de
invatamantul primar (12,27%), invatamantul
superior (8,61%) si invdatamantul postliceal
(1,71%). in acelasi timp, 2,39% din locuitorii
orasului sunt fara scoald, dintre care 0,45% fiind
analfabeti (36 de persoane). La nivelul orasului
se inregistrau astfel 688 de persoane cu studii
superioare finalizate, dintre care 645 pana la
nivel de licenta, si 137 de persoane cu studii
postliceale

sau de maistri. De asemenea, dintre cei 5.996 de
locuitori care au terminat o forma de invatamant
secundar, 2.443 au absolvit liceul, 2.282 de
locuitori au finalizat doar gimnaziul, iar 1.271 o
scoala profesionala sau o scoala de arte si

meserii. Pe langd acestia, 981 de persoane au
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finalizat doar 4 clase (aici intrand si populatia
scolara cu varste sub 14 ani —-590 de persoane).

La nivelul orasului Seini au absolvit in anul 2018
diferite scoli, 157 de persoane, dupa cum
urmeaza: 78 invatamant primar si gimnazial, 79

fnvatamant liceal.

CALITATEA LOCUIRII

Din punct de vedere al calitatii locuirii, in orasul
Seini erau inregistrate la nivelul anului 2011 un
numar de 2.957 gospodarii pentru o populatie
stabila de 8.770 locuitori (RPL 2011- date
preliminare). Acestor gospodarii le corespundea
un numdr de 3.375 de locuinte conventionale cu
o suprafatd totala locuibila de 151.116 m2.
Astfel, fiecare gospodarie avea un numar mediu
de 2,97 de persoane, carora le revenea o
suprafata locuibila medie de 51,1 m2/
gospodarie, respectiv 17,23 m2
locuibili/persoana. Comparabil cu situatia la
nivel judetean si national, numdrul de
persoane/gospodarie aferent orasului Seini este
mai mare atat ca media judetului Maramures
(2,82 locuitori/gospodarie), cat si ca media

nationala, respectiv 2,66 locuitori/gospodarie.

Din cele 3.375 de locuinte conventionale din
Seini, in anul 2011, 96,5% erau racordate la
curent electric (3.256 de locuinte conventionale),
75,3% aveau instalatie de apa in locuinta, 94,5%
aveau bucataria in locuinta si 70,2% aveau baia
in locuinta. Singurul indicator care inregistra in
Seini o valoare sub cele doua medii, este cel al

locuintelor cu incalzire centrala, unde doar

30,7% din locuinte aveau incalzire centrala,

respectiv 1.037 de locuinte conventionale.

STRUCTURA OCUPATIONALA A FORTEI DE
MUNCA'

In ceea ce priveste orasul Seini dispune, din
pacate, de un numar redus de oportunitati
economice de dezvoltare, insa detine resurse
umane active si eficiente si vointa politica
orientata cdtre competitivitate si eficienta.
Astfel, orasul poate sa se dezvolte economic fie
prin valorificarea la maxim a potentialului sau
(agricol, extractiv, al sectorului secundar sau
cultural), fie prin dezvoltarea unor activitati
proprii, noi, de prelucrare si productie pentru a
acoperi niste verigi lipsa din lantul economic al
regiunii. Acest potential este sustinut de
migratia importanta de fortd de munca inspre
Baia Mare, si de distantele mici fatd de acest oras
(resedinta de judet) si fata de Satu-Mare

(resedinta judetului cu acelasi nume).

Populatia activa a Seiniului este reprezentata de
cele 6.921 de persoane apte de munca, din care
doar 1.367 reprezinta salariati, acest fapt se
datoreaza si miscarii migratorii inspre Baia Mare
si inspre granita de Nord-Vest a Romaniei.
Conform fisei localitatii furnizate de cadtre
Directia de Statistica Baia-Mare, din totalul de
salariati, 1.367 de persoane reprezinta numarul
mediu de salariati ocupati in diverse sectoare de
activitate, dupa cum wurmeaza: 54% in
agricultura, 30,9% in industrie, 1,5% in industria

extractiva, 27,1% in industria prelucratoare, 2,3%

¥ Urmstoarele informatii au fost preluate de pe site-ul
http://www.seini.ro/pagina/economia
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n energie electrica si termicd, gaze si apa, 1,9%
in constructii, 6,6% in comert, 2,6% in
transporturi si posta, 3,1% in activitati financiare,
bancare si de asigurari, 3,5% in administratie
publica, 12,2% in invatdamant si 2,9% in sanatate
si asistenta sociala.

Conform fisei localitatii furnizate de catre
Directia de Statistica Baia-Mare, se observa
faptul ca pentru orasul Seini, ponderea cea mai
mare o reprezinta sectoarele de activitate ale
industriei (cu 30,9% din totalul populatiei
ocupate) si prelucrarii (27,1%), urmate de
invatamant (12,2%), comert (6,6) si agricultura
(5,4%), cele mai mici procente fiind inregistrate
de sectorul constructiilor (1,9%) si industria
extractiva (1,5). Existda un numdr de aproximativ
20 de firme cu profil industrial inregistrate pe
teritoriul orasului Seini, care angajeaza insa
numdrul cel mai mare de salariati si detine cea
mai mare cifra de afaceri si cel mai mare profit
brut, astfel incat sectorul industrial, chiar
restructurat, detine in continuare ponderea si
importanta cea mai mare din economia locala.
Pentru anul 2021, numarul de someri din orasul
Seini a fost de 63 de persoane. Comparativ cu
rata somajului inregistrata la nivel judetean
(2,16%), aceasta este cu mult inferioara, ceea ce
denota un interes mai crescut pentru munca la
nivelul orasului, dar si o evolutie a pietei muncii
mai buna decat cea la nivel judetean, in paralel

cu un grad de ocupare in munca mai ridicat.

NIVEL DE ACTIVITATE ECONOMICA
Orasul Seini are putine oportunitati economice

de dezvoltare din pacate, insa detine resurse

umane active si eficiente si vointa politica
orientata catre competitivitate si eficienta.
Astfel, orasul poate sa se dezvolte economic fie
prin valorificarea la maxim a potentialului sdu
(agricol, extractiv, al sectorului secundar sau
cultural), fie prin dezvoltarea unor activitati
proprii, noi, de prelucrare si productie pentru a
acoperi niste verigi lipsa din lantul economic al
regiunii. Acest potential este sustinut de
migratia importantd a fortei de munca inspre
Baia Mare, si de distantele mici fata de acest oras
(resedinta de judet) si fata de Satu-Mare
(resedinta judetului cu acelasi nume).

Din 1875, fabrica producatoare de spirt,
infiintata cu 16 ani nainte incepe sa produca si
drojdie de bere. In 1891, se infiinteaza o fabrica
de pietre funerare din andezit, care lucra, inca de
la infiintare, cu 50-60 muncitori. Se deschid apoi
o moard cu aburi si o tipografie. In primele
decenii ale secolului XX, numarul meseriasilor
care aveau ateliere particulare creste foarte mult,
existand 80 de autorizatii. Se mai deschid Cariera
de andezit, se infiinteaza Uzina Electrica, Fabrica
de abrazive pe suport. Meseriile erau dezvoltate
inca din feudalism. Industria mestesugdreasca
poate fi considerata astfel cea mai veche ramura
a industriei locului. Ca fost targ, evident ca era
nu numai dezvoltata ci si diversificata.

in 1933 erau eliberate 46 de autorizatii numai
pentru pantofari, cizmari si croitori, care lucrau
cu peste 150 de calfe si ucenici. Peste 10 ani se
inregistreaza 131 meseriasi, cu un numar mult
mai mare de ucenici si calfe. Anul 1944 aduce
fondarea unei cooperative mestesugaresti

,Unirea", care apoi s-a transformat in sectie. in
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1965, ca unitate de sine stdtatoare, Cooperativa
mestesugareasca ,Somesul" are 13 sectii de
productie Tn mica serie si deservire populatie, cu
peste 101 meseriasi. In 1971 se da in functiune
un modern complex de deservire, in care
activeaza ateliere de croitorie, reparatii radio-tv,
incaltaminte, croitorii la comanda, ceasornicarie,
frizerie si coafura. Peste 3 ani se construieste si
se da in folosinta un mare atelier de tamplarie si
mecanica. Astfel, se ajunge la 38 de sectii, 581 de
meseriasi, devenind in acel an cea mai mare
cooperativa mestesugareasca din mediul rural
din Romania. Este de subliniat faptul ca multi
angajati ai vremii faceau naveta din localitatile
fnconjuratoare: Apa, llba, Handal, Cicarlau, chiar
si din Oras Nou, sau Pomi, trecand cu bacul

Somesul.

In anul 2008, la nivel judetean erau inregistrati la
Registrul Comertului un numar de 3.262 de
agenti economici, ponderea cea mai mare fiind
reprezentatda de cea a sectorului industriei
lemnului (38,3%), urmata de industria de masini
si aparate electrice (25,4 %), industria alimentara
cu o pondere destul de insemnata (11,5 %), si
industria textila si a confectiilor (5,2%).

Este interesant de analizat orasul in principal din
perspectiva potentialului agricol pe care il are,
potential care poate dezvolta structuri
economice profitabile in baza potentialului sau
care sunt localizate administrativ pe teritoriul
orasului. Mai mult decat atat, Seiniul detine
Liceul Agricol Seini, un important punct de
formare in domeniul agricol pentru oras si
pentru regiune, care poate fi transformat intr-un

punct de atractie si de performanta pentru oras.

DESCRIEREA GENERALA A SECTORULUI PRIMAR

Luncile din depresiunea Baia Mare, in care este
amplasat si orasul Seini, detin terenurile cele mai
fertile ale judetului (incadrate in clasa a ll-a de
calitate), cultivandu-se in general cereale si
legume cu productii bune. De asemenea,
dealurile depresiunii ofera conditii climatice
prielnice pentru cultura arbustilor, a pomilor
fructiferi, a vitei de vie si insemnate suprafete cu

pasuni si fanete.

Ca si potential de dezvoltare, orasul detine cele
mai fertile soluri ale judetului Maramures, fiind
caracterizat la nivelul regiunii drept, ,oras
agricol", o asociere ineditd de termeni, dar care
trebuie interpretata si valorificata din plin. Astfel,
administratia locala trebuie sa sustina investitiile
private in activitati agricole moderne, profitabile,
care sa fie bazate pe principalele posibilitati de
cultivare (cultura mare si culturi propice zonelor
de deal) si in mod special pe culturile
traditionale cunoscute: capsunile si castanul

comestibil.

Orasul Seini a fost cunoscut in trecut ca fiind
unul dintre cele mai productive UAT ale
judetului  Maramures, fiind de asemeni
recunoscut ca fiind si un oras industrial.
Continuand aceasta traditie, in prezent se

practica la scard mare agricultura si pomicultura.

Principalele activitati economice ale sectorului
primar ale orasului sunt reprezentate de
agricultura, cresterea animalelor, pomicultura si
cultivarea vitei de vie. Resursele solului sunt
exploatate in zona de ses de culturile agricole

mari, iar in zona de deal, in partea estica a
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localitatii, de livezile de pomi fructiferi si vita de

vie.

Plantele de cultura cele mai intalnite sunt: graul
(cu o productie anuala de 3.500 kg), porumbul
(4.500 kg/an), cartoful (10.000 kg/an), floarea
soarelui (1.500 kg/an), soia (2.000 kg/an), legume
(11.000 kg/an, cele mai intalnite fiind varza,
sfecla si ceapa) ovazul si plantele tehnice, care
gasesc conditii optime de dezvoltare. Cultura
capsunului si a castanul comestibil are o traditie
si 0 notorietate in zona de peste 20 de ani. Pomii
fructiferi ocupa o suprafatd importanta din
terenul agricol, la fel si vita de vie, ambele fiind
dispuse pe dealurile din Nord-Vestul teritoriului

localitatii.

Din totalul suprafetei orasului - 5.891 ha -, 2.550
ha reprezinta terenul arabil, 361 ha pasunile, 613
ha fanetele, 50 ha sunt cultivate cu vita de vie,
391 ha cu livezi, 1.236 ha sunt impadurite.
Principalele grupe de soluri intalnite pe teritoriul
localitatii Seini sunt: soluri brune intelenite,
soluri brune podzolice, soluri brune mezobazice
scheletice si soluri brune lurice preudogleizate
slab. In zona luncii Somesului mai intalnim soluri
aluvionare gleizate slab, soluri de lacoviste si

soluri puternic si excesiv erodate.

Marea diversitate a tipurilor de sol face posibila
cultivarea a numeroase specii de plante, pomi
fructiferi si arbusti, calitatile solului fiind in
general recunoscute ca fiind foarte bune.

In ceea ce priveste zootehnia, in orasul Seini au
existat pana in anul 1996 douda combinate de
crestere a porcinelor, cu capacitati de 65.000

capete, respectiv 45.000 capete. Unul dintre

aceste combinate a fost desfiintat, iar celalalt a
fost transformat in microferma, functionand si in
ziua de azi cu un numar de 360 de angajati. La
aceasta se mai adauga ferma de porcine cu un
efectiv de 10.000 capete a SC DanaMari Srl.
Purcelusii sunt importati din Olanda, fiind rasa

de carne, crescuta pentru carcase.

Situatia actuala a zootehniei in sectorul de stat si
privat este urmadtoarea:

+ bovine, cu o productie de 1.497 de capete;

« ovine si caprine, cu 2.807 de capete;

« porcine, cu 2.467 de capete;

« pasari, cu 211.600 de capete;

- cabaline, cu o productie de 260 de capete;

+ 100 de familii de albine.

in vederea sustinerii sectorului zootehnic, pe
raza localitatii Seini exista o clinica veterinara si o
farmacie veterinara, care vin in intampinarea

eventualelor probleme.

Principalele probleme cu care sectorul agricol se

confrunta sunt:

2 nerentabilitatea agriculturii, data de
cuantumul mic al subventiilor de stat sau
chiar lipsa acestora pentru sustinerea acestui
sector de activitate, dar si a salariilor foarte
mici ale populatiei proprietare de pamant,
acestea fiind nevoite sa renunte la lucrdrile
agricole.

2 lipsa unor politici si masuri reale de
sprijin pentru producatori. in ceea ce
priveste cresterea animalelor, efectivul
acestora a scazut in ultimii ani foarte mult,

acest sector de activitate devenind
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nerentabil si datorita pretului foarte mare al
furajelor. Din aceasta cauza, unii crescatori
de animale se vad nevoiti sa achizitioneze
furaje din Ungaria datorita pretului mult mai
scazut ala cestora. De asemeni, conform
PATJ) Maramures - 2008 ca anual 37% din
terenurile agricole ramane necultivate.

< gradul ridicat de faramitare a terenului
agricol, media pe producator agricol la
nivelul orasului Seini fiind de doar 1,5-2
ha/producator agricol.

2 infrastructura agricola deficitara. Se
constatd o stare avansata de degradare a
drumurilor ce acces catre
parcelele/suprafetele agricole, majoritatea
fiind din pamant si lipsa echiparilor tehnico-
edilitare a fermelor, acestea nedispunand de
aductiuni de apa ori sisteme de canalizare
sau epurare a apelor uzate.

> demotivarea si dezinteresul tinerilor care
prefera sa faca naveta in cautarea unui loc
de munca ori sa migreze in tarile membre UE
pentru a munci in alte domenii de activitate
mai profitabile, dar si imbatranirea populatie
angajate in agricultura. De asemeni este de
mentionat si numarul redus al populatiei
ocupate in agricultura, la nivelul judetului
Maramures, media fiind de 20,6
persoane/100 ha teren agricol (conform
PATJ Maramures).

< lipsa pietei de desfacere si pretul foarte
scazut pentru produsele agricole. Atat in
cazul cresterii animalelor cat si in cazul
productiei agricole se constata o rigiditate

crescuta a pietei si o insertie a produselor

foarte scazutd. Pe raza celor trei localitati
componente ale orasului nu exista un centru
de colectare a laptelui, iar targurile si pietele
sunt invadate de produse din import la
preturi mai mici. Se constata din ce in ce mai
mult fenomenul ,productie pentru consum
propriu”, gospodariile ne mai fiind interesate
sd comercializeze ceea ce produc.

2 poluarea. Cel mai bun exemplu in acest
sens il constituie ferma de porcine a SC
DanaMari Srl, care nu doar ca este amplasata
in spatiul intravilan al localitatii Seini, dar
este si un puternic poluator al zonei,
prezentand un risc ecologic considerabil:
apa uzata este deversata in Seinel, care, pe
langa faptul cd se infiltreazd in panza
freatica, parcurge apoi tot centrul orasului,
degajand un miros intolerabil pentru zona

aferenta de case si blocuri.

Pentru a preveni si rezolva aceste probleme se
considera necesara reactivarea asociatiilor
agricole, mecanizarea sectorului agricol si
comasarea terenurilor, atragerea fondurilor
europene, intdrirea pietei de desfacere a
marfurilor agro-alimentare si  promovarea

agriculturii ecologice.

Valorificarea produselor obtinute din agricultura
se face prin operatiuni de vanzarecumpadrare
directa sau prin intermediari si prin utilizarea
produselor pentru cresterea animalelor in
gospodariile individuale sau mici ferme in curs
de organizare sau in functiune.

Produsele din carne, in procent de 70%, sunt

vandute in localitate si circa 30% in alte localitati
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(Baia Mare, Negresti Oas). Produsele lactate sunt
vandute in proportie de 90% in localitate si circa
10% in alte localitati. Vinul obtinut se vinde in
proportie de 90% in localitate si circa 10% in alte
localitati. De asemeni, s-a demarat procesul de
certificare si inregistrare a produselor lactate

traditionale.

in ceea ce priveste calificarea fortei de munca,
Liceul Agricol Seini are un rol deosebit de
important in traditia agricola a orasului si
reprezintd principalul mijloc de formare
resursele de umane pentru sectorul agricol, atat
datorita profilului educational al acestuia, cat si
datorita programelor si proiectelor de cercetare
si practica in sectorul agricol, prin implicarea
liceenilor inca din timpul studiilor in munca

agricola.

EXPLOATAREA PADURII SI PESCUIT

Fondul forestier de care dispune orasul Seini
este reprezentat de padurea de pe dealul Comja,
fiind administrat de Ocolul Silvic Tautii
Magheraus. Din punct de vedere al defrisarilor,
padurea nu a inregistrat abuzuri sau exploatari
masive de masa lemnoasa, activitatea de
exploatare fiind sub supravegherea directa a
respectivului ocol silvic. Reimpadauririle se fac de
requld in fiecare primdvara si sunt rezultatul
derularii programelor de plantare de puieti, in
mare parte derulate de Scoala nr. 1 Seini, si prin

participarea elevilor acesteia.

Pescuitul se realizeaza doar pe malul Somesului,

variatia de pesti si implicit variatia cantitatii de

peste fiind data de anotimp si de regimul

precipitatiilor sau al climei.

INDUSTRIE EXTRACTIVA

In ceea ce priveste dezvoltarea industrialg,
Cariera de andezite de la Seini este localizata la 2
km NE de localitate, in versantul SE al Dealului
Soarelui. Cariera are o deschidere a frontului de
350 m lungime si cca. 200 m inaltime, avand 6
trepte cu o inaltime maxima de 30 m. Se
exploateaza andezite piroxenice bazaltoide de
llba, ce formeaza un corp subvulcanic si includ
andezite propilitizate de Seini. In cariera Seini,
acest tip de andezite sunt prinse in andezitele
bazaltoide de Ilba sub forma de blocuri cu
dimensiuni de la 1 dm3 la zeci de m3. Datorita
gradului avansat de alterare (propilitizate),
andezitul de Seini este relativ usor de identificat
in teren prin culoarea sa verzuie ce contrasteaza
cu cenusiul inchis, uneori negru al andezitului de
llba. In prezent, la cariera lucreaza 22 de angajati

cu calificare in domeniu.

Granitul si andezitul sunt folosite ca materiale de
constructii, iar in varietatea de valorificare
superioara, din blocuri masive se pot utiliza la
monumente, pietre funerare, placaje etc.

Pe de alta parte, cariera prevede cateva limitari
de dezvoltare pe termen scurt si lung; pe termen
scurt localnicii au depus nenumarate plangeri la
politie si protectia mediului in special pentru
poluare sonora si cu praf, iar pe termen lung,
pentru extinderea inspre singurul areal

impadurit al orasului, aflat pe dealul Comja.
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DESCRIERE
SECUNDAR

GENERALA A SECTORULUI
Ca ramuri industriale sunt preponderente cele
ale industriei usoare. Din activitatea de
productie desfasuratd in Seini se remarca
urmdtoarele activitati si produse rezultate:
incdltdaminte,  textile, confectii metalice,
prelucrare lemn, prelucrare piatra, panificatie,
alcool, preparate carne, lapte si produse lactate,
conserve, legume-fructe, productie de ou3,
pomicultura, viticultura, legumicultura. Dupa
tipul productiei enumeram:
< confectii textile, 3 ateliere insumand 323 de
angajati;
< productie otet si alcool (S.C. Seineana S.A.);
< confectii incaltaminte, 5 ateliere cu 39
angajati;
o atelier imbuteliat alcool, 26 angajati;
S tamplarie, 6 ateliere cu 26 angajati.
De asemeni, la periferia orasului exista mici
ateliere de prelucrare (cioplire, slefuire etc.) a
placilor de granit si andezit, care sunt renumite
pentru calitatea acestor tipuri de lucrari. Se mai
desfasoard si activitatea de productie a doua
brutdrii, o moara si a doua carmangerii. Cele
doud carmangerii ,Grill" si ,Seres" cu magazine
de prezentare constituie un punct de atractie
pentru cumparatori, prin calitatea produselor.
Zona de depozitare a orasului Seini este
amenajatd in zona industriala a localitatii, in
apropiere de gara CFR si este constituita din
depozite de soproane care au destinatii diverse.
Principalele obiective industriale (Fabrica de
drojdie si otet si Fabrica de abrazive) sunt

localizate in zona centrald a orasului, practic in

zona de locuinte. Prima este considerata ca fiind
principalul poluator al zonei centrale, apa
rezultata din procesul de fabricatie fiind
evacuata printr-o canalizare la o statie de
epurare (mecanica si biologica), aflate in zona
extravilanului. Aceasta nu are capacitatea de a
regenera apa uzata, in ciuda faptului ca este
evacuata mai departe in paraul Seinel, si implicit
in raul Somes.

Un impact major asupra calitatii mediului il
constituie cel al carierei de andezite si al
atelierului de prelucrare al acesteia, situat in
partea de rasdrit a localitatii. Acesta este un
factor puternic poluator datorita prafului si
zgomotului rezultat prin puscarea si prelucrarea

materialului rezultat.

DESCRIERE GENERALA A SECTORULUI TERTIAR

Serviciile sunt in general bine dezvoltate, ca de
altfel in intreg judetul Maramures, si se
concentreazd pe servicii de sustinere a
activitatilor primare si secundare, comert, turism,

servicii de sustinere a activitatilor publice, etc.

COMERT

Orasul Seini organizeaza targuri pentru animale
si produse agricole sau mestesugdresti o data pe
lund pentru localnici si locuitorii din localitatile
fnvecinate. Acesta are loc in spatiu special
rezervat pentru o astfel de activitate, sub

denumirea traditionala de Obor.

In zona centrald existd un spatiu amenajat
pentru piata de alimente si zarzavaturi,
provenite din gospodariile individuale sau

achizitionate din alte zone.
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Magazinele de desfacere sunt dispuse in special
in centrul orasului, multe cu program pana la ora
23,00. De asemeni sunt dispuse si in cartiere, cu
program de lucru adaptat la cerintele zonei.
Exista mai multe depozite en-gross cu produse
alimentare, industriale, materiale de constructii

(inclusiv statii de betoane si balastiere).

Ponderea cea mai mare a comertului la nivelul
localitatii este cea a comertului cu produse agro-
industriale. Acestea sunt comercializate in
special in Piata Agroalimentara si in unitatile

alimentare.

Judetul Maramures reprezintd un teritoriu
interesant si important pentru piata turistica
romaneascd, promovand in principal produse
turistice de tip statiune, turism montan si turism
cultural. Cu toate acestea, la nivelul judetului
Maramures, indicele de utilizare neta a locurilor
de cazare este redus, situdandu-se intr-o marja de
11% in afara sezonului turistic si 24% in plin
sezon turistic (conform INSSE, octombrie 2006).
Dezvoltarea turismului la nivelul judetului este
ghidat de ,Planul de Dezvoltare a Turismului in

judetul Maramures" 2007-2013.

Infrastructura de turism este reprezentata de

urmétoarele forme de cazare si masa:

2 In localitatea Viile Apei, pe DJ 109, ce leaga
orasul Seini de Negresti Oas, se afla un
complex turistic, cu restaurant, bar si 16
camere de cazare. Acest complex a intrat in
2008 1in reparapii capitale in vederea
extinderii si modernizarii.

2 In localitatea Sabisa, pe traseul E 58, se afla

un Complex agroturistic, ,SAN PIO", cu 9

camere, restaurant si bar; si acesta a intrat in
2008 1in reabilitare, lucrari ce sunt
preconizate a fi terminate pand in martie
2009.

2 Laintrare in satul llba, pe traseul E 58, la 7
km de Seini, se afla o pensiune ce dispune
de 10 camere. Pensiunea dispune de un
restaurant cu o capacitate de 60 locuri, bar
cu o capacitate de 60 locuri, salon functional

Cu o capacitate de 25 locuri, biliard.

Formele de turism cele mai probabile pe care
orasul Seini le poate dezvolta sunt:
S turism de afaceri, pe baza potentialului sau
economic;
o turism de tranzit, in baza proiectului
european de dezvoltare a rutei expres;
< agroturism si turism de schimb, vizitare,
comert etc. prin potentialul agricol al
orasului si al produselor locale.
Pentru dezvoltarea acestor forme de turism, este
necesara pregatirea unei baze de cazare de
calitate superioara (mai ales pentru turismul de
afaceri si de tranzit) si a uneia cu specific local-
agricol (pentru turismul legat de potentialul
agricol al orasului), insuficiente sau
necorespunzatoare in acest moment. De
asemenea, trebuie dezvoltata infrastructura de
restauratie (prin potentialul gastronomic local si
pe produsele local-traditionale) si amenajarea
turistica a obiectivelor si a evenimentelor
importante pentru comunitatea orasului. ,Planul
de Dezvoltare a Turismului in judetul
Maramures" isi propune sa valorifice turistic

bogatia apelor judetului, si prin dezvoltarea
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integratd a turismului de agrement. in acest
sens, initiativa autoritatilor locale de formare a
unor noi lacuri de agrement se poate incadra in

aceste directii judetene.

Totodatd, pentru sustinerea umana a acestor
forme de turism, in principal hoteliere, formarea
fortei de muncad necesara poate fi realizatd in
cadrul facultatilor de profil in regiune. Un
exemplu este si sectia de management hotelier
in cadrul facultatii de Business, UBB, Cluj-
Napoca.

Pe de alta parte, chiar daca judetul Maramures
are extrem de multe atuuri pentru dezvoltarea
turismului, fiind una dintre cele mai cunoscute
zone ale Romaniei in strdinatate, orasul Seini
contribuie din pdacate cu putine elemente la
acest fapt. Din acest motiv si pentru
eficientizarea eforturilor publice de dezvoltare,
orasul trebuie sa-si concentreze activitatile pe
dezvoltarea potentialului sdu economic (primar
si secundar) si cultural, iar pe baza acestora sa-si
dezvolte o activitate tertiara de exploatare

turistica.

ALTE SERVICII SI ELEMENTE DE UNICITATE
ECONOMICA

Din punctul de vedere economic-privat, in Seini
se constatd un numdr mediu de
microintreprinderi, implicit cu un numar redus
de contributie la atragerea fortei de munca a
orasului, insa o cifra de afaceri de 30% din totalul
generat de activitatile economice ale orasului.
Acest fapt denota un grad usor ridicat de
antreprenoriat si activitate economica locala de

mica marime, care reprezinta nivelul cel mai

profitabil, si fincadreaza 21% din totalul
angajatilor. Pe de alta parte, microintreprinderile
au riscul cel mai mare de pierderi, inregistrand
singurele pierderi din toate categoriile de

intreprinderi.

In orasul Seini sunt inregistrate un numar de 330
de intreprinderi, din care 11 functioneaza in
sector minier privat, 3 in sectorul agricol, 270
sunt societati comerciale, 22 de constructii, 9 de
transport, una de turism si altele 14 in alte
sectoare de activitate. La acestea se adauga cele
179 de persoane fizice autorizate (PFA) si 3

societati pe actiuni (SA).

Din totalul intreprinderilor inregistrate, 303 sunt
microintreprinderi (care au, conform legii, intre 1
si 9 angajati), 19 intreprinderi mici (10-49
angajati) si 8 intreprinderi mijlocii (50-249 de
angajati). Conform datelor oferite de serviciul
economic al Primariei Seini, pe teritoriul orasului
existd 51 de firme ce dispun de o fortd de munca
ce insumeaza 1.119 angajati, ceea ce ne arata o
fragmentare foarte mare a pietei si a fortei de

munca la nivel local.

Orasul Seini este reprezentat si de urmatoarele
servicii:

2 5 Sedii financiar-bancare (,Banca
Transilvania","B.C.R.", ,BRD Group Societe
General", ,CEC Bank" si o cooperativda de
credit ,RO Credit");

o societate financiara nonbancars;

o companie de prestari servicii in constructii;

un cabinet notarial ;

O 0 0O o0

o clinica veterinar3;
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2 4 cabinete stomatologice.

Mai exista 4 farmacii umane si 1 veterinara.

in fiecare an, in Seini se organizeazd de citre
administratia publica locala ,Topul Firmelor
Seinene", obiectivul principal al acestui
eveniment constituind stimularea si premierea
initiativei private. Acest top se refera strict la
firmele inregistrate in orasul Seini si au la baza
urmdtorii indicatori: cifra de afaceri, profit in
ultimul an financiar, numdr de salariati,
contributii la bugetul local si participarea activa

in viata comunitatii.

In  vederea sustinerii sectorului economic,
Primdria acorda negociabil si dupd caz facilitati
investitorilor, in temeiul legii, care pot fi scutiri
ale acestora de la impozite si taxe locale, sau
acordarea de suport logistic si consultantd,
concesionari de terenuri, prezentare si

reprezentare comunitara.

Cariera de andezite de la Seini este localizata la 2
km NE de localitate, in versantul SE al Dealului
Soarelui. Cariera are o deschidere a frontului de
350 m lungime si cca 200 m indltime, avand 6
trepte cu o inaltime maxima de 30 m. Se
exploateaza andezite piroxenice bazaltoide de
llba, ce formeaza un corp subvulcanic si includ
andezite propilitizate de Seini. In cariera Seini,
acest tip de andezite sunt prinse in andezitele
bazaltoide de Ilba sub forma de blocuri cu
dimensiuni de la dm cub la zeci de m.c. Datorita
gradului avansat de alterare (propilitizare),
andezitul de Seini este relativ usor de identificat

in teren datorita culorii sale verzui ce

contrasteaza cu cenusiul inchis, uneori negru al
andezitului de llba. Fisurile sunt umplute uneori
cu calcedonie de culoare alb-laptoasa pana la
albastruie. Compozitia mineralogica este
formata de feldspat, plagioclaz, augit, hipersten,
biotit, magnetit. Ca minerale secundare sunt

prezente: clorite, silice, zeoliti, pirit.

56



— — Fen NSRS
: STR.AMAINR.25,BAIAMARE ROTEL/FAX:+40362404917 Wmm
PROIECT OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RQ

in prezent, reteaua de cai de comunicatie de pe
2.2. RETEAUA STRADALA? raza orasului Seini cuprinde:

Reteaua totalda de drumuri a orasului Seini
insumeaza 71 de km de infrastructurd, din care:
11 km de drum national/european, 6 km de
drum judetean si 54 de km de retea stradala.
Reteaua de drumuri nationale si judetene este in
totalitate asfaltata, fiind practicabila. In ceea ce
priveste reteaua stradala insa, orasul dispune de
doar 25 de km de strdzi modernizate,
echivalentul a 46,3% din totalul retelei stradale,
restul de drumuri fiind in diverse stadii de
practicare (preponderent drumuri pietruite sau

de pamant).

Fig. 2.6.- Situatia existenta a cailor de

circulatie
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R e S

COMUNA
POMI

- S, wmeavmgw )
20 Informatii preluate de pe pagina
http://www.seini.ro/pagina/infrastructura si
http://www.zmbm.ro/pdf/seini-476.pdf
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de 5,875 km. Fiind in stare precara din punct

Fig. 2.7.TIPURI DE
DRUMURI

de vedere al practicabilitatii, acesta necesita
lucrari urgente de refacere si asfaltare,
anumite portiuni din drum fiind grav
erodate in primul rand datorita calitatii

m RIEIL proaste a proiectarii si constructiei. Ca si DN
m betonat . < . .
1C, si acesta se regaseste pe lista drumurilor
asfalt degradat L . . )
, cu necesitati de modernizare ale Consiliului
asfalt mediu

R Judetean Maramures, insa nu figureaza in

' prioritatile pentru perioada 2007-2013.

< drumuri din interiorul localitatii, in

lungime totald de 54 de km, amenajate in
> DN 1C Baia Mare - Satu-Mare, cunoscut si
diferite variante din punct de vedere a
ca drum european E 58, care traverseaza
imbracamintii: asfaltate, balastate sau chiar
practic de la est la vest toata localitatea Seini
drumuri de pamant.
si Sabisa pe o lungime de cca. 10 km. Traficul

mediu zilnic inregistrat este de 2.507 (total

Astfel, conform unei situatii furnizate de
vehicule fizice), estimandu-se pana in anul

Serviciul Urbanism al Orasului Seini, starea
2025 o rata de crestere de 2,1%. Datorita

drumurilor de pe teritoriul orasului Seini la
solicitarii si a celor doua curbe existente la

finalul anului 2013 era cea din fig. 2.6.
intrarea si iesirea din centrul localitatii, se

impun restrictii de circulatie. DN 1C este

Conform datelor comunicate de DRPCIV, in luna
inclus in cadrul Planului de Dezvoltare

iulie 2020 au fost inmatriculate in Romania
Durabila a Judetului Maramures la categoria

14.241 de masini noi (autoturisme si vehicule
de reabilitare a drumurilor pentru perioada

comerciale), cu 44% mai putine decat in luna
2008-2013, din cauza starii de degradare si a

similara a anului 2019.
necesitatii de modernizare. .

In schimb, la categoria autoturisme rulate, cele

< drumul judetean DJ 1091 Satu-Mare -

30.113 de masini inmatriculate in luna iulie 2020,
Negresti Oas - Viile Apei - Seini (culoarul

sunt cu 24,8% mai putine decat in luna similara
Pll) aflat la limita dintre judete, cu o lungime
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din 2019, ceea ce genereaza pe ansamblul
primelor 7 luni din 2020, un volum total de

211.726 unitdti, corespunzator unei scaderi

STRAMAINR.25BAIAMARE ROTEL/FAX:+40362404917
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO
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pasageri proiectate sa transporte cel mult 9
persoane (inclusiv conducdtorul auto), taxiuri si

autoturisme inchiriate cu conditia ca acestea sa

Tabel 2.1.- Posesia de autovehicule de cdtre populatia si companiile din Seini, 2017

Nr Vehicule Nr Proprietari  Nr Vehicule Nr Proprietari
Autoturism 3717 2230 720 173
Autobuze, autocare, microbuze 2806 2009 205 102
Autovehicule de pana la 12 tone 0 0 8 4
Tractoare inmatriculate 221 186 140 67
Motociclete, motorete, scutere 16 16 23 11
Motociclete, motorete cu atas 129 116 3 2
Autovehicul cu douna axe 34 34 0 0
Autovehicul cu frei axe 10 9 115 45
Autovehicul cu patiru axe 1 1 16 10
Autovehicule cu 2+1 axe 2 1 5 4
Autovehicule cn 2+2 axe [i] 0 [i] ]
Autovehicule cu 2+3 axe 1 1 0 0
Autovehicule cu 3+2 axe L] 0 0 0
Remorci, semiremorci si rulote 0 0 0 0

totale de doar 17,9% fata de aceeasi perioada

din 2019.

GRADUL DE MOTORIZARE

Gradul de motorizare (humar de autoturisme la
mia de locuitori) sau rata de motorizare ajuta la
evaluarea si monitorizarea modelului de
consum prin numarul de autoturisme raportat la
numarul de locuitori (INS (http://www.insse.ro).
S-au luat in considerare vehiculele rutiere (altele

decat motocicletele) destinate transportului de

Tabel 2.2.— Gradul de motorizare Seini

aiba mai putin de 10 locuri. Sunt incluse si
camionetele usoare. Numadrul de autoturisme
inregistrat la sfarsitul anului de referinta si
populatia rezidenta inregistrata la 1 iulie in anul
de referinta. Gradul de motorizare al orasului
Seini era de 200/1000 locuitori in 2016, valoare

care nu depaseste media nationala.

In prezent in oras sunt amenajate doar 163
locuri de parcare in regim public.
O analiza defalcata pe numar de vehicule

fnmatriculate in anul 2017, ne indica existenta

Total vehicule 3218 3394 3342 3488 3542 3728 4106
Autoturisme 2447 2453 2393 2434 2465 2554 2772
Populatie 1 iulie 9534 9588 9603 9585 9578 9573 9579
Grad de motorizare Seini 257 256 249 254 257 267 289
Grad de motorizare Romania 213 215 224 235 246 260 277
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unui numar de 2230 autoturisme proprietate
particulara.

Solicitarile locurilor de parcare sunt functie de
momentele caracteristice specifice ale traficului
(deplasari pentru munca, aprovizionare, locuire,
relatii sociale si economice, cultura, recuperare si
agrement etc.), precum si gradul de dotare cu
mijloace auto, gradul de mobilitate si starea
economica. Mobilitatea autoturismelor depinde
de marimea, gradul de motorizare (289
autoturisme la mia de locuitori in 2016), situatia
economica si reflecta frecventa cererii de locuri
de parcare la destinatie.

Circulatia pasivd se caracterizeaza in principal
prin durata de stationare, momentul orar
corespunzator scopului deplasarii, gabaritul
spatiilor de stationare etc. Pentru fiecare
autoturism se va asigura un loc de parcare,
respectiv garare, la domiciliu denumit parcarea
de origine, care este ocupat in medie 60 ... 75 %
di 24 ore si care nu reprezinta inca o problema la
nivelul orasului Seini.

Tinand seama de mobilitate si de parcursul
mediu zilnic al autoturismelor proprietate
particulara se va considera, pe ansamblu, 1,5-1,8
locuri de parcare pentru fiecare autoturism
(respectiv 1 loc la domiciliu plus 0,5 - 0,8 locuri la
destinatie). Pentru orase mici si mijlocii cu
suprafata intravilanului pana la 400 - 500 hectare
circulatia pasiva ,la destinatie” este redusa,
deplasarile efectuandu-se preponderent pe jos
in cadrul unor izocrone ca 5 - 15 minute.
Aplicand acest concept teoretic, pentru parcarea
la destinatie in orasul Seini ar fi nevoie de cca.

1400 locuri de parcare.

Strazile suprapuse peste traseul drumului
national DN1C si DJ 1091 sunt congestionate cu
valori ale traficului in orele de varf de cca. 1000
de vehicule etalon, cu o componenta
importanta a traficului greu (34%). Aceste valori
cresc exponential, in special datoritd prezentei
vehiculelor grele intr-un raport semnificativ in
componenta traficului, avand un impact negativ
semnificativ asupra sigurantei rutiere, precum si
asupra calitatii vietii si a mediului inconjurator.
Intersectiile care provoca congestii i
intarzieri sunt cele care implica cele mai
solicitate trasee: sensul giratoriu - intersectie DN
1C cu DJ 109I, respectiv intersectie DN 1C cu str.
Cuza Voda si implicit tronsoanele de drum din

apropierea acestora.

2.3. TRANSPORT PUBLIC

Avand in vedere pozitionarea avantajoasa a
orasului Seini pe drumul european E58 care face
legdtura intre municipiile Baia Mare si Satu-Mare,
transportul in comun catre localitatile
invecinate sau catre cei doi poli de atractie din
zona se face fara probleme. Astfel deplasarea
cetdtenilor ce fac naveta catre localitatile
fnvecinate este asigurata de servicii de transport
private, care au curse zilnice.
In ceea ce priveste transportul in comun,
primdria orasului Seini are in curs de
implementare doua proiecte de mobilitate
ubana finantate prin Programul Operational
Regional:
1. LUCRARI DE CONSTRUIRE iN VEDEREA
REDUCERII EMISIILOR DE CARBON iN
ORASUL SEINI, PRIN CREAREA UNEI
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INFRASTRUCTURI DE TRANSPORT

ECO-FRIENDLY (proiect faza DALI

2017):

In cadrul acestui proiect s-au prevazut:

. Infiintare sistem de transport public de
calatori (2 trasee/2 autobuze electrice/hibrid,
construire depou, marcare statii cca. 23 buc)
. Modernizare  drumuri  locale  care
deservesc sistemul de transport in comun cca. 6,8
km, inclusiv introducerea utilitatilor in zonele de
interventie pentru asigurarea sustenabilitatii.
= Infiintarea  sistemului de inchiriere
biciclete, prin achizitia a 40 de biciclete,
infiintarea a 4 puncte de inchiriere biciclete,
dotate inclusiv sisteme de supravehere,
construirea infrastructurii aferente traseelor
pentru biciclisti (construirea de benzi dedicate
pentru biciclete cca. 5,5 km)
. Construirea de trotuare ca spatii dedicate
pietonilor, inclusiv mobilitate adecvata pentru
persoane cu dizabilitati - cca. 10 km.
. Implementarea unui sistem de
management al traficului
. Infiintare sistem de supraveghere video
. Reglementarea politicii parcarilor prin
gestionarea durabila si controlul parcarii, mai ales
in zona centrala a orasului
. Amenajare spatii verzi de-a lungul

carosabilului cca. 2 ha.

2. STIMULAREA MOBILITATII
NEMOTORIZATE 1IN  ORASUL  SEINI
(proiect faza DALI 2018)

In cadrul acestor proiecte s-au prevazut:

= Semnalizare statii de autobuz prin
indicator si marcaj - suplimentare cu 4
bucati fata de cele prevazute in proiectul
LUCRARI DE CONSTRUIRE IN VEDEREA
REDUCERII EMISIILOR DE CARBON iN
ORASUL SEINI, PRIN CREAREA UNEI
INFRASTRUCTURI DE TRANSPORT ECO-
FRIENDLY:

= Suplimentarea pistelor pentru biciclete,
cca. 4,1 km

» Extinderea punctuala a sistemului de
iluminat public (de-a lungul pistelor de
biciclete)

* Modernizarea zonelor pietonale (inclusiv
mobilier urban si aliniamente verzi) -
cca. 5,1 km

= Sisteme de monitorizare video CCTV - se
vor amplasa camere de luat vederi pe
stalpii electrici pentru asigurarea unui
sistem de management al traficului, prin
montarea a 32 de camere video

» Reabilitarea infrastructurii rutiere
utilizate prioritar de transportul public
urban de caldtori, in vederea reducerii
emisiilor de echivalent CO2 din
transportul rutier

Cele doua proiecte se afla in faza de executie,
urmand a fi finalizate pana la finalul anului 2021.
Obiectivele preconizate a fi atinse prin cele doua
proiecte sunt in corelare cu cele prevazute in
strategiile orasului Seini pe probleme de
mobilitate si constau in urmatoarele:

X reducerea emisiilor de echivalent CO2
din transport

X reducerea utilizarii transportului privat
cu autoturisme

X cresterea  numadrului  de  pasageri
transportati cu transportul public de calatori
local

X cresterea numarului de biciclisti  si

pietoni
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X adoptarea de masuri privind

managementul traficului, reglementarea
politicilor parcarilor.
X accesibilizarea infrastructurii de
transport pentru persoanele cu dizabilitati.

X promovarea de masuri pentru respectara
principiilor  privind  dezvoltarea  durabilg,
egalitatea de sanse, de gen si nediscriminarea.

X asigurarea complementaritatii cu alte
proiecte in vederea imbunatatirii transportului
public si a modurilor nemotorizate de transport
X implementarea de masuri pentru
siguranta si securitatea participantilor la trafic

X implementarea de masuri pentru
scaderea nivelului de zgomot produs de
transport

X adoptarea de masuri care conduc la
utilizarea eficienta a resurselor si adaptarea la
schimbarile climatice, prevenirea si gestionarea
riscurilor.

Rutele de transport in comun care urmeaza sa fie

date in folosinta pana la sfarsitul anului sunt:

Ruta 1, cu lungimea de 9 km pe sens, 18 km
lungime totald, de la podul peste Somes pana la
limita Nord a UAT Seini, in Viile Apei, la hotarul
cu comuna Racsa. Traseul este urmatorul: Strada
Cuza Voda, Piata Unirii, Strada Mihai Eminescu,
Piata Sylvester Janos, Strada Libertatii, Strada
General Georgescu, Strada Viilor, Strada
Fructelor, Strada Principala Viile Apei, iar returul
pe Strada Zugau, Strada Mihai Viteazu, Strada
Mihai Eminescu, Piata Unirii, Strada Cuza Vods3,
Strada Fermelor, Strada Pomi.

Statiile de imbarcare / debarcare vor fi
urmatoarele:

0 Statia 1, pe strada Cuza Voda, in fata
statiei de calatori SNCFR Seini;

O Statia 2, pe strada Cuza Voda, in
dreptul intersectiei cu strada Crisan;

O Statia 3, in Piata Unirii, inainte de
sensul giratoriu de la intersectia cu
strada Baii (DN 1C);

0 Statia 4, pe strada Mihai Eminescu, in
dreptul Centrului de Permanents;

0 Statia 5, in Piata Sylvester Janos;

0 Statia 6, la intersectia strazilor General
Georgescu si Olarilor;

0 Statia 7, la intersectia strazilor General
Georgescu si Intre Vai;

O Statia 8, la intersectia strazilor Zugau si
Fructelor;

0 Statia 9, pe strada Principala Viile Apei,
in dreptul Bisericii ortodoxe;

0 Statia 10, pe strada Principala Viile
Apei, inainte de intersectia cu strada
Ungureasca;

O Statia 11, pe strada Principala Viile
Apei, in apropiere de limita UAT Seini
cu comuna Racsa;

lar returul:

O Statia 12, pe strada Principala Viile
Apei, Tnainte de intersectia cu strada
Ungureasca;

O Statia 13, pe strada Principala Viile
Apei, vis a vis de Biserica ortodoxa;

O Statia 14, finainte de intersectia
strazilor Fructelor si Zugau;

O Statia 15, pe strada Zugau dupa
intersectia cu strada Fructelor;

O Statia 16, pe strada Zugdu fnainte de
intersectia cu DJ 109I;

O Statia 17, pe strada Mihai Viteazu (DJ
1091), la intersectia cu strada
Trandafirilor;

O Statia 18, pe strada Mihai Eminescu, in
dreptul Gradinitei;

o Statia 19, in Piata Unirii, in fata
Primariei;

0 Statia 20, pe strada Cuza Voda, la
intersectia cu strada Crisan;

0 Statia 21, pe strada Cuza Vod3, in fata
statiei de calatori SNCFR Seini;

Cu extensia catre podul peste raul Somes:

O Statia 22, pe strada Fermelor, in zona
intersectiei cu strada Industriilor;

O Statia 23, pe strada Pomi, in dreptul
statiei de asfalt;
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0 Statia 24, podul peste raul Somes
catre UAT Pomi;
Si returul:

O Statia 25, pe strada Pomi, in fata statiei
de asfalt;

O Statia 26, pe strada Fermelor, inainte
de intersectia cu strada Industriilor.

Ruta 2, cu o lungime de 13 km, leaga gara Seini
de centrul orasului si de Sabisa pe urmatorul
traseu:

Strada Cuza Voda, Strada Industriilor, Strada Baii
(DN 1CQ), Strada Tabla, Strada Caminului, Strada
Dealul Soarelui, Strada Baii (DN 1C), Strada Boci,
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Strada Sub Vii, Strada General Balan, Strada
Tudor Vladimirescu, Strada Mihai Eminescu,
Piata Unirii, inapoi pe strada Cuza Vodd, cu
incheierea rutei la statia de pornire, langa gara
Seini.

Statiile de imbarcare / debarcare vor fi
urmatoarele:

O Statia 1, pe strada Cuza Voda, statia de
calatori SNCFR Seini;

0 Statia 2, pe strada Fermelor, in zona
intersectiei cu strada Industriilor;

0 Statia 3, pe strada Industriilor, cu circa
100 m inainte de intersectia cu strada
Baii (DN 1Q);

O Statia 4, pe strada Tabls;

ORRSU NOU Trasee de autobuz propuse:
mmm 1r. | - Lima Vile Apel

m . 2 - Linia Sabisa

@ Statu avtobuz propuse

#“‘w
>

63



cJILIS

0 Statia 5, la intersectia strazii Baii (DN
1C) cu strada Valea Satului (Sabisa);

0 Statia 6, in fata Caminului Cultural de
pe strada Caminului;

0 Statia 7, in fata cimitirului de pe strada
Dealul Soarelui;

0 Statia 8, pe strada Dealul Soarelui;

0 Statia 9, pe strada Baii (DN 1C), in
apropiere de intersectia cu strada
Industriilor;

O Statia 10, pe strada Boci, dupa
intersectia cu strada Bdii (DN 1C);

0 Statia 11, pe strada Sub Vii, pe la
mijlocul strazii;

O Statia 12, pe strada Sub Vii la
intersectia cu strada General Balan;

O Statia 13, pe strada General Balan, la
intersectia cu bratul infundat al strazii
General Balan;

O Statia 14, pe strada Tudor
Vladimirescu, inainte de intersectia cu
strada Mihai Eminescu;

o Statia 15, in Piata Unirii, in fata
Primariei;

O Statia 16, pe strada Cuza Voda, la
intersectia cu strada Crisan;

0 Statia 17, pe strada Cuza Vod3, statia
de calatori SNCFR Seini.

Un avantaj ce decurge din pozitionarea orasului

este faptul ca locuitorii orasului beneficiaza de
acces facil catre Satu-Mare sau Baia Mare, de
unde au legaturi feroviare si aeriene directe cu
municipiul Bucuresti. Mai mult, aeroportul
international Baia Mare este amplasat pe DN 1C
la o distanta de 18 Km de Seini in orasul Tautii
Méagheraus (la 7 km de Baia Mare). in plus, ciile
de acces catre punctele de trecere a frontierei
cdtre Ungaria si Ucraina sunt usor accesibile.

Problemele ce tin de congestii/ intarzieri in
retelele de transport public sunt aceleasi cu cele
prezentate la capitolul anterior, in zone strazilor
suprapuse peste traseul drumului national DN1C
si DJ 1091 si in apropierea celor doua intersectii :

sensul giratoriu - intersectie DN 1C cu DJ 109,

respectiv intersectie DN 1C cu str. Cuza Voda si
implicit tronsoanele de drum din apropierea
acestora.

In ceea ce priveste transportul feroviar, Seiniul
este tranzitat de Magistrala 400 a Cailor Ferate
Romane, pe ruta Brasov — Deda - Dej - Baia
Mare — Satu Mare, avand o lungime a retelei
feroviare pe teritoriul administrativ al orasului de
10,09 km. intreaga lungime este de tip
neelectrificat, cu ecartament normal (o singura
cale), exceptand zona statiei CFR unde linia este
dublata.

Conform site-ului oficial al Cailor Ferate Romane,
traficul feroviar al statiei Seini inregistreaza zilnic
tranzitul a 15 trenuri de calatori si a unui tren de
marfa. Pe teritoriul orasului Seini nu exista
congestii/ intarzieri cauzate de intersectii la nivel
cu calea feratd, deoarece aceasta nu se
intersecteaza cu artere de trafic intens, ci doar cu
strazi cu intensitate mica din din punct de
vedere al intensitatii de trafic.

In ceea ce priveste serviciul de taximetrie, in
orasul Seini exista doar o licentd, insa nu este
functionala, ceea ce inseamna ca locuitorii nu au

acces la acest serviciu.

2.4. TRANSPORT DE MARFA

Transportul marfurilor in cadrul orasului se
realizeaza pe doua cdi: rutier si feroviar. Orasul
Seini si localitatea apartinatoare Sabisa, sunt
tranzitate zilnic de masini de tonaj mare (prin
intermediul drumului national DN1C), care
circula fara restrictii prin zona centrala. Seiniul
nu are o varianta ocolitoare pentru a putea ridica

restrictii in interiorul localitatilor.
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in general marfa care ajunge pe teritoriul
Seiniului este in tranzit, respectiv 180 de masini
pe zi. Existd si masini care aprovizioneaza diferite
locuri ale orasului si sunt in numar de 10 pe zi.

Primaria a impus restrictii de tonaj pe mai multe
strazi ale orasului pentru a nu degrada si mai
mult unele strazi care sunt si asa intr-o stare
proasta. Exista si alte strazi care ar trebui sa aiba
restrictii in acest sens, in general masinile de
trafic greu nu ar trebui sa ajunga in zonele

rezidentiale sau in centrul orasului decat in

STR.IMAINR.25BAIAMARE,ROTEL/FAX:+40362404917
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO
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principala- Baii — Piata Unirii - Nicolae Balcescu

(partial) - Victoriei - Eroilor)

(DJ 109I1) Satu Mare — Negresti Oas - Viile Apei -

Seini (Mihai Eminescu - Mihai Viteazu - Viile

Apei).

Din punct de vedere al destinatiei transportului

de marfuri pe raza orasului Seini se disting

urmadtoarele categorii:

2 transport de marfuri local, avand in principal
scop comercial de aprovizionare a punctelor

comerciale de pe raza orasului si depozitele

cazuri exceptionale si cu autorizatii de la sursa;
primdria orasului. < transport de marfuri atras  datorat
Traficul de tranzit utilizeaza urmatoarele trasee: provizionarii obiectivelor industriale
(DN 1C) Baia Mare - Seini -Satu Mare (Strada existente;
Eroilor 5542 9126 1260 23
Eroilor 5973 9568 1279 21
Nicolae Balcescu 536 621 45 8
s Victoriei 6060 10096 1211 20
Nicolae Balcescu 6332 10406 1228 19
22 Decembrie 3210 3597 164 5
9 : —
Piata Unirii 9441 12793 1211 13
Mihai Eminescu 5570 6416 347 6
10 =
Baii 8708 12882 1394 16
Locul Targulu 269 252 7 3
11 A Vlaicu 447 422 13 3
A Vlaicu 260 245 10 4
Mihai Eminescu 3842 4636 287 7
Tabel 2.3.— Transportul de mdrfuriin Seini
Intersectin  Depumire strada Total ambele  Total ambele din care trafic
sensuri 12 h sensuri 12 h greu (%)
(Viiz) (vt)
Principala
1 Caminului-Dealu Soarehu 962 1704 214 22
Principala 7975 11558 1176 15
: Cuza Voda 302 525 T8 26
Cuza Voda 1255 1426 106 8
3 Somes G55 G681 L 5
Cuza Voda 604 850 &0 12
Horea 396 370 14 4
4 Horea 436 419 18 4
Doja 198 184 10 5
Boci 407 3904 5 1
5 Sub Vil 203 193 5 2
Boci - Dealu Soarelui 298 284 2 1 65
T Vladimirescu 653 611 18 3
6 Gen. Balan 512 460 T I
T Viadimirescu 475 437 13 3
7 Rosion 685 749 49 7
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S transport de marfuri generat de produsele
fabricate pe raza orasului;

2 transport de marfuri indus, prin activitati de
prestari servicii;

< transport de tranzit pe cele trei relatiile
intrare — iesire din oras.

Din punct de vedere al modului de transport,

transportarea marfurilor este necesar sa

depadseasca perspectiva locala si sa se raporteze

la un context mai larg raportat la modul de

transport.

Procentajul traficului greu in segmentele de

strada analizate sunt prezentate in tabelul de

mai jos.

Valorile de trafic greu local sunt semnificative in
unele sectiuni analizate, cu mult peste procentul
de 10% din totalul vehiculelor. Aceste valori au

fost determinate din masuratori.

Participarea vehiculelor grele la circulatia
generala creeaza mari deservicii atat din punct
de vedere al asigurarii capacitatii de circulatie
cat si din punct de vedere al asigurarii capacitatii

portante.

O simpla verificare a traficului de calcul din

punct de vedere al capacitatii portante intr-o

sectiune amplasatd pe strada Eroilor, unde
traficul greu reprezinta 34% din totalul
vehiculelor inregistrate la ora de varf, aratd ca
pentru dimensionarea structurii rutiere a noului
drum este necesara adoptarea unui trafic de
calcul corespunzator clasei de trafic greu spre

foarte greu in ultima perioada de prognoza

analizata, in varianta ipotetica in care nu se fec

nici un fel de interventii.

2.5. MULOACE ALTERNATIVE DE
(DEPLASARI cuU
BICICLETA, MERSUL PE JOS I
DEPLASAREA PERSOANELOR CU
MOBILITATE REDUSA)

MOBILITATE

Masura in care orasul ca un intreg este accesibil
tuturor rezidentilor sdi, incluzand aici persoane
cu dizabilitati, persoane varstnice, persoane cu
venituri reduse sau care sunt insotite de copii,
caracterizeaza in mare masura mobilitatea
orasului. Optimizarea mobilitatii este direct
dependentda de amplasarea in teritoriu a
diverselor functiuni (locuire, comert, locuri de
munca, spatii de agrement, etc), de tipul si
caracteristicile infrastructurii si nu in ultimul rand
de siguranta circulatiei. Aceste lucruri sunt direct
legate de alegerea modului de transport ales de
fiecare locuitor in parte. In orasele de dimensiuni
reduse, unde deplasarile sunt efectuate pe
distante relativ scurte, modurile de transport
nemotorizate ar trebui sa fie la indemana oricui,
indiferent ca vorbim de persoane in varst3,
persoane cu mobilitate redusa sau copii.

in anul 2010 a fost organizat "Marele Mars al
Bicicletelor” cu sprijinul Federatiei Romane de
Ciclism si Triatlon in orasul Seini. Sute de iubitori
ai ciclismului s-au strans in centrul orasului
pentru a promova bicicleta ca mod alternativ de
transport, pentru miscare, sanatate si protectia

mediului.
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Traficul nemotorizat este distribuit conform jos, la nivelul intregului interval analizat,
rezultatelor extrase din model, prezentate mai respectiv de 12 ore.
Tl e el s
tersect Yenumire strad vtal ambele  Total ambele  din care T
Principala 7310 12320 79 1
1 Caminulni-Dealu Soarehu 962 1704 13 1
Principala 7475 11558 73 1
: Cuza Voda 302 525 12 4
Cuza Voda 1253 1426 225 18
3 Somes 633 6581 132 23
Cuza Voda 604 239 a3 13
Horea 396 370 120 30
4 Horea 436 419 125 29
Daoja 198 184 75 32
Boci 407 394 36 14
5 Sub Vii 203 193 45 22
Boci - Dealu Scarelui 208 284 43 14
T Vladimirescn 633 611 175 27
6 Gen Balan 312 460 145 28
T Vladimirescu 475 437 138 29
Rosiori 683 749 144 21
7 Eroilor 3542 9126 101 2
Eroilor 3973 9568 173 3
Nicolae Balcescn 536 621 101 19
5 Victoriel 6060 10096 248 4
Nicolae Balcescn 6332 10406 297 5
22 Decembrie 3210 3597 201 9
! Piata Unirii 0441 12793 308 4
Mihai Eninescn 3570 6416 430 8
10 Baii g708 12882 139 2
Locul Targolm 269 252 73 28
1 A Vlaicu 447 4 122 27
A Vlaicu 260 245 85 EE]
Mihai Eminescu 3842 4636 323 8
12 Mihai Viteazn 3459 4302 260 8
Libertatii 1163 1156 | 23
Cetatii 196 210 43 23
13 Olarilor 114 128 30 26
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La nivelul anului 2017 se inregistra o
intensitate orara medie zilnica de 320 de
participanti la trafic pe bicicleta. In varianta
actuala, se estimeaza cresteri pentru anul
2025 la cca. 350, respectiv pentru anul 2035

o crestere la peste 500.

In prezent sunt in curs de implementare
proiectele referitoare la piste si sistem de
inchiriere biciclete, precum si amenajare
trotuare propuse in cadrul PMUD 2018 etapa | si
finantate prin Programul Operational Regional:
1. LUCRARI DE CONSTRUIRE IN VEDEREA
REDUCERII EMISIILOR DE CARBON iN ORASUL
SEINI, PRIN CREAREA UNEI INFRASTRUCTURI DE
TRANSPORT ECO-FRIENDLY, proiectul prevede:

e un sistem de bike-sharing cu 4 statii de
inchiriere (rastele) si achizitia a 40 de
biciclete

e 5,510 m piste de biciclete

e 10.645 m trotuare

2. STIMULAREA MOBILITATII
NEMOTORIZATE 1IN ORASUL  SEINI,
proiectul prevede:

e 4,141 km piste de biciclete

e 2,962 km iluminat pe piste de biciclete

e 5,148 km zone pietonale

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI
(STATIONAREA, SIGURANTA iN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE
TRANSPORT, SIGNALISTICA,

STRUCTURI DE MANAGEMENT
EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII

PLANIFICATOARE)

PARCARI

Majoritatea parcdrilor existente in oras sunt

amplasate in zona centrald, dar si la gara, astfel:

2 In zona sediului PRIMARIEI - 22 de parcari
din care un loc pentru persoane cu
handicap;

2 1n zona MAGAZINULUI UNIVERSAL si al
SUPERMARKET-ULUI - 57 de parcari din
care 2 locuri pentru persoane cu handicap;

2 in SCUARUL CENTRAL - 50 de parcari din

care un loc pentru persoane cu handicap;

In zona SEDIULUI POLITIEI - 25 de parcari;

in fata CASEI DE CULTURA - 8 parciri;

La SPITAL - 20 de parcari;

La SCOALA - 20 de parcari din care doua

O 0O 0O 0

locuri pentru persoane cu handicap;

2 In zona sediilor de UTILITATI (e-on, internet)
si alte magazine mici (materiale de
constructii, s.a.) - 57 de parcari parcari din
care doua locuri pentru persoane cu
handicap;

2 Langa STADION - 52 de parcari;

2 LaGARA-63 de parcari;

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT

Prin proiectele finantate prin POR s-au prevdzut
camere de supraveghere pe strazile publice pe
care vor circula autobuzele, camere care vor fi
conectate la un dispecerat central amplasat in

sediul Politiei Locale  Seini, pentru
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supravegherea traficului rutier si depistarea

faptelor antisociale.

Parcarile reprezinta cea mai importanta facilitate
a sistemului de transport rutier. Acestea
genereaza trafic si incarcare superficiala a retelei

daca nu sunt bine amplasate sau organizate.

Orasul Seini prezinta o mare problema sub acest
aspect, problema subliniatd de multi dintre
participantii la ancheta de mobilitate

(aproximativ un sfert dintre respondenti).

Din punct de vedere al dotarii si echiparii
tehnice a retelei de circulatie, orasul prezinta 1
intersectie  giratorie, nici o intersectie

semaforizata si aproximativ 19 treceri de pietoni.

2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU
NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Zona cu cea mai mare complexitate a orasului
Seini este zona centrala. Aici gasim cele mai

multe cladiri protejate, inscrise in lista

monumentelor istorice, traficul este mai intens si

tot aici se afla majoritatea institutiilor si cladirilor

de interes public si de servicii.

Mobilitatea urbana in aceastd zona are are un rol
social, imbunatatirea acesteia nu poate rezolva
problemele structurale ale somajului, accesului
la locuinte si saraciei, insa poate compensa

efectele negative ale acestora.

In acest sens, alaturi de reabilitarea fizicd a
infrastructurii, de modernizarea elementelor
tehnice si de optimizarea a sistemului de
circulatie, de imbunatatire a securitatii, actiuni
care au fost demarate, interventiile in domeniul
mobilitatii trebuie sa vizeze extinderea si
accentuarea componentei pietonale si cicliste,
precum si crearea sau recuperarea unor spatii cu

rol important in coagularea comunitatilor locale.

69



cJILIS

ath
3.1 PREZENTARE GENERALA S

DEFINIREA DOMENIULUI

Modelul de transport a fost realizat in cadrul
Studiului de Trafic si este unul simplu, pentru
intreg UAT Seini, ce acopera urmatoarele

moduri:

CALATORI:
> sosea: 10 grupe de vehicule;
2 transportul public, care include autobuzul
(in varianta cu proiect) si transportul C.F,;
2 moduri nemotorizate, care includ mersul cu
3. MODELUL DE

bicicleta si mersul pe jos (in varianta cu

proiect).

TRANSPORT

MARFA: pe cale rutiera (datele fiind obtinute din

datele colectate: ancheta OD si recensamant).
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Reteaua majora de circulatie a fost definita
printr-un graf. Reteaua modelului de transport a

fost construita cu ajutorul unui sistem

informational geografic, respectiv QGIS, in
format tip shapefile. Tabela de atribure a retelei
a fost apoi completatd cu diferite caracteristici
specifice de trafic, care nu au fost utilizabile

direct, ci au necesitat o procesare substantiala in

prealabil. Astfel, datele de trafic au fost
exprimate in matrice centralizatoare pe
intersectii, strazi (sectiuni prin  bratele

intersectiei), sensuri de mers si sferturi de ora
succesive. Baza de date dezvoltata in acest
proces permite identificarea intensitatii orare pe
strazile din reteaua principald (semnificativa) de

circulatie.

Legenda
Limita UAT (AROPT)
Retay rutiera

rHOeiLIn
DpenStrestMap geoportal sncpionm

-
_1:‘
Y 25
" L
1 o
o _1"!
d:‘ ;7
I8
&
e
oy
L
e i i
o} d

Mai mult, baza de date fiind creata in programul
Microsoft Excel, prezinta filtre active ce permit
identificarea orei de varf, a intensitatii maxime
orare a strazilor si componenta pe categorii de

vehicule a traficului de pe acestea.

Dupa finalizarea elaborarii retelei incluse in

model, segmentele acesteia au fost verificate.

De asemenea, s-au determinat capacitatile de
trafic pe tronsoane si in intersectii. Pentru
validarea modelului s-a folosit un soft special,

Arcady.

Anul de baza folosit pentru modelul de transport
este 2017, iar anii de prognoza sunt 2025,
respectiv 2035. lesirile de date sunt furnizate ca
model, iar datele utilizate sunt preluate din

studiul de trafic aferent PMUD.
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3.2. COLECTAREA DE DATE

Pentru colectarea datelor s-au folosit trei

metode:

2 recensdamantul de circulatie in intersectiile
principale si la intrarile in localitate (51
posturi);

< anchetele privind originea/ destinatia
deplasarilor in trafic la intrdrile in localitate
(trei sectiuni), la nivel de unitate teritoriala
de referinta (600 respondenti);

- interviurile privind mobilitatea populatiei din

zona de studiu (166 raspunsuri).

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin

recensaminte de circulatie si  anchete

origine/destinatie pe reteaua rutiera

semnificativa si in punctele de penetratie in oras.

Referitor la datele colectate prin sondaje si

masuratori  acestea  s-au  inregistrat in

urmatoarele perioade si intervale:

< recensamantul de circulatie : 7:00 - 19: 00,
luna octombrie 2017;

< ancheta origine/destinatie: luna octombrie

2017.

Masuratorile au fost efectuate astfel incat sa
evidentieze carcteristicile traficului de vehicule si
cuprind valorile de trafic exprimate pentru cele
10 grupe de vehicule fizice si care au fost
transformate mai apoi in vehicule etalon,

referitoare la traficul pe toate directiile sondate.

Pentru transformare s-au utilizat Coeficientii de
echivalare in vehicule etalon (Vet) conform Stas
SR 7348: Lucrari Drumuri Echivalarea Vehiculelor

pentru determinarea capacitatii de circulatie.

Categoria sau tipul de vehicule fizice -
Coeficientul de echivalare in vehicule etalon

(Vet):

Model transport UAT Sem
Reprezentare grafica f~— _—om

Legenda

Nod

Segment

| UAT Scini

[ 2.000 Retea rutiera

maters
Scale: 1:50.000

> Biciclete, motorete, scutere, motociclete -
0,5

2 Autoturism cu sau fara remorca 1,0

2 Microbuze, autofurgonete, autocamionete
1,2

2 Autocamioane si derivate, autobuze 3,5

2 Autovehicule articulate si remorchere cu

trailer 4,0
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< Tractoare si vehicule speciale (agricole,
utilaje de constructii) 3,0

Vehicul agabaritic 8

Remorca la autocamioane si la tractoare 1,5

Tramvaie motor, troleibuze 4,5

0O 0O 0 O

Remorca tractata sau articulata la vehicule

de transport in comun 2,0

Traficul fizic inregistrat in posturile de recenzare
s-a exprimat pe categorii, iar traficul greu prin
ponderea fatd de numarul total de vehicule

fizice.

3.3. DEZVOLTAREA
TRANSPORT

RETELEI DE

Modelul de transport s-a dezvoltat in cadrul unui
areal de studiu cuprins intre limitele
administrative ale teritoriului UAT-ului orasului
Seini. Modelul de transport constituie o
reprezentare  computerizatd a  circulatiei
(persoane, marfuri, vehicule) in cadrul sistemului
de transport. in realizarea modelului de
transport s-a trasat graful retelei semnificative
prezentata in figura de mai jos, in care trama
stradala majora a fost exprimata sub forma unui

graf alcdtuit din noduri si bare.

Pentru necesitatile de modelare au fost
considerate initial 3 puncte de penetratie,
corespunzatoare  principalelor artere de
penetratie (DN1C si DJ 109I) care au constituit si

sectiuni de ancheta de trafic:

1. SECTIUNEA 1 pe DNI1C (la limita de

administratie inspre Baia Mare);
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2. SECTIUNEA 2 pe DNI1C (la limita de

administratie inspre Satu Mare);

3. SECTIUNEA 3 pe DN109l (la limita de

administratie inspre Negresti Oas);

Apoi au fost identificate principelele intersectii
din cadrul retelei stradale, care au constituit

nodurile principale ale grafului:

< Intersectia 1 Baii (Brat 1) - Caminului -Dealu
Soarelui 2 (Brat 2) - Baii (Brat 3);

< Intersectia 2 Baii (Brat 1) — Cuza Voda (Brat 2)
— Baii (Brat 3);

S Intersectia 3 Cuza Voda (Brat 1) - Somes
(Brat 2) — Cuza Voda (Brat 3);

< Intersectia 4 Horea (Brat 1) — Horea (Brat 2) -
Doja (Brat 3);

2 Intersectia 5 Boci (Brat 1) - Sub Vii(Brat 2) —
Boci(Brat 3);

<2 Intersectia 6 T Vladimirescu (Brat 1) — Gen.
Balan (Brat 2) - T Vladimirescu (Brat 3);

< Intersectia 7 Rosiori (Brat 1) — Eroilor (Brat 2)
— Eroilor (Brat 3);

2 Intersectia 8 N. Balcescu (Brat 1) — Victoriei
(Brat 2) - Victoriei (Brat 3);

<2 Intersectia 9 Piata Unirii (Brat 1) — Piata Unirii
(Brat 2) - Piata Unirii (Brat 3);

< Intersectia 10 Piata Unirii (Brat 1) - M
Eminescu (Brat 2) - Baii (Brat 3);

< Intersectia 11 Locul Targului (Brat 1) - A
Vlaicu (Brat 2) — A Vlaicu (Brat 3)

2 Intersectia 12 M Eminescu (Brat 1) - M
Viteazu (Brat 2) - Libertatii (Brat 3);

<2 Intersectia 13 Cetatii (Brat 1) — Olarilor (Brat
2) - Seinel (Brat 3);
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< Intersectia 14 Gen. Georgescu (Brat 1)
(Brat 2) -

> Intersectia 15 Viile Apei (Brat 1) — Viile Apei
(Brat 2) — Viile Apei (Brat 3);

2 Intersectia 16 M Viteazu (Brat 1) - Mihai

- Viilor

Intre Vai (Brat 3);

Viteazu (Brat 2) - Zugau (Brat 3);

Si trei sectiuni:

< Sectiunea 17 Cimitirului;
< Sectiunea 18 Rodinii;

< Sectiunea 19 Valea Satului.

Legaturile dintre aceste intersectii (noduri)

constituie reteaua majora de circulatie si
totodata suportul de la care s-a plecat in
modelare. Tot in vederea modelarii matematice
a traficului, teritoriul orasului a fost impartit in
zone de trafic. Zonele de trafic au fost delimitate
in functie de configuratia retelei stradale, de

diversele constrangeri naturale sau artificiale

STRAMALNR.25BAIAMARE ROTEL/FAX:+4036240 191 7
.JI |ICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.

oMEL ﬁ AL AL
W i50 12001 0ksAS 1200
(rauri, cai ferate etc.), precum si de tesutul urban
si functionalitatea mediul construit, rezultand un
numdr de trei zone principale la nivelul
intregului UAT, formate din cele trei localitati
componente si sase zone interioare secundare
in total, modelul

aferente orasului  Seini.

cumuleaza 8 zone de trafic.

in nodurile retelei semnificative au fost realizate

numaratori de trafic de catre echipa ce a
elaborat studiul de trafic. Cu datele obtinute din
recensaminte a fost realizat un model de calcul

automat de tip gravitational

pe

tinand cont de geometria i

reteaua
semnificativa,
modul de organizare actual al intersectiilor, prin

simularea intensitatii traficului.

Valorile de trafic de pe arterele de penetratie,
rezultate din ancheta origine-destinatie ofera
informatii privind traficului de tranzit, pendular,

a traficului emis si a traficului ramas in localitate,

Fig. 3.3 - Zonele de trafic - sursa: Studiu de trafic

.zl- r
Lor
=2
[# R
p———TEE=—

: - h
| Legenda
‘. _': ——— Lirmita UAT {AMNCPT)
oooo Calea ferata

Retea rubera

g '\-.,_J"!
zone de trafic

B 5 .5abisz

B 7.5ud Est Seini

[ 6.5ud Seini

[] 5.Mord Seini

[T 4vide Apei

[ 3.5emicentral sud Seini
[ 2.5ud Vest Seni

B 1. zona centrala Seini
Dpa'jstrﬁa;!"lap gecportd ancpira
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in doua perioade semnificative ale zilei: faca escala in oras (27% dimineata si 30% dupa

B
1 s )
i &

\ M

m%% A 46 g5
Legenda
Limita UAT (ANCPT)
ooon Calea ferata
o noduri
AR e Retea rubiera

OpenStreetMap geoportal. andgpl. ro

dimineata si dupa amiaza. amiaza).

Se observa ca traficul emis de oras (4% In ceea ce priveste scopul deplasarilor, recenzate
dimineata si 3% dupa amiaza) este redus in acesta este unul foarte variat, in cele doua
comparatie cu traficul in tranzit. De asemenea, perioade semnificative analizate.

Tab. 3.1. SCOPUL CALATORIEI DIMINEATA Categoriile recenzate in ancheta OD, valideaza
TURISTIC AFACERI | NAVETA | LOCAL | ALTELE numaratorile de vehicule rezultate din

N | % | N | % | N % | N %| N |%| recensimant, aducand un plus de informatie
36 12 71 23 33 11 | 15| 5 | 155 | 50

SCOPUL CALATORIEI ‘

TURISTIC | AFACERI | NAVETA | LOCAL | ALTELE | A fost determinat gradul de ocupare pentru
N % N[ % | N|]% [ NJ|[]%]| N[ % | autoturisme de 1,76 calatori (inclusiv

privind numarul de célatori si vehiculele straine

inregistrate.

28 9 |112| 37 | 25 | 8 |41 |14 | 57 | 19 | conducatorul auto) dimineata si 1,88 calatori pe

atractivitatea orasului rezulta si din faptul ca o autoturism dupa-amiaza.

mare parte a utilizatorilor aflati in tranzit, aleg sa
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Analizand categoriile de vehicule recenzate se *  Seini - Livada;

observa ca procentajul majoritar de vehicule

utilizate sunt autoturismele.

) 3 - ACOPERIREA TEMPORARA
Din ancheta O-D au rezultat urmatoarele relatii
de circulatie, dintre care, pe langa cele locale, Modelul de transport a fost realizat pentru ora
cele mai semnificative fiind: de maximd solicitare (exprimata grafic in

) ) diagrama generald a traficului de pe reteaua
*  Baia Mare - Negresti Oas;

stradalda majord, conform tabelelor urmatoare.
*  Baia Mare - Satu Mare;

Ora de maxima solicitare din fiecare sectiune
*  Baia Mare - Seini;

analizata, a fost determinata prin prelucrarea

Tab. 3.2 Acoperirea la ora maxima de solicitare

DETALII
TIPUL VEHICULULUI ..
CALATORIE
=
£ = = E = _
S ) .2 © © e 3 2
Interval orar g £ g ¢ 3 g i g T o S <
S s |3 & ¢ 2 o 3 |2 8| & S <
= 3 S = v v =} 5 a9 = @ Numar
& s} & 2 ® ] © 5 £ 9 [0} 'S
o 5 |5 2| & kel @ < S € calatori
© < ? = = 2 S >
= © © = © =z
& v o S =
>
1 2 3 4 5 6 7 8 9 S
08:00-09:00 0 94 14 2 0 0 0 0 0 2 198
09:00-10:00 0 156 35 6 3 0 0 0 0 1 337
Total 0 250 49 8 3 0 0 0 0 3 535
P EE——S$—R—$§—$S—S—S§—§$—S§—S—§$—§—S—§—RS—§—§—§—§—S—S§—§—§—S—$§—§—§—§—§—§—§—S—S—S_—_—_—
15:00-16:00 20 149 57 22 36 7 3 5 2 0 524
Total 20 149 57 22 36 7 3 5 2 0 524
Tab. 3.3 TOTAL DEPLASARI DIMINEATA
Origine Seini Destinatie Seini Origine diferita de Seini Destinatie diferita de Seini
Cu escala Fara escala Cu escala Fara escala Cu escala Fara escala Cu escala Fara escala
5% 4% 6% 3% 14% 27% 13% 28%

TOTAL DEPLASARI DUPA-AMIAZA

Origine Seini Destinatie Seini Origine diferitd de Seini Destinatie diferita de Seini
Cu escala Fard escala Cu escala Fard escala Cu escala Fard escala Cu escala Fard escala
9% 3% 9% 1% 15% 23% 15% 26%
*  Apa - Seini;
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datelor din masuratorilor de trafic efectuate in

cadrul activitatii de culegere a datelor, puse la

ALNR.25BAIAMAREROTEL/FAX:+40362404917
-DILISPROIECT.RO, WWW_.AEDILISPROIECT.RO

pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie si

/’ ~d

Legenda Qra de varf '(’\_‘ /L
e Limita AT (ANCPI) e
Cun Calea ferata

—— Retea rutiera

ODEHSII"EEIM7' geumnal.antpﬁl\
et I
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Fia. 3.5 - Ora de maximd solicitare a retelei semnificative de trafic a orasului Seini

dispozitie de beneficiar.
ANII DE REFERINTA

Anul de baza pentru care a fost realizat modelul

de transport este anul 2017;

Anii de perspectiva pentru care au fost realizate

prognoze, in functie de scenariile aplicate, sunt:

< Anul de prognoza pe termen mediu: 2025;

2 Anul de prognoza pe termen lung: 2035.

in definitivarea modelului de transport, s-a
realizat o analiza asupra situatiei existente cu
privire la tiparele de caladtorie care va fi utilizata

la evaluarea proiectelor individuale propuse

nu numai, din Orasul Seini.

3.4 CEREREA DE TRANSPORT

Modelul de cerere cuprinde un modul pentru

calatoriile persoanelor si vehiculelor de marfa.

in cadrul modelului , cererea si afectarea sunt

segmentate folosind termenii:

2 segment de retea pentru segmentele de
cerere: 67;

2 mod: modelul de cerere determina repartitia
pe moduri de transport cuprinzand toate

definite  in

categoriile de  vehicule
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normativele din tara noastra din mediul Legdtura dintre acesti trei termeni este

urban; prezentata in figura 3.6.

o sistem de transport: se defineste in modelul

Datele privind proportia tipului de vehicule din
de retea pentru transportul rutier exprimat

A . retea, s-a asimilat cu doua tipuri de vehicule:
in vehicule etalon

Model transport UAT Seim
Intensitatea maxima orara la ora de varf (Vi) 2017

Fig. 3.6 - Intensitdtile maxime la orele de varf ale arterelor in vehicule
etalon (an de referintd, 2017) [ ] uar scini
- - Retea rutiera
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vehicul fizic si vehicul etalon.

Pentru acest model s-a efectuat o simulare
pentru ora de varf cu datele de trafic actuale
exprimate in vehicule etalon (rezultate din
recensaminte si sondaje — an de baza 2017) si cu
datele de trafic de prognoza tinandu-se seama
de coeficientii de evolutie a traficului, pentru

orizontul anului 2025, respectiv 2035.

Intensitatea maxima orara a circulatiei exprimata
prin numarul de participanti in vehicule
echivalente la ora de varf este reprezentatd
grafic in  diagrama retelei  principale

(semnificativa).

3.5 CALIBRAREA $SI VALIDAREA
DATELOR

Ponderea autoturismelor, traficul greu si
nemotorizat in trafic sunt prezentate in tabelul

urmator.

Pentru calibrarea rezultatelor studiului de trafic

s-a ales pentru analiza o intersectie

reprezentativa.

-

P N ERTISR. | OR
o ©

79



: 3 I L I PROIECT w
Tab. 3.4 Intensitatea maximd la ora de varf in cadrul intersectiilor studiate
Intensitatea *  Din care

© *  Din care trafic *  Din care trafic

T maxima la biciclete,

v Denumire strada usor greu

bl ora de virfa motociclete

= arterei: (Vt) (Vfiz) % (Vfiz) % (Vfiz) %
Principala 1210 4 1 563 82 122 18

1 Caminului - Dealu
Soarelu 188 1 1 68 71 27 28
Principala 1121 1 0 598 82 126 17

2 Cuza Voda 64 4 1 24 63 10 26
Cuza Voda 138 20 17 90 75 10 8

3 Somes 92 16 20 55 70 8 10
Cuza Voda 108 16 20 50 63 14 18
Horea 47 20 36 34 62 1 2

4 Horea 50 13 25 36 71 2 4
Doja 25 13 46 14 50 1 4
Boci 52 6 12 41 84 2 4

5 Sub Viii 28 4 13 26 87 0 0
Boci- Dealu Doarelui 37 5 13 34 87 0 0
T. Vladimirescu 73 16 21 57 76 2 3

6 Gen. Bélan 68 15 21 53 76 2 3
T. Vladimirescu 62 23 32 50 68 0 0
Rosiori 109 11 15 46 64 15 21

7 Eroilor 1007 2 0 352 66 181 34
Eroilor 1050 15 3 391 67 180 31
N. Balcescu 79 9 13 57 80 5 7

8 Victoriei 1038 44 8 376 66 152 27
N. Balcescu 1071 45 8 400 67 152 25
22 Decembrie 629 32 7 362 79 63 14

’ Piata Unirii 1299 57 6 671 76 159 18
M. Eminescu 645 38 7 482 87 37 7

10 Baii 1193 6 1 602 79 150 20
Locul Targului 32 7 23 21 70 2 7

11 A. Vlaicu 51 13 27 33 67 3 6
A. Vlaicu 31 10 29 25 71 0 0
M. Eminescu 483 35 9 317 82 36 9

12 M. Eminescu 444 22 6 292 85 31 9
Libertati 138 18 14 102 80 7 6 80
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Intensitatea *  Din care
© *  Din care trafic *  Din care trafic
53 maxima la biciclete,
W Denumire strada usor greu
ol ora de virfa motociclete
= arterei: (Vt) (Vfiz) % (Vfiz) % (Vfiz) %
Cetatii 29 4 18 14 64 4 18
13 Olarilor 23 4 20 14 70 2 10
Seinel 45 6 16 28 74 4 11
Gen. Georgescu 42 16 35 28 61 2 4
14 Viilor 44 23 45 26 51 2 4
Intre Vai 25 12 48 10 40 3 12
Viile Apei 49 10 21 34 72 3 6
15 Viile Apei 43 4 15 14 54 8 31
Viile Apei 19 5 31 9 56 2 13
M. Viteazu 328 4 2 210 86 29 12
16 M. Viteazu 316 4 2 204 87 27 11
Zugau 43 4 18 13 59 5 23
Valea Zugau 34 11 36 15 53 3 11
K Cimitirului 25 18 53 16 47 0 0
18 Rodinii 26 10 32 21 68 0 0
19 | Valea Satului 33 1 4 20 80 4 16
- - Monitorizarea traficului de pe strada Eroilor si
50 | ] Rosiori (post de recenzare nr. 7), aflata pe traseul
- - drumului de importanta nationala DN 1C (E58),
- // | la iesirea din orasul Seini inspre Satu-Mare,

-_;:-" | . releva faptul ca pe acest drum circuld toate

categoriile de participanti la trafic.

109 1007 1050 in cele trei sectiuni apartinand postului de

recenzare 7 proiectia traficului este urmatoarea:
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Fig. 3.9 - Monitorizare trafic post nr. 7 "N
90%
6000 B0%
70%

5000
50%
4000 S0%
40%

3000
30%
- I I I I I :
10%

1000
0%

. .

sectiunea 1 IECtNEE 2 sectiunea 3

sectiunea sectiunes 2 sectiunea 3 " 5 po ’
t o mTotal intrare(v fizin 12 ore) W Totaliesirelv fizin12 ore)

WTotalintrare(v fizin 12 ore) W Totaliesive(v fizin 12 ore] mTotal intrare{vtin 12 ore] ® Totaliesire{vtiniz2ore)

W Totalintrare(vtiniZz ore} M Totaliesirejvtini2Zore)
Fig. 3.10 - Monitorizare trafic post nr. 7

din punct de vedere al sigurantei traficului.

m Totalintrare(v fizin 12 ore) ® Totalintrare|v tin 12 ore)

m Totaliesire(v fizin12 ome) ® Totaliesire{v tin12 ore)

in sectiunea 1 - strada Rosiori, pe care s-a propus
realizarea unei legaturi cu comuna Apa, valorile
de trafic sunt mult mai reduse decat pe cele
doua sectiuni amplasate pe drumul National DN

1C - strada Eroilor.

SECTIUMEA 1 SECTIUNEA 2 SECTIUNEA 3

Proiectia detaliata a acestor valori in Sectiunea 2

In aceaste sectiuni, volumele fizice de vehicule - strada Eroilor, prezentata in tabelul de mai jos,

inregistrate sunt in limite relativ normale pentru indica debite orare maxime in ambele sensuri,

functia si caracteristicile drumului, deplasarea se exprimate in vehicule etalon, in intervalul 9,00-
efectueaza in conditii de viteza sporita inafara 19.00. cu un varfin intervalul 9.00-10.00

intervalelor de varf, fapt ce reprezinta un semnal

00
26

200

100 e

sectiunea 1 SECtiunea 2 sectiunes 3
=== intensitatea maxima oram (3 os devarf 3 antersi)
—— dincare traficgreu

——dincars treficusor
Fig. 3.11 - Monitorizare trafic post nr. 7
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0.5 1.0 1.2 3.5 4.0 3.0 8.0 1.5 4.5 2.0
7:00 - 8:00 7 160 44 33 2 0 0 6 0 1 253 351
§:00 - 9:00 2 296 101 63 0 0 0 2 0 6 470 654
9:00 - 10:00 2 268 84 | 170 7 1 1 2 0 0 535 | 1007
10:00 - 11:00 9 232 89 26 838 2z 2 0 0 0 4438 808
11:00 - 12:00 11 233 108 29 79 3 0 0 0 0 463 795
12:00 - 13:00 15 256 82 18 71 4 0 3 0 1 450 727
13:00 - 14:00 7 301 106 39 76 0 1 3 1 5 539 899
14:00 - 15:00 5 266 85 45 84 5 5 5 0 2 502 931
15:00 - 16:00 5 315 82 28 44 3 5 4 0 4 490 753
16:00 - 17:00 12 299 69 22 57 3 1 8 0 5 476 732
17:00 - 18:00 14 358 50 42 58 3 9 4 0 2 540 895
18:00 - 19:00 12 250 47 13 50 1 1 1 1 0 376 575
Total 12 ore 101 3234 047 | 528 616 25 25 38 2 26 | 5542 ] 9126

Ponderea vehiculelor grele in toate cele 12 ore,
este de 23 % iar in ora de varf aceasta pondere
creste la 34% ceea ce face ca traficul greu sa fie si

mai negativ perceput de catre utilizatori.

S-a constatat ca prezenta in trafic a vehiculelor
grele pastreaza o pondere apropiata cu valorile
inregistrate pe celelalte sectiuni de strada aflate
pe traseul de tranzit al traficului din oras
analizate, fiind similara si perioada in care
ponderea traficului greu este mai mare. Acestu
lucru se datoreaza lipsei traseelor de ocolire a
orasului. in viitor, dupa finalizarea proiectului
cuprins in Master Planul de Transport - Somes
Expres, o parte din traficul greu care tranziteaza
in acest moment localitatea, va fi preluat de
aceastda noua artera, perceputa ca o sosea de

ocolire a orasului.

Deplasarea in cele doua sensuri se face echilibrat
pe categorii de vehicule, sensul de iesire din oras

fiind ceva mai incarcat decatcel de intrare.

Utilitatea biciletelor poate fi dezvoltata daca
utilizarea lor este incurajata. Participarea la trafic
a bicicletelor si motocicletelor pe aceasta artera
reprezintd un procent mediu de 2 % din totalul
vehiculelor fizice contorizate, care variaza in

intervalelel orare astfel:

* Cea mai mare intensitate o regasim in jurul
amiezei si spre seard, ora de varf fiind
stabilita in intervalul 13,00 - 14,00.

* La nivelul anului 2017 se inregistra o
intensitate orara medie anuala de 320 de
participanti la trafic pe Dbicicleta,

estimandu-se cresteri de peste 500 de

participanti in anul 2021.

Datorita intensitatii circulatiei pe aceasta strada,
care depaseste cu mult traficul motorizat de
2000 vehicule pe zi (5542 vehicule fizice in 12
ore), dar si pe celelalte sectoare suprapuse peste
traseul drumurilor national si comunal, pe care

intensitatile sunt ridicate, se impune amenajarea
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unui traseul cu piste de ciclisti, dispuse pe cat
posibil, paralel cu axa strazii, situate in afara
gabaritelor de libera trecere a vehiculelor si a
pietonilor si separate de partea carosabila si
respectiv de trotuare sau devierea traseului
pistelor de biciclete pe alte strazi cu trafic redus,
care sa faca parte dintr-o conceptie unitara
privind investitiile pentru trasee de circulatie

destrinate modurilor nemotorizate de transport.

La alcatuire si dimensionarea profilurilor
transversale ale arterelor de circulatie, respectiv
ale trotuarelor si pistelor de ciclisti, se respecta
distantele intre fronturile constructiilor conform

prevederilor legale.

De asemenea, pentru siguranta deplasarilor este
necesara realizarea unui sistem de monitorizare
si supraveghere a traficului complex, racordat la
centru de control existent si lucrari pentru
dirijjarea si siguranta circulatiei fluxurilor de
pietoni si ciclisti, in corelare cu lucrdrile de
sistematizare verticala si de retele tehnico-

edilitare supra si subterane.
VALIDARE

La nivel macroscopic, amplasarea geografica
favorabila a UAT Seini in apropiere de centrele
urbane importante regionale este validata si de
rezultatele anchetei de mobilitate, in baza
originilor si destinatiilor calatoriilor declarate de
catre respondenti in ancheta de mobilitate, in
jurnalele lor de deplasare. Au fost modelate
liniile de dorintd externe UAT Seini si acestea pot

fi utilizate la validarea rezultatelor anchetei

origine-destinatie realizate la intrarea in

localitate.

La nivel microscopic, aria de studiu a modelului
de transport a fost analizata si impartita in zone
de trafic in functie de componenta UAT, zone

functionale, obstacole naturale si construite.

Zonele de modelare identificate, doua aferente
celor doua sate componente si sase in centrul
urban, pot fi validate prin rezultatele anchetei de
mobilitate, observand ca toate cele 8 zone de
trafic sunt conectate prin liniile de dorinta
indicate de catre respondenti in jurnalele
deplasarilor. Zona cu atractivitate maxima a
deplasarilor este zona centrala, care gazduieste
cele mai multe obietive de interes -
administrative, educationale, de sanatate,
cumparaturi si servicii, etc. Zona care genereaza
cea mai redusa cerere si oferta de deplasare, este
zona 6, o zona preponderent ocupata de
functiunea industrialda si  agrozootehnica.
Matricea deplasarilor generata din jurnalele de
calatorie detaliate in ancheta de mobilitate prin
origine si destinatie a deplasarii, scopul, distanta,
durata si momentul inceperii acesteia precum si
mijlocul de transport utilizate considera doar
deplasarile din jurnalele de caldtorie complete
sau care furnizeaza cel putin informatii pentru o

deplasare completa.
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dezvoltarea matricei cererii si a retelei de

3.6 PROGNOZE:
transport pentru anii de prognozi. In acelasi
Pentru anii de prognoza, 2020 respectiv 2030, a capitol sunt reprezentate grafic rezultatele
fost estimata matricea cererii de transport pe modelului ilustrand schimbarile in cererea de
in viteze medii si duratele de

transport,

deplasare pentru cele doua orizonturi de

reteaua modelata corespunzatoare scenariului

“a face minimum” (scenariul de referintd). In

prognozd in cazul scenariului “A face minimum”.

analiza realizata in capitolul 3 sunt prezentate

comparativ datele si previziuni utilizate pentru

L

Fig. 3.9 -Liniile de dorintd modelate, aferente ariei de studiu a modelului de transport- sursa Studiu de Trafic

-
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Factorii principali care contribuie la generarea

de trafic ii reprezinta in general:

< factori demografici si sociali reprezentand
numarul locuitorilor, structura populatiei,
sporul demografic, densitatea de locuire,
navetismul, etc,;

< conditii economice cum sunt : numarul
locurilor de munca, produsul social si venitul
national (pe locuitor), productivitatea
muncii, volumul desfacerilor de marfuri
(comert) productia de autovehicule,
dinamica veniturilor populatiei, costurile de
transport pe familie, costul si consumul
anual de carburanti si energie pentru
transporturi, specificul social si economic al
localitatii, etc,;

o factori urbanistici si locali, cum sunt situatia
geohidrografica,  geograficd,  ocuparea
terenului, suprafata intravilanului si a
zonelor functionale, fondul construit si
valoarea arhitecturald si de patrimoniu,
conditiile de incadrare functionald, estetica a
sistemului de circulatie, gradul de atractie al
localitatii sau zonei urbane;

2 dotarea cu mijloace de transport
caracterizata prin gradul de motorizare,
numarul de locuri oferite de mijloacele de
transport in comun, gradul de utilizare a
vehiculelor si parcursul mediu anual (veh.
km sau cal. km), modalitatea (nr. calatori cu
T.C./ loc, an), gradul de atractie al traficului;

2 elemente de echipare tehnicd, cum sunt
lungimea retelei de strazi, gradul de

modernizare  rutierd, suprafata totala

carosabila si a trotuarelor, interesectiile

amenajate si  echiparea lor, pasajele
denivelate, intersectiile la acelasi nivel cu
calea ferata, reteaua de transport in comun,
dotarile aferente circulatiei;

S conditii de protectie a mediului inconjurator,
impotriva noxelor generate de circulatie prin
amplasarea convenabila a cladirilor si
dotarilor, cresterea nivelului de serviciu, a
fluentei, confortului si sigurantei circulatiei
(reducerea stresului generat de traficul

foarte intens si insuficient organizat).

Luand in considerare dinamica de schimbare a
mediului construit, rata mobilitatii, precum si a
infrastructurii rutiere, prognoza a fost aplicata pe
termen scurt (2020), cand probabilitatea
exactitatii calculului este maxima si pe termen
lung de 9 ani (2030). in final este prezentat
modul de evolutie probabild a fluxurilor de

trafic, exprimate in vehicule etalon.

Prognoza circulatiei reprezinta o conceptie
stiintifica de dezvoltare in viitor a traficului in
spatiu si timp, fiind o previziune complexa cu
analiza evolutiei si caracteristicilor traficului si
care are ca obiective stabilirea tendintelor de
evolutie a factorilor si parametrilor determinanti
si stabilirea legilor de dezvoltare a relatiilor si
termenelor de valabilitate. Schema generala de
elaborare a prognozei si organizdrii traficului

este de forma:
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fn VEERPCENIEE
kg vk o ek e

Tip vehiculfizic Anul baza Anul Anul
2017 (2020) (2030)

Conditii urbanistice generale - Prognoza

(Generare Distributie Afectare) — Structura retea

(Dimensionare) - Organizarea circulatiei /

Optimizarea solutiilor

Prognoza traficului s-a estimat folosind Metoda

coeficentilor de crestere a traficului din
normativul C 242-93, care este una analogica.
Anul de baza s-a considerat 2017, iar coeficientii
de evolutie a traficului au fost calculati pentru o
perioada de prognoza scurta (pentru 2020),
respectiv medie (pentru 2030), conform AND
584-2012. Coeficientii au fost determinati prin
interpolare liniara, tinand cont de
corespondenta grupelor de vehicule pentru
mediul urban, in ,varianta probabila, pentru
reteaua de drumuri publice si sunt prezentati in
tabelul Coeficienti de evolutie a traficului

(varianta probabila).

Dezvoltarea analizei prognozelor s-a efectuat
pentru orizontul de timp scurt 2017-2020 si lung
respectiv 2017-2030. La dezvoltarea matricilor
aferente modelului de transport prognozat, s-a

pornit de la modelul de transport pentru anul

T T

— e

0,92941176 0,72941176
1,12069 1,659483
1,106873 1,633344
1,082317 1,410061
1,07717 1,406752
1,060606 1,287879
1,070234 1,346154
1,067961 1,343042
1,105183 1,554878

2017 si coeficientii medii pe tara de crestere a
traficului pe reteaua de drumuri publice, orasul
Seini avand o populatie de 9637 locuitori in anul
2020 (conform datelor INS), mult sub limita de
100 - 150 mii locuitori, peste care se recomanda
metode mult mai complexe pentru calculul
prognozei circulatiei care sa tind cont si de alti
indicatori precum RM, PIB, socio-economici si

tendintele de dezvoltare urbanistica.

Prognoza fluxurilor de trafic a tinut cont de
coeficientii de evolutie preluati din normativele
in vigoare, ignorand dinamica imobiliara de
exemplu si rezidentiala ulterioara. Daca se
presupune o migratie crescanda a populatiei in
orasul Seini, se poate anticipa o crestere a ratei
de generare a traficului (tindnd cont de
caracteristicile socio-economice si de dotarile
tehnico-edilitare din oras) mai mare decat cea
prevazutd de normative. Ca atare, mentionam
prudenta pentru care am ales o perioada de
prognoza pe termen scurt si necesitatea unor
studii mai amanuntite referitoare la mobilitatea
individuala in viitor, coroborate cu cele de

investitii in zona infrastructurii rutiere de pe raza
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orasului Seini. Pe termen lung am realizat o vehicule, pentru orizontul de timp 2017-2020

prognozd in varianta mentinerii situatiei analizate.
existente la nivelul retelei actuale si varianta
realizarii unor interventii (ocolitoare,
introducerea transportului public, transportului

nemotorizat, etc).

In figura 3.,10 se prezinta distributia fluxurilor de

Model transport UAT Seim
Intensitatea maxima orara la ora de varf (Vi) 2020

Legenda
Nod
: : L : — Segment
Fig. 3.10 - Prognoza intensitate orard orizont de timp 2017-2020
[ ] uAT scini
o 2.000 Retea rutiera
L — e
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Model ransport UAT Sewm
Intenstatea masuma orara la ora de varf (Vi) 2030

Fig. 3.11 - Distributia fluxurilor de vehicule 2017-2035

=] 1&” K nuiwera

In figura 3.11 se prezinta distributia fluxurilor de
vehicule, pentru orizontul de timp 2017-2035

analizate.
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Prognoza fluxurilor de trafic (tabelul 3.6) s-a
realizat in cadrul scenariului fara proiect
pentru a determina fluxurile de trafic
prognozate la nivelul anilor de perspectiva.
Coeficientii au fost transpusi la anul de baza
2023 rezultand astfel cresteri ce se vor
prezenta in cele ce urmeaza.

Astfel cota modala de perspectiva pentru anul
2023 si 2028 in Scenariul fara Proiect in urma
efectuarii prognozelor ar urma sa fie:

Scenariul fara Proiect

Anul de perspectiva - 2023

67.5%

13.3%

-
aung) -
&0

AN

Anul de perspectiva - 2028

82,3%

10,93%

=
) 0%
o

AN

Cota modala de perspectiva pentru anul 2026
si 2028 in Scenariul cu Proiect (anul 2027 fiind

anul interventiei) 1Tn urma efectuarii
prognozelor ar urma sa fie:

Scenariul cu Proiect

Anul de perspectiva - 2023 (FP)

Anul de perspectiva - 2028(CP)

67.50 44.159
% 13.3% % 19.15%,

/

/
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| N2 D30 TRl =
Prncrpala 1210 1324 1826 1100 1450 83 91 126
! pmmln- s 205 279 1300 1450 13 14 18
. Prmerpala 1121 1232 1730 1720 1450 77 83 118
©  CuzaVoda 64 70 95 1460 1450 4 5 7
Cuza Voda 138 1s1 210 530 1130 12 13 19
3 Somes 92 100 137 750 1325 7 3 10
Cuza Voda 108 117 158 1300 1450 7 3 11
Horea 47 51 68 950 1425 3 4 5
4  Horea 50 54 74 260 670 7 3 11
Doja 25 6 34 1000 1450 2 2 2
Boci 52 57 81 330 795 g 7 10
;. SwVa 28 31 45 1150 1450 2 2 3
Bjs_;hnnﬂl“ 37 40 58 330 795 5 5 7
T Vladimuwescu 73 80 111 540 1140 g 7 10
6 Gen Balan 68 74 104 T80 1340 5 &
T Vladimirescu 62 67 92 450 1000 & 7
Rosiori 109 118 160 1440 1450 7 3 11
7 Erodor 1007 1102 1507 1340 1450 69 76 104
Eroalor 1050 1149 1573 750 1325 79 87 119
el 79 87 122 460 1020 8 3 12
§  Victone 1038 1125 1527 750 1325 78 85 115
el 1071 1162 1579 480 1060 101 110 149
o 22 Decembrie 629 691 969 500 1100 57 63 3%
Piata Ui 1299 1420 1973 480 1060 123 134 186
10 Mibai Emineseu 645 712 1017 340 1370 47 52 74
Ban 1193 1310 1830 1000 1450 82 20 126
Locul Targuhn 32 35 48 400 300 4 3
11 A Vlaieu 51 55 76 610 1210 5 [
AVlaicu 31 33 46 100 350 9 10 13
Miha Ermmesen 483 531 745 340 1370 35 39 54
12 Miba Viteazu 444 434 683 1330 1450 3l 33 47
Libertatu 138 151 213 600 1200 11 13 18
Cetam 29 3l 41 560 1160 2 3 4
13 Olanlor 23 25 15 270 590 4 4 6
Seiel 45 49 68 1690 1450 3 3 5
Gen Geargescu 4 45 60 680 1280 3 4 5
14  Volor 44 46 59 2290 1450 3 3 4
Inire Va 25 26 33 750 1325 2 2 2
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In  tabelul anterior se prezintd situatia
centralizata a fluxurilor orare maxime de
vehicule prognozate pentru orizontul de timp
2017-2020 si pentru orizontul de timp 2017-
2030, din structura retelei principale de

transport analizate in stadiul actual.

Din analiza indicelui de utilizare al capacitatii de
circulatie, pentru perioadele de prognoza
analizate, se constata ca strazile aflate pe traseul
drumului national care strabate orasul manifesta
un grad superior de incarcare cu fluxuri
echivalente de trafic. Comparativ, alte sectoare
de strada inregistreaza o rezerva de capacitate
net superioara (peste 80-90 %), existand un real
potential de incarcare disponibil care conferd

siguranta in deplasarea fluxurilor de vehicule.

Astfel, tinand cont de rezerva de capacitate de
circulatie a unor sectoare de drum, precum si de
debitele orare de calcul alocate pe acestea,
remarcam o distributie spatiala a fluxurilor de
trafic, care nu tine seama neaparat de criteriile
de alocare a fluxurilor de trafic pe reteaua

rutiera.

Pentru varianta de prognoza 2017-2030 s-a tinut

seama si de proiectele majore de realizare a

drumului Somes Expres, care ar rezolva cateva
dintre problemele legate de tranzitarea orasului
Seini, preluand o mare parte din acest trafic de
tranzit, cu toate efectele benefice asupra
organizdrii circulatiei rutiere generale din cadrul
orasului, asupra problemelor de mediu

(poluarea chimica, sonora), etc.

Starea tehnica a drumurilor de pe raza orasului
Seini ridicd oportunitatea modernizarii si a
imbunatatirii suprafetelor de rulare, pentru
imbunatatirea accesibilitatii  persoanelor si
mobilitatii vehiculelor de toate categoriile,
inclusiv cele de transport public si transport

nemotorizat.
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Model transport UAT Seum
Intensitatea maxima orara la ora de varf (Vi) 2030 cu scenanu

[ ] UAT Scini

0 2.000 e Rectea ruticra

Fig. 3.12 - Prognoza intensitate orard orizont de timp 2020-2030 cu proiecte -
sursa: Studiu de trafic
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3.7 TESTAREA MODELULUI DE DE CAZ
TRANSPORT iN CADRUL UNUI STUDIU

In ceea ce priveste indicatorii de transport: vitezd

medie de deplasare, respectiv durata calatoriilor,

ao 8 ezd edie de daepiasdare espe d dtd cdidio Or prognoZzdte
pteTser Denumire d . -
sment {Im | o' 020 (lom'h 030 (lom'h

Prncipala 1100 13 1 24

1 Caminuhn-Dealu Soarehn 1300 47 47 46
Prncipala 1720 14 2 25

: Cuza Voda 1460 49 49 49
Cuza Voda 330 43 43 47

3 Somes 750 49 49 48
“Cuza Voda 1300 48 43 43

Horea 950 49 49 49

4 Horea 260 49 49 49
Doja 1000 30 50 50

Boct 330 49 49 49

z Sub Vi 1150 30 50 49
Boci - Dealu Soareln 330 49 49 49

T Viadmureseu 340 49 49 48

§ Gen Balan 780 49 49 49
T Viadmureseu 450 49 49 49

Roston 1440 48 i i

- “Erotlor 1340 36 34 29
Eroilor 750 35 34 28

Micolae Balcescu 460 49 49 43

3 Victorier 750 3 34 28
Nicolae Baleesen 480 35 13 28

22 Decembne 500 41 40 6

J Piata Unirii 480 32 30 2
Mihar Emmescu 840 41 40 6

10 Baii 1000 13 a1 24
Locul Targuhu 400 30 50 49

1 A Vlaicn 810 49 49 49
A Vlaicu 100 30 50 49

Mihar Emmesen 840 43 42 T

11 Mihar Viteazu 1330 44 43 40
Libertatii 500 43 48 47

Cetatn 560 50 50 49

13 Olanlor 220 30 50 50
Semel 1690 49 49 49

Gen Georgescu 630 49 49 49

14 Vilor 2290 49 49 49
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parametrii esentiali si in stabilirea emisiilor, prognoza sunt prezentati tabelar ca rezultate de
rezultatele modelului de transport pentru iesire din modelul de transport.

scenariul “A nu face nimic” aferent anilor de

96



cJILIS

Rezultatele din model evidentiazda cum
activitatea de transport, implicit performanta
sistemului de transport (incluzdnd o crestere
prognozata in cererea de transport), va fi
afectatd serios in absenta oricaror actiuni,
respectiv viteza medie de deplasare va scddea
crescand implicit durata cdlatoriei pe fiecare

segment al modelului de transport.

Intensitatea orara medie anuala a traficului in
anul 2017 este de 450, fiind estimate cresteri in
anul 2020 la peste 600 LDV, iar in conditiile
mentinerii situatiei de trafic, se estimeaza

cresteri la peste 900 LDV in 2030.
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4. EVALUAREA
IMPACTULUI ACTUAL AL
MOBILITATII

Ca urmare a cresterii continue in ultimele doua
decenii a numarului de autovehicule proprietate
privata, tendinta de evolutie inregistrata la nivel
global, care s-a manifestat si in Romania (prin
cresterea indicelui de motorizare de la 63 de
autovehicule/1000 locuitori in anul 1991 la 224
de autovehicule /1000 locuitori in anul 2012%),
in prezent s-a ajuns la cote foarte mari a
nivelurilor emisiilor de substante poluante in

atmosferd. Odata cu poluarea aerului au aparut

Sursa: https://ec.europa.eu/jrc/en/news/air-quality-traffic-measures-could-effectively-reduce-no2-concentrations-40-europe-s-cities

21

http://ec.europe.eu/eurostat/tmg/table.do?tab=table
&init=1&language=en&pcode=tsdpc340&plugin=1
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si alte probleme: poluarea fonica, accidentele de
circulatie, congestia traficului si  efectele
psihologice ale acestora: condusul agresiv,

frustrarea, etc.

Lipsa unei planificari cuprinzatoare a sistemelor
de transport, care sa tind cont de elementele
sociale, economice, de mediu si culturale ale
zonelor urbane, poate duce la intreruperi in
tesatura urbana a comunitatilor si la

consolidarea excluziunii sociale.

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Principalele probleme cu care se confrunta

infrastructura de trafic constau in:

> Dezvoltarea succesiva si uneori spontand a
retelei rutiere a condus la existenta unor
elemente de retea cu latimi reduse, care
genereaza conflicte de circulatie si congestii
la nivelul zilei;

< Gestiunea incompleta a intersectiilor;

o Lipsa coreldrii intre dezvoltarea urbana si
suportul necesar din partea planificarii in
transporturi pentru a furniza infrastructurile
de transport pentru a asigura accesul la
oportunitatile socio-economice;

o Starea tehnica nefavorabila a carosabilului
(pe unele tronsoane) conduce la consumuri
mari de resurse, atat in exploatarea, cat si in

intretinerea vehiculelor rutiere;

O

Diminuarea  eficientei  serviciului  de
transport data de reteaua de infrastructuri
aflate intr-o stare tehnica precara pe

anumite tronsoane;

2 Trafic sporit de marfa, cauzat de lipsa unei
ocolitoare periferice si de dirijarea traficului

de tranzit prin zona urbana.

Eficienta economicd a sistemelor de transport
este influentata de timpii de parcurs, variatia
acestora generand cresteri sau diminudri ale
cheltuielilor agentilor economici respectiv ale
populatiei. in acelasi timp, sistemul de transport
influenteaza costurile de operare ale vehiculelor,
poluarea atmosferica si schimbarile climatice.
Aceste influente se pot cuantifica in functie de 2

indicatori:

o Distante parcurse de catre utilizatori
vehicule-km;
2 Timp petrecut de catre utilizatori in trafic -

vehicule - h;

Rezultatele din model evidentiaza cum
activitatea de transport, implicit performanta
sistemului de transport (incluzand o crestere
prognozata in cererea de transport), va fi
afectata serios in absenta oricaror actiuni,
respectiv viteza medie de deplasare va scadea
crescand durata cdlatoriei pe fiecare segment al
modelului de transport si implicit costurile de
operare, poluarea atmosferica si schimbarile

climatice.

Totodata, activitatea de transport joaca un rol
esential in dezvoltarea economica si sociald a
Orasului Seini avand in vedere ca aceasta asigura
accesul la locurile de munca, locuinte, bunuri si

servicii etc.

Analizele financiare aratd ca la nivel de buget

local exista o preocupare pentru asigurarea unei
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retele eficiente de transport. Totodatd, se
constata ca autoritatea locala are experienta in
identificarea surselor de finantare, precum si
disponibilitate financiara pentru a utilizare

resurse externe.

Eficienta in domeniul serviciilor are doua tipuri
de efecte:

EFECTE ECONOMICE: se concretizeaza in
rezultate economice, care sunt ugsor de
cuantificat (profitul, cifra de afaceri, cheltuielile
etc.),

EFECTE SOCIALE: privesc in primul rand
beneficiarul si sunt mai greu de cuantificat
(calitatea serviciilor de transport oferite,
urmarind reducerea diferentei dintre nivelul
asteptat de consumatori si cel oferit).

Pentru o mai buna relationare a localitatii este
obligatorie  modernizarea  drumurilor i
degajarea circulatiei de pe DN1C.

Realizarea drumului expres, ofera solutia tehnica
pentru decongestionarea traficului pe DN1C,
orasul  beneficind de aceasta  solutie
constructivd in privinta traficului de tranzit,

totodata contribuind la o mai buna relationare a

orasului cu teritoriul adiacent.

Avantajele construirii drumurilor de ocolire sunt:
< Sporirea capacitatii de circulatie prin marirea
fluentei traficului;

Decongestionarea traficului;

Confortul pentru participantii la trafic;

Cresterea sigurantei in trafic;

O 0O O 0

Reducerea numarului de accidente;

2 Imbunitatirea protectiei  mediului  prin
reducerea noxelor si a poluarii sonore.

Se impune drumurilor locale, modernizarea lor

prin largiri ale carosabilului, realizarea de

trotuare, fasii plantate si locuri de parcare.

Pentru  implementarea  obiectivelor de
dezvoltare a infrastructurii rutiere va fi necesara
o buna coordonare pentru implementarea
proiectelor Consiliului Judetean Maramures
privind  infrastructura de transport si de
asemenea este important sa se implementeze
proiectele coordonate de catre Compania
Nationalda de Administrare a Infrastructurii
Rutiere (CNAIR) responsabila de realizarea
acestora, conform competentelor si CFR.

Pentru a stabili masurile ce se vor lua pentru
imbunatdtirea mobilitatii urbane, s-au formulat
si analizat 2 scenarii:

SCENARIUL 1, in care nu se vor efectua investitii
in infrastructura in doua perioade de pespectiva
scurta si lunga (2025 si 2035) si SCENARIUL 2, in
care se vor realiza investitii Tn infrastructura in

perioada 2021-2035.

In cadrul scenariului 1, ,nicio schimbare de
politica" - traficul va creste conform prognozei
prezentate la capitolul anterior. Capacitatea de
circulatie va fi depasita pe strazile: Principald,
Sabisa, DN1C, Baii, Eroilor, Victoriei, Nicolae
Balcescu, Piata Unirii, in conditiile mentinerii
traficului de tranzit pe aceste tasee.

De asemenea traficul se va desfasura deficitar, in
principal datorita retelei de strazi

nemodernizate, iar viteza de circulatie va fi

redusa. In aceste conditii perceptia cetatenilor

100



WPl AT

T 40 TISTE 5608 0 08 B TLAST AR
CiALIRaTs

BN Bedis. P TE FETIANE
o e e T
e

Qs

o , E b, o e |

—— -
FLam S s

e o s e

Fig. 4.1 - Propunere Drum Expres (extras din P.U.G. Orasul Seini

asupra starii infrastructurii va ramane una de

nemultumire.

De asemenea se mentin o serie de probleme,
cum ar fi nororiul, in perioadele de primavara/
toamna si praful, in perioada verii. Lipsa
trotuarelor defavorizeaza circulatia pietonala, in
contextul in care, la nivel european, se pune
accent pe circulatia orientata catre pieton, nu
catre vehicul. De asemenea creste riscul
accidentelor rutiere datorita faptului ca pietonii

circula pe partea carosabila.

Dezvoltarea transportului urban intr-o directie
sustenabild impune dezvoltarea retelei specifice
circulatiei bicicletelor pentru a asigura o viteza
corespunzatoare si siguranta deplasarilor,
obtinute doar prin constructia cailor dedicate
care in acest moment lipsesc din reteaua de

circulatie.

in conditiile existentei unui numar mare de
persoane dependente din punct de vedere al
transportului  (minori  si  varstnici) lipsa
transportului public local face ca un procentaj
ridicat din deplasarile interne sa fie realizate cu
autoturismul privat contribuind la congestia

retelei.

Prin scenariul 2, ,abordarea integrata" - se
propune prioritizare proiectelor in functie de

calitatea de ,, administrator,, al infrastructurii.

In  continuare, se propune scenariul 2,

avantajele acestuia fiind evidente.

Nivelul economic si cultural al unui oras depinde
intr-o anumitda proportie de capacitatea
sistemului sau de circulatie de a contribui la
imbundatatirea atractivitatii si calitatii mediului

urban.

La nivel macro-teritorial, finalizarea constructiei

viitorului drum expres - Somes Expres, care trece
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prin vecindtatea intravilanului orasului, va
stramuta traficul de tranzit de pe drumul
national DN1C (estimat in proportie de 15 %).
Conexiunea acestei artere cu DN1C se va face in
doua puncte, unul amplasat in Sabisa (sens
giratoriu, continuat de-a lungul cdii ferate cu o
varianta ocolitoare care urmareste partial traseul
caii ferate in intravilanul orasului, se suprapune
mai apoi peste strada Cuza Voda, continua in
extravilanul orasului pana la viitoarea autostrada
la care se racordeaza printr-un nod rutier) si
celalalt la iesirea dinspre Baia Mare unde este
prevazuta construzirea unui alt nod rutier al
autostrazii. O alta artera de legdtura care
porneste din acest ultim nod rutier continua prin
extravilanul orasului pana la drumul judetean la
care se racordeaza prin intermediul unui sens
giratoriu amplasat in Viile Apei. Aceasta
configuratie de dispunere in teritoriu face ca
noua artera si bratele acesteia, sa se constituie
intr-o veritabila centura de ocolire a orasului prin

sudul acestuia.

Investitiile aflate in derulare in programul
orasului Seini: Modernizare strada Cuza Voda si
Pod peste Somes, vor facilita accesul din drumul
judetean DJ 109I, dar si a transporturilor de
marfa generate de oras spre viitorul drum expres
din  exteriorul orasului, dar si spre DJ 193
(comuna Pomi din vecinatate, amplasata in
judetul Satu-Mare). De asemenea se propune
realizarea unei noi legaturi alternative, la sud de
drumul national existent, pentru facilitarea
conexiunii cu comuna Apa din vecinatatea
vesticd, amplasata in judetul Satu-Mare, prin

prelungirea strazii Rosiori.

Pentru etapa | (2021-2027), proiectele propuse
prin prezenta documentatie prevad continuarea
celor doua proiecte aflate in implementare,

finantate prin POR, respectiv:

Localizarea proiectelor

Strazile incluse:

Poriectul 1 - Cresterea capacitatii de transport
nemotorizat in orasul Seini: Cetatii, Seinel, Petofi
Sandor, Gheorghe Doja, Conac, Castanilor,
Lucian Blaga, Boci, Zugau, Mandi, Horea
Proiectul 2 - Extinderea transportului ecologic in
satele apartindtoare: Valea Satului, Valea Rodinii,
Ulicioarei si Cimitirului din Sabisa, Ungureasca,
Bisericii si 3 strazi secundare din DJ 1091 din Viile
Apei

Proiectul 3 - Extindere retelei de trotuare in
parcuri si in spatiile publice dintre blocuri
Obiectivul general

Obiectivul general este reducerea emisiilor de
carbon generate de transportul rutier motorizat
la nivelul orasului Seini, prin descurajarea
folosirii autoturismelor, prin infiintarea si
utilizarea transportului public si a modurilor
nemotorizate (bicicleta, pietonal), creandu-se in
acest mod conditiile pentru reducerea
numarului autoturismelor si implicit reducerea
emisiilor de echivalent CO2. Continuarea
proiectelor aflate in implementare ar insemna
un coridor de mobilitate integrat, continuu, care
va stimula circulatia biciclistilor si circulatia
pietonilor, precum si deplasarile cu transportul

fn comun.

Obiective specifice
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Poriectul 1 - Cresterea capacitatii de

transport nemotorizat in orasul Seini:

1. Extinderea sistemului de transport in comun,
prin infiintarea de noi rute de transport, prin
achizitia a 4 autobuze electrice, extinderea
depoului de deservire a autovehiculelor si
marcarea statiilor de pe trasee.

2. Modernizarea infrastructurii rutiere pe
traseele autobuzelor, concomitent cu crearea de
piste de biciclete, trotuare si aliniamente verzi
stradale (plantari de arbori/arbusti cu specii
adaptate la conditiile pedo-climatice din zona,
inierbari).

3. Extinderea sistemului de bike-sharing cu inca
2 statii de inchiriere (rastele pe strada Horea si
Viilor) si achizitia a 20 de noi biciclete.

4. Extinderea retelei de trotuare si de piste de
biciclete.

5. Extinderea sistemului de supraveghere a
traficului stradal prin montarea a 35 de camere.
6. Promovarea egalitatii de sanse, de gen si
nediscriminarea, prin crearea de facilitati pentru
persoane cu mobilitate redusa, prin asigurarea
accesului la transportul public in comun
(autobuzele vor dispune de facilitati pentru

persoane cu dizabilitati).

Proiectul 2 - Extinderea transportului
ecologic in satele apartinatoare:

1. Extinderea transportului eco in Sabisa si
Viile Apei pe urmdtoarele strazi: Valea
Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei si
Cimitirului din Sabisa, Ungureasca,
Bisericii si 3 strazi secundare din DJ 109l

din Viile Apei;
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2.

Achizitia a 2 microbuze electrice, 3. Extinderea sistemului de supraveghere a
extinderea depoului de deservire a traficului stradal prin montarea de
autovehiculelor si marcarea statiilor de camere de supraveghere;

pe trasee; 4. Extindere IP pentru pistele de biciclete si

Fig. 4.2 - Proiecte propuse etapa |
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trotuare;
5. Extinderea retelei de trotuare si de piste

de biciclete.

* Extindere retelei de trotuare in parcuri si
in spatiile publice dintre blocuri : Cuza
Voda 94-98, Victoriei 8, Victoriei 11-13, M.
Eminescu 2, M. Eminescu 6A, Sportului ANL.
Proiectul va cuprinde: sistematizarea zonelor
dintre blocuri prin crearea de platforme
asfaltate, trotuare, spatii verzi si plantate,
spatii de odihng, locuri de joacd, mobilier
urban, IP si realizarea de zone pentru
colectarea deseurilor urbane in solutie cu

containere ingropate.

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Problemele cauzate de transport la nivelul

factorilor de mediu sunt urmatoarele:

> aglomerari de trafic si accidente - in cazul
transporturilor rutiere;

2 poluarea aerului, ca efect al emisiilor
generate;

2 poluarea fonica si vibratile — in marile
intersectii, de-a lungul soselelor, in
apropierea nodurilor feroviare;

2 poluarea solului si a apei, prin deversarea
produselor petroliere;

< ocuparea unor suprafete de teren din
intravilan pentru parcari;

2 schimbarea peisajul eco-urban;

o generarea de deseuri solide (anvelope uzate,

acumulatoare, altele).

Efectele  negative pe care  domeniul
transportului le are asupra mediului inconjurator
si in principal asupra sanatatii umane, se
datoreaza in principal nocivitatii gazelor de
esapament care contin NOx, CO, SO2, CO2,
compusi organici volatili, particule incarcate cu
metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom,
nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu
pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca
probleme respiratorii acute si cronice, precum si
agravarea altor afectiuni. Traficul greu este
generator al unor niveluri ridicate de zgomot si
vibratii, care determina conditii de aparitie a
stresului, cu implicatii uneori majore asupra

starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra
mediului inconjurator, exista o gama larga de
factori care influenteaza cresterea emisiilor de
CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi
cererea si oferta de autoturisme, necesitatile de
mobilitate individuala, disponibilitatea/ lipsa
disponibilitatii serviciilor publice alternative de
transport in comun, precum si costurile asociate

detinerii unui autoturism proprietate personala.
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Transportul auto elimind in atmosfera pana la
50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind
considerat principalul impurificator cu substante
organice al zonelor urbane. Se considera ca la
nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile
de gaze cu efect de serd sunt cauzate de
transport, 84 % din acestea provenind din

transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului
produs de domeniul transporturilor, se au in

vedere urmatoarele masuri:

2 modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor
de transport;

< dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si

instalatiilor de transport 1in vederea

fmbunatatirii calitatii serviciilor, sigurantei

circulatiei, securitatii, calitatii mediului si

asigurarea interoperabilitatii sistemului de

transport;

OIECT.RO, WYV
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2 intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la
nivel national si regional prin asigurarea
legaturilor intre orase si cresterea gradului
de accesibilitate a populatiei la transportul
public, inclusiv in zonele cu densitate mica a
populatiei si/sau nuclee dispersate;

N

cresterea  competitivitatii  in  sectorul
transporturilor, liberalizarea pietei interne de
transport;

imbunatatirea comportamentului

transportului  in  relatia cu  mediul
inconjurator, diminuarea impactului globale
ale transporturilor (schimbarile climatice) si
reducerea degradadrii calitatii ambientale in

mediul natural si urban.

4.2.1 POLUAREA AERULUI
Calitatea aerului este un factor important in
asigurarea dezvoltarii durabile a unui oras.

Avand in vedere ca emisiile de substante

Tabel 4.2.1. - Valoarea monetara a principalelor substante poluante asociate sectorului

transporturi pe uscat, exprimatad in Euro/tond, conform Planului General de Transport al Romadniei,

POLUANT

2014

MEDIUL

4393

PM 2,5 (evacuare) 58309 58309

PM 10 (fara evacuare la

sursa)

23364 7588 5991

PM 10 (generare electricd) 6590 5192

3994
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poluante pot avea efecte negative atat asupra
mediului, cat si asupra sanatatii populatiei, care
in mediul urban prezinta densitate ridicata,
acestui aspect negativ al transporturilor trebuie

sa i se acorde o atentie deosebita.

Potrivit raportului al Agentiei Europene de
Mediu?, substantele din atmosfera urbana care
ridica probleme privind calitatea aerului pe
termen scurt sunt dioxidul de azot, particulele
materiale aflate in suspensie si ozonul. Totodata
monoxidul de carbon apare printre substantele
emise de vehicule. Potentialele efecte ale
acestor compusi chimici sunt descrise pe scurt in
continuare®:
< NO2: expunerea populatiei la concentratii
ridicate de dioxid de azot poate duce la
aparitia tusei si a dificultatilor in respiratie.
Pe termen lung acest lucru genereaza risc

ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De

[
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asemenea, a fost demonstrat faptul ca in
urma reactiilor dintre NO2 si alte substante
din atmosfera apar ploile acide, care au
efecte negative asupra plantelor si
animalelor;

PM2,5 si PM10: dimensiunile acestor
particule (de cel mult 2,5 um, respectiv 10
pm), permite inhalarea lor de catre om,
existand posibilitatea de a ajunge in plamani
si cauza probleme de sanatate, precum
atacuri mai frecvente de astm, disfunctii

respiratorii, moarte prematura;

Tabel 4.2.2. - Valoarea monetara a principalelor substante poluante asociate sectorului

transporturi pe uscat, exprimata in Euro/kg, la nivelul anului 2016, conform Comisiei Europene, DG

MOVE?*

MEDIUL

POLUANT Urban/

Metropolitan
Suburban

TERITORIUL DE REFERINTA

272
381

EU 28
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=

S02: printre sursele de producere a
dioxidului de sulf se regasesc si emisiile

provenite de la motoarele cu aprindere prin

comprimare. in functie de concentratie si

perioada de expunere, dioxidul de sulf are
diferite efecte asupra sanatatii umane.

Expunerea la o concentratie mare de dioxid

de sulf, pe o perioada scurta de timp, poate
provoca dificultati respiratorii severe. Sunt
afectate in special persoanele cu astm, copiii,
varstnicii

si persoanele cu boli cronice ale cailor
respiratorii. Dioxidul de sulf poate potenta

efectele periculoase ale ozonului aflat in

Tabel 4.2.3. - Valoarea monetara totala si medie a fiecarui tip de transport pe uscat pentru EU 28, la

nivelul anului 2016, conform Comisiei Europene, DG MOVE

TIPUL DE TRANSPORT

Costuri medii
Cost total EU 28

(miliarde Euro)
€-cent/pkm €-cent/vkm

PASAGERI

AUTOTURISM

33,36 0,71 1,14

- Combustibil benzina

8,58 0,33 0,53

- Combustibil motorina

24,79 1,18 1,90

Motocicleta

1,84 1,12 1,17

Autobuz

1,35 0,76 14,19

Autocar

2,67 0,73 14,34

Total pasageri rutier

39,23

Tren de mare viteza

0,002 0,002 0,66

- tren electric

0,03 0,01 114

- Tren diesel

0,52 0,8 47,0

Total cale ferata

0,55

TOTAL PASAGERI

39,78

Vehicule utilitare usoare

15,49

- Combustibil benzina

0,33

- Combustibil motorina

15,16

Vehicule utilitare de tonaj mare

13,93

Total marfa - rutier

29,42

Tren marfar electric

0,01

Tren marfar diesel

0,66

Total marfa - cale ferata

0,67

Transport fluvial intern

1,93

Total transport marfa

32,02

TOTAL

71,80
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apropierea solului. In atmosfera, contribuie
la acidifierea precipitatiilor cu efecte toxice
asupra vegetatiei si solului;

2 CO: monoxid de carbon impiedica
transportul oxigenului catre organele vitale
ale organismului. Expunerea la monoxid de
carbon provoaca ameteli, oboseala, dureri
de cap si amplifica efectele generate de

cardiace.

afectiunile Inspirarea in

concentratii mari este fatala.

Cuantificarea monetard a acestor substante
poluante, exprimata in Euro/ tona de poluant la
nivelul anului 2016, specifice pentru Romania
(conform studiilor de specialitate) sunt

prezentate in tabelele acestui capitol.

Coroborarea acestor costuri cu informatii despre
caracteristicile parcului de vehicule conduce la
obtinerea unor costuri totale cu poluarea
atmosferica pentru fiecare mod de transport si
mediu in care se efectueaza deplasarea. Valorile
acestor categorii de costuri, pentru transportul
de calatori si marfuri sunt prezentate in tabelul

4.2.3.

Poluantii atmosferici din gazele de esapament
generate de vehiculele rutiere echipate cu
motoare termice sunt: monoxidul de carbon,
oxizii de azot, oxizii de sulf, amoniacul, compusii
organici volatili metalele grele, pulberile in
suspensie. Pe langd poluantii atmosferici
enumerati anterior, traficul rutier favorizeaza
incarcarea aerului si cu pulberi care provin de pe

suprafata pe care ruleaza vehiculele.

POLUAREA  AERULUI iN
PANDEMIEI CU CORONAVIRUS*

CONTEXTUL

Ca urmare a aparitiei noului coronavirus SARS-
CoV-2, la sfarsitul anului 2019 si raspandirea
acestuia la nivelul Uniunii Europene in anul
2020, cele mai multe tari europene au instituit
masuri de prevenire a raspindirii virusului
incepind cu luna martie a anului 2020. Cum
majoritatea oamenilor au ramas in casa, multe
activitati economice au fost temporar inchise
sau au functionat la capacitate redusd, nevoia de
transport al persoanelor s-a diminuat. Acest
lucru a dus la reducerea semnificativa a emisiilor
poluatoare, mai ales a celor generate de
transportul  rutier, aerian si transporturi
internationale. Chiar daca mobilitatea oamenilor
a fost redusa drastic in timpul lockdown-ului,
transportul marfurilor a fost foarte putin afectat.
in plus, ca urmare a inchiderii temporare sau
reducerea unor activitati industriale, au fost
inregistrate reduceri ale poluarii aerului in
zonele respective. Emisiile din alte sectoare cum
ar fi combustia domesticd, pot fi afectate, insa
nu exista in acest moment date despre acestea

la nivel european.

25 . : . .

European Environment Agency, Air quality in Europe
— 2020 report, ISSN 1977-8449, ISBN 978-92-9480-
292-7, 2020
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Scaderea nivelului emisiilor a dus la scaderea
poluarii aerului, observabile din hartile din satelit
si din datele colectate in situ. Scaderea a fost
perceptibila imediat, chiar si de catre cetateni.
Chiar dacd scaderea emisiilor poate fi vizibila
prin studierea datelor in comparatie cu alti ani?,
efectul acestora asupra conditiilor
meteorologice este greu de prezis. Meteorologia
este unul dintre factorii cheie care influenteaza
transportul si dispersarea, transformarea chimica
si depunerea poluantilor din aer.

Vom prezenta in cele ce urmeaza impactul
lockdown-ului asupra calitatii aerului, mai precis
asupra nivelului NO, si PM, . Aceste evaluari au
fost estimate prin  observarea datelor
mentionate dar si folosind date preluate de la
Copernicus  Atmospheric  Monitoring  Service
(CAMS,).

NIVELUL NO,

2 https://www.eea.europa.eu/data-and-
maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer

Desi monitoarele pentru calitatea aerului tind sa
fie distribuite relativ rar la nivelul tarilor
europene si a faptului ca acestea masoara
concentratiile atat in fundal cat si in locuri de
interes, masuratorile preluate din satelit permit
masurarea continua a valorilor de NO, din
Europa, chiar daca cele doua valori nu sunt
direct comparabile.

in figura 4. 4 sunt prezentate hartile din satelit
care mdsoara valorile de prin comparatie, in
partea din stanga cele masurate intre 15 martie
- 15 aprilie 2019, respectiv in dreapta, pentru
aceeasi perioada a anului 2020 #(la inceputul

lockdown-ului).

*’ Tropospheric Monitoring Instrument (TROPOMI)
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in figura 4.5 se observa ca majoritatea locatiilor
au inregistrat o reducere a concentratiilor in luna
aprilie 2020, ceea ce nu poate fi insa explicat din
punct de vedere meteorologic. Harta arata o
reducere semnificativd in partea de sud-vest
spre zona central- estica, cu cele mai vizibile
rezultate in Spania, Franta, Italia si Portugalia,
respectiv cele mai scazute in partea central-
esticd a Europei (Cehia, Ungaria, Polonia).
Rezultatul de ansamblu arata faptul ca nivelul

NO, a scazut in fundal cu 60% la nivelul Europei.

STR.IMAINR.25BAIAMARE,ROTEL/FAX:+40362404917
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO

NIVELUL PM;,

Evaluarea masurilor de carantinare asupra
nivelurilor de PM;, este un proces mai complex
si mai putin exact. Concentratia de PM;, variaza
nu doar din prisma conditiilor antropice ci si din
prisma celor naturale, de aceea este greu de
estimat care este cu adevarat diferenta creata de
lockdown. De exemplu, in unele regiuni, datorita
faptului ca oamenii petrec mai mult timp in case,
pot fi inregistrate cresteri ale concentratiilor de
PM,

datorate combustiilor domestice de

carbune si lemn, in timp ce emisiile de NO, au

Relative changes (%) in NO,

concentrations attributed to
lockdown restrictions during
April 2020

@ Measurement station
Percentage
B -
-60 to -45
-d5 to -30
-30to -15
-15t0 0
0 ta30
=30
Countries without

lockdown-emissions
estimates

U BRO0OCONN

Countriesfregions not
induded in the data
exchange process

Fig. 4.4 - Compatratie nivel NO,anul 2019 si anul 2020 intre 15 martie — 15 aprilie
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inregistrat valori mai mici.

Emisiile produse de sectorul agricol, compuse in
principal din PM si NH;, nu au fost probabil
afectate de lockdown, in timp ce unele situri
industriale au inregistrat scaderi ale nivelurilor
de PM si oxizi de nitrogen si sulf, NOy si SO.

Conform hartii prezentate in fig. 4.6, nivelul
emisiilor de PM10 a inregistrat cele mai scazute
valori masurate la statiile de trafic, comparativ cu
anul precedent in Spania si Italia (40% si 35%),
urmate de Franta si Norvegia (25%). Cele mai

45

-

mari diferente in inregistrate de statiile de fond

suburbane si urbane au fost in Spania (30%),
Marea Britanie, Italia si Austria (20%).
CONCLUZIE

Masurile de lockdown introduse in tarile
europene, in vederea prevenirii raspandirii
virusului SARS-CoV-2 din primdvara anului 2020,
a dus la o reducere semnificativd a emisiilor
poluante, mai ales cele provenite din transportul
rutier, aviatie si transport international.
Interpretarea rezultatelor din acest studiu
estimarea

preliminar  privind impactului

Relative changes (%) in PM,,
concentrations attributed to
lockdown restrictions during
April 2020

>  Measurement station

Percentage
B -
Bl 20w s e
" B -15t0-10
[ -10t0 5
[] -ston
[ otato |
: : n Countries without

lockdown-emissions |
estimates

Countries/regions not
induded inthe data

exchange process

lockdown-ului asupra calitatii aerului in Europa,

trebuie sa ia in considerare eventualele erori in
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ceea ce priveste datele introduse si metodele de
masurare. Cu toate acestea concluziile

prezentate sunt robuste.

In timp ce impactul mare asupra emisiilor de
NO, este atribuit in principal masurilor de
carantinare, vizand in primul rand transportul
rutier, care este sursa cea mai mare a emisiilor
NOy, impactul mai scazut asupra emisiilor PM;o
arata faptul ca si alte surse de poluare a aerului

contribuie la poluarea cu PM.

POLUAREA AERULUI LA NIVELUL STUDIULUI
DE CAZ - ORASUL SEINI

Factori de emisie in atmosfera:

— date indisponibile

Valori de trafic masurate in aria de studiu
Categorie vehicul/ 24 h:

< Autoturisme: 6344

< Autovehicule transport usor: 1727

2 Autovehicule transport greu: 1289

ROTEL/FAX:+40362404917 :
A SPROIECT RO

< Autobuze, autocare: 122

2 Vehicule cu doud roti: 4

Valori de trafic masurate in aria de studiu
Categorie vehicul/ an:
< Autoturisme: 2.315.560

Autovehicule transport usor: 630.335

=)
2 Autovehicule transport greu: 470.485
< Autobuze, autocare: 44.530

=)

Vehicule cu doua roti: 1.460

Consum specific de carburant (g/km)

< Autoturisme/benzina: 70 g/km

< Autoturisme/motorina: 60 g/km

2 Autovehicule transport usor/benzind: 100
g/km

< Autovehicule transport usor/motorina: 80
g/km

2 Autovehicule transport greu: 240 g/km

Autocare,autobuze 500 g/km

Vehicule cu doud roti 359 g/km

Tabel 4.2.4. - Emisiile generate de fiecare tip de vehhicul

Factor de emisie (g/kg carburant consumat)

Autovehicule transport
152,3 14,59 13,22 0,186 0,667 | 3,3x10° 3180 4x10?
usor benzina

CATEGORIE VEHICUL

Autovehicule transport
14,91
usor motorina

Autovehicule transport
,58
greu

0,056 | 0,038 | 5,2x10° | 3140
0,051 0,013 | 52x10° | 3140

-
Vehicule cu doui roti 497,7 | 1314 - 0,059 | 0,059 | 3,3x10° | 3180
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Tabel 4.2.5. - Emisiile generate de fiecare tip de vehhicul raportat la studiul de caz

CATEGORIE VEHICUL

Autovehicule | Autovehicule

Specificatie Autocare, Vehicule cu TOTAL/

Autoturisme transport transport

autobuze doua roti

usor greu

34361 10 8581 15 605535 65700 8760

Dlstanta
23,15 23,15 23,15 23,15 23,15
(km)
Consum
specific g/km

556821 6 1 787882 3364352 760477 72803

FACTOR EMISIE

e
© [ ow [ww | we | e | e
L e O 0 I B .
[ w | w e | v | o (R
W [ w | w | m | e
I L I

36279279

_ 17706926 5685464 10564065 2091311

Emisii atmosferice din trafic

Calculul emisiilor de gaze cu efect de sera din
sectorul transporturilor (grila de evaluare
Jaspers) pentru U.A.T. SEINI: sursa Studiu de
trafic

Analizand cantitatea de emisii de CO2 la nivelul
Uniunii Europene, s-a constatat ca cea mai mare
cantitate este rezultata in urma producerii de

energie electrica si termica.

In ceea ce priveste Romania, emisiile de CO2

generate din diferite sectoare de activitate

_ 2227286 715152 26914816 6083816 29121 35970191

evidentiaza de asemenea contributia majora a
sectorului energetic si a transporturilor, ceea ce
inseamna cd acestea sunt domeniile asupra
carora sunt necesare implementarea unor

masuri si actiuni de reducere a emisiilor de CO2.

Conform  Ghidului de evaluare JASPERS
(Transport) - Instrument pentru Calcularea
Emisiilor de Gaze cu Efect de Sera din Sectorul
Transporturilor, transportul are un rol important
in gestionarea efectelor schimbarilor climatice.

Combustia si utilizarea combustibililor conduce
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fie in mod direct la emisii GES (in cazul arderilor
pe baza de benzind si motorina), fie in mod
indirect (in cazul utilizarii electricitatii, care este
produsa, de obicei, in altad parte fata de arealul
de studiu). Tipul vehiculului, viteza si distanta
parcursa determind cantitatea de emisii de GES
care provin de la acel vehicul. In contextul unei
retele de transport, combinatia dintre tipurile de
vehicule, viteza medie si distantele parcurse
determina emisiile totale de GES asociate cu

deplasarea oamenilor si a bunurilor.

Pentru a veni in sprijinul calcularii emisiilor GES
pentru sistemele de transport urban si implicit
pentru o buna intelegere a impactului planurilor
si proiectelor specifice din punct de vedere al
emisiilor GES rezultate, s-a utilizat instrumentul
de analiza sub forma unor foi de lucru oferit de

Ghidul JASPERS.

Acest instrument implica realizarea urmatorilor

pasi principali:

2 Calcularea numarului de kilometri parcursi
de vehicule pentru fiecare mod de transport;

< Calcularea cantitatii de combustibil care este
necesard in functie de viteza si de
caracteristicile vehiculelor;

o Ajustarea consumului de combustibil
pentru a reflecta cresterea eficientei
vehiculelor in viitor;

< Calcularea emisiilor GES pe baza cantitatii

totale de combustibil consumate;

Dezvoltarea urbana integratd a oraselor
presupune diferite operatii precum crearea si

asigurarea de spatii publice de inalta calitate,

atractive si orientate catre utilizator, conservarea
patrimoniului cultural, asigurarea unui transport
urban ieftin, accesibil si sustenabil, gestionarea
traficului si a modurilor de interconectare a
diferitelor forme de transport, incluzand
infrastructura destinata pietonilor si biciclistilor,
rezistenta in fata amenintdrii schimbarilor
climatice, asigurandu-se metode inovative de
dezvoltare urbana care sa implice emisii cat mai
reduse de carbon (prin urmarirea solutiilor de
fluidizare a traficului) si o atenta protejare a

mediului inconjurator.

In ceea ce priveste transportul si traficul, trebuie
fncurajata o infrastructurd asociata unor moduri
ecologice de transport, precum ciclismul,
transportul public sau mersul pe jos. In acelasi
timp, traficul auto poate fi redus, folosind
metode precum introducerea de taxe pentru
accesul auto in spatiul urban si introducerea de
zone pietonale combinate cu un management

eficient al spatiilor de parcare.

Zona UAT Seini constituie zona de actiune
urbana identificata si justificata pentru intervetia
integrata in vederea indeplinirii viziuni si
atingerii obiectivului de reducere a emisiilor

poluante.
Aspectele negative identificate se refera la:

S Lipsa transportului public contribuie la o
scadere a conditiilor de protectie a mediului;
2 Inexistenta dotdrilor si infrastructurii
adaptate modurilor de transport
nemotorizat: pietonal si cu bicicleta si un

numar general redus de treceri de pietoni;
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< Deficiente in gestiunea spatiilor de parcare:
lipsa standurilor/suporti stradali de parcare
pentru biciclete, lipsa unor parcari de tipul
.park and ride,, insuficienta locurilor de
parcare la destinatie;

o Traseul auto de tranzit traverseaza zona
centrald a orasului de-a lungul arterelor
principale de circulatie, cele mai incarcate
artere fiind cele de-a lungul drumului
national, respectiv judetean. De-a lungul
axei principala de circulatie de tranzit Baia
Mare - Satu Mare (DN1C), care se suprapune
functional peste reteaua principald de strazi,
s-a dezvoltat urbanistic localitatea. Aceasta
directie este intersectata de o axa avand
originea in aceasta pe directia nord-vest,
inspre Negresti Oas (DJ 109l). Prezenta
vehiculelor comerciale care sunt nevoite sa
traverseze orasul pe aceste trasee, impune
configurarea unei artere de centurd intre
aceste drumuri, in exteriorul zonei urbane;

< trasee cu densitate ridicata a traficului sunt
suprapuse peste principalele strazi din
centrul orasului Seini, cu un numar ridicat de
parcari organizate adiacent carosabilului,
care ocupa o banda de circulatie, diminuand
capacitatea de circulatie a arterelor si
imprima fluxului de trafic o vitezda de
circulatie micsorata fata de potential. Strazile
centrale prezinta probleme de fluenta a
traficului  determinate  de  prezenta

numeroasa a autoturismelor parcate in

lungul acestor strazi, reducand ampriza

carosabilului si stanjenind traficul general.

S succesiune de intersectii aglomerate pe
strazile din centrul localitatii Seini si areal.
Intersectii aglomerate, blocaje in trafic in
puncte cheie din oras (intersectii
nominalizate 1in studiu) care trebuie
reorganizate in solutii adaptate valorilor de
trafic ridicate

2 o serie de strazi inguste si insuficient
amenajate din centrul sunt utilizate ca
legaturi intre cele doua drumuri principale,

generandu-se astfel un trafic agresiv,

nepotrivit structurii urbane din acel areal.

Amplasarea in teritoriu a garii in cadrul orasului
Seini, a zonelor de locuinte aflate in satele satele
componente a UAT-ului (Sabisa si Viile Apei), a
agentilor economici, respectiv a zonelor
rezidentiale din oras, influenteaza semnificativ
cerintele populatiei asupra necesitatii infiintdrii
serviciului de transport urban de persoane,
justificatd de: cererea de transport potentialg,
modurile de deplasare, volumele de trafic urban,
rutele de transport urban si periurban cu
incarcare ridicatd, gradul de ocupare a
vehiculelor, cererea de servicii de transport
intermodale, etc. Inexistenta acestui serviciu,
influenteaza incarcarea drumurilor in mediul
urban si cresterea implicita a volumului emisiilor
poluante in orele de varf datorita utilizarii

autoturismului personal.

Se impune luarea de masuri in ceea ce priveste
introducerea transportului public de calatori in
cadrul  UAT-ului si eficientizarea  celui
nemotorizat, cresterea gradului de monitorizare,

masuri de control a traficului, realizarea benzilor
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de circulatie destinate transportului in comun in
zonele in care gabaritul strazilor permit acest

lucru, etc.

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES
poate fi utilizat pentru a cuantifica nivelul
emisiilor GES asociate cu un scenariu de
transport. Scenariile de transport alese, conform
studiului de trafic, pentru care s-au calculat

emisiile GES, se refera la:

S Cazul general care implica scenariul ,fara
proiect, si scenariul cu toate proiectele
propuse pe raza UAT-ului la nivelul anului
2030

< Cazul particular privind infiintarea serviciului
public de transport care implica organizarea
a doua trasee de T.P., in trei scenarii de timp:

2021, 2025, 2035

Acest instrument poate prelucra fie informatii
simple (agregate), fie informatii detaliate
(dezagregate), inclusiv cele rezultate din
modelul de transport, in vederea estimarii
nivelului de emisii GES pentru compararea
diferitelor optiuni de interventie. Calculele sunt

efectuate la nivelul unuiintreg an.

Iintelegerea si compararea emisiilor GES poate fi
utilda in  procesul ludrii deciziilor, pentru

urmatoarele tipuri de interventii si utilizari:

2 Identificarea principalilor contribuitori la
emisiile existente de GES, fie in functie de
tipul vehiculelor, fie in functie de localizare;

S Compararea  diferitelor  optiuni  de

interventii si efectele lor asupra emisiilor

GES;

2 Identificarea posibilelor schimbari intre

scenariul existent si cel selectat;

Pentru calculul emisiilor s-au respectat etapele
de utilizare specificate in Ghidul de evaluare
JASPERS (Transport) - Instrument pentru
Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Sera din
Sectorul Transporturilor, in vederea sprijinirii
procesului de luare a decizilor, metoda

agregata.

Metoda agregata a necesitat introducerea unor
date de transport la un nivel agregat, care sunt
caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple
cu privire la, in primul rand, incadrarea in
anumite categorii de viteze medii. Aceasta
metoda este mai utila pentru evaluarea realizata

la nivelul unui intreg oras sau la nivel zonal.

Din modelul de transport au fost extrase
informatiile despre vehiculele ce utilizeaza
reteaua de transport. Prin utilizarea datelor
cuantificate in modelul de transport al UAT Seini
privind: lungimea segmentelor de retea (km),
viteza medie de deplasare aferenta fiecarui link
(km/h), intensitatea claselor de baza (LDV, HDV)
pot fi estimate emisiile GES exprimate (tCO2e)
prin determinarea cantitatilor de combustibil

sau de energie consumate.

Cazul general care implica scenariul fara
proiect” si scenariul cu toate proiectele propuse
pe raza UAT-ului.

In aceastd analizd s-a pornit de la datele din
model, in scenariul ,fara proiect" si ,cu
Proiect" pentru perioada de perspectiva 2030,

estimand ca o pondere de 15% din traficul de
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tranzit de pe traseul drumurilor national si in final se ajunge la o reducere a emisiilor.

comunal va fi deviata pe noul drum expres si .
CAZUL PARTICULAR PRIVIND INFIINTAREA

SERVICIULUI PUBLIC DE TRANSPORT CARE
IMPLICA ORGANIZAREA A DOUA TRASEE DE
TRANSPORT PUBLIC

arterele de legatura (vezi prognoza intensitate
orard) si cele doua legaturi cu comunele Apa si

Pomi.

Configuratia de dispunere in teritoriu face ca R

In mod specific, au fost extrase din modelul de
noua artera si bratele acesteia, sa se constituie

transport datele despre numarul de kilometri
intr-o centura de ocolire a orasului prin sudul

parcursi de transportul public pe cele doua
acestuia. Aceasta nu va duce la nivelul intregii

trasee propuse, la viteze diferite in orizonturile
localitdti la reducerea valorilor de trafic

de timp analizate (2017, 2020, 2030), pentru a
prognozate pentru anul 2030, ci doar la devierea

calcula consumul de combustibil si de energie si
pe alte trasee insd va fi posibila o crestere a

apoi, emisiile de GES.
vitezei medii de deplasare prin fluidizarea

circulatiei pe traseele descongestionate, Cand sunt planificate  interventiile in
influentand scdderea emisiile GES exprimate transporturi, o etapa cheie a procesului general
(tCO2e) de la 44 km/h rezultati din model la 48 de luare a deciziei este reprezentata de
km/h. analizarea emisiilor GES. Prin compararea

R nivelului existent de emisii GES cu emisiile
In aceasta varianta valorile de trafic au fost insa

provenind din celelalte optiuni posibile, se poate
afectate tinand seama de propunerile pentru

identifica cea mai buna optiune cu emisii reduse
modurile de transport nemotorizate i

de GES. Aceasta analiza dovedeste ca interventia
propunerile pentru modul de transport public

propusa este compatibila cu obiectivele

de calatori.
politicilor nationale si regionale referitoare la
Clase de bazd Diferenta emisii
Viteza
Lungimea | medie | Numarul de Emisiile totale GES
Denumirea tronsonului/drumului km km/h ore LDV (Vi) (tCO2e) (tCO2e) (%)
CAZ GENERAL PROGNOZA 2030

18.299 6.900 38%

11.399
CAZ PARTICULAR 2017 LINIA 1 si LINIA 2
6.200 2.119 37%
3.881
1.560 576 37%
984

CAZ PARTICULAR PROGNOZA 2020 LINIA 1 si LINIA 2

CAZ PARTICULAR PROGNOZA 2030 LINIA 1 si LINIA 2

tabel. 4.2.6— Calculul emisiilor totale GES - sursa Studiu de trafic
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protectia mediului.

In sectorul transporturilor, pe raza UAT-ului
Seini, evaluarea emisiilor de GES datorate
traficului rutier se bazeaza pe evaluarea
fluxurilor de trafic pe drumurile din teritoriul in
mai multe scenarii de interventie, centralizarea
datelor obtinute fiind prezentata mai jos.
Influenta introducerii transportului public este
benefica, avand o influenta de peste 37% in
reducerea emisiilor de GES datorate reducerii
traficului rutier general local datorita acestei

masuri.

4.2.2. POLUAREA FONICA

Poluarea fonica asociata sectorului transporturi
este tot mai mult discutata, nefiind doar o
problema care provoaca disconfort ci si una care
produce deficiente de sdnatate. Expunerea la
zgomot constant reduce productivitatea muncii

si timpul alocat recreeri devine ineficient.

Cu cat gradul de urbanizare este mai mare, cu
atat poluarea fonica creste. Zgomotul se
defineste ca un sunet sau amestec de sunete
discordante, puternice, neplacute, galagie,
vacarm, vuiet, tunet etc. Zgomotul este un sunet

nedorit si neplacut auzului.

Zgomotul poate fi masurat in decibeli [dB], care
este 0 madsurd a intensitatii si respectiv in hertzi
[Hz], masura frecventei. O conversatie normala
are cca. 65 dB, iar strigatul are in jur de 80 dB.
Deci diferenta dintre conversatia normala si
strigat este de numai 15 dB, intensitatea

strigatului este de 30 de ori mai mare.

in general, se pot distinge doua tipuri de impact

negativ al zgomotului asociat transporturilor

cuantificate prin:

2 Costurile de stres: zgomotul asociat
transportului  induce tulburari sociale
rezultand in costuri sociale si economice,
precum restrictii ale activitatilor
recreationale si de petrecere a timpului liber,
disconfort sau inconveniente fizice (dureri),
etc;

2 Costurile de sanatate: zgomotul asociat
transporturilor poate cauza, de asemenea,
probleme de sdnatate. Vatdmarea auzului
poate fi cauzata de un nivel al zgomotului de
peste 85 dB(A), in timp ce un nivel de peste
65 dB(A) poate avea ca rezultat reactii de
stres precum modificarea ritmului cardiac,
cresterea tensiunii arteriale si tulburdri
hormonale, cresterea riscului aparitiei de
boli cardiovasculare si reducerea calitatii

somnului.

119



cJILIS

. [
TEL/FAX:+40362404917 R
/WW.AEDILISPROIECT.RO

Tabel 4.2.7 - Valoarea monetara a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe uscat, la nivelul anului 2010,

exprimatd in Eurocent/ veh*km, conform Master Planului General de Transport al Romdniei, 2014

Perioada din

Modul de zi in care se

Tipul de vehicul

transport produce

zgomotul

Autoturism

Motocicleta

RUTIER Autobuz

Vehicul usor de marfa

Vehicul greu de marfa

Calatori

FEROVIAR

Impactul zgomotului produs de activitatea de
transport este direct influentat de urmatorii
factori cheie:

9 Perioada din zi In care se produce:
tulburarile datorate zgomotului in timpul
noptii au un impact mai mare decat cele din
timpul zilei;

< Densitatea populatiei din apropierea sursei
de zgomot: schimbarile nivelului de zgomot
au impact numai asupra celor care il pot
auzi;

din zona

2 Nivelul zgomotului de fond

analizata.

Odata cu cresterea numarului de vehicule

participante la traficul de pe arterele rutiere din

ora.f,ul Seini, problema nivelului de zgomot

generat de traficul rutier a devenit din ce in ce
mai importanta. Orasul Seini este traversat de la
est la vest, prin zona sa centrald, de DN 1C -
artera de circulatie care face legatura intre
municipiul resedinta de judet (Baia Mare) si
municipiul Satu Mare - artera care colecteaza si
traficul rutier de pe principalele drumuri
comunale si judetene de pe teritoriul orasului.
Ca atare, in momentul de fatd, nivelele cele mai
ridicate de trafic si implicit valorile cele mai
ridicate de zgomot datorate traficului, se

inregistreaza in zona centrala a orasului.
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Tabel 4.2.8. - Nivel de zgomot estimat - dB(A)

|| mexim minim ] U ] |

DN 1C
85,6 68,70 82,20 75,40
(ES8)

DJ 1091 | 76,44 55,32 74,12 66,80

Valorile limita si valorile tinta pentru media orara

a zgomotului diurn (Ld) si pentru media orara a
zgomotului nocturn (Ln), stabilite prin Directiva
2002/49/CE a Parlamentului European sunt:
< pentru Ld (diurn):
-valoare maxim permisa - 70 dB(A)
-valoare tinta - 65 dB(A)
2 pentru Ln (nocturn):
-valoare maxim permisa - 60 dB(A)

-valoare tinta - 50 dB(A)

4.2.3. SCHIMBARILE CLIMATICE

Iincélzirea globala este unul dintre cele mai
arzatoare subiecte care vizeaza toate tdrile lumii.
Schimbarile climatice au deja loc: temperaturile
cresc, tiparele precipitatiilor se schimba, ghetarii
si zapada se topesc, iar nivelul mediu al marii pe
intregul glob este in crestere. in mare parte,
incdlzirea este cauzata foarte probabil de
cresterea remarcata in concentratiile
atmosferice ale gazelor cu efect de sera ca
urmare a emisiilor rezultate din activitatile
omului. Pentru a atenua schimbadrile climatice,

trebuie sa reducem sau sa prevenim aceste

emisii.

Societatea moderna depinde de circulatia
bunurilor si a persoanelor, dar sistemul nostru
actual de transport are efecte negative asupra

sanatatii umane si asupra mediului.

-
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in fiecare an se vand din ce in ce mai multe
autoturisme electrice, atat din cele «care
functioneaza exclusiv cu acumulator, cat si
hibride reincarcabile. Anul trecut, in UE s-au
vandut aproximativ 150 000 de vehicule
electrice noi. Desi vanzdrile inregistreaza o
crestere procentuala rapidd, vehiculele electrice
au incd o pondere mica in totalul vanzarilor,
doar 1,2 %. Si estimam ca numai 0,15 % din
vehiculele aflate in circulatie sunt electrice. Altfel
spus, doar unul din 700 de autoturisme. O tara
care merita mentionata este Norvegia, care
conduce in topul vanzarilor de vehicule
electrice. Anul trecut, in Norvegia s-au vandut 34
000 de vehicule electrice noi, adica una din cinci

masini noi.?®

UE s-a angajat sa isi decarbonizeze sistemul de
transport si sa sprijine solutiile alternative la
tehnologiile conventionale bazate pe motoare
cu ardere internda si pe combustibili clasici.
Vehiculele electrice reprezinta doar un element
al acestui angajament. Unele politici incurajeaza
dezvoltarea de combustibili si energie electrica
produse din resurse regenerabile, in timp ce
altele vizeaza infrastructura necesara pentru
vehiculele electrice, de exemplu infiintarea de
puncte de incdrcare pe tot teritoriul Europei.
Exista acte legislative specifice care stabilesc
obiective legate de cantitatea de dioxid de
carbon (CO2) pe care o pot emite vehiculele noi
pe kilometru. Aceste obiective au ajutat la
stimularea productiei de vehicule cu nivel redus

de emisii, inclusiv de automobile electrice.

28 http://www.eea.europa.eu/ro/articles/vehiculele-
electrice-un-pas-inainte
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Utilizarea combustibililor fosili in transporturi
dduneaza calitatii aerului pe plan local si climei.
Aceasta se intampla datoritda gazelor de
esapament care contin emisii de CO2 si de
poluanti atmosferici daundtori, precum oxizii de
azot si particulele in suspensie. De asemenea,
traficul rutier este de departe principala sursa de
zgomot in intreaga Europd. in mod evident,
integrarea vehiculelor electrice in parcul auto
poate sa reduca semnificativ nivelul general al
emisiilor de gaze cu efect de sera (GES) si
poluarea atmosferica, in special daca energia
electrica provine din surse regenerabile. Dar
chiar si atunci cand ea este produsa din
combustibili fosili, mediul urban poate beneficia
totusi de trecerea la vehiculele electrice daca
avem in vedere reducerea poluarii atmosferice si

a nivelului de zgomot pe plan local.

ARII NATUARALE PROTEJATE

Terioriul administrativ al orasului Seini se
suprapune partial cu aria naturald protejata
ROSCI 0436 Somesul Inferior, care urmeaza
cursul Raul Somes, aflat in partea de sud a
orasului Seini. Situl Natura 2000 ROSCI 0436
Somes Inferior are desemnat ca habitat specific
NATURA 2000: 91FO Paduri mixte cu Quercus
robur, Ulmus laevis, Fraxinus excelsior sau
Fraxinus angustifolia, riverane marilor fluvii

(Ulmenion minoris);

Acestui habitat NATURA 2000 fii corespunde
habitatul din Romania cod R4404 Paduri
danubian-panonice mixte cu stejar pedunculat

(Quercus robur), frasini (Fraxinus sp.) si ulmi

(Ulmus sp.) cu Festuca gigantea, avand

urmatoarele corespondente:

Asociatii vegetale: Fraxino danubialis - Ulmetum
Sanda et Popescu 1999 Tipuri de ecosisteme:
6514 Frasineto- (ulmeto)-stejaret de pedunculat
cu Glechoma - Geum; 6517 Frasineto-(ulmeto)-
stejaret de pedunculat cu Rubus caesius-Galium
aparine; 6617 Plopis-stejaret de pedunculat cu
Rubus caesius-Galium aparine; 6617 Stejaret

pedunculat cu Rubus-Aegopodium.

Raspandire: in toata Romania, in luncile raurilor
mari, ce coboara din Carpati (Prut, Siret, Arges,
Olt, Jiu, Timis, Mures, Somes, Crisuri) in zona

padurilor de stejar, ambele subzone.

Suprafete: circa 40.000 ha din care 24.000 in sud,

8.000 ha in est si 8.000 ha in vestul Romaniei.
Statiuni: Altitudini 15-150 m.

Clima:luncile marilor rauri.

Roci: aluviuni diverse, lutos argiloase, pietrisuri.

Soluri: de tip cambosol tanar de lunca, aluviosol,
profunde, gleizate in adancime, eubazice,

umede, eutrofice.

Structura: Fitocenoze edificate de specii
europene, nemorale. Stratul arborilor, compus,
in etajul superior, din stejar pedunculat (Quercus
robur), frasini (in general Fraxinus angustifolia iar
in sudul tarii si F. pallisae), ulmi (Ulmus laevis, U.
minor), pe locuri mai inalte tei (Tilia tomentosa, T.
cordata), carpen (Carpinus betulus), mai rar plopi
(Populus alba, Populus nigra), iar in etajul inferior

Acer campestre, Malus sylvestris, Pyrus pyraster,
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rar Acer tataricum; are acoperire de 80- 100% si

indltimi de 25-35m la 100 de ani.

Stratul arbustilor, de regula bine dezvoltat
compus din Cornus sanguinea, Sambucus nigra,
Frangula alnus, Coryllus avellana, Crataegus

monogyna, Prunus spinosa, Lygustrum vulgare s.a.

Stratul ierburilor si subarbustilor, cu
dominarea speciilor Rubus caesius, Galium

aparine, Aegopodium podagraria.
Valoare conservativa: moderata

Compozitie floristica: Specii edificatoare -
Quercus robur, Fraxinus angustifolia, Ulmus laevis

,Populus alba.
Specii caracteristice: —

Alte specii: Brachypodium sylvaticum, Carex
pilosa, Circaea lutetiana, Dactylis polygama,
Eupatorium  canabinum, Festuca giganteaq,
Geranium phaeum, Glechoma hederacea, G.
hirsuta, Geum urbanum, Impatiens noli-tangere,
Lysimachia nummularia, Physalis alkekengi,
Polygonatum latifolium, Salvia glutinosa, Solanum

dulcamara, Viola odorata,V. reichenbachiana s.a

Habitatele mentionate anterior nu se regdsesc in
zona implementarii proiectului sau in apropierea

acestuia.

ROSCI0436 Somesul Inferior a fost declarat in
anul 2016, are 2201 ha si a fost declarat pentru
protectia habitatului 91F0 Paduri mixte de lunca
de Quercus robur, Ulmus laevis si Uimus minor,
Fraxinus excelsior sau Fraxinus angustifolia si a 11

specii de interes comunitar (Castor fiber, Lutra

lutra, Bombina bombina, Bombina variegata,
Triturus cristatus, Aspius aspius, Cobitis taenia,
Gobio albipinnatus, Gobio kessleri Rhodeus

sericeus amarus, Zingel zingel).

Acest sit este Tn cursul inferior al Somesului Unit,
in bioregiunea Continentala, la limita nordica a
bioregiunii Panonice, iar habitatul acestuia
prezintd conditii favorabile de sustinere a
populatiilor speciilor de pesti, mamifere si

amfibieni mentionate mai sus.

Pentru cartarea cenozelor din zonele de interes
ale proiectului s-au utilizat imagini satelitare
actualizate si metoda transectelor efectuate Tn
sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017.
in plus, s-a realizat un studiu temeinic al
bibliografiei privind aspectele de biodiversitate

ale zonei de interes.

In teren au fost prelevate date de ordin
general privind tipul de vegetatie caracteristica
din zona de implementare a proiectului, precum
si tipul de habitat pe care il sustine, gradul de
afectare al acesteia, precum si fotografii care ar
putea fi folosite pentru localizarea zonelor unde

apar speciile vizate.
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Cele mai importante presiuni antropice semnificative forme de presiune ar putea fi
semnalate de-a lungul cursului inferior al generate de implementarea infrastructurii
Somesului in zona Seini se datoreaza agriculturii rutiere.

si industriei extractive (balastiere). Ca urmare, se
inregistreazd modificari evidente in peisajul
Campiei Somesului din vecinatatea perimetrului
de implementare a investitiei cu efect negativ
asupra biodiversitatii. Astfel, Tn zond, peisajul
natural este deteriorat fiind observate doar
zavoaie cu tufisuri provenite din regenerari
(dupa defrisarea padurilor de luncad) a caror

valoare conservativa este redusa.

Aspecte de teren

Investitiile prevazute prin implementarea

— riul Somes
mal conselidat (7 plajafostrov
— saseaasfaltatz o lacybaltd
— cale feratd @ balastierd
= vl o arbiort
= mivolcu Dofisurl
= imal afectat de balastiere
oolonli de Riparia riparie
& exploatare in albla minord

SIH0F m

EN N cin] |
Fig. 4.6 — Rdul Somes

proiectului nu interfereazd cu aria protejata

ROSCI0436  Somesul Inferior. Cele mai
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Privind situarea cailor rutiere fata de perimetrul
ariei protejate, cel mai apropiat punct se afla la
o distanta de aproximativ 200m de malul
Somesului, iar depoul aferent transportului
public va fi amplasat la o distantd de
aproximativ 600 m fata de zona de zdvoi. Ca
urmare, nu se pune problema pierderii sau
deteriordrii habitatelor de hrand, odihna sau
reproducere pentru speciile de interes
comunitar. Fiind o zona puternic antropizatd, de
granita, mult mai bine sunt reprezentate
terenurile deranjate cu vegetatia antropogena.
Ca urmare, zona este vulnerabild la infiltrarea

speciilor adventive cu potential invaziv.

In aceste conditii, se va urmari mentinerea in
vecindtatea ariei protejate a vegetatiei naturale
ca 0 zona tampon care sa ofere spatii de addapost

si spatii de migrare pentru fauna. Pastrarea

galeriilor de arbori edificate de specii autohtone

(caracteristice zonei geografice si climatice)
reprezinta o importanta contracarare a efectului
de ecoton si de conectare a arealelor cu efect

pozitiv privind biodiversitatea.

Intalnirea si identificarea vizuald a amfibienilor
(ARVES-amphibian and reptile visual encounter
surveys) este metoda ceea mai standardizata in
studiul si inventarierea herpetofaunei. Exista
numeroase metode de intdlnire si identificare
vizuala, dintre care ceea mai adecvatd este
metoda transectelor care a fost aplicata n

sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017.

In perimetrul destinat proiectului nu au fost
identificate ochiuri de apa populate de indivizi
ai speciilor Bombina bombina, Bombina
variegata si Triturus cristatus. Gropile rezultate in

urma activitatiii balastierelor fac obiectul
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depozitarii deseurilor, astfel exploatarea lor ca
habitate de reproducere pentru amfibieni este

dificila, succesul reproductiv fiind minim.

Deoarece proiectul nu prevede lucrari in albia
minora a raului, consideram ca luand masurile
de evitare a poluarii apei prin deversari,
traversari cu utilaje, etc, nu vor fi afectati
parametri calitativi ai raului, iar populatiile de

ihtiofauna nu va avea de suferit.

S-a apelat si la metoda indicilor de prezents, in
sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017,
fiind monitorizate urmele lasate de mamifere in
mediul lor de viatd si excrementele lor. in
principiu, alegerea metodei(lor) sau a tehnicilor
de studiu s-a facut in functie de trasaturile
animalelor urmadrite (mediul de viata, talie,
comportament), de resursele disponibile, in
functie de biologia speciei, etc. Ca instrument
de investigare, pe langa cercetarea de teren s-a
apelat si la chestionarea populatiei din zong, cu

privire la fauna de carnivore.

Aria de implementare a proiectului nu este
caracteristica vidrei. Nu au fost observate
exemplare de vidra sau urme lasate de aceasta

(urme, excremente, jeleu anal).

In urma transectelor realizate de-a lungul
malului Somesului, la Seini, nu au fost
ifentificate habitate probabile si rosaturi de
castor. De asemenea, nu au fost identificate

galerii sau baraje.

Din punct de vedere ecologic, investitia nu se
suprapune cu habitate de valoare conservativa

si nu afecteaza specii de intres comunitar.

Singurul impact de nivel scazut poate fi asupra
posibilelor exemplare de amfibieni, care s-ar
nimeri in preajma zonelor de santier si care se
cer relocate. Cu minime masuri de instruire a
muncitorilor, exemplarele nu vor fi vatamate, ci
doar se vor retrage cativa metri mai departe sau
vor fi relocate. Impactul asupra habitatelor va fi
unul punctual, localizat in special in terenurile
deschise, dar dupa terminarea activitatilor, in
urma unor masuri de amenajari recomandate
consecutiv inchiderii santierului, terenurile vor
avea caracteristici imbunatatite fatd de

momentul premergator activitatii de santier.

4.3. ACCESIBILITATE

Planificarea unui sistem de transport care sa
asigure nevoile de mobilitate ale populatiei
trebuie sa se bazeze pe evaluarea accesibilitatii
retelei fizice de transport si a retelei de servicii.

Accesibilitatea poate fi analizata sub trei

aspecte:

2 Din punct de vedere al accesului la un
serviciu de transport (al posibilitatii de a
avea acces la o linie de transport);

2 Din punctul de vedere al distantelor pe jos
pana la o statie deservita de linii de
transport;

2 Din punctul de vedere al serviciilor
disponibile la un anumit moment dintr-un
punct in care exista acces la sistem.

Accesibilitatea spatiala poate fi exprimata sub

diferite forme, in functie de distanta. Locurile

care au o accesibilitate mai redusa sunt cele mai
depadrtate in spatiu, fata de un anumit punct de

referintd, in cazul nostru, Drumul National DN1C
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si Drumul judetean DJ109l. in sistemele
teritoriale exista diferite cdi de a depadsi
restrictiile date de distante, in functie de
dezvoltarea zonelor si de existenta retelelor de
transport. Intr-o societate moderna, conform
cerintelor dezvoltarii durabile, sistemul de
transport public trebuie sa asigure indivizilor
oportunitati egale, in termeni de accesibilitate
spatiala. Deoarece cele mai importante
componente care actioneaza asupra
accesibilitatii in spatiul economic sunt rezultatul
schimbarilor in structura retelelor de transport,
examinarea accesibilitatii nodurilor unei retele
de strazi joaca un rol important in analiza
spatiului economic la nivel local, regional sau
national.

Accesibilitatea ca situatie existenta sau

"Scenariul fara proiect ”:
Artere de penetratie

Accesul catre Orasul Seini se poate face atat pe
Drumul National DN1C (Cluj — Gherla — Dej -
Somcuta Mare - Tautii-Magheraus — Baia Mare —
Seini - Livada - Satu Mare) care partial face parte
si din reteaua de drumuri Europene, E58
(Ucraina - Romania: Halmeu - Baia Mare — Dej -
Bistrita - Vatra Dornei - Campulung
Moldovenesc - Suceava - Botosani — Targu
Frumos - lasi — Republica Moldova) cat si pe
refeaua de drumuri judetene prin Drumul
Judetean DJ109I (Seini - Viile Apei - Limita Judet
Satu Mare Orasul Nou - Negresti Oas) care
strabate orasul pe directia sud - nord. Cele doua
cai majore de circulatie rutiera se intersecteaza

in centrul orasului.

Accesul pe cale feratd se face la nivel national la
si de la toate orasele importante prin
intermediul cdii ferate Magistrala 4(400), pe
sectorul Dej — Jibou — Baia Mare - Satu Mare. Cei
10 km de cale ferata ce strabat UAT Seini
prezinta o infrastructurd neadaptata cerintelor
actuale de trafic si viteza sau siguranta in

punctele de intersectie la nivel cu caile rutiere.

Apropierea fata de municipiile Baia Mare si Satu
Mare, reprezinta un avantaj al Orasului Seini prin
apropierea fatd de cele doua aeroporturi
internationale (de la Tautii Magherdus, Baia
Mare, respectiv de la Satu Mare). Totodata,
Orasul Seini este bine conectat prin
infrastructura de transport si de doua puncte de

trecere a frontierei, spre Ungaria si spre Ucraina.

Din punct de vedere al transportului,
principalele cdi de comunicatie de pe teritoriul
UAT-ului sunt cele rutiere si feroviare, dar este
exploatata si calea navigabila cu bacul spre

Rosiori, judetul Satu Mare.

Deplasarile de tranzit, penetratie inspre/ dinspre
centrele urbane importante din regiune, de
naveta de la localitatile invecinate precum si cele
interne generate de necesitatile proprii ale
orasului se desfasoara primordial pe cale rutiera
si deci aceasta este considerata detaliat in

modelul de transport.

Prin urmare, principalele probleme legate de
accesibilitate cu care se confruntd orasul Seini

constau in:
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o Orasul Seini incda nu dispune de bicicleta);
transport in comun, care sa asigure o Sistemul de transport  existent pe
accesul facil in si dinspre localitatile teritoriul UAT Seini prezinta deficiente
aprtinatoare orasului Seini; din punct de vedere functional.

2 Orasul nu dispune de circulatii

< . 4.4. SIGURANTA
corespunzatoare pentru pietoni, pentru ’

biciclisti si nici pentru persoane cu Desi numadrul accidentelor rutiere s-a redus in

dizabilitati  intr-un  sistem continuu ultimii ani semnificativ (cu 32% din 1991 pana in

integrat, care si incurajeze traficul 2015), mai mult de 30.000 de persoane si-au

nemotorizat: pierdut viata la nivelul statelor membre ale

A . 2 .
S Orasul nu dispune de legaturi modale Uniunii Europene in anul 20112°. Pentru fiecare

intre sistemul de transport pe cale persoana decedata in urma accidentelor rutiere

feroviara §i circula';ia nemotorizats (pe sunt estimate un numar de 4 persoane care au

Fig. 4.8. EVOLUTIA SIGURANTEI RUTIERE iN EUROPA
Numadrul persoanelor decedate/ 1 milion de locuitori
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ramas imobilizate, 8 persoane cu rani grave si 50

de persoane cu rani minore.

Din graficul urmator (fig. 4.8.), in care sunt
reprezentate numarul persoanelor decedate in
urma accidentelor rutiere la 1 milion de locuitori,
in anul 2010 si 2015, putem observa faptul ca
Romania era pe primul loc in anul 2010 (cu 117
decedati/1 milion loc.) si pe locul doi (dupa
Bulgaria), alaturi de Letonia (cu 95 de decedati/1
milion loc.), in anul 2015. Acesta este un scenariu
deloc magulitor pentru tara noastra, cauzele
fiind multiple, de la calitatea drumurilor la

inconstienta soferilor.

Principalele cauze ale accidentelor in Romania
sunt: viteza, oboseala, copiii, alcoolul la volan,
lipsa centurilor de siguranta si participantii
vulnerabili  (pietonii, biciclistii). Tn  UE,
principalele cauze ale accidentelor sunt: alcoolul
la volan (96%), viteza (86%) si lipsa centurilor de
sigurantd (79%). Numarul de amenzi pentru
depasirea vitezei in Romania a fost de 49/1000
loc. in anul 2007, respectiv de 38/1000 loc. in
2014, in contextul in care media UE (in anul
2014) era de 94/1000 loc. Nici la controalele cu
alcooltestul nu stam prea bine, in 2015
efectuandu-se 72 de teste la 1000 de locuitori, in
timp ce media in UE este de 209 teste/1000 de
locuitori.

Masinile din parcurile auto ale Romaniei sunt
mai invechite decat media Europei (53% masini
mai vechi de 10 ani, fatd de 45% masini mai
vechi de 10 ani in UE). Doar 49% dintre pasagerii
care stateau pe locurile din fata purtau centura

in timpul zilei (2010), fata de 89,7% in UE

(media). Numarul deceselor in randul pietonilor

este substantial mai mare in Romania fata de

Fig. 4.9. - Evolutia deceselor/1 milion
loc. in Romania fata de media UE

Romania = UE media

media Europeana (34% in RO, fata de 21% in UE).

Costul total al accidentelor rutiere in UE este

estimat la 48,5 bilioane de euro (2014). in 2010

costurile provocate de accidente rutiere au fost

dupa cum urmeaza:

> Decese: 1.048.000 € in RO fata de 1.870.000
€ media in UE;

> Rani severe: 136.200 € in RO fata de
243.100€ media in UE;

< Rani usoare: 10.400 € in RO fatd de media
UE de 18.700 €

Concluzii
2 Cea mai mare parte a accidentelor rutiere

din Romania implica pasageri din masini si
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pietoni. Numarul accidentelor care implica
pietoni sunt cu mult peste media UE.

2 Riscul de afi ucis in accidente rutiere pentru
motociclisti este extrem de mare;

2 Cele mai multe decese se inregistreaza pe
drumurile de categorie mai scazuta (cu doua
benzi);

< Numarul pasagerilor care poarta centura de
sigurantd este foarte scazut fata de media
europeana.

< Centurile de siguranta se folosesc foarte
putin in cazul copiilor;

2 Amenzile pentru depadsirea vitezei au o
valoare mult mai mica decat media UE;

2 Nu s-au inregistrat imbunatatiri legate de
siguranta rutiera prea mari in timp,

dimpotriva, numadrul deceselor a crescut

intre anii 2004 - 2008.

Principalele probleme legate de sigurata in
domeniul transporturilor in cadrul Orasului Seini

se referala:

*  Lipsa trotuarelor si a benzilor pentru biciclisti
pe unele strazi, care sa permita o circulatie
adecvata, in conditii de sigurantg;

*  Viteza de deplasare mare pe artera drumului
national si judetean;

*  Lipsa unnui sistem complet de supraveghere
in trafic care sa responsabilizeze participantii
la trafic si sa descurajeze depasirea limitei de
viteza in localitat;i;

* densitatea redusa a trecerilor de pietoni sau
amplasarea lor necorespunzdtoare poate in

traversarea

anumite  cazuri  fincuraja

neregulamentarg;

* |luminat public deficitar pe timp de noapte
in unele zone;
* Lipsa unei artere ocolitoare, care sa devieze

traficul de tranzit greu din centrul localitatii.

Conform strudiului de trafic, aspectele care pun
in pericol siguranta rutiera a participantilor la
trafic: circulatia pietonilor se face pe carosabil
sau acostamente, biciclisti circula de asemenea
in cadrul circulatiei generale, printre participantii
la trafic s-au semnalat si vehicule cu tractiune

animala.

Se contureaza pe principalele artere de intrare —
iesire din orasul Seini, sectoare in aliniament pe
care viteza de deplasare a autovehiculelor
inafara orelor de varf si nu numai, reprezinta un
element de risc major, intrucat s-a constatat ca
se situeazd pe aceste segmente de drum in

limite peste valori admisibile.

Spre exemplificare, la intrarea dinspre Satu Mare
(DN 1C), viteza medie V50 = 67 km/h a sectorului
s-a determinat dintr-un set de 100 masuratori

efectuate pe acest sector, prelucrate statistic.

Viteza de circulatie inregistrata a fost peste
limitele normale asteptate. S-au inregistrat valori
ridicate, doar 20% dintre vehicule au circulat cu

viteza legala.

Viteza maxima inregistratd a fost de 115 km/h,
inregistrata in data de 06.10.2017, orele 12,00.
Explicatia vitezelor mari este datd de geometria
drumului - in aliniament, calitatea buna a
carosabilului si valorile scazute de trafic in acel

interval.
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in acest fel poate fi ilustrat cat mai fidel
comportamentul fluxului de trafic in functia de
caracteristicile de miscare a unui membru al
populatiei tinta. Distributia este una normala.
Cea mai intalnita viteza este cea de 69 km/h este
foarte apropiatd de media vitezelor rulate pe

acest sector si viteza medie a fluxului.

Referitor la siguranta rutiera, datele privind
numarul de accidente produse in Orasul Seini,
conform raportului oferit de politie, stau in

modul urmator:

* Accidente cu victime omenesti - TOTAL 7
din care: Raniti grav - 3, Raniti usor — 4, Morti
-0

Localizarea accidentelor:

*  Seini, str. Piata Unirii (DN1C) - 2 accidente

*  Seini, str. Cuza Voda - 2 accidente

*  Seini, str. Mihai Viteazu (DJ109I) - 1 accident
*  Seini, str. N. Balcescu (DN1C) - 1 accident

* Seini, DN1C intersectia str. Baii cu str.

Pomilor - 1 accident

Cauzele accidentelor au fost: neacordare de
prioritate de trecere pietonilor angajati
regulamentar in traversarea drumului public (2
accidente), traversare neregulamentara pietoni
(1 accident), neasgiurarea conducatorului auto
la deschiderea usilor (1 accident), neacordare
prioritate autoturism (1 accident), biciclist cazut
pe carosabil din motive necunoscute (1
accident), biciclist sub influenta alcoolului (1

accident).

Pe parcursul colectarii de date, s-a constatat cd

in Seini lipsesc conditiile preliminare elementare

pentru elaborarea unei politici eficace privind

siguranta rutiera.

Siguranta in trafic este un aspect esential pentru
participantii la trafic, atat aspectul propriu-zis al
sigurantei fizice, cat si a celei percepute pot sa
fie decisive pentru viata urbana. In acest sens,
Orasul Seini ar trebui sa adopte unul din
obiectivele care castiga din ce in ce mai mult
teren in orasele europene: Viziunea Zero. Acest
obiectiv are ca scop pe termen lung reducerea la
zero a numarului de accidente rutiere fatale, pe
teritoriul orasului. In acest sens, obiectivele sunt
de reducere anuala a unui procent de 5% a
victimelor datorate accidentelor in trafic, prin
investirea constanta in masuri de prevenire si

protejare a participantilor la trafic.

Analizand amenajarea anumitor intersectii
urbane se pot identifica anumite neajunsuri,
cum ar fi dispunerea foarte generoasa din
punctul de vedere al spatiului disponibil pentru
vehicule, slaba calitate a marcajelor rutiere,
putine elemente verticale care sa ghideze
participantii la trafic si sa reduca viteza. in plus,
densitatea redusa a trecerilor de pietoni sau
amplasarea lor necorespunzdtoare poate in
traversarea

anumite cazuri incuraja

neregulamentara.

Astfel au avut loc un numar de evenimente
rutiere ce indica necesitatea adoptdrii unor
masuri de calmare a traficului prin mijloace
specifice: rampe de calmare, praguri de sol,

sicane, etc.).
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Prin urmare, in varianta scenariului "fara proiect”,
problema sigurantei circulatiei este una
nerezolvatda si care poate poate dobandi

amploare.

in varianta scenariului “cu proiect - A face ceva”,
propunerile privind cresterea sigurantei in trafic

sunt urmatoarele:
- proiectarea si constructia adecvata a strazilor;

- dezvoltarea unui sistem inteligent de
monitorizare a traficului (ITS) care sa contind
subsisisteme automate/autonome de
monitorizare a volumelor de vehicule si a altor
caracteristici de trafic printre care si viteza, in
punctele identificate ca generatoare de
congestii in trafic si pe axele de deplasare

principale (diverse configuratii de senzori).

Aceste subsisteme vor putea furniza date in timp
real privind variatia/evolutia fluxurilor de
autovehicule; multiplicarea numarului  de
semafoare pietonale pe langa cele doua
existente, indeosebi in zone intens circulate auto

si pietonal;

*  realizarea unui centru de management trafic
cu accesibilitate multipla;

* dezvoltarea unei retele video de
supraveghere trafic cu accesibilitate din
centrul de management, care sa opereze in
prima faza in intersectiile cu nivel de serviciu
redus, urmand a fi generalizate pentru
intreaga retea stradala principala a orasului;

* instaurarea si apoi extinderea Zonelor 30

(zone in care circulatia auto este

restrictionata la 30 km/h), a zonelor “shared
space”, si a zonelor pietonale;

*  asigurarea vizibilitatii in intersectii;

* Tmbunatatirea iluminatului public pe timp
de noapte;

* implementarea unui ansamblu de masuri
preventive in colaborare cu factorii
decizionali in siguranta rutiera, inclusiv
constientizarea opiniei publice cu privire la
problemele de sigurantd si impunerea
aplicarii codului rutier (Inspectoratul de

politie).

4.5. CALITATEA VIETII

Orasul se confruntd si o cu o serie de probleme
generate de masini si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate
traficului auto. Arterele principale de circulatie
sunt surse de poluare care afecteaza zonele de
locuit, avand efecte negative asupra calitatii
vietii si a sanatatii. Lipsa unei ocolitoare
complete a orasului, duce la trafic de tranzit pe
arterele de principale ale orasului si astfel ele
devin din strazi locale, culoare de trafic. De
asemenea, insuficienta parcarilor afecteaza
calitatea vietii, devenind un factor de poluare
vizuala, dar si element de disconfort. Circulatia
auto afecteaza si fondul construit, avand efecte

asupra patrimoniului arhitectural.

Zonele protejate sunt degradate din cauza
deplasdrilor motorizate si a stationdrilor

vehiculelor.
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Scenariul ,fara proiect” presupune mentinerea
situatiei actuale care contribuie in mod direct la
urmdtoarelor

accentuarea probleme ce

afecteaza calitatea vietii:

* degradarea cladirilor de patrimoniu din
centrul localitatii, din cauza traficului
intensiv al transportului greu (in lipsa unei
centuri ocolitoare);

* scaderea calitatii factorilor de mediu prin
emisiile GES, in lipsa unui sistem de
transport durabil;

* lipsa sigurantei pietonilor si a biciclistilor
care participa la trafic;

* lipsa unui sistem de transport public de
cdlatori, contribuie in mod direct la
fncurajarea folosirii masinii personale si
indirect la aglomerarea circulatiei, cresterea
emisiilor GES, ineficienta economica, etc.;

* orasul nu dispune de infrastructura de
mobilitate adecvata pentru persoane cu
dizabilitati;

*  starea precard a drumurilor si accesilbilitatea
deficitard in unele zone, creeaza un

sentiment de nemultumire si disconfort.

Asadar, orasul are o serie de aspecte care ar
putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitdtii, prin urmare varianta ,cu proiect - A

face” ceva presupune urmatoarele:

* Realizarea unei centuri ocolitoare sau/si
devierea traficului greu din centrul localitatii;
*  Reorganizarea circulatiei cu prioritate
pentru pietoni si biciclisti, ncurajarea

transportului nemotorizat;

* Modernizarea cdii de rulare a vehiculelor pe
tronsoanele de drum nemodernizate sau
greu accesibile;

*  Dezvoltarea unui sistem de transport public
de calatori eficient, care sa descurajeze

folosirea autoturismului propriu.

Calitatea mediului se imbunatdteste ca rezultat
al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat.
Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi

utilizatori ai spatiilor urbane
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5. VIZIUNEA DE
DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PENTRU

SCENARIUL ALES
VIZIUNEA

Dezvoltarea integrata si durabild a unui sistem
de transport eficient, inclusiv si sigur in aria
orasului Seini pentru a raspunde nevoilor de
mobilitate a locuitorilor si a sustine cresterea
economico-sociala sustenabila in perioada 2021-

2027-2030

OBIECTIVUL STRATEGIC GENERAL

STR.IMAINR.25BAIAMARE,ROTEL/FAX:+40362404917
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO

Cresterea calitatii vietii la nivelul comunitatii

orasului Seini si a localitatilor apartinatoare prin
cresterea accesibilitatii bunurilor si persoanelor
si conectarea mai stransa a acestora printr-un
sistem de transport durabil, inclusiv, sigur si

prietenos cu mediul.

OBIECTIVE SPECIFICE

o asigurarea accesibilitatii persoanelor in
maniera inclusiva, echitabila si echilibrata la
servicii publice de sanatate, educatie si alte
facilitati de interes general, concentrate in
aria urbana si periurbang;

o asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport cu efecte externe
negative reduse (consum de spatiu, consum
de energie, poluare a aerului si a solului,

poluare fonica, efect de sera);
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S optimizarea transportului de persoane si
bunuri prin imbundtatirea utilizarii resurselor
si prin integrare modala adecvata;

S Timbunatatirea  sigurantei  traficului i
securitatii transporturilor pentru toate
modaurile de transport din aria vizata;

o asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar;

< imbunatatirea amenajarii spatiilor urbane;

2 dezvoltarea transportului nemotorizat.

Domeniile de interventie pentru a raspunde
obiectivului strategic general si obiectivelor
specifice sunt:

2 Infrastructura (rutiera, de transport public,
de transport nemotorizat);

Vehicule ale transportului public;
Atractivitatea transportului public urban;

Organizarea circulatiei stradale;

0O 0 0O 0O

Actiuni pentru mobilitate durabila.

Viziunea pentru mobilitatea urbana a

orasului se prezinta la nivel teritorial, urban.

Viziunea asupra mobilitatii in SEINI 2021-
2027-2030

Orasul Seini reprezinta un important pol
administrativ, logistic si economic al regiunii
Nord-Vest mizand pe o conectivitate ridicata
datorata unui grad bun de accesibilitate. Orasul
Seini va fi, cel mai probabil, un important oras
agricol al Judetului Maramures.

Dezvoltarea transportului urban in orasul Seini

se va baza pe urmatoarele directii de actiune:

1. Seini- un oras verde, fara poluare, cu
mobilitate crescuta pietonala si  velo si
accesibilitate ridicata a tuturor zonelor urbane;
2. In zona centrala - accentul pus pe mobilitate
pietonald si velo, cu asigurarea conexiunilor
intre principalele obiective publice si spatiile
verzi ale orasului;

3. Realizarea unui sistem de transport public
interurban ecologic si care sa deserveasca cat
mai multe zone ale orasului;

4. Asigurarea conectivitatii si accesibilitatii
zonelor periferice cu caracter rural la zona
centrala prin imbunatatirea conexiunilor rutiere.
5. Asigurarea accesibilitatii rutiere peste raul
Somes, prin realizarea unui pod inspre
localitatea Pomi;

6. Asigurarea accesibilitatii persoanelor cu
mobilitate redusa si integrarea lor cat mai buna
in cadrul orasului.

7. Cresterea sigurantei pietonilor si a
participantilor la trafic, prin realizarea de
investitii

specifice si implementarea unui sistem de

monitorizare video a retelei stradale principale.

Accesibilitatea internd este asigurata de
circulatii "verzi" care leagd principalele zone
rezidentiale cu majoritatea functiunilor de
interes public. Circulatiile "verzi" reprezinta strazi
care pe langa suprafata carosabild includ piste
pentru biciclisti, vegetatie de aliniament si spatii

generoase si sigure pentru deplasari pietonale.

Latura culturald si educationald a orasului Seini
este sustinuta de infrastructura educationald si

de obiectivele din zona centrala, amenajata ca
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zona preponderent pietonald, cu o varietate
mare de spatii publice amenajate pentru
locuitori dar si turisti si sustinuta prin masuri
administrative si de reglementare a circulatiei
(sensuri  unice, interzicerea parcarilor in
aliniament), care au ca obiectiv incurajarea
celorlalte moduri de transport: transportul

public, transportul pietonal si velo.

In concluzie, in anul 2030 un locuitor obisnuit
din Seini se va deplasa preponderent pe jos, cu
bicicleta sau folosind transportul in comun si
rareori  autovehiculul personal sau alt
autovehicul (taxi, uber). Distributia modala a
deplasdrilor va fi echilibrata intre deplasarile
motorizate si cele efectuate cu bicicleta si

pietonal.
Obiective economice:

* Minimizarea si fiabilizarea duratelor de
deplasare in reteaua urbana de transport

+ Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a
trotuarelor, in ideea promovarii modurilor
de deplasare durabile

* Cresterea perceptiei calitative in ceea ce
priveste transportul public

* Sustinerea proiectelor la nivel regional,
national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local

(nivelul comunitatii).
Obiective de siguranta si securitate

* Imbunatatirea performantelor de siguranta a
retelei urbane de transport, prin reducerea

efectiva a numarului de accidente.

*  Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce

priveste transportul public
Obiective de mediu

* Reducerea emisiilor de carbon generate de
traficul rutier (schimbarea climatic)

*  Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la
nivel urban.

* Reducerea poluarii fonice, in special in zona

centrala
Obiective de accesibilitate

* Cresterea accesibilitatii catre punctele de
interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea social (accesibilitate spatiala si
temporala).

* Cresterea  repartitiei modale  pentru

modurile durabile de deplasare pentru a

promova o dezvoltare economica cu

limitarea traficului motorizat asociat.

*  Usurarea accesului la sistemul de transport

public urban.
Obiective de integrare

*  Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul
coridoarelor de transport durabil

* Promovarea unui trai sanatos prin
incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta

intr-un mediu/intr-o retea sigur/a.

5.2. CADRUL/METODOLOGIA DE
SELECTARE A PROIECTELOR
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Planul de mobilitate urbana al orasului Seini

asigura punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si management pentru
mobilitatea urbana

adaptate la conditiile

specifice regiunii Si include lista

masurilor/proiectelor de  imbunatatire a

mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Orasul Seini se incadreaza in aglomerarile
urbane de Nivel 3, conform tipologiei sistemului
de transport urban, precum si in functie de
populatia totala rezidenta. Asadar, se va elabora

un singur scenariu de dezvoltare Do-Something

OFFICE@AEDILISPRO!

[
362404917 N
SPROIECT.RO

Procesul de selectare a proiectelor implica:

< elaborarea unei liste complexe de masuri si
proiecte, care se va verifica in raport cu
obictivele si directiile de actiune;

2 identificarea proiectelor individuale care pot
aborda numeroase obiective. Mai mult, se
tine cont de faptul ca sistemele de transport
urban sunt complexe si locatia problemei nu
se identifica intotdeauna cu locul in care
sunt observate problemele, de aceea

proiectele sunt propuse la nivel strategic,

solutiile tehnice si economice finale, fiind

- "scenariul cu proiect A face ceva”.

rezultatul unor studii si proiecte detaliate

Tabel 5.1 - Lista indicatorilor pentru cuantificarea/valorizarea criteriilor

CRITERIV | INDICATORI

Reducere durata globala
de deplasare pentru
traficul rutier

Cerere deservita

Accesibilitate

Reducerea numarului de

accidente

Reducerea emisiilor de

CO2 echivalent

Reducerea procentuala a

Calitatea vietii

zgomotului

METODA DE CALCUL AL INDICATORILOR

Indicator evaluat ca diferenta a duratelor totale de
deplasare pentru utilizatori rutieri (din traficul general)
pentru situatia curenta si cea ca urmare a
implementarii

Indicator evaluat prin insumarea cererilor de transport
deservite de proiectul analizat

Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale
pentru diverse categorii de vehicule si a procentului
statistic de accidente raportat la prestatia anuala
Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale
pentru diverse categorii de vehicule, a vitezelor de
depasare specifice si a curbelor de consumuri
energetice

Indicator evaluat pe baza reducerii marimii fluxurilor
de trafic pentru diverse categorii de vehicule si a
vitezelor de deplasare specifice la nivel dezagregat de

retea
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ulterioare.

Procesul de selectare este completat de
definirea unor scenarii pentru identificarea
efectelor cumulate ale proiectelor asupra
mobilitatii urbane si pentru promovarea mixului
optim de proiecte investitionale, care vor
determina schimbarea comportamentului de
deplasare catre modele compartamentale

durabile la nivelul orasului.

Metodologia de selectare a proiectelor si
scenariilor pentru a se asigura atingerea
obiectivelor strategice in orizontul de analiza al
planului de mobilitate (2017-2035) este

urmdtoarea:
1. Definirea unei Viziuni generale

2. Stabilirea obiectivelor pentru indeplinirea

viziunii generale
3. Definirea unor tinte cuantificabile

4. |dentificarea unor politici sectoriale pe baza

criteriilor:

*

eficienta economica

*  Impactul asupra mediului
* accesibilitatea

*  siguranta

*  calitatea vietii
5. Analiza si evaluarea a doua scenarii
6. Alegerea scenariului optim

7. identificarea de masuri pentru alegerea

scenariului optim

8. Elaborarea planului de actiune.

Metodologia de selectare a proiectelor

cuprinde urmatoarele etape:

2 Identificarea unei liste de proiecte, care
cuprind solutii de infrastructura, masuri
organizatorice si madsuri operationale.
Fiecare masura este descrisa in termeni de
realizari si efectele cele mai probabile;

o Realizarea unei analize in care fiecare proiect
este comparata in raport cu obiectivele,
avand ca rezultat eliminarea proiectelor care
nu raspund obiectivelor sau a caror efecte
intrd in conflict cu obiectivele;

o Realizarea unei evaludri  preliminare.
Proiectele ramase sunt elaborate in detaliu
pentru a fintelege costurile si impactul
acestora. Costurile se vor estima prin
aplicarea unor rate unitare.

< Definirea listei finale a masurilor
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6. DIRECT" DE ACT'UNE : Cresterea sigurantei rutiere;

Reducerea traficului auto;

SI PROIECTE DE o Conectarea la transportul national si

european;

DEZVOLTARE A 2 Dezvoltarea transportului public;

2 Reglementarea sistemului de parcari;
MOBI LITAT" U RBAN E 2 Gestionarea transportului de marfa;

2 Dezvoltarea unui transport integrat;
6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ) .

’ ’ > Dezvoltarea transportului nemotorizat;

TRANSPORT N L

Planul de mobilitate al Orasului Seini propune
Definirea listei de proiecte se bazeazi pe masuri pentru toate domeniile relevante pentru
Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga nemotorizat, intermodalitatea, siguranta rutiera,

o serie de tinte:
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transportul rutier si feroviar, logistica urbana,

sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate
obiective care vizeaza categoriile:

Economie

*  Minimizarea duratelor de deplasare in
reteaua urbana de transport;

* Imbunatatirea conditiilor de transport
nemotorizat (circulatii pietonale si pentru
biciclete);

* infiintarea unui sistem de transport public
de calatori care ar contribui la descurajarea
folosirii masinii personale si la eficienta
economica prin reducerea costurilor de

transport
Siguranta si securitate

# Imbunatatirea performantelor de siguranta a
retelei urbane de transport, prin reducerea
efectiva a numarului de accidente;

*  Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce

priveste transportul public.
Mediu

* Reducerea emisiilor de carbon generate de
traficul rutier;

*  Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la
nivel urban;

*  Reducerea poluarii fonice.
Accesibilitate

* Cresterea accesibilitatii catre punctele de
interes pentru a sustine incluziunea sociala

(accesibilitate spatiald si temporala);

«* Cresterea  repartitiei modale pentru
modurile durabile de deplasare pentru a
promova o dezvoltare economica cu
limitarea traficului motorizat asociat;

*  Realizarea accesului la sistemul de transport

public urban.

1. Reabilitarea / Modernizarea / Realizarea de
infrastructuri  rutiere  imbundtatite  pentru
conectivitate intre polii de interes, asigura crerea
de solutii alternative pentru transportul
individual motorizat, astfel incat sa se
decongestioneze zonele, sa se asigure o crestere
a conectivitatii retelei de transport precum si o
ameliorare a accesibilitati. Modernizarea
intersectiilor critice din oras prin masuri de
reconfigurare fizicd constituie alte tipuri de
investitii in infrastructura care vor conduce la
cresterea confortului si sigurantei deplasarilor

pietonale, cu bicicleta sau cu autoturismul.

2, Extinderea sistemului de transport public de
calatori: asigurarea accesului in mod echitabil
tuturor categoriilor de calatori, la locurile de
muncd, la servicii, etc, prin crearea unei
alternative transportului motorizat individual,

eficienta si economica.

3. Extinderea infrastructurii nemotorizate, care
sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate
deplasarile nemotorizate - pietoni si biciclisti,
descurajarea folosirii autoturismului privat prin

asigurarea infrastructurii necesare circulatiei
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pietonale si pentru biciclete si extinderea

sistemului de inchirirere biciclete.

4, Crearea de poli de schimb in nodurile
intermodale cu alternative de transport, in
scopul  reducerii  accesului si  parcarii
neregulamentare a autovehiculelor in zona
centrala sau in zonele cu grad inalt de
atractivitate (zona garii) sau zonele cu multe

locuri de munca.

Lista proiectelor pentru infrastructura de

transport:

I. Proiectele care fac parte dintr-o abordare

integrata privind imbunatatirea

transportului public, a modurilor
nemotorizate de transport si descurajarea
utilizarii autoturismelor personale - etapa |

2 Extinderea sistemului de transport in comun,
prin infiintarea de noi rute de transport, prin
achizitia a 4 autobuze electrice, extinderea
depoului de deservire a autovehiculelor si
marcarea statiilor de pe trasee.

2 Modernizarea infrastructurii rutiere pe
traseele autobuzelor, concomitent cu
crearea de piste de biciclete, trotuare si
aliniamente verzi stradale (plantari de
arbori/arbusti cu specii adaptate la conditiile
pedo-climatice din zona, inierbari).

2 Extinderea sistemului de bike-sharing cu
fnca 2 statii de inchiriere (rastele) si achizitia
a 20 de noi biciclete.

< Extinderea retelei de trotuare si de piste de

biciclete.

o Extinderea sistemului de supraveghere a
traficului stradal.

< Promovarea egalitatii de sanse, de gen si
nediscriminarea, prin crearea de facilitati
pentru persoane cu mobilitate redusa, prin
asigurarea accesului la transportul public in
comun (autobuzele vor dispune de facilitati

pentru persoane cu dizabilitati).

Il. Proiectele complementare care urmaresc

reducerea congestiei in zona centrala si

construirea, modernizarea si reabilitarea

partii carosabile a strazilor urbane, siguranta

rutiera - Etapalll

2 Construirea drumului  expres care sa
conduca la scaderea traficului rutier de
tranzit de pe drumurile national si judetean
ce traverseaza orasul (in special in zona
centrald) si a legaturilor cu acesta care sa
eliminarea blocajelor din cadrul
infrastructurii  retelei majore, fluidizarea
traficului autoturismelor personale si de
marfa, fara a determina transferarea
problemelor de trafic in alte zone ale
orasului - 9 km pe UAT Seini;

< construire drumuri de ocolire a localitatii -
cca. 15 km;

< Construirea, modernizarea si reabilitarea
partii  carosabile a strazilor urbane
nemodernizate;

S Modernizarea trecerilor la nivel cu calea
ferata:

< Amenajarea intersectiilor pentru fluidizarea
circulatiei: sensuri giratorii, bretele, etc -

intersectie str. Cuza Voda cu Mihai Eminescu;
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2 Construirea parcarilor de tip ,park and ride”
- ,parcheaza si calatoreste cu transportul in
comun/moduri nemotorizate/C.F.” si a unei

parcdri pentru mijloacele de transport marfs;

6.2. DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE
OPERATIONALE

Proiectele operationale vizeaza in special
sectorul Transportului public prin infiintarea
serviciului de transport public de calatori cu
vehicule electrice sau hibride, pentru cresterea
eficientei operationale si asigurarea coreldrii
ofertei de transport cu cererea, implementarea
de masuri de informare a calatorilor, toate
urmand sa conduca la cresterea atractivitatii

transportului public si a numarului de calatori.

Implementarea de instrumente de ITS,
management al mobilitatii si  controlului
accesului, asigurarea posibilitatii de planificare si
optimizare a calatoriilor, cu impact asupra
eficientizarii deplasarilor. Managementul
mobilitatii si o buna informare poate oferi
eficienta sporitd, fincredere si durabilitate
infrastructurii de transport existente, prin
interventii de politici sau tehnologie, permitand
mobilizarea si rularea resurselor prin taxe de

congestie, taxe de drum si taxe de parcare.

Adoptarea de masuri pentru incurajarea
transportului nemotorizat cum ar fi extinderea
serviciului de inchiriere biciclete in regim self-
service  (bike-sharing) pentru  stimularea
deplasarilor utilizand bicicleta si cresterea

ponderii modale a acestui mod de transport cu

impact direct asupra calitatii vietii prin
reducerea numadrului de autoturisme in
circulatie si implicit a efectelor externe negative
datorate traficului auto - emisii poluante,

zgomot, accidente.

Implementarea unui sistem de parcari in scop
turistic si agrement va conduce la ameliorarea
congestiei urbane datorata parcarilor
neregulamentare care limiteaza capacitatea

arterelor rutiere in zona punctelor de interes.

Lista proiectelor operationale:

2 Managementul parcarilor: eliminarea
parcarilor neregulamentare, implementarea
politicilor de taxe si sisteme cu acces
controlat in vederea descurajarii folosirii
autoturismului individual si incurajarea
folosirii transportului in comun, respectiv
nemotorizat. Implementarea conceptului de
parcare in scop turistic si amenajare de noi
facilitati de transport public si puncte de
interes;

2 Transport Public: extinderea parcului auto
prin achizitionarea de autobuze
suplimentare pentru transportul public de
calatori, facilitati de vanzare a biletelor si
atractivitate a serviciilor prin timp de
deplasare redus (politici de prioritizare in
trafic pentru transport in comun, etc.)
respectiv facilitati financiare;

S Deplasari nemotorizate: Extinderea

serviciului de inchiriere biciclete in regim

selfservice (bike-sharing).
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6.3 DIRECTII DE ACTIUNE $1 PROIECTE
ORGANIZATIONALE

Propuneri de imbunatatire a cadrului

institutional si de reglementare

2 Contractarea serviciilor de transport public
local;

o aprobarea unui regulament de organizare a
traficului greu pe raza orasului Seini;

2 politici de reglementare pentru
descongestionarea traficului si gestiunea
spatiului  carosabil vizeaza realizarea
serviciilor de utilitati publice (ridicarea
gunoiului menajer, reparatii la partea
carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sa se
desfasoare 1inafara orelor de circulatie
intensa;

< politici de reglementare a spatiilor de
stationare, instituirea de taxe, parcdri cu
acces controlat, eliminarea parcarilor
neregulamentare, amenajarea de parcari de
tip "park and ride” si amenajarea de parcari
pentru transfer modal (zona garii) etc.

Reglementari pentru transportul

nemotorizat:  restrictionarea  vitezei de

deplasare la 15-30 km/h in zone rezidentiale si
pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste
reglementari duc la cresterea sigurantei

traficului si la crearea unui mediu mai bun

pentru locuitori in zonele de resedinta.

Reglementari care privesc deplasarea si
stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.
Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o
parte conduita biciclistilor in traficc ca o

completare fireasca a prevederilor (insuficiente)

din legislatia nationald iar pe de alta parte
modul de rezolvare a interactiunilor intre
biciclisti si pietoni, intre biciclisti si autoturisme
si intre biciclisti si conditiile in care biciclistii se
pot deplasa pe teritoriul orasului. De asemenea,
adoptarea unui normativ local bazat pe bunele
practici  nationale si  europene pentru
amenajarea cdilor proprii de circulatie a
bicicletelor este necesar, pentru uniformizarea
solutiilor si asigurarea respectarii conditiilor
minime de siguranta pentru biciclisti (acestea
prevad caracteristici tehnice, dotari minime, etc.,
in functie de particularitatile retelei stradale si

ale traficului).

Propuneri de imbunatatire a cadrului

institutional

< Constructia, mentenanta si finantarea
infrastructurii: Este necesara regandirea
politicii de asigurare a intretinerii sistemului

intretinerii

rutier prin promovarea

preventive Si planificarii lucrarilor.
Activitatile Sectiei de Drumuri trebuie sa
cuprinda evaluarea efectivda periodica a
sistemului rutier (trimestriala sau
semestriald) si planificarea si prioritizarea
lucrarilor de intretinere in functie de
constatdri. Existenta unei baze de date cu
starea infrastructurii si lucrdrile de intretinere
care se realizeaza trebuie deasemenea sa
usureze procesul de planificare a acestor
lucrari si  planificarea finantarii pentru
termen scurt. in ceea ce priveste garantia
lucrarilor executate, acestea trebuiesc
mentionate in contractele de executie si

extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile
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noi de modernizare si reabilitare trebuie
avuta in vedere si posibilitatea gasirii de
parghii contractuale si financiare care sa
permita includerea intretinerii drumurilor in
contractele de executie a modernizarii.

< Monitorizarea, Controlul si Verificarea
serviciului de transport public si a celorlalte
aspecte ale mobilitatii urbane - infiintarea in
cadrul departamentului tehnic al primariei
un serviciu/responsabil pentru traseul
public, sistemul de inchiriere biciclete,
parcari si celelalte aspecte legate de
mobilitate.

o politici tarifare - categoriile defavorizate
prevazute de lege beneficiaza de reduceri
sau gratuitati la transportul public, conform
prevederilor legale nationale sau aprobarilor
Consiliului Local.

o politici de informare a célatorilor si
locuitorilor: Realizarea functiei de informare
a calatorilor, asigurarea accesul calatorilor la
multitudinea de informatii privind oferta de
transport integrat si multimodal (trasee,
statii, orare, facilitati speciale, corelare cu
transportul regional si national, etc.), privind
conditiile tarifare, atat de catre operatorul de
transport cat si de catre primarie si consiliu
local (pe site -ul primdriei, afisier, etc).

2 Politica de impozitare locala care sa

incurajeze achizitia de vehicule electrice

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE $1 PROIECTE
PARTAJATE PE NIVELE TERITORIALE

Proiectele considerate in cadrul planului de

mobilitate urbana durabild pentru a imbunatati

aspectele critice ale diverselor sectoare de

activitate tratate sunt prezentate mai jos:

Lista proiectelor/ masurilor partajate pe

nivele teritoriale

6.4.1. LA SCARA PERIURBANA/
METROPOLITANA

*

Construirea drumului expres care sa
conduca la scaderea traficului rutier de
tranzit de pe drumurile national si judetean
ce traverseaza orasul (in special in zona
centrald) si a legaturilor cu acesta care sa
eliminarea blocajelor din cadrul
infrastructurii  retelei majore, fluidizarea
traficului autoturismelor personale si de
marfa, fara a determina transferarea
problemelor de trafic in alte zone ale

orasului - 9 km pe UAT Seini

6.4.2. LA SCARA LOCALITATILOR DE
REFERINTA

*

construire drumuri de ocolire a localitatii -

cca. 15 km

Transport Public:

1. Extinderea sistemului de transport in
comun, prin infiintarea de noi rute de
transport, prin achizitia a 4 autobuze
electrice, extinderea depoului de
deservire a autovehiculelor si marcarea
statiilor de pe trasee;

2. Extinderea transportului eco in Sabisa si
Viile Apei pe urmatoarele strazi: Valea
Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei si
Cimitirului din Sabisa, Ungureasca,

Bisericii si 3 strazi secundare din DJ 109l
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*

din Viile Apei; achizitia a 2 microbuze
electrice, extinderea depoului de
deservire a autovehiculelor si marcarea
statiilor de pe trasee
Deplasari nemotorizate: Extinderea retelei
de trotuare si a pistelor de biciclete, precum
si a sistemului de inchiriere biciclete - 2
puncte de inchiriere noi si achizitia a 20 de
noi biciclete;
Extindere retelei de trotuare in parcuri si
in spatiile publice dintre blocuri : Cuza
Voda 94-98, Victoriei 8, Victoriei 11-13, M.
Eminescu 2, M. Eminescu 6A, Sportului ANL.
Proiectul va cuprinde: sistematizarea zonelor
dintre blocuri prin crearea de platforme
asfaltate, trotuare, spatii verzi si plantate,
spatii de odihng, locuri de joacd, mobilier
urban, IP si realizarea de zone pentru
colectarea deseurilor urbane in solutie cu
containere ingropate.
Reabilitarea infrastructurii rutiere pe traseele
transportului public, pe strazile: Cetatii,
Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Conac,
Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugau, Mandi,
Valea Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei si
Cimitirului din Sabisa, Ungureasca, Bisericii si
3 strazi secundare din DJ 109l din Viile
Apeconcomitent cu crearea de piste de
biciclete, trotuare si aliniamente verzi
stradale (plantari de arbori/arbusti cu specii
adaptate la conditiile pedo-climatice din
zona, inierbari);
Extinderea sistemelor de management al
sistemului  de

traficului, inclusiv a

monitorizare video, precum si a altor sisteme

inteligente de transport (SIT) si a centrului
de coordonare cu accesabilitate multipl3;
Construirea parcarilor de tip ,park and ride -
sparcheaza si calatoreste cu transportul in
comun/ moduri nemotorizate/ C.F.” si a unei
parcari pentru mijloacele de transport marfa;
Construirea, modernizarea si reabilitarea
partii carosabile a strazilor urbane
nemodernizate;

Modernizarea trecerilor la nivel cu calea
ferata;

Amenajarea intersectiilor pentru fluidizarea
circulatiei: sensuri giratorii, bretele, etc -
intersectie str. Cuza Voda cu P-ta Unirii.;
Managementul parcarilor: eliminarea
parcarilor neregulamentare, implementarea
politicilor de taxe si sisteme cu acces
controlat in vederea descurajarii folosirii
autoturismului individual si fincurajarea
folosirii transportului in comun, respectiv
nemotorizat. Implementarea conceptului de
parcare in scop turistic si amenajare de noi
facilitati de transport public si puncte de
interes;

aprobarea unui regulament de organizare a
traficului greu pe raza orasului Seini;

politici de reglementare pentru
descongestionarea traficului si gestiunea
spatiului  carosabil vizeaza realizarea
servicilor de utilitati publice (ridicarea
gunoiului menajer, reparatii la partea
carosabila sau utilitati, etc) care trebuiesa se

desfasoare in afara orelor de circulatie

intensa.
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politici de reglementare a spatiilor de
stationare, instituirea de taxe, parcari cu
acces controlat, eliminarea parcarilor
neregulamentare, amenajarea de parcari de
tip "park and ride” si amenajarea de parcari
pentru transfer modal (zona garii) etc;

Reglementari care privesc deplasarea si
stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.
Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de
o parte conduita biciclistilor in trafic, ca o
completare  fireasca a  prevederilor
(insuficiente) din legislatia nationala iar pe
de alta parte modul de rezolvare a
interactiunilor intre biciclisti si pietoni, intre
biciclisti si autoturisme si intre biciclisti si
aria si conditiile in care biciclistii se pot
deplasa pe teritoriul orasului. Deasemenea,
adoptarea unui normativ local bazat pe
bunele practici nationale si europene pentru
amenajarea cailor proprii de circulatie a
bicicletelor este necesar, pentru
uniformizarea  solutiilor si  asigurarea
respectarii conditiilor minime de siguranta
pentru biciclisti (acestea prevad caracteristici
tehnice, dotari minime, etc, functie de
particularitatile retelei stradale si ale

traficului).

Propuneri de imbunatatire a cadrului
institutional

2 Constructia, mentenanta si finantarea

infrastructurii: Este necesara regandirea
politicii de asigurare a intretinerii sistemului
rutier prin promovarea intretinerii
preventive Si planificarii lucrarilor.

Activitatile Sectiei de Drumuri trebuie sa

cuprinda evaluarea efectiva periodica a
sistemului rutier (trimestriala sau
semestriala) si planificarea si prioritizarea
lucrarilor de intretinere functie de constatari.
Existenta unei baze de date cu starea
infrastructurii si lucrarile de intretinere care
se realizeaza trebuie deasemenea sa usureze
procesul de planificare a acestor lucrari si
planificarea finantarii pentru termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucrarilor
executate, acestea trebuiesc menttionate in
contractele de executie si extinse cat de
mult posibil. Pentru lucrdrile noi de
modernizare si reabilitare trebuie avuta in
vedere si posibilitatea gasirii de parghii
contractuale si financiare care sa permita
includerea  intretinerii  drumurilor  in
contractele de executie a modernizarii.
Monitorizarea, Controlul si  Verificarea
serviciului de transport public si a celorlalte
aspecte ale mobilitatii urbane - infiintarea in
cadrul departamentului tehnic al primariei al
unui serviciu/ responsabil pentru traseul
public, sistemul de inchiriere biciclete,
parcari si celelalte aspecte legate de
mobilitate.

politici tarifare - categoriile defavorizate
prevazute de lege beneficiaza de reduceri
sau gratuitati la transportul public, conform
prevederilor legale nationale sau aprobarilor
Consiliului Local.

politici de informare a calatorilor si
locuitorilor: Realizarea functiei de informare
a calatorilor, asigurarea accesul calatorilor la

multitudinea de informatii privind oferta de
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transport integrat si multimodal (trasee,
statii, orare, facilitati speciale, corelare cu
transportul regional si national, etc.), privind
conditiile tarifare, atat de catre operatorul de
transport cat si de catre primarie si consiliu
local (pe site -ul primariei, afisier, etc).

2 Politica de impozitare locala care sa

incurajeze achizitia de vehicule electrice.

6.4.3. LA NIVELUL CARTIERELOR/ ZONELOR

CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

2 Reglementari pentru transportul
nemotorizat: restrictionarea vitezei de
deplasare la 30 km/h in zone rezidentiale si
pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste
reglementari duc la cresterea sigurantei
traficului si la crearea unui mediu mai bun
pentru locuitori in zonele de resedinta.

o politici de reglementare a spatiilor de
stationare, instituirea de taxe, parcdri cu
acces controlat, eliminarea parcarilor
neregulamentare, amenajarea de parcdri de
tip "park and ride” si amenajarea de parcari

pentru transfer modal (zona garii) etc
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7. EVALUAREA
IMPACTULUI
MOBILITATII PENTRU
SCENARIUL ALES

Pentru a realiza o evaluare clara a impactului
mobilitatii pentru cele trei nivele teritoriale s-au
selectat 2 scenarii, pe baza directiilor de
actiune, dar si pe baza unor linii directoare

majore.

wﬁmm

.CO es/9010/w1dth 4/359 f —'r

Jﬂriﬁ'

SCENARIUL 1 - "fara proiect” sau "a face

minimun” presupune continuarea situatiei

existente,
SCENARIUL 2 ,,cu proiect” sau ,A face ceva”.

Scenariul 1, in care nu se vor efectua investitii in
infrastructura in doua perioade de pespectiva
scurtd si lunga (2025 si 2035) si scenariul 2, in
care se vor realiza investitii in infrastructurd in

perioada 2021-2035.

In cadrul scenariului 1, ,nicio schimbare de

politica" - traficul va creste conform prognozei
prezentate la capitolele anterioare. Capacitatea
de circulatie va fi depasitd pe strazile: Principala

Sabisa DN1C, Baii, Eroilor, Victoriei, Nicolae
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Balcescu, Piata Unirii, in conditiile mentinerii

traficului de tranzit pe aceste tasee.

De asemenea traficul se va desfasura deficitar, in
principal din cauza retelei de strazi
nemodernizate, iar viteza de circulatie va fi
redusa. in aceste conditii perceptia cetatenilor
asupra starii infrastructurii va ramane una de

nemultumire.

De asemenea se mentin o serie de probleme,
cum ar fi noroiul, in perioadele de
primavara/toamna si praful, in perioada verii, de-

a lungul strazilor nemotorizate.

Lipsa trotuarelor defavorizeaza circulatia
pietonala, in contextul in care, la nivel european,
se pune accent pe circulatia orientata catre
pieton, nu cdtre vehicul. De asemenea creste
riscul accidentelor rutiere din cauza faptului ca

pietonii circula pe partea carosabila.

Dezvoltarea transportului urban intr-o directie
sustenabila impune dezvoltarea retelei specifice
circulatiei bicicletelor pentru a asigura o viteza
corespunzatoare si  siguranta deplasarilor,
obtinute doar prin constructia cailor dedicate
care in acest moment lipsesc din reteaua de

circulatie.

In conditiile existentei unui numar mare de
persoane dependente din punct de vedere al
transportului  (minori  si  varstnici) lipsa
transportului public local face ca un procentaj
ridicat din deplasarile interne sa fie realizate cu
autoturismul privat contribuind la congestia

retelei.

Prin scenariul 2, ,abordarea integratda" - se
propune prioritizarea proiectelor in functie de

calitatea de ,,administrator,, al infrastructurii.

in continuare, se propune SCENARIUL 2,

avantajele acestuia fiind evidente.

Nivelul economic si cultural al unui oras depinde
intr-o anumita proportie de capacitatea
sistemului sau de circulatie de a contribui la
imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului

urban.

La nivel macro-teritorial, finalizarea constructiei
viitorului drum expres - Somes Expres, care trece
prin vecindtatea intravilanului orasului, va
stramuta traficul de tranzit de pe drumul
national DN1C (estimat in proportie de 15 %).
Conexiunea acestei artere cu DN1C se va face in
doua puncte, unul amplasat in Sabisa (sens
giratoriu, continuat de-a lungul caii ferate cu o
varianta ocolitoare care urmareste partial traseul
caii ferate in intravilanul orasului, se suprapune
mai apoi peste strada Cuza Voda, continud in
extravilanul orasului pana la viitoarea autostrada
la care se racordeaza printr-un nod rutier) si
celdlalt la iesirea dinspre Baia Mare unde este
prevazuta construirea unui alt nod rutier al
autostrazii. O alta arterd de legdtura care
porneste din acest ultim nod rutier continua prin
extravilanul orasului pana la drumul judetean la
care se racordeaza prin intermediul unui sens
giratoriu amplasat in Viile Apei. Aceasta
configuratie de dispunere in teritoriu face ca

noua artera si bratele acesteia, sa se constituie
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intr-o veritabila centura de ocolire a orasului prin

sudul acestuia.

Investitiile aflate in derulare in programul
orasului Seini: Modernizare strada Cuza Voda si
Pod peste Somes, vor facilita accesul din drumul
judetean DJ 109I, dar si a transporturilor de
marfa generate de oras spre viitorul drum expres
din  exteriorul orasului, dar si spre DJ 193
(comuna Pomi din vecinatate, amplasata in
judetul Satu-Mare). De asemenea se propune
realizarea unei noi legaturi alternative, la sud de
drumul national existent, pentru facilitarea
conexiunii cu comuna Apa din vecinatatea
vesticd, amplasata in judetul Satu-Mare, prin

prelungirea strazii Rosiori.

7.1 EFICIENTA ECONOMICA

Scenariul fara proiect este o varianta care nu

presupune investitii din partea administratiei,

fnsd nu rezolva problema mobilitatii si nici a

transportului eficient si durabil.

Scenariul cu proiect presupune investitii in

rezolvarea problemelor de mobilitate indicate,

care indirect conduc si la eficienta economica

prin intermediul:

< absorbtiei de fonduri europene disponibile
la momentul de fata care sprijina astfel de
investitii

< aducerea de venituri in cadrul administratiei
prin introducerea sistemului de transport in
comun, a regulamentelor de parcare
(introducere de taxe, etc)

o avantaje pentru cetatenilor prin reduceri la

costurile privind folosirea carburantilor, prin

fncurajarea transportului nemotorizat sau in
comun, etc.

2 economie de timp datorata fluidizarii
mobilitatii

Se constata ca desi are o valoare investitionala

mai mare, SCENARIUL 2 conduce la tratarea

tuturor problemelor de mobilitate indicate.

Se constata inregistrarea urmatoarelor economii

> Economie de timp pentru transportul auto si
de marfa din totalul orelor petrecute in
trafic;

2 Economie de timp pentru transportul public,
prin implementarea proiectelor propuse

2 Economie in operarea autoturismelor prin
diminuarea

distantelor ~ parcurse  in

autoturism.

7.2 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza
calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu
efect de sera, exprimate in tone CO2 echivalent
pentru fiecare scenariu, pe baza urmatoarelor

ipoteze:

*  Prestatia anuala totala exprimata in vehicule
X km;

* Compozitia traficului - cele trei categorii
considerate si transportul public;

*  Parametri de consum de combustibil si alti
parametri conform Eurostat sau ghidului de

calcul aferent Master Planului National;

Se constatd ca scenariul ales (2) are un impact

pozitiv asupra mediului fata de scenariul 1, care
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Concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile

limita pentru protectia populatiei, vegetatiei.

Populatia si | Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum si

sanatatea umana | emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare

Zgomotul si

Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii

vibratiile

nu propune nicio masura de remediere a

problemelor detectate in capitolele anterioare.

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene
privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr.
2001/42/CE, adoptata in legislatia nationala prin
HG nr. 1076/ 08.07.2004 privind stabilirea
procedurii de realizare a evaludrii de mediu
pentru planuri si programe, prevede necesitatea
monitorizarii in scopul identificarii, intr-o etapa
cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative
generate de implementarea planului si ludrii

masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la
un set de indicatori care sa permitd masurarea
impactului pozitiv sau negativ asupra mediului.
Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat
sa faciliteze identificarea modificdrilor induse de

implementarea planului.

Monitorizarea verificabila, in mod obiectiv, va

avea in vedere indicatori conform tabelului 7.1.

Monitorizarea  efectelor semnificative ale

implementarii planului implica:

* verificarea acuratetei respectdrii aplicarii
proiectului conform specificatiilor prevazute
si aprobate in documentatia care a stat la
baza evaluarii impactului;

*  verificarea eficientei masurilor de minimizare

in atingerea scopului urmdrit.

In acest sens, se vor face inspectii fizice care vor
viza: amplasarea lucrdrilor, materialele de

constructii, depozitarea deseurilor etc.

Se vor executa madsurdtori asupra emisiilor
folosind aparatura specificd si  metode
profesionale de prelucrare si interpretare. Unde

este cazul se va aplica monitorizarea “on time”.

Toate amenajdrile propuse prin proiect se vor
realiza fara a afecta spatiile verzi existente in

Registrul Spatiilor verzi al orasului Seini.
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Prin proiect sunt respectate prevederile Legii
47/2012 pentru completarea Legii 24/2007,

respectiv:

Art. 5 Pentru protectia si conservarea spatiilor
verzi, persoanele fizice au urmdtoarele obligatii, lit.
d) sd nu ocupe cu constructii provizorii sau

permanente zonele inventariate ca spatii verzi.

Art. 6 Persoanele juridice au urmatoarele obligatii:
Lit. ¢)sd nu diminueze suprafetele inventariate ca

spatii verzi.

Art. 18 (1) Rdspunderea pentru reducerea
suprafetelor spatiilor verzi revine autoritdtilor
administratiei publice centrale si locale, precum si

tuturor persoanelor fizice si juridice.

(2) Autoritdtile administratiei publice centrale si
locale prevdd in bugetele proprii fonduri pentru

indeplinirea obligatiilor privind spatiile verzi.

(3) Instrdinarea si atribuirea terenurilor cu spatii
verzi se efectueaza in conditiile prevdzute de lege,

cu pdstrarea destinatiei de spatiu verde.

(4) Schimbarea destinatiei terenurilor inregistrate
in registrul local al spatiilor verzi se poate face
numai pentru lucrdri de utilitate publicd, stabilite
in baza documentatiilor de urbanism, aprobate

conform legislatiei in vigoare.

(5) In limita unei cote de 5% din suprafata fiecdrui
obiectiv inregistrat in registrul local al spatiilor
verzi, autoritdtile administratiei publice locale pot
autoriza amplasarea unor constructii usoare, cu
caracter provizoriu, pentru activitdtile de comert si
alimentatie  publicd, in conformitate cu

documentatiile de urbanism legal aprobate.

7.3 ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este
evolutia cererii de transport. Obiectivul central al
PMUD este cresterea accesibilitatii oferita de

modurile de transport durabil.
PROGNOZE

Desi prezentul plan de mobilitate se refera la anii
2021-2030, prognoza a fost estimata in functie
de datele existente (studiul de trafic), respectiv
pentru anii de prognoza, 2020 si 2030, fiind
estimata matricea cererii de transport pe reteaua
modelata corespunzdtoare scenariului “a face
minimum” (scenariul de referintd). In analiza
realizata in capitolul 3 sunt prezentate
comparativ datele si previziuni utilizate pentru
dezvoltarea matricei cererii si a retelei de
transport pentru anii de prognoza. in acelasi
capitol sunt reprezentate grafic rezultatele
modelului ilustrand schimbarile in cererea de
transport, in viteze medii si duratele de
deplasare pentru cele doua orizonturi de
prognoza in cazul scenariului “A face minimum”.
Factorii principali care contribuie la generarea

de trafic ii reprezintd in general:

* factori demografici si sociali reprezentand
numarul locuitorilor, structura populatiei,
sporul demografic, densitatea de locuire,
navetismul, etc.

* conditii economice cum sunt : numarul

locurilor de munca, produsul social si venitul

national (pe locuitor), productivitatea
muncii, volumul desfacerilor de marfuri

(comert) productia de autovehicule,
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dinamica veniturilor populatiei, costurile de
transport pe familie, costul si consumul
anual de carburanti si energie pentru
transporturi, specificul social si economic al
localitatii, etc.

factori urbanistici si locali, cum sunt situatia
geohidrografica,  geografica,  ocuparea
terenului, suprafata intravilanului si a
zonelor functionale, fondul construit si
valoarea arhitecturala si de patrimoniul,
conditiile de incadrare functionala, estetica a
sistemului de circulatie, gradul de atractie al
localitatii sau zonei urbane;

dotarea cu mijloace de transport
caracterizata prin gradul de motorizare,
numarul de locuri oferite de mijloacele de
transport in comun, gradul de utilizare a
vehiculelor si parcursul mediu anual (veh.km
sau cal.km), modalitatea (nr. calatori cu
T.C/loc,an), gradul de atractie al traficului;
elemente de echipare tehnica, cum sunt
lungimea retelei de strazi, gradul de
modernizare rutiera, suprafata totala
carosabila si a trotuarelor, interesectiile
amenajate si  echiparea lor, pasajele
denivelate, intersectiile la acelasi nivel cu
calea ferata, reteaua de transport in comun,
dotarile aferente circulatiei;

conditii de protectie a mediului inconjurator,
impotriva noxelor generate de circulatie prin
amplasarea convenabila a cladirilor si
dotarilor, cresterea nivelului de serviciu, a
fluentei, confortului si sigurantei circulatiei
(reducerea stresului generat de traficul

foarte intens si insuficient organizat). Luand

in considerare dinamica de schimbare a
mediului construit, rata mobilitatii, precum si
a infrastructurii rutiere, prognoza poate fi
aplicata pe termen scurt (2020), cand
probabilitatea exactitatii calculului este
maxima si pe termen mediu (2030). in final
este prezentat modul de evolutie probabila
a fluxurilor de trafic, exprimate in vehicule

etalon.

Prognoza circulatiei reprezinta o conceptie
stiintifica de dezvoltare in viitor a traficului in
spatiu si timp, fiind o previziune complexa cu
analiza evolutiei si caracteristicilor traficului si
care are ca obiective stabilirea tendintelor de
evolutie a factorilor si parametrilor determinanti
si stabilirea legilor de dezvoltare a relatiilor si
termenelor de valabilitate. Schema generala de
elaborare a prognozei si organizarii traficului

este de forma:

< Conditii urbanistice generale - Prognoza
(Generare Distributie Afectare) - Structura
retea

< (Dimensionare) - Organizarea circulatiei /

Optimizarea solutiilor
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Tip vehiculfizic Anul baza Anul Anul
2017 (2020) (2030)

Prognoza traficului s-a estimat folosind Metoda

coeficentilor de crestere a traficului din
normativul C 242-93, care este una analogica.
Anul de baza s-a considerat 2017, iar coeficientii
de evolutie a traficului au fost calculati pentru o
perioadda de prognoza scurta (pentru 2020),
respectiv medie (pentru 2030), conform AND
584-2012. Coeficientii au fost determinati prin
interpolare  liniara,  tinand  cont  de
corespondenta grupelor de vehicule pentru
mediul urban, in ,varianta probabila, pentru
reteaua de drumuri publice si sunt prezentati in

tabelul 7.2.

Dezvoltarea analizei prognozelor s-a efectuat
pentru orizontul de timp mediu 2020 si mediu
respectiv. 2030. La dezvoltarea matricilor
aferente modelului de transport prognozat, s-a
pornit de la modelul de transport pentru anul
2017 si coeficientii medii pe tara de crestere a
traficului pe reteaua de drumuri publice, orasul
Seini avand o populatie de cca 9605 locuitori,

mult sub limita de 100 - 150 mii locuitori, peste

1 0,92941176 0,72941176
1 1,12069 1,659483
1 1,106873 1,633344
1 1,082317 1,410061
1 1,07717 1,406752
1 1,060606 1,287879
1 1,070234 1,346154
1 1,067961 1,343042
1 - -

1 1,105183 1,554878

care se recomanda metode mult mai complexe
pentru calculul prognozei circulatiei care sa tina
cont si de alti indicatori precum RM, PIB, socio-
economici si  tendintele de dezvoltare
urbanistica.

Prognoza fluxurilor de trafic a tinut cont de
coeficientii de evolutie preluati din normativele
in vigoare, ignorand dinamica imobiliara de
exemplu si rezidentiala ulterioara. Daca se
presupune o migratie crescanda a populatiei in
orasul Seini, se poate anticipa o crestere a ratei
de generare a traficului (tindnd cont de
caracteristicile socio-economice si de dotarile
tehnico-edilitare) mai mare decat cea prevdazuta
de normative. Ca atare, mentiondm prudenta
pentru care am ales o perioada de prognoza pe
termen scurt si necesitatea unor studii mai
amanuntite referitoare la mobilitatea individuala
in viitor, coroborate cu cele de investitii in zona
infrastructurii rutiere de pe raza orasului Seini.
Pe termen lung am realizat o prognoza in
varianta mentinerii situatiei existente la nivelul

retelei actuale si varianta realizarii unor

154



cJILIS

interventii (ocolitoare, introducerea
transportului public, transportului nemotorizat,

etc).

In cadrul capitolului 3.6 sunt detaliate restul

prognozelor pentru scenariul ales.

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o
scadere a activitatii in materie de transport
individual. Cu toate «ca deplasarile cu
autoturismul sunt inca unul din modurile
principale de deplasare, se observa ca
transportul public are o crestere semnificativa,
alaturi de transportul pe bicicleta. In principal
deplasarile cu biciclete sunt deplasari atrase de
la mersul pe jos, intru cat scenariul prevede o
retea extinsa si conexa de piste de biciclete, ce

permite viteze de deplasare mai mari.

7.4. SIGURANTA

Siguranta in interiorul UAT Seini va creste foarte

mult prin prisma realizdrii celor doua variante

ocolitoare ale orasului, dar si prin urmatoarele
masuri®’:

S Masuri de organizare a circulatiei in
lungul drumului - masurile pentru
siguranta circulatiei in localitatile liniare
incluse in aceastd categorie se refera la
modul de amenajare a:

*  sectorului de intrare in localitate;

*  sectoarelor de drum dintre intersectii;

* intersectiilor;

*  spatiilor destinate parcarilor, zonelor de

oprire si statiilor de autobuz.

30 Informatii preluate din Catalog de mdsuri pentru
siguranta circulatiei in satele lineare, februarie 2007

S Facilitati pentru deplasarea anumitor
participanti la trafic - in aceasta categorie
masurile se adreseaza:

*  Ciclistilor si pietonilor;

* Vehicule cu tractiune animala si

Zona construita

Localitate

>~ 150—-200 m

utilajelor agricole;

*  Traficul local motorizat.

MASURI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI iN
LOCALITATILE LINIARE

1. Intrari in localitate

Masuri propuse

1. Semnalizare etapizata pentru intrarea in
localitate

Daca limita de viteza este mai mare de 70 km/h
fnainte de indicatorul cu numele localitatii, se
recomanda realizarea unui segment de tranzitie
cu 70 km/h inainte de acest indicator (a se vedea
figura 7.3.).

Lungimea recomandata pentru acest segment

este de 200 m. Lungimea minima este de 150 m.
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Pentru a indica limita de viteza de 70 km/h
trebuie folosit un indicator de limitare a vitezei.

Indicatorul cu denumirea localitatii trebuie
amplasat unde apare prima cladire din grupul
compact de cladiri. Se poate spune ca un grup
compact de cladiri incepe cand, pe mai mult de
30% din terenul de pe ambele parti ale
drumului, existda case sau alte obiective care
atrag trafic pietonal (50% daca consideram
terenul numai de pe o parte a drumului). Daca la
intrarea intr-o localitate exista un segment de
drum fara locuinte mai lung de 300 — 400 m se
poate lua in considerare o limita de viteza de 70

km/h pe aceasta portiune de drum.

Daca indicatorul cu numele localitatii este
amplasat cu mult inainte de inceperea zonei
construite, acesta trebuie mutat unde incep
efectiv cladirile. Daca este necesara o limitare a
vitezei inainte de zona construita mai mica decat
cea propusa pentru zona de tranzitie (adica mai
mica de 70 km/h), atunci este necesard
amplasarea unui indicator de limitare de viteza
la 50 km/h (cu conditia ca acesta sa fie precedat
la randul sau de un indicator de limitare a vitezei

la 70 de km/h).

Mdrirea impactului semnificatiei indicatorului cu
denumirea localitatii asupra conducatorului auto
se poate realiza prin:

a) cuplarea unui indicator de limitare a vitezei la
indicatorul cu denumirea localitatii (a se vedea
figura 7.4);

b) dublarea pe ambele parti ale drumului a
indicatorului cu denumirea localitatii cuplat cu

indicatorul de restrictie de viteza.

Acolo unde incepe un grup compact de cladiri

sectiunea transversalda a drumului trebuie

modificata. Aceasta se poate face:

a) prin transformarea acostamentelor in trotuare
(incadrarea partii carosabile cu borduri);

b) prin reducerea numarului de benzi de
circulatie de la doua pe sens la una pe sens de-a
lungul zonei construite.

In cazurile in care nici una din metodele de mai
sus nu sunt eficiente, in sensul ca vitezele
practicate dupa intrarea in localitate sunt in
continuare foarte mari, este nevoie de
introducerea unor masuri mai dure. Aceste

alternative sunt:

2. Crearea unei insule pe zona mediana a
drumului

3. Sicanarea drumului

4. ingustarea drumului pe sectiunea de
intrare in localitate

5. Amenajarea unui sens giratoriu
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2. Traficul intre intersectii

Problemele majore de siguranta rutiera intalnite

intre intersectii sunt:

o depdsirea necorespunzdtoare a  altor
vehicule;

< circulatie cu viteze foarte mari;

o accese laterale dese, traficul nemotorizat,
statiile de autobuz si activitatile comerciale,
care cresc riscurile de accident cand pe
drumul principal sunt practicate viteze
ridicate;

2 conflicte periculoase determinate de traficul
combinat - motorizat si nemotorizat, local si

de tranzit.

Suprafetele de rulare bune (cum este cazul
drumurilor reabilitate) pe anumite sectoare
conduc la practicarea unor viteze ridicate. in
aceste situatii pot apdrea situatii dificile, mai ales

cand vehiculul ajunge intr-o intersectie.

Traficul combinat constituie un alt tip de pericol
care este tratat in capitolele legate de siguranta
pietonilor, a biciclistilor si a altor categorii de

trafic lent.

Masuri propuse

1. Modificarea profilului transversal in
localitate (trecerea de la o banda de circulatie
pe sens la doua banzi de circulatie pe sens) si
separarea traficului nemotorizat.

S Pentru drumul cu doua benzi de circulatie

pe sens: traficul mai rapid de pe banda

d > distanta de oprire

centrala va fi dirijat pe banda marginala.
Acest lucru se poate face daca se va amenaja
0 zona mediana sau insula separatoare acolo
unde are loc schimbarea, Drumurile cu doua
benzi de circulatie pe sens trebuie sa fie
prevazute cu o zona mediana sau cu parapet
(separator) intre cele doua sensuri de
circulatie. Acestea trebuie sa fie extinse pana
la limita din dreapta a zonei hasurate cu gri.

Zona gri poate fi realizata numai din marcaj

~— Bordura

termoplastic (dar insulele cu borduri tesite
sau rotunjite sunt o solutie mai buna) si
prevazuta cu butoni reflectorizanti si/sau cu
stalpisori de plastic de-a lungul partii stangi
(stanga, pe marginea penei).

Pentru drumul cu o banda de circulatie pe
sens si acostamente consolidate de 2.5 m
(care functioneaza ca un drum cu doua

benzi de circulatie pe sens, de exemplu DN

2) se recomanda reducerea treptata a latimii

Borne sau stalpi de

L/plastic

acostamentelor pe o distanta de cca. 300 -
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400 de metri, inainte de intrarea in zona
construita (@ se vedea figura 7.6.).
Schimbarea sectiunii transversale a unui
drum cu acostamente late la o sectiune
incadrata de borduri va avea un efect
semnificativ in reducerea vitezei si nu va
periclita siguranta circulatiei. Toate aceste
masuri vor fi completate cu semnalizarea
rutiera adecvata.

2. Ingustari ale benzilor de circulatie

Un “punct de ingustare” a drumului este de

preferat a se aplica in dreptul unei treceri pentru

pietoni. Acest lucru poate sa fie realizat si cu o

insuld centrala, sau fara insulda (prezentat in

figura7.7.).

Latimea drumului in dreptul “punctului de
ingustare” va fi adoptatd in functie de specificul

acelui sector de drum. O solutie uzualda este
combinarea “punctelor de ingustare” cu spatii
pentru parcare sau oprire, cum se observa in

exemplul din figura 7.6.

In aceasta situatie, pe zona care nu este folosita
pentru parcare, pot fi plantati arbori mici sau
tufisuri. In practica, aceasta solutie conduce de
fapt la o ingustare a drumului la 6 - 6.5 m. Pe
toata lungimea pe care sunt amenajate parcari.
Latimea benzii, in dreptul “punctului de
fngustare”, poate fi mai mica decat cea normala

pentru a obtine un efect mai bun in reducerea

Tufisuri pitice
Bordura si piatra de pavaj netede

sau altceva similar la exteriorul bordurii

Semn de

— directionare  {1c s T—

Bordura cu un rand de dale la interior

1 5 15m
T

vitezei.

3. Insule separatoare

Insulele separatoare, denivelate pe zona centrala
a drumului, urmaresc sa intrerupa aliniamentele
lungi de pe sectoarele cu o limita de viteza de 50
de km/h. Aceasta solutie se recomanda si pentru
intrarea in localitate. Un exemplu se prezinta in
figura 7.7.

Acest tip de solutie are doua obiective: sa
micsoreze distanta de focalizare a soferului si sa
ofere o solutie efectiva de proiectare care sa
reduca viteza. De asemenea acest tip de solutie
creeaza posibilitatea de intoarcere pentru

autovehicule.

La proiectarea acestui tip de solutie trebuie sa se
tind seama de dimensiunile diferite ale
vehiculelor. Se recomanda intai dimensionarea
pentru vehiculele mari (camioane) si apoi pentru
autoturisme. Vor apdrea diferente legate de
spatiul necesar. In figura nr. 7.8, aceasta
diferenta este reprezentata prin patru zone de
culoare mai finchisa. Aceste portiuni pot fi
acoperite cu un material care nu jeneaza
camioanele (de exemplu pavele de piatrd), dar

este inconfortabil pentru autoturisme.
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4. Sicane

Sicanele reprezintd amenajari rutiere care au
drept scop reducerea vitezei. Sicanele obliga
conducatorul auto sa modifice directia de
deplasare, ceea ce duce automat la scaderea
vitezei de deplasare. De asemenea micsoreaza
distanta de vizibilitate in lungul drumului si

reduc distanta de focalizare a soferului.

Intrucat sicanele trebuie proiectate pentru a
permite trecerea camioanelor mari, intotdeauna
vor exista autoturisme care vor scurta drumul
sau o vor lua chiar pe sensul opus (zona gri din
figura 7.8.). Pentru a se evita acest inconvenient
se recomanda separarea sensurilor cu parapeti,
separatori etc.

RECOMANDARI

Distanta recomandabila dintre ,dispozitivele de

_ insula
ingustare separatoare

.

distanta maxima la 50 km/h : 150-200 m
distanta maxima la 30 km/h : 100 m

reducere a vitezei” (ingustari, insule separatoare
sau denivelari) este de cel mult 200 de metri la
50 de km/h, 100 de metri la 30 km/h - daca
drumul este in aliniament. in figura 7.9. si figura

7.10. sunt prezentate doua exemple.

509001

ALTE TIPURI DE RECOMANDARI

Dintre amenajarile de calmare a traficului sunt
foarte eficiente insulele denivelate in
intersectii si la trecerile de pietoni, chiar daca
acest lucru duce la extinderea distantei

recomandate dintre aceste dispozitive.

Inscriptionarea pe asfalt a unor marcaje in
forma de cerc care sa contind numarul 50 sau 30
(adica limitarea vitezei la 50km/h, respectiv

30km/h).

lluminatul public adecvat este benefic pentru
siguranta circulatiei - mai ales in dreptul

intersectiilor si la trecerile de pietoni.

Reducerea numarului de accese laterale mici
intrucat acestea  constituie un  pericol
semnificativ pentru siguranta circulatiei, mai ales
unde vitezele practicate sunt ridicate.
Obiectivele de deservire a populatiei atrag trafic
pietonal. Acest lucru conduce la manevre de

trafic care pot fi periculoase daca intrarile si

N
< 200 m la 50 km/h
< 100 m la 30 km/h

iesirile nu sunt proiectate corespunzator.

Realizarea unor tipuri diferite de denivelari,
adica proeminente in plan vertical. Acestea insa

fac parte din masurile ,dure” si se vor aplica doar
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in situatii limitd, cand alte masuri nu au produs

efectele scontate.

inregistrarea vitezelor practicate si
implementarea unor dispozitive moderne video
de monitorizare a traficului. Implementarea

sistemelor High Tech.

7.5. CALITATEA VIETII

Prin implementarea masurilor descrise mai sus
va creste implicit si calitatea vietii. Se va acorda o
atentie deosebita segmentului de populatie cu
mobilitate redusa, prin crearea un mediu cat mai
prietenos si accesibil.

Scenariul "fdra proiect” presupune mentinerea

situatiei actuale care contribuie in mod direct la:

* degradarea cladirilor de patrimoniu din
centrul localitatii, din cauza traficului
intensiv al transportului greu (in lipsa unei
centuri ocolitoare),

* scaderea calitatii factorilor de mediu prin
emisiile GES, in lipsa unui sistem de
transport durabil

* lipsa sigurantei pietonilor si a biciclistilor
care participa la trafic creeaza un sentiment
de pericol si nemultumire

* lipsa unui sistem de transport public de
calatori, contribuie in mod direct la
incurajarea folosirii masinii personale si
indirect la aglomerarea circulatiei, cresterea
emisiilor GES, ineficientd economica, etc.

* orasul nu dispune de infrastructura de
mobilitate adecvata pentru persoane cu

dizabilitati,

*  starea precara a drumurilor si accesilbilitatea
deficitara in wunele zone, creeaza un

sentiment de nemultumire si disconfort.

Asadar, orasul are o serie de aspecte care ar
putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii, prin urmare varianta “cu proiect - A

face” ceva presupune urmatoarele:

* Realizarea unei centuri ocolitoare sau/si
devierea traficului greu din centrul localitatii;

*  Reorganizarea circulatiei cu prioritate pentru
pietoni si biciclisti, incurajarea transportului
nemotorizat;

* Modernizarea cdii de rulare a vehiculelor pe
tronsoanele de drum nemodernizate sau
greu accesibile

*  Dezvoltarea unui sistem de transport public
de calatori eficient, care sa descurajeze

folosirea autoturismului propriu.

Calitatea mediului se imbunatateste ca rezultat
al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat.
Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi

utilizatori ai spatiilor urbane.

160



= l I I I : STRAMAINR.25BAIAMARE ROTEL/FAX:+40362404917 :
PROIECT OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW_.AEDILISPROIECT.RO

2)P.M.U. - componenta

de nivel operational

161



1. CADRUL PENTRU
PRIORITIZAREA
PROIECTELOR PE TERMEN
SCURT, MEDIU SI LUNG

1.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

Principalele prioritati ale planului de mobilitate
sunt urmatoarele:

PRIORITATE 1 - incurajarea unor modele
comportamentale de deplasare durabila, cu
rezultate directe in redistributia modald catre
moduri de transport durabile - transport public,
mers pe jos, mers cu bicicleta - investitii pe

termen scurt si mediu

Sursa: http://core0.staticworld.net/images/article/2015/09/decision-pathway-question-where-to-go-prioritize-100613710-primary.idge.jpg

PRIORITATE 2 - Asigurarea accesului la
infrastructura de transport pentru toate
categoriile de utilizatori, cu considerarea cu
prioritate a utilizatorilor vulnerabili - investitii pe

termen lung

1.2. PRIORITA'[ILE STABILITE
Prioritatile principale propuse a fi implementate

pe termen scurt (etapa | 2021-2027) sunt:
Poriectul 1 - Cresterea capacitatii de
transport nemotorizat in orasul Seini:

1. Extinderea sistemului de transport in comun,
prin infiintarea de noi rute de transport, prin
achizitia a 4 autobuze electrice, extinderea
depoului de deservire a autovehiculelor si
marcarea statiilor de pe trasee.

2. Modernizarea infrastructurii rutiere pe
traseele autobuzelor, concomitent cu crearea de

piste de biciclete, trotuare si aliniamente verzi
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stradale (plantari de arbori/arbusti cu specii
adaptate la conditiile pedo-climatice din zona,
inierbari).

3. Extinderea sistemului de bike-sharing cu inca
2 statii de inchiriere (rastele pe strada Horea si
Viilor) si achizitia a 20 de noi biciclete.

4, Extinderea retelei de trotuare si de piste de
biciclete.

5. Extinderea sistemului de supraveghere a
traficului stradal prin montarea a 35 de camere.
6. Promovarea egalitatii de sanse, de gen si
nediscriminarea, prin crearea de facilitati pentru
persoane cu mobilitate redusa, prin asigurarea
accesului la transportul public in comun
(autobuzele vor dispune de facilitati pentru

persoane cu dizabilitati).

Proiectul 2 - Extinderea transportului
ecologic in satele apartinatoare:

1. Extinderea transportului eco in Sabisa si
Viile Apei pe urmatoarele strazi: Valea
Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei si
Cimitirului din Sabisa, Ungureasca,
Bisericii si 3 strazi secundare din DJ 109l
din Viile Apei;

2. Achizitia a 2 microbuze electrice,
extinderea depoului de deservire a
autovehiculelor si marcarea statiilor de
pe trasee;

3. Extinderea sistemului de supraveghere a
traficului stradal prin montarea de
camere de supraveghere;

4. Extindere IP pentru pistele de biciclete si

trotuare;

5. Extinderea retelei de trotuare si de piste
de biciclete.

Proiectul 3 - Extindere retelei de trotuare
in parcuri si in spatiile publice dintre
blocuri : Cuza Voda 94-98, Victoriei 8,
Victoriei 11-13, M. Eminescu 2, M. Eminescu
6A, Sportului ANL. Proiectul va cuprinde:
sistematizarea zonelor dintre blocuri prin
crearea de platforme asfaltate, trotuare,
spatii verzi si plantate, spatii de odihng,
locuri de joaca, mobilier urban, IP si
realizarea de zone pentru colectarea
deseurilor urbane in solutie cu containere
ingropate.

Proiectele propuse vor alcatui un coridor de
mobilitate integrat, propunand o abordare
unitara si complementara cu proiectele
aflate in implementare in acest moment,
finantate prin POR si contribuie in mod
direct la reducerea emisiilor de dioxid de
carbon si a altor gaze cu efect de sera (GES)
provenite din transportul rutier motorizat de
la nivelul orasului Seini, generat, in principal
de utilizarea extinsa a autoturismelor pentru
deplasarea populatiei.
Proiectul 4 - Amenajare spatiu public
urban - orasul Seini: Scopul proiectului
este refacerea unui spatiu degradat si
nefunctional si redarea lui circuitului public
prin activitati specific regenerarii urbane:
realizarea spatiilor verzi, arbori ornamentali,
mobilier urban, locuri de odihng, un lac, o
fantana arteziand muzicald, alei pietonale si
piste pentru biciciclisti. Proiectul determina

o crestere a numarului de biciclisti si pietoni
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in aria de studiu de peste 5%. Impactul

proiectului: standard de viata imbunatatit
pentru locuitorii municipiului, reducerea
polutrii  aerului, cresterea atractivitatii
orasului, cresterea suprafetelor zonelor verzi,
creare unui oras verde Acest proiect va fi in
concordanta cu initiativa Noul Bauhaus
European , favorabil incluziunii care aduce
oamenii si comunitatile mai aproape de

natura, care contribuie la regenerarea

ecosistemelor naturale si la prevenirea
pierderii biodiversitatii sau care invita
oamenii si comunitatile sa isi reanalizeze
relatia cu natura dintr-o perspectiva care

pune viata, nu oamenii, pe primul plan.

164



Tab. 1.1 Prioritizarea proiectelor

PROIECT

Valoare - lei

Data

realizare

Prioritatea I - pe termen scurt si mediu 2021-2027:

Cresterea capacitatii de transport ecologic in orasul Seini, care

cuprinde urmatoarele :

67,557,514.48

2021 -2027

Surse de finantare

POR si buget local

Extinderea sistemului de transport in comun, prin infiintarea de
noi rute de transport, prin achizitia a 4 autobuze electrice,
extinderea depoului de deservire a autovehiculelor si marcarea

statiilor de pe trasee.

Modernizarea infrastructurii rutiere pe traseele autobuzelor,
concomitent cu crearea de piste de biciclete, trotuare si
aliniamente verzi stradale (plantari de arbori/arbusti cu specii
adaptate la conditiile pedo-climatice din zona, inierbari) pe
strazile Cetatii, Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Somes,

Conac, Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugdu, Mandi,

Extinderea sistemului de bike-sharing cu incad 2 statii de inchiriere
(rastele) si achizitia a 20 de noi biciclete. Rastelele de inchiriere se
vor amplasa pe strada Horea, in dreptul cimitirului si str. Viilor la

intersectia cu str. Mandi

Extinderea retelei de trotuare si de piste de biciclete pe strazile
Cetatii, Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Somes, Conac,
Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugdu, Mandi, str. Mihai Viteazu si

Horea (intre DN 1C si Gheorghe Doja).

Extinderea sistemului de supraveghere a traficului stradal si

iluminat public pe strazile de mai sus.

Extinderea transportului ecologic in satele apartindtoare

29520000

2021 -2027

POR si buget local

1. Extinderea transportului eco in Sabisa si Viile Apei pe
urmatoarele strazi: Valea Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei si
Cimitirului din Sdbisa, Ungureasca, Bisericii si 3 strazi secundare

din DJ 1091 din Viile Apei;

2. Achizitia a 2 microbuze electrice, extinderea depoului de

deservire a autovehiculelor si marcarea statiilor de pe trasee;

3. Extinderea sistemului de supraveghere a traficului

stradal prin montarea de camere de supraveghere;

Extindere IP pentru pistele de biciclete si trotuare;

5. Extinderea retelei de trotuare si de piste de biciclete.

Amenajare spatii publice dintre blocuri

12300000

2021 -2027

POR si buget local

Modernizarea spatiilor dintre blocuri: Cuza Voda 94-98, Victoriei 8,
Victoriei 11-13, M. Eminescu 2, M. Eminescu 6A, Sportului ANL.
Proiectul va cuprinde: sistematizarea zonelor dintre blocuri prin
crearea de platforme asfaltate, trotuare, spatii verzi si plantate,
spatii de odihna, locuri de joaca, mobilier urban, IP si realizarea de
zone pentru colectarea deseurilor urbane in solutie cu containere

ingropate.

Amenajare spatiu public urban - orasul Seini

2021-2027

POR si buget local

Scopul proiectului este refacerea unui spatiu degradat si
nefunctional si redarea lui circuitului public prin activitati specific
regenerarii urbane: realizarea spatiilor verzi, arbori ornamentali,
mobilier urban, locuri de odihna, un lac, o fantana arteziana
muzicalg, alei pietonale si piste pentru biciciclisti. Proiectul
determina o crestere a numarului de biciclisti si pietoni in aria de

studiu de peste 5%.
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Tab. 1.2 Prioritizarea proiectelor

Scenariul | - Scenariul Il -
Estimare Surse de
PROIECT Fara proiect - Cu proiect-a
(mil. Lei) finantare
a face Minim face ceva

Prioritatea Il - pe termen lung 2028-2030-2035:

Construire drumuri de ocolire — cca 15 km

Amenajarea intersectiilor pentru fluidizarea
circulatiei: sens giratoriu - intersectie str.

Cuza Voda cu P-ta Unirii

Implementarea unui sistem de management

al traficului

Reglementarea politicii parcarilor prin
gestionarea durabila si controlul parcarii, mai

ales in zona centrala a orasului

Amenajare de parcari in zonele aglomerate

Construirea parcarilor de tip ,park and ride” - ,parcheaza
si cdlatoreste cu transportul in comun/moduri

nemotorizate/C.F.”

Modernizare treceri la nivel de cale ferata
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3.PLANUL DE ACTIUNE

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si
lung tine cont de gradul de maturitate al
proiectelor, incadrarea lor in strategiile existente
la nivel national si local, raportarea la
documentaliile de urbanism valabile,
necesitatea lor in cadrul orasului, benéeficiile pe
care le produc. Prezentarea detaliata a planului
de actiune pe sectoare si tipuri de interventii

este realizata in subcapitolele de mai jos.

2.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA
RETELEI STRADALE

Prioritatea | - pe termen scurt si mediu

2 Modernizarea infrastructurii rutiere pe
traseele autobuzelor, concomitent cu
crearea de piste de biciclete, trotuare si
aliniamente verzi stradale (plantari de
arbori/arbusti cu specii adaptate la conditiile
pedo-climatice din zona, inierbari).

S Extinderea retelei de trotuare si de piste de
biciclete.

< Extinderea retelei de trotuare in parcuri si in

spatiile publice dintre blocuri

STR.IMAINR.25BAIAMARE,ROTEL/FAX:+40362404917 W B
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW.AEDILISPROIECT.RO S

-

o . 5
. 1

Sursa:http://newsroom.unfccc.int/media/386632/4548149830_0e2a4d7599_b.jpg?crop=0,0.033616132920110189,0,0.26114970730027548&cro
pmode=percentage&width=768&height=256&rnd=1308687977 10000000

o Extinderea sistemului de supraveghere a
traficului stradal.

Prioritatea Il - pe termen lung

2 Construirea, modernizarea si reabilitarea
partii carosabile a strazilor urbane
nemodernizate

< Extinderea retelei de trotuare si piste de
biciclete, cu acoperire in toate zonele

construite
2.2. TRANSPORT PUBLIC

Prioritatea |l - pe termen scurt si mediu

2 Extinderea sistemului de transport in comun,
prin infiintarea de noi rute de transport,
achizitia a 4 autobuze electrice, extinderea
depoului de deservire a autovehiculelor si
marcarea statiilor de pe trasee.

o Extinderea transportului ecologic in satele
apartinatoare, prin infiintarea de noi rute de
transport si achizitia a 2 microbuze electrice,
extinderea depoului de deservire a
autovehiculelor si marcarea statiilor de pe
trasee;

Prioritatea Il - pe termen mediu si lung

2 Extinderea transportului public cu acoperire

in toate zonele construite
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2.3. TRANSPORT DE MARFA

Prioritateal - pe termen scurt si mediu

S devierea traficului greu din zona centrala a
localitatii

Prioritatea Il - pe termen lung

2 Construire drum express

< Construire drumuri de ocolire

24. MULOACE ALTERNATIVE DE
MOBILITATE

Prioritateal - pe termen scurt si mediu

2 Extinderea sistemului de bike-sharing cu
inca 2 statii de inchiriere (rastele) si achizitia
a 20 de noi biciclete.

< Extinderea retelei de trotuare in parcuri si in
spatiile publice dintre blocuri:

2 Construirea parcarilor de tip ,park and ride”
- ,parcheaza si calatoreste cu transportul in
comun/ moduri nemotorizate/ C.F.”

S Promovarea egalitatii de sanse, de gen si
nediscriminarea, prin crearea de facilitati
pentru persoane cu mobilitate redusa, prin
asigurarea accesului la transportul public in
comun (autobuzele vor dispune de facilitati
pentru persoane cu dizabilitati).

Prioritatea Il - pe termen lung

< Extinderea retelei de trotuare si piste de

biciclete, cu acoperire in toate zonele

construite

2.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Prioritatea | - pe termen scurt si mediu

2 implementarea sistemului "bike sharing”;

f o YECRIE TS
wh vk bty wh ¥

o extinderea sistemului de management al
traficului:  Implementarea unui sistem
computerizat de monitorizare si control al
fluxurilor (sistem de management de trafic);

2 Infiintare sistem de supraveghere video;

2 Implementarea conceptului de parcare in
scop turistic si amenajare de noi facilitati de

transport public si puncte de interes;

2.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE
COMPLEXITATE

Prioritatea | - pe termen scurt si mediu

2 Amenajare de parcari in zonele aglomerate

2.7. STRUCTURA INTERMODALA SI
OPERATIUNI URBANISTICE NECESARE

Prioritatea |l - pe termen scurt si mediu

> Realizarea de puncte intermodale in
nodurile majore ale retelei de transport
public — gara

Prioritatea Il - pe termen lung

2 Construire drum express

< Construire drumuri de ocolire

2.8. ASPECTE INSTITUTIONALE

Prioritatea |l - pe termen scurt si mediu

> Monitorizarea, Controlul si  Verificarea
serviciului de transport public si a celorlalte
aspecte ale mobilitatii  urbane  prin
introducerea in organigrama Primdriei Seini
a unui departament/ responsabil;

2 introducerea de politici tarifare;

2 politici privind informarea célatorilor si

locuitorilor.
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1. STABILIRE PROCEDURI
DE EVALUARE A
IMPLEMENTARII P.M.U.

Monitorizarea si evaluarea fac referire la modul,
in care sunt analizate si folosite, rezultatele
implementarii  PMUD  pentru  atingerea
obiectivelor propuse pe termen scurt, mediu si

lung, in cadrul viziunii propuse de orasul Seini.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie
inglobate in PMUD ca instrumente de baza de
management pentru a tine evidenta procesului

de planificare si de implementare a masurilor,

dar si pentru a putea invata din experienta de
planificare; sa se inteleaga ceea ce functioneza
bine si mai putin bine, pentru a construi un plan

de lucru imbunatatit in viitor.

in cadrul ghidului de elaborare PMUD (si a
literaturii de specialitate) existda o sectiune
speciala alocata etapei de monitorizare (Fig.
10.1.%7).

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde
urmatoarele etape:
S Pasul 1: Identificarea  obiectivele
strategice sunt acele obiective definite la
nivel guvernamental sau ministerial si care
se aplica in general, ca scopuri sau obiective
generice ale Guvernului si  Ministerului
Dezvoltdrii. Pentru PMUD acestea sunt
definite folosind obiectivele din Directivele
si recomandarile  Comisiei  Europene,
strategii ale Ministerului Transporturilor
precum si recomandarile MDRAP de
realizare a PMUD.

S Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta

rezultatul unei analize diagnostic a

3t Diagrama preluata de pe www.mobilityplans.eu
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sistemului de transport. Sunt identificate
cauzele care stau la baza si sunt responsabile
pentru manifestarea problemelor si sunt
definite problemele la nivel spatial pentru a
facilita identificarea obiectivelor specifice si
a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea
sunt obiectivele ce tin de problemele
specifice identificate si care reprezinta un
sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea
reprezinta specifice care

interventii se

adreseaza obiectivelor operationale si

problemelor.

© Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea

proiectelor: este necesar un proces

Etapd Intermediara:
Concluzia evaluaril
Impactulul final

111 Actualizati planul curent in mod regulat Punct de plecare:

sistematizat de evaluare a proiectelor din
doua motive principale. in primul rand, pot
exista mai multe proiecte care sa se adreseze
unui anumit obiectiv operational si astfel
devine necesar un proces de selectie. In al
doilea rand, un proiect poate rezolva o
problema dar poate avea un slab raport
calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a
Romaniei, in care fondurile disponibile
sunt mult inferioare

pentru transport

nevoilor identificate, resursele financiare
trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel,
este necesara utilizarea unei metode corecte
si independente de evaluare a proiectelor. in
acest scop este elaborata o Analiza Cost-

Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

@_I Angajati-va in principii generale de mobilitate durabila

@u Evaluati impactul cadrului regional/national

“Vrem sa 1.3 Realizati auto-evaluarea
T Revizuiti ceea ce ati realizat - Imbunatatim -, (e i
Infelegeti reusitele si esecurile mobliitatea si @ Revizuiti disponibilitatea resurselor
N : calltatea vietll :
Identificati noi provocari pentru cetstenll 1.5 Definiti un cadru de timp de baza
M3 pentru urmatoarea e
generatie de SUMP 11, Invatatl il ;&E::;I;TEI G?_! Identificati actorii cheie si partile interesate
10.1 Gestionati implementarea planului lectille by Investigati dincolo de granitele si
(;1\ responsabilititile proprii
! et iscall cetalenn , Luptati-va pentru coordonarea politicilor
Veificati evolutia e Aslgin 22 si o abordare integrata de planificare
L atingefii obiectivelor m::;?ﬂ:’;':: sl 23 Planificati implicarea
St Im plementa;i Faza =/ actorilor si a cetatenilor
ati Puneti-va de acord asupra
Etapa Intermediars: planul pregatltoare 2.4 modalitatilor de lucru si de management
p ) ! El g
Aprobarea =
documentatiel SUMP " Pregatiti analiza problemelor
. > siaoportunitatilor
9. Aprobati Planificarea © ) )
5 Verificati calitatea Planul de Mobilitatii 32 Dezvoltati scenarii
~ planului Sy -
: | sl J Urbane Durabile
9.2 Adoptati planul bl Etapd Intermediara:
. , Concluzla analizel problemelor
g3 Creafi sentimentul . . & oportunitatiior
de proprietate Stabiliti scopuri
asupra planului Elaborarea trans te si
8. Introducetl : parente si o
S monitorizare si planului rationale 4.Stabliitl o 2 Dezvoltati S_I\_r;;q_rue;pmulnad
& Organizai monitorizarea | guapare in plan ! vizlune comuni asupra mobilitatii 51 dincolo de ea
el 42 Informati activ publicul
gl 5. Stabllitl
responsabliitati prioritatl 5 1
2 pestiE T e da'z)ﬂﬂ‘;ﬂt' & Reallzatl oblective 5.1 Identificati prioritatile pentru mobilitate
. hete de masurabile
) Tooaiiaciunt s buget i 52 Dezvoltati obiective SMART
6.1 Identificati cele mai eficace masuri
Etapd 6.2 Invatati din experienta altora
Intermediara:
Masurl 6.3 BExaminati cea mai buna valoare pentru bani
Identificate | I . ) -
6.4 Utilizati sinergii si creati pachete de masuri integrate
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S Pasul 6: Elaborarea Scenariului de
Dezvoltare: Interventiile identificate vor
forma Scenariul recomandat de dezvoltare al

transportului urban.

Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de
proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban. Monitorizarea
si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea
modalitatii in care implementarea proiectelor

din PUMD respecta:

< Indicatorii de sustenabilitate asociati
dezvoltarii urbane sustenabile;
2 Indicatorii de impact determinati pentru

fiecare proiect individual.

Monitorizarea planului de actiune propus in
cadrul PMUD pentru orasul Seini la nivelul
orizontului de prognoza 2025 va fi efectuata de
catre o echipa de monitorizare din cadrul
Primariei Orasului Seini, echipa ce va fi numita

prin dispozitia Primarului Orasului Seini.

Raportul de monitorizarea va fi repetat anual pe
toata perioada de implementare. De asemenea,
demararea procesului de monitorizare i
evaluare a planului de actiune si programarea in
timp a activitatilor se va realiza catre echipa de
monitorizare in primul trimestru al anului

urmator celui care este supus analizei.

Cu privire la obiectivele operationale, indicatorii
ce pot fi calculati de catre APL Autoritatea
Publica Locala sunt prezentati in tabelul 10.1.

Pe langa evaluarea obiectivelor strategice,
indicatori

autoritatile centrale lucreaza cu

standard oferiti de INS, prezentati sumar si in

POR 2014-2020:

=

Pasageri transportati in transportul public
urban;

Emisii GES provenite din transportul rutier;
Operatiuni implementate destinate
transportului public si nemotorizat;
Operatiuni implementate destinate reducerii
emisiilor de CO2 (altele decat cele pentru
transport public si nemotorizat). Alti
indicatori importanti ce pot fi monitorizati si
evaluati sunt:

Repartitia modala — masura in care cota de
piatda a transportului public, pietonal sau
velo variaza dupa implementarea PMUD
Indicele de motorizare (calculat ca numar de

autovehicule la 1.000 locuitori).
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Tabel 10.1. Indicatori de monitorizare a rezultatelor implementarii PMUD

DOMENIUL DE ACTIUNE | INDICATOR

Reducerea congestiei in punctele cheie

Volume de trafic pe trama stradala principala (mai ales in orele de varf)

Transport rutier Numar strazi modernizate si lungime (km)

Numarul de strazi noi realizate si lungime (km)

Rute ocolitoare realizate — lungime (km)

Numar / km de trotuare create/ reconditionate

Transport pietonal si Km de piste / benzi de biciclete create

velo Numér biciclisti care folosesc infrastructura creata

Numar de treceri de pietoni la nivel

Numar de locuri de parcare noi realizate

Parcare Gradul de ocupare al parcarilor taxate

Numar de locuri de parcare in zonele de langa cimitire

Numar si lungime (km) rute de autobuz noi create

Numarul de pasageri transportati — transportul public rutier

Transport public Raportul intre pretul biletului de transport public si venitul mediu

Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare

Numar persoane deservite de transportul public rutier

Poluare cu particule in suspensie provenita de la autovehicule
Impactul asupra

Nivelul zgomotului pe strazile cu cele mai ridicate valori in ceea ce priveste
mediului
volumul de trafic

Suprafete (m2) de spatii verzi de protectie / vegetatie de aliniament

Durabilitatea infrastructurii de transport (durata de viata a proiectelor de
Implementare
infrastructurd)
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~

Monitorizare, care va cuprinde persoane cheie
in ceea ce priveste problematica mobilitatii la
nivelul orasului Seini (Primar/ Manager Public,
Arhitect sef, Directorii directiilor din primarie —in
special Directiile Proiecte, Investitii, Achizitii,
Tehnic, Administrarea domeniului public, juridic,
reprezentanti ai Politiei Locale, Rutiere, Operator

transport public local, Scoli si Licee s.a ).

Infiintarea Comisiei de Monitorizare trebuie
facuta printr-un act partenerial, administrativ,
validat de Consiliul Local, care sa confere
conditiile unei asumari rapide de decizii si sa

aiba competente din punct de vedere legal

[
STRAMAINR.25BAIAMARE ROTEL/FAX:+40362404917 :
OFFICE@AEDILISPROIECT.RO, WWW_.AEDILISPROIECT.RO

- ‘
Sursa: https://mcdonalds.com.au/sites/mcdonalds.com.au/files/t3_landing_responsibility_maccas_in_the_community.jpg
2. STABILIRE ACTORI

RESPONSABILI CU
MONITORIZAREA

Este propusa infiintarea unei Comisii de

pentru rezolvarea eventualelor probleme

intampinate.

Comisia va monitoriza implementarea Planului
de Mobilitate Urbana Durabila si va lua decizii in
ceea ce priveste posibile probleme intampinate
pe parcurs. Munca se va desfasura in sedinte
semestriale, iar daca este cazul si sunt
intampinate probleme, aceste intalniri pot avea
loc mai des.

Pe langa indicatorii mai sus mentionati anterior
se va face o evaluare totala a mobilitatii urbane
la nivelul UAT Seini, va include si un sondaj in
randul locuitorilor pentru a identifica gradul de
multumire legat de schimbarile aduse, cel putin

odata la doi ani.
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ANEXA 1 - Chestionar

Baia Mare
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Va adresam rugamintea de a completa chestionarul de mai jos, ca parte a planului de mobilitate urbana
durabild a orasului Seini. Chestionarul este adresat locuitorilor, salariatilor, angajateriler, parintilor, elevilor,
studentilor, varstnicilor precum si tuturcr celor care fac parte din viata cotidiana a Seiniului si are ca scop
identificarea preferintelor si practicilor de deplasare zilnica la nivelul municipiului.

Chestionarul va fi folosit exclusiv in scopul mentionat mai sus servind astfel sustinerii unei dezvoeltari cat mai
durabile a orasului. Echipa care se ocupd de preluarea, prelucrarea si interpretarea datelor va asigura
confidentialitatea datelor perscnale, iar rezultatele vor fi afisate intr-o forma sintetica la sfarsitul acestei
etape de consultare.

Campurile marcate cu * sunt obligatorii. Va multumim anticipat pentru timpul acordat! {cca. 10 minute)

IN CE CATEGORIE DE VARSTA VA INSCRIETI?*

[ sub 18 ani [147-56 ani
[118-26 ani [157-66 ani
[127-36 ani L] peste 66 ani
[]37-46 ani

CE MULOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES PENTRU DEPLASAREA ZILNICA?*

[ ] autovehicul personal L] bicicleta

L] autobuz L1 motocicletd/ scuter

L] tren L] taxi

L] pe jos L1 schimb mai multe mijloace de transport

CATE DRUMURI FACETI ZILNIC PENTRU DIVERSE MOTIVE (IN MEDIE/ZI}7*
(indicati si dus si intors)

CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES TN CURSUL UNEI SAPTAMANI?*

L1 autovehicul personal L] bicicleta

L] autobuz L] motocicletad/ scuter

[ tren [ taxi

L] pe jos L1 schimb mai multe mijloace de transport

CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES PENTRU DEPLASARI TN WEEKEND?*

L1 autovehicul personal L] bicicleta

L] autobuz L] motocicletd/ scuter

[ tren L] taxi

L] pe jos L1 schimb mai multe mijloace de transport

CARE SUNT TREI CELE MAI FRECVENTE MOTIVE DE DEPLASARE?*

[ insotirea unui copil la scoala/gradinita [ vizita (rude, prieteni)
L] cumparaturi L1 locul de munca
L] recreere L] altele:

iN CE INTERVAL ORAR VA DEPLASATI CEL MAI FRECVENT N TIMPUL SAPTAMANII7*
(va rugam bifati doud intervale)

[16.00-7.00 (110.00-11.00 L] 14.00 - 15.00 L1 18.00 - 19.00
(17.00-8.00 (111.00-12.00 []15.00-16.00 L1 19.00 - 20.00
[18.00-9.00 (112.00-13.00 [116.00-17.00 L] dupa ora 20.00
[19.00-10.00 (113.00 - 14.00 L] 17.00 - 18.00 L1 altele:
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IN CE INTERVAL ORAR VA DEPLASATI CEL MAI FRECVENT N WEEKEND?*

{va rugam bifati doud intervale)

[16.00-7.00 (110.00-11.00
[17.00-8.00 (111.00-12.00
[]8.00-9.00 [112.00-13.00
[]9.00-10.00 [113.00-14.00

IN CE CATEGORIE DE VENIT VA INCADRATI?*

L] nu doresc sa raspund
L1 sub 800 lei/luna, venit brut

(114.00-15.00 (] 18.00 -13.00
[115.00-16.00 L1 19.00 - 20.00
[116.00-17.00 [ ] dupa ora 20.00
[117.00 - 18.00 L] altele:

LT intre 1600 si 2400 lei/lund, venit brut
[ peste 2400 lei/luna, venit brut

L1 fntre 800 si 1600 lei/lund, venit brut L] altele:

LOCUITI N SEINI?# CATI MEMBRI ARE FAMILIA VOASTRA?*

{(inclusiv Sabisa si Viile Apei) (membri care locuiesc in aceeasi locuinta)

Ll da U nu

DE CATE MASINI DISPUNE FAMILIA DVS.7* LOCUIESTE CU DVS SAU iN VECINATATE O

(indicati ocifradela0, 1,2, 3 etc.) PERSOANA CU DEFICIENTE DE MOBILITATE?*
{persoana in varstd, persoand cu dizabilitate
motorie sau deficiente de vedere)

LOCUINTA DVS. DISPUNE DE:* L da (I nu

L] parcare proprie

[ parcare comuna cu vecinii IN CE ZONA LOCUITI?*

U nu e cazul {indicati numele strazii sau al zonei)

iN FAMILIA DVS., EXISTA COPII7#
Llda L nu

COPILUL/COPII DVS.. SUNTINSCRISI LA:*
L] gradinita L] cresa
L] scoald U liceu

NUMELE SCOLIL?*
(daca aveti mai multi copii, listati toate scolile)

SCOALA/GRADINITA/LICEUL BENEFICIAZA:*

{(daca sunt mai multe va rugdm bifati beneficiile corespondente fiecareia)

L1 locuri de parcare proprii

L] statie de transport in comun in apropiere {mai putin de 5 min. de mers pe jos}
[] parcare de biciclete

L1 facilitati pentru persoane cu dizabilitati motorii sau vizuale

CU CE SE DEPLASEAZA {SAU CU CE SUNT CONDUSI) LA CRESA/GRADINITA/SCOALA/LICEU?
{daca sunt mai multi va rugam bifati mijloacele de transport corespondente fiecaruia)

L1 autovehicul personal L1 bicicleta L] pe jos
L] autobuz L1 motocicletd/ scuter L] schimba mai multe mijloace
L] tren L] taxi de deplasare
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SE INTAMPLA SA MAI DUCETI SI COPIII VECINILOR LA SCOALA CU MASINA SAU TRANSPORTUL IN
COMUN?*

L1 frecvent [ din cand in cand L nu e cazul
STATUT OCUPATIONAL:*

LI angajator {patron) L] student
L] angajat (salariat) L] pensionar
L elev (liceu sau scoald profesicnald) L1 altele:

DE CATE ORI PE SAPTAMANA VA DEPLASATI LA LOCUL DE MUNCA?*

CAT TIMP DUREAZA DEPLASAREA DE ACASA PANA LA LOCUL DE MUNCA?*
(indicati doar timpul pentru dus)

CU CE VA DEPLASATI LA LOCUL DE MUNCA?*

[ autovehicul personal L] bicicleta

L] autobuz L] motocicletd/ scuter

L] tren L] taxi

L] pe jos L] schimb mai multe mijloace de deplasare

LA LOCUL DE MUNCA EXISTA LOCURI PROPRII DE PARCARE PENTRU:*
L1 autovehicule

L biciclete

LI motociclete

OCAZIONAL MAI FOLOSITI SI ALTE MIJLOACE DE DEPLASARE?*

L1 autovehicul perscnal L] bicicleta

L] autobuz L] motocicletd/ scuter

L] tren L] taxi

U pe jos LI schimb mai multe mijloace de deplasare

LUCRUL DVS. PRESUPUNE DEPLASARI ZILNICE REGULATE TN TIMPUL SERVICIULUI?*
U nu L] da - o datd la doud sdptdmani
[ da - o data pe sdptdmana sau mai des [] da - o datd pe luna

LOCUL DE MUNCA ESTE SITUAT:*

L in Seini (inclusiv Viile Apei si Sdbisa)
[ in Baia Mare

L1 1in Satu Mare

L1 1in alta localitate;

EXISTA LANGA LOCUL DE MUNCA UN LOC IN CARE FACETI CUMPARATURILE?*
[]da Ll nu L nu e cazul
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SCOALA/ GRﬁDINITA COPILULUI ESTE APROAPE DE LOCUL DE MUNCA?*
[lda L nu ] nu e cazul

DE CATE ORIPE SAPTAMANA VA DEPLASATI LA CUMPARATURI?*

CU CE VA DEPLASATI IN GENERAL PENTRU CUMPARATURI?*

[ autovehicul personal L1 bicicleta

L] autobuz L] motacicletd/ scuter

L] tren L] taxi

L] pe jos L] schimb mai multe mijloace de deplasare

CAT TIMP FACETIIN MEDIE PENTRU O DEPLASARE PENTRU CUMPARATURI?*
(indicati doar timpul pentru dus}

FAC CUMPARATURILE:*

[1in Seini {inclusiv Viile Apei si Sabisa)
[1in Baia Mare

[1in Satu Mare

L1 in alta localitate;

CAT DE DES VA DEPLASATI PENTRU LOISIR S| PETRECERE A TIMPULUI LIBER?*
[1 de mai multe ori pe saptdméana

L] o datd pe saptdmana

L] o data pe luna

L1 nu stiu

CARE SUNT PRINCIPALELE PUNCTE DE ATRACTIE PENTRU PETRECEREA TIMPULUI LIBER?*
(enumerati)

CAT DE DES IESITI DIN ORAS?*

(in Baia Mare, Satu Mare, sau alte localitati)
L] o datd pe zi (dus-intors)

[ o data la doua zile

L] o datd pe saptdmana

[ o data pe luna

L] altele;

CE MIJLOC DE DEPLASARE PREFERATI PENTRU DEPLASAREA N TIMPUL LIBER?*
(puteti bifa mai multe)

L1 autovehicul personal L] bicicleta

L] autobuz L] motocicletd/ scuter

L] tren L] tsingi

L1 pe jos L1 schimb mai multe mijloace de deplasare
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CATE MINUTE PIERDETI ZILNIC ASTEPTAND MIJLOACELE DE TRANSPORT SAU DIN CAUZA
AGLOMERATIEI IN TRAFIC?*
(transport in comun, semafoare, congestie intersectii)

CAT CHELTUITI LUNAR PENTRU DEPLASARE?*
(abonamente sau bilete de transport, benzina)
L] gratuit

(1 20-50 lei

[] peste 50 de lei

PENTRU PIETONI, CONSIDERATI CA PRINCIPALELE PROBLEME SUNT:*
(puteti bifa mai multe)

[] trotuare inguste

[] trotuare ocupate de masini

L] treceri de pietoni prost pozitionate

L1 lipsa unor facilitati pentru persoanele cu mobilitate redusa

L] altele;

PRINCIPALELE PROBLEME ALE RETELEI RUTIERE SUNT:*
(puteti bifa mai multe)

L1 trafic de tranzit

L] lipsa parcarilor

L1 intersectii prost configurate

[] semaforizare neadecvata

L] lipsa unei variante ocolitoare a orasului

L altele:
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Rezultatele chestionarelor sunt urmatoarele:
IN CE CATEGORIE DE VARSTA VA INSCRIETI?

165 responses

@ sub 18 ani
® 15-26 ani
@ 27-36 ani
@ 37-46 ani
@ 47-56 ani
@® 57-66 ani
® peste 66 ani

CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES PENTRU DEPLASAREA ZILNICA?

166 responses

@ autovehicul personal
@ autobus

© tren

® pejos

@ bicicleta

@ motocicleta/scuter
® taxi

@ schimb mai multe mijloace de transport

CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES IN CURSUL UNEI SAPTAMANI?

164 responses

@ autovehicul personal

@® autobus

@ tren

® pejos

@ bicicleta

@ motocicleta/scuter

@ s=chimb mai multe mijloace de transport

CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES PENTRU DEPLASARI IN WEEKEND?

161 responses

@ autovehicul personal

@ autobus

® tren

@® pejos

@ hicicleta

@ motocicleta/scuter

@ s=chimb mai multe mijloace de transport
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CARE SUNT TREI CELE MAI FRECVENTE MOTIVE DE DEPLASARE?

167 responses

insotirea unui copil la scoala/

gradinita
cumparaturi —135 (80.8%)
recreere
vizita (rude, prieteni) 72 (43.1%)
locul de munca 101 (60.5%)
0 50 100 150

IN CE CATEGORIE DE VENIT VA INCADRATI?

166 responses

@ nu doresc s3 raspund

@ sub 800 leifluna, venit brut

@ intre 800 si 1600 lei/luna, venit brut
@ intre 1600 512400 lei/lund, venit brut
@ peste 2400 lei/luna, venit brut

LOCUITIIN SEINI? (inclusiv Sabisa si Viile Apei)

167 responses

® Da
® Nu

99.4%
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CATI MEMBRI ARE FAMILIA VOASTRA?

167 responses

80 -
44 (26 753 %)
40
26 {-E|5.ﬁr:-m
20 13 (7 8%)
8(4.8%) : 7 (4.2%)
; 1 (0.6%) . 1(0.6%) g 1(0.6%2 (1291 (0.6%1 {0.6% (0.6%] (0.6%1 (0.6%;
0 ! ’ - ma L ] '
1 4 6 Doi
2 persoane & 7 Trei copii cu famiile lor

IN FAMILIA DVS. EXISTA COPII?

158 responses

@ Da
@ Hu
DE CATE MASINI DISPUMNE FAMILIA DVS.?
161 responses
iy 51 (31.7%)
58](36%)
40
" . 17 (10.6%)
1(08%) - (©8%)1(06%)1 8% 272 (1.2%)1 10.6%) 1 (0.6%)° (L5
0 : 182
Momentan nici una Nu avem masind
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LOCUIESTE CU DVS SAU IN VECINATATE O PERSOANA CU DEFICIENTE DE MOBILITATE?

165 responses

LOCUINTA DVS. DISPUNE DE:

164 responses

\ 10.4%

@® Da
@® Nu

@ Parcare proprie

@ Nu e cazul

@ Parcare comuna cu vecinii

IN CE INTERVAL ORAR VA DEPLASATI CEL MAI FRECVENT IN TIMPUL SAPTAMANII?

167 responses

6.00—-7.00
7.00-8.00
8.00-9.00
9.00-10.00
10.00—-11.00
11.00-12.00
12.00-13.00
13.00-14.00
14.00 - 15.00
15.00 - 16.00
16.00 - 17.00
17.00-18.00
18.00-19.00
19.00 — 20.00
dupa ora 20.00

36 (21.6%)

26 (15.6%)
18 (10.8%)
29 (17.4%)
21 (12.6%)
27 (16.2%)
18 (10.8%)
23 (13.8%)
23 (13.8%)
48 (28.7%)
38 (22.8%)
18 (10.8%)
—14 (8.4%)
23 (13.8%)

20 40 60

66 (39.5%)

80
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IN CE INTERVAL ORAR VA DEPLASATI CEL MAI FRECVENT IN WEEKEND?

160 responses

6.00-7.00
7.00-800
8.00-900
9.00-10.00
10.00 - 11.00
11.00-12.00
12.00-13.00
13.00-14.00
14.00-15.00
15.00-16.00
16.00-17.00
17.00-18.00
18.00-19.00
19.00-20.00
dupé ora 20.00

— 4 (2.5%)
6 (3.8%)
18 (11.3%)

24 (15%)

—21(13.1%)
20 (12.5%)

25 (15.6%)

24 (15%)
19 (11.9%)
17 (10.6%)

10 20 30

COPILUL/COPIII DVS. SUNT INSCRISI LA:

77 responses

gradinita

scoald

cress

liceu

24 (31.2%)

—10 (13%)

—21 (27.3%)

10 20 30

& DTVl By E
mﬁm: mmm

33 (20.6%)
37 (23.1%)

40 (25%)

35 (21.9%)
33 (20.6%)

40

43 (55.8%)

40 50

SCOALA/GRADINITA/LICEUL BENEFICIAZA: (daca sunt mai multe va rugam bifati beneficiile

corespondente fiecareia)
54 responses
locun de parcare proprii

statie de transport in comun in
apropie. ..

parcare de biciclete

facilitati pentru persoane cu
dizabilit. ..

6 (11.1%)

10 20 a0
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CU CE SE DEPLASEAZA (SAU CU CE SUNT CONDUSI) LA CRESA/GRADINITA/SCOALA/LICEU?
(daca sunt mai multi va rugam bifati mijloacele de transport corespondente fiecaruia)

77 responses

autovehicul personal 51 (66.2%)

autobus 28 (36.4%)
tren

bicicleta
motocicletal scuter

taxi

pe jos

schimba mai multe mijloace de
deplasare

0 20 40 60

-23 (29.9%)

SE INTAMPLA SA MAI DUCETI SI COPIII VECINILOR LA SCOALA CU MASINA SAU
TRANSPORTUL IN COMUN?

87 responses

@ Frecvent
@ Din cand in cand
@ Nu e cazul

STATUT OCUPATIONAL

139 responses

@ angajator (patron)

@ angajat (salariat)

@ student

@ pensionar

@ =lev (liceu sau scoald profesionald)
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Dacd aveti alt statut ocupational, inafard de cele mentionate anterior, va rugam sa le scrieti! |D

31 responses

|
4 5;?‘«'-
3(a.1%) &3 %)
. i .
2 (B.5%)
7 |

DE CATE ORI PE SAPTAMANA VA DEPLASATI LA LOCUL DE MUNCA?*

114 responses

60
48 t4¥.l%}
40
20 13 (11.4%)
4{35%) 5 (4 495) s N, s 1D (AT
( 1 (O CAS(CIS(CIS0.0% ) Ag(creqe2et R s BR2 Y AT bogpaaos o s oisoas caseo qoasroase 2o o2t 1f{0-.9&.§ﬁ?15:ﬁ‘9'
Gl I B | g i | I L | | | B e ) L R | |

0 4 5 zile pe sapta... Gon De 5 on. In fiecare z1. 7
15 20 T 6 zile De lum pana v Toata saptamina

CU CE VA DEPLASATI LA LOCUL DE MUNCA?

111 responses

@ autovehicul personal
@ autobus

® tren

® pe jos

@ biccleta

@ motocicletd/ scuter
@ taxi

@ schumb mai multe mijloace de deplasare
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LA LOCUL DE MUNCA EXISTA LOCURI PROPRII DE PARCARE PENTRU:

97 responses

Autovehicule 89 (91.8%)
Biciclete 33 (34%)
Motociclete 11 (11.3%)
0 20 40 60 BO 100

OCAZIONAL MAI FOLOSITI $1 ALTE MIJLOACE DE DEPLASARE?

108 responses

autovehicul personal -42 (38.9%)
—11 {10.2%)

B (7 4%)

44 (40.7%)
motocicletd’ sculer

taa

schimb mai mulle miloace de
deplasare

1 10 20 30 40 50

1 (0.9%;)
2 (1.9%)

LUCRUL DVS. PRESUPUNE DEPLASARI ZILNICE REGULATE IN TIMPUL SERVICIULUI?

110 responses

®nu

@ da — o data pe saptimana sau mai des
@ da — o dat3 la doud sa3ptamani

® da - o data pe luna

LOCUL DE MUNCA ESTE SITUAT:

109 responses

@ in Seini (inclusiv Ville Apei si Sabisa)
@ in Baia Mare
@ in Satu Mare
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Daca locul dumneavoastra de munca se afla intr-o alta localitate, inafara celor mentionate,

va rugam sa o scrieti

20 responses

3
==

315%)

2 (10%) 2¢1|ﬂ'%3

1{5%) 1({5%) 1 f?%} 1 (5%) 1 {fiu%} 1(5%) 1 (5%) 1(5%) 1 tﬁ_%} 1 (5%) 1(5%) 1(5%) 1 I,‘El%}
: |

0
Mun. Baia Mare Cluj Napoca Negresh Oas Mu
Baia mare Mediesu Aunt Negrest Oas Spamia

EXISTA LANGA LOCUL DE MUNCA UN LOC iN CARE FACETI CUMPARATURILE?

123 responses

® Ca
® Nu
@ Nuecazul

SCOALA/ GRADINITA COPILULUI ESTE APROAPE DE LOCUL DE MUNCA?

107 responses

® 0a
® Nu
@ Nu e cazul
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CU CE VA DEPLASATI IN GENERAL PENTRU CUMPARATURI?

159 responses

@ autovehicul personal

@ =autobus

@ tren

® pejos

@ biciclets

@ motociclets/ scuter

@ taxi

@ schimb mai multe mijloace de deplasare

FAC CUMPARATURILE:

161 responses

in Seini (inclusiv Ville Apei si

Sabisa) -143 (88.8%)
in Baia Mare
in Satu Mare 22 (13.7%)

0 50 100 150

Daca faceti cumparaturile intr-o alta localitate, inafara de cele mentionate, va rugamsao
scrieti

24 responses

B
5 (213' 8%)
4 (16.7%)
4
2(8.3%2 {sla%y
1 [4_|2%] 1{4.2%,1 (4.2%)1 t4|2%} 1(4.2%1 (4 2%;1 (4 lz%'ﬂ (4. 2% (4|2%}1 (4.2%)1 (4 2%)
]
Alte prostn marca.. . pnman. Doar seini Megresti Oas Mu

Baia Mare Negresti Negresti Oas nu
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CAT DE DES VA DEPLASATI PENTRU LOISIR S| PETRECERE A TIMPULUI LIBER?

155 responses

hY
39.4% \

@ De mai multe ori pe saptamana
@ O data pe saptamana

@ O dati pe lund

@ Nu stiu

CAT DE DES IESITI DIN ORAS? (in Baia Mare, Satu Mare, sau alte localitati)

158 responses

& o dati pe zi (dus-intars)
@ o dati la doud zile

@ o dati pe saptdmana
@ o datd pe lund

CE MIJLOC DE DEPLASARE PREFERATI PENTRU DEPLASAREA IN TIMPUL LIBER?

154 responses

16.9%

@ Autovehicul Personal
@ Autobus

@ Tren

® Pejos

@ Bicicleta

@ Motocicletdl scuter

@ Taxi

@ Schimb mai multe mijloace de deplasare
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CAT CHELTUITI LUNAR PENTRU DEPLASARE? (abonamente sau bilete de transport, benzina)

147 responses

@ Gratuit
@ 20-50 lei
@ Peste 50 de lei

PENTRU PIETONI, CONSIDERATI CA PRINCIPALELE PROBLEME SUNT:

144 responses

trotuare inguste

troluare ocupate de masini

trecen de pietoni prost

pozitionate poih hd

lip=a unor facilitt pentru

-51 (35.4%)
persoanele..

0 20 40 60 80 100

PRINCIPALELE PROBLEME ALE RETELEI RUTIERESUNT:

140 responses

trafic de tranzit

lipsa parcarilor —42 (30%)

intersectii prost configurate 16 (11.4%)

semaforizare neadecvatd —17 (12.1%)

lipza unei vaniante ocolitoare a

- - 99 (70.7%)

0 20 40 6O B0 100
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