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PREZENTUL PLAN DE MOBILITATE 
URBANĂ DURABILĂ ACOPERĂ UAT-UL  
SEINI, FIIND FORMAT DIN ORAȘUL SEINI, 
CELE DOUĂ LOCALITĂȚI COMPONENTE 
VIILE APEI ȘI SĂBIȘA ȘI TERITORIUL 
PERIURBAN. PMUD SE REFERĂ LA 
PERIOADA 2025– 2035. 

Planul de Mobilitate Urbană este un 
document strategic, nivelul de detaliere 
a intervențiilor (măsuri și proiecte) fiind 
adaptat în consecință. Astfel, în faza de 
implementare a PMUD vor fi necesare 
studii de fezabilitate privind investițiile 
propuse, conform legislaţiei în vigoare, 
inclusiv în ceea ce privește 
amplasamentul exact și soluția tehnică 
optimă, respectiv analiza impactului 
asupra mediului pentru proiectele 
relevante. 

De asemenea, se recomandă 
actualizarea periodică a PMUD și a 
modelului de transport aferent, cel 
puţin o dată la 5 ani sau mai des, în 
funcție de evoluțiile viitoare în zona 
orașului Seini. 
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1. INTRODUCERE 
1.1. SCOPUL ŞI ROLUL PLANULUI DE 

MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 

Plan de mobilitate urbană definit prin Ordinul 

233/2016 pentru aprobarea Normelor 

metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 

privind amenajarea teritoriului şi urbanismul şi 

de elaborare şi actualizare a documentaţiilor de 

urbanism ca fiind: 

Planul de mobilitate urbană, denumit în 

continuare P.M.U., reprezintă o documentaţie 

complementară strategiei de dezvoltare 

teritorială periurbană/ metropolitană şi 

Planului urbanistic general (P.U.G.) şi 

constituie instrumentul de planificare 

strategică teritorială prin care este corelată 

dezvoltarea spaţială a localităţilor şi a zonei 

periurbane/  

 

metropolitane a acestora cu nevoile de 

mobilitate şi transport ale persoanelor şi 

mărfurilor. 

Planul de mobilitate urbană are ca ţintă 

principală îmbunătăţirea accesibilităţii 

localităţilor şi a relaţiei între acestea, 

diversificarea şi utilizarea sustenabilă a 

mijloacelor de transport (aerian, acvatic, 

feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de 

vedere social, economic şi de mediu, precum şi 

buna integrare a diferitelor moduri de 

mobilitate şi transport. 

 Planul de mobilitate urbană se adresează 

tuturor formelor de mobilitate şi transport, 

incluzând transportul public şi privat, de marfă 

şi pasageri, motorizat şi nemotorizat, în 

mişcare sau în staţionare. 

Sursa: http://www.seini.ro/foto/seini 
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OBIECTIVE 

Aria de studiu a planului de mobilitate urbană 

este reprezentată de unitatea administrativ 

teritorială Orașul Seini, Județul Maramureș. 

În esenţă, PMU urmărește crearea unui sistem de 

transport durabil, care să satisfacă nevoile 

comunităţilor din aria de studiu pentu orizontul 

de timp 2021-2030, vizând următoarele cinci 

obiective strategice: 

 

1. Accesibilitatea – Punerea la dispoziţia tuturor 

cetăţenilor a unor opţiuni de transport care să le 

permită să aleagă cele mai adecvate mijloace de 

a călători spre destinaţii și servicii-cheie. Acest 

obiectiv include atât conectivitatea, care se 

referă la capacitatea de deplasare între anumite 

puncte, cât și accesul, care garantează că, în 

măsura în care este posibil, oamenii nu sunt 

privaţi deoportunităţi de călătorie din cauza 

unor deficienţe (de exemplu, o anumită stare 

fizică) sau a unor factori sociali (inclusiv 

categoria de venit, vârsta, sexul și originea 

etnică); 

2. Siguranţa și securitatea – Creșterea 

siguranţei și a securităţii pentru călători și pentru 

comunitate în general; 

3. Mediul – Reducerea poluării atmosferice și 

fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră și a 

consumului energetic. Trebuie avute în vedere 

în mod specific ţintele naţionale și ale 

Comunităţii Europene în ceea ce privește 

atenuarea schimbărilor climatice; 

4. Eficienţa economică – Creșterea eficienţei și 

a eficacităţii din punctul de vedere al costului 

privind transportul de călători și de marfă; 

5. Calitatea mediului urban – Contribuţia la 

creșterea atractivităţii și a calităţii mediului 

urban și a proiectării urbane în beneficiul 

cetăţenilor, al economiei și al societăţii în 

ansamblu.  

 

 

Fig. 1.1.–Zona studiată 
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SCOP 

Politicile și măsurile implementate în Planul 

de Mobilitate Urbană Durabilă acoperă toate 

modurile și tipurile de transport în întreaga 

aglomerare urbană, incluzând actorii publici 

și privați, călători și transportatori de 

mărfuri, traficul motorizat și nemotorizat, pe 

cei în deplasare și pe cei staționați. 

 

CARACTERISTICI PRINCIPALE 

Un plan de mobilitate urbană durabilă rezolvă 

problemele legate de transportul urban mult 

mai eficient.  

Principalele caracteristici ale unui PMUD sunt: 

 VIZIUNEA PE TERMEN LUNG ȘI 

IMPLEMENTAREA CLARĂ A PLANULUI; 

 ABORDARE PARTICIPATIVĂ; 

 DEZVOLTAREA ECHILIBRATĂ ȘI INTEGRATĂ A 

TUTUROR TIPURILOR DE TRANSPORT; 

 INTEGRAREA ATÂT PE ORIZONTALĂ CÂT ȘI 

PE VERTICALĂ; 

 EVALUAREA PERFORMANȚEI CURENTE ȘI A 

CELEI PROPUSE; 

 MONITORIZARE REGULATĂ, REVIZUIRE ȘI 

RAPORTARE; 

 LUAREA ÎN CALCUL A TUTUROR 

COSTURILOR EXTERNE PENTRU TOATE 

MODURILE DE TRANSPORT. 

BENEFICII 

Nu întotdeauna, beneficiile unui plan de 

mobilitate urbană, sunt evidente pentru factorii 

decizionali. În continuare vă vom prezenta zece 

argumente pentru această abordare: 

1. ÎMBUNĂTĂȚIREA CALITĂȚII VIEȚII  

Există dovezi solide care demonstrează faptul că 

planurile de mobilitate urbană cresc calitatea 

vieții în zonele urbane. Politicile bine 

coordonate, cum sunt definite într-un PMUD, 

creează o gamă largă de beneficii, cum ar fi 

spații publice mai atractive, o siguranță rutieră 

mai bună, o viață mai sănătoasă și mai puțină 

poluare fonică și a aerului. 

2. ECONOMISIREA BANILOR – CREAREA DE 

BENEFICII ECONOMICE 

Mobilitatea este un catalizator major pentru 

economia locală. Un mediu mai sănătos și 

reducerea congestiei rutiere conduc spre o 

reducere substanțială a costurilor și spre 

atragerea de noi investitori. Un oraș sustenabil 

este mult mai atrăgător pentru toți actorii 

urbani. 

3. CONTRIBUIREA LA O VIAȚĂ MAI 

SĂNĂTOASĂ ȘI UN MEDIU MAI CURAT 

O mobilitate sustenabilă se traduce automat 

într-o calitate mai bună a aerului și mai puțin 

zgomot. Drumurile active (pedestre și cu 

bicicleta) sunt bune pentru sănătatea 

cetățenilor. Un oraș câștigă în mod sigur în urma 

reducerii poluării fonice și a aerului, pe termen 

mediu și lung. Orașele trebuie să se îndrepte 

spre reducerea gazelor de seră în sectorul 

transporturilor. Planurile de mobilitate durabilă 

sunt elementul de bază al oricărei politici 

climatice. 

4. REALIZAREA UNEI MOBILITĂȚI UNITARE 

ȘI ÎMBUNĂTĂȚIREA ACCESULUI 



 

4 
 

PMUD-urile sunt un excelent instrument pentru 

crearea nodurilor inter-modale și a soluțiilor de 

transport ”ușă în ușă”. Conectarea diferiților 

actori asigură rezolvarea eficientă a problemelor 

de acces a cetățenilor și a afacerilor. 

5. UTILIZAREA MAI EFICIENTĂ A 

RESURSELOR LIMITATE 

Într-o perioadă în care resursele financiare sunt 

limitate, este chiar mai important ca soluțiile 

alese să fie cele mai rentabile. Planurile de 

mobilitate durabilă schimbă focalizarea dinspre 

planificarea centrată pe drumuri spre un mix 

echilibrat de măsuri, inclusiv un management 

mai eficient al costurilor. 

6. UN SPRIJIN PUBLIC MAI BUN 

Implicarea tuturor părților interesate și a 

cetățenilor este un principiu de bază al unui plan 

de mobilitate urbană durabilă. O conducere care 

arată că ține cont de părerile și nevoile 

oamenilor este mult mai probabil să creeze 

proiecte care să nu fie în opoziție cu dorințele 

cetățenilor și a părților interesate. 

7. REALIZAREA UNOR PLANURI MAI 

EFICIENTE 

Proiectanții pot înțelege mai bine nevoile legate 

de mobilitate când primesc un feedback mai 

timpuriu. Cetățenii pot găsi de multe ori soluții 

mai eficiente deoarece sunt mai familiari cu o 

situație specifică. O abordare integrată și 

interdisciplinară ajută la realizarea unui plan de 

mobilitate cu o bază mai largă. Acest lucru 

asigură o dezvoltare echilibrată și sustenabilă a 

tuturor tipurilor de transport.  

8. ÎNDEPLINIREA MAI EFICIENTĂ A 

OBLIGAȚIILOR LEGALE 

Orașele se întâlnesc câteodată cu probleme de 

natură legală. Obligațiile legale legate de 

îmbunătățirea aerului și combaterea poluării 

fonice sunt doar două exemple în acest sens. 

PMUD este un instrument foarte eficient pentru 

a întâmpina aceste probleme legale.  

9. UTILIZAREA SINERGIILOR, CRESTEREA 

RELEVANȚEI 

Problemele de mobilitate trec de multe ori peste 

granițele administrative, sunt legate de mai 

multe politici zonale sau țin de o sferă largă de 

departamente și instituții. PMUD caută soluții 

pentru un ”oraș funcțional” cu conexiuni cu 

zonele înconjurătoare și cu rețeaua europeană 

de transport. De asemenea, tinde spre o 

colaborare între politicile specifice unei zone. 

Din această cooperare reiese natura conectată a 

mobilității urbane. 

10. ÎNDREPTAREA CĂTRE O NOUĂ CULTURĂ 

A MOBILITĂȚII URBANE 

Luând exemplul mai multor orașe, efectele unei 

planificări durabile și continue a mobilității 

urbane, sunt o viziune comună a unei noi culturi 

a mobilității urbane: o viziune care este în acord 

cu grupurile politice majore și cu instituțiile și 

cetățenii unei societăți urbane; o viziune care 

trece dincolo de ciclurile electorale și care poate 

să includă elemente mai puțin atrăgătoare, dar 

care aduc beneficii pe termen lung. 

Situarea intre cele doua municipii, Baia Mare si 

Satu Mare, cu care relaționează printr-un sistem 
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complex de căi de comunicație, relații 

economice, administrative și social – culturale, a 

contribuit la dezvoltarea localității.   

Conform documentelor europene, un Plan de 

Mobilitate Urbană Durabilă constituie un 

document strategic şi un instrument pentru 

dezvoltarea unor politici specifice, care are la 

bază un model de transport dezvoltat cu 

ajutorul unui software de modelare a traficului, 

având ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate 

ale persoanelor și întreprinderilor din oraş şi din 

zonele învecinate, contribuind în acelaşi timp la 

atingerea obiectivelor europene în termeni de 

eficienţă energetică şi protecţie a mediului. 

În vederea finanțării proiectelor de transport 

urban, în cadrul Programului Operațional pentru 

Dezvoltare Regionala, prin FEDR (Fondul 

European pentru Dezvoltare Regională), este 

necesară elaborarea Planurilor de Mobilitate 

Urbană Durabilă (PMUD), urmare a abordării 

integrate, susținută de către Comisia Europeană. 

Orașul Seini fiind situat la 26 km de Baia Mare, 

localitatea reședință de județ, fiind considerată 

pol de dezvoltare urbană, influența acesteia este 

resimțită pe plan socio-economic, datorită 

migrației forței de munca și a relațiilor de 

schimb/comerciale. De asemenea, Baia Mare 

constituie un pol educațional însemnat, nu doar 

la nivelul județului, cat și la nivelul regiunii. 

Orașul Seini nu se confruntă cu problemele unei 

metropole, fiind un oraș destul de restrâns, însă 

este un oraș de tranzit amplasat între doi poli 

urbani: Satu Mare și Baia Mare. Drumul Național 

trece direct prin centrul orașului, iar traficul greu 

nu este deviat pe o variantă ocolitoare.  

Majoritatea locuitorilor se deplasează în fiecare 

zi spre cei doi poli. 

O NOUĂ ABORDARE A PLANIFICĂRII URBANE 

În tabelul următor (tabelul 1.1.) se prezintă într-o 

manieră simplificată, principalele diferențe 

dintre planurile de mobilitate urbană 

tradiționale și cele sustenabile. 

Metodologia de realizare a PMU Seini va urmări 

recomandările ghidurilor și reglementă-rilor 

existente la nivel european și național și a inclus 

următoarele etape: 

 Colectarea de date socio-economice 

existente; 

 Culegerea de date privind mobilitatea 

populației prin efectuarea de sondaje mai 

multor tipuri de actori urbani; 

 Efectuarea de recensăminte de circulație și 

anchete origine-destinație; 

 Construcția modelului de transport; 

 Analiza problemelor cu privire la 

funcționarea sistemului de transport urban; 

 Definirea obiectivelor operaționale; 

 Identificarea intervențiilor; 

 Testarea și prioritizarea proiectelor 

identificate; 

 Definirea strategiei optime de dezvoltare a 

sistemului de transport urban. 
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1.2. ÎNCADRAREA ÎN PREVEDERILE 

DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE SPAŢIALĂ 

 

 

ÎNCADRAREA ÎN PUG SEINI 

Documentul de planificare spațială în vigoare 

pentru orașul Seini, care are atât caracter 

director cât și strategic și reprezintă principalul 

instrument de planificare operațională, este 

PLANUL URBANISTIC GENERAL AL ORAȘULUI 

SEINI, aprobat cu HCL nr. 19/2011.  

Primăria orașului Seini a început demersurile 

pentru actualizarea PUG-ului, iar prezentul 

PMUD va fi parte componentă a acestuia. 

Tabelul 1.1. Diferențele dintre un plan de mobilitate tradițional și un plan de mobilitate sustenabilă 

PLAN DE MOBILITATE URBANĂ 

TRADIȚIONAL 
→ 

PLAN DE MOBILITATE URBANĂ 

SUSTENABILĂ 

Se concentrează asupra traficului → Se concentrează asupra oamenilor 

Obiective primare: Fluența și viteza traficului → 

Obiective primare: Accesibilitate și calitate, 

sustenabilitate, viabilitate economică, egalitate 

socială, sănătate și calitatea mediului 

Concentrare modală → 

O dezvoltare echilibrată a tuturor tipurilor de 

transport și înlocuirea cu tipuri de transport mai 

ecologice și mai sustenabile 

Focalizare pe infrastructură → Un set de acțiuni integrate care să fie rentabile 

Planificare sectorială → 

O planificare sectorială consecventă și 

complementară cu  domeniile de politici conexe 

(cum ar fi folosința terenurilor, planificarea spațială, 

serviciile sociale, sănătate, forțele de ordine, etc.) 

Planificare pe termen scurt și mediu → 

Planificare pe termen scurt și mediu încorporate 

într-o viziune și o strategie mai amplă și pe termen 

lung 

Studiază doar o zonă administrativă → 
Planul studiază și arealele înconjurătoare, delimitate 

după studierea traseelor locuitorilor care fac naveta 

Domeniu atribuit doar inginerilor din domeniul 

drumurilor 
→ Echipe inter-disciplinare 

Planificat de specialiști → 
Planificare cu implicarea tuturor părților interesate, 

folosind o abordare transparentă și participativă 

Evaluarea limitată a impactului → 
Monitorizarea regulată a impactului și abordarea 

unui proces de învățare și perfecționare structurată 
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Prevederile referitoare la transporturi din cadrul 

PUG în vigoare, sunt următoarele: 

 În planșa care sintetizează reglementările 

urbanistice din PUG (Fig. 1.2.), se poate observa 

faptul că drumul național DN 1C (E58) 

tranzitează orașul chiar prin centru, traficul greu 

neavând o rută ocolitoare. În PUG au fost 

semnalate și alte probleme de mobilitate pe care 

ne propunem să le rezolvăm în acest PMU.   

În PUG-ul actual al orașului Seini (Pr. Nr.  AED- 

PUG- 1/2010, Proiectant: SC Aedilis Proiect SRL) 

sunt specificate următoarele cu privire la căile de 

comunicații și transport (Memoriu General, pag. 

18):  

Retele rutiere de transport: 

Reţeaua totală de drumuri a oraşului Seini 

însumează 72 de km de infrastructură, din care: 

11 km de drum naţional/european, 6 km de 

drum judeţean şi 55 de km de reţea stradală. 

Reţeaua de drumuri naţionale şi judeţene este 

integral reabilitată și se circulă în conditii foarte 

bune. În ceea ce priveşte reţeaua stradală, oraşul 

dispune de 25 de km de străzi modernizate, 

echivalentul a 46 % din totalul reţelei stradale, 

iar în acest moment sunt în curs de modernizare 

9,5 km de rețea stradală, restul de drumuri fiind 

în diverse stadii de practicare (preponderent 

drumuri pietruite sau de pământ).  

În prezent, rețeaua de căi de comunicație de pe 

raza orașului Seini cuprinde: 

 DN 1C Baia Mare – Satu-Mare, cunoscut şi ca 

drum european E 58, care traversează practic 

de la est la vest localităţile Seini şi Săbişa pe 

o lungime de cca. 11 km. Traficul mediu 

zilnic înregistrat este de 3.000 (total vehicule 

fizice). Datorită solicitării şi a celor două 

curbe existente la intrarea şi ieşirea din 

centrul localităţii, se impun restricţii de 

circulaţie. DN 1C a fost inclus în cadrul 

Planului de Dezvoltare Durabilă a Judeţului 

Maramureş la categoria de reabilitare a 

drumurilor pentru perioada 2008-2013, iar in 

anul 2014 s-au finalizat lucrarile de 

reabilitare.  

 DJ 109 I Satu-Mare – Negreşti Oaş – Viile 

Apei – Seini (culoarul PII) aflat la limita dintre 

judeţe, cu o lungime de 5,875 km. Consiliul 

Judeţean Maramureş a reabilitat în anul 

2016  Drumul Judetean DJ 109 I prin 

turnarea unui covor asfaltic. 

 Drumuri din interiorul localității, în lungime 

totală de 54 km, amenajate in diferite 

variante din punct de vedere al 

îmbrăcăminții: asfaltate, balastate sau 

drumuri din pământ.  

 Rețele feroviare de transport: 

Zona de acțiune urbană Seini este tranzitată de 

Magistrala 400 a Căilor Ferate Române, pe ruta 

Brașov – Deda – Dej - Baia Mare - Satu Mare. 

Lungimea rețelei feroviare pe teritoriul 

administrativ al orașului Seini este de 10.09 km. 

Întreaga lungime este de tip neelectrificat, cu 

ecartament normal (o singură cale), exceptând 

zona stației CFR unde linia este dublată. 
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Stația CFR dispune de o construcție simplă ce 

adăpostește o casă de bilete, o mică sală de 

așteptare, un grup social și un peron amenajat. 

În ciuda importanței deosebite pe care o 

reprezintă pentru transportul de persoane, stația 

CFR Seini a fost neglijată până în prezent. Din 

punct de vedere operațional și al stării de 

funcționare, aceasta se află într-un stadiu 

avansat de degradare. 

În ceea ce privește traficul feroviar, stația Seini 

înregistrează zilnic tranzitul a 14 trenuri de 

călători și a unui tren de marfă. În ceea ce 

privește frecvența persoanelor și a mărfii, traficul 

feroviar înregistrează zilnic 50 de persoane ce 

pleacă sau vin în/ din staţia Seini şi 0 tone de 

mărfuri care pleacă sau vin în aceeaşi staţie. 

Rețele aeriene de transport: 

Drumul național (DN1C) care tranzitează orașul 

Drum Expres propus în PUG 
 

Fig. 1.2.– PUG Seini -Planșa suport  
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Apropierea de municipiile Baia Mare și Satu 

Mare face oportun accesul la transportul aerian. 

Aeroportul internațional Baia Mare este 

amplasat pe DN 1C, în Tăuții Măgherăuș la o 

distanță de 19,9 km, iar aeroportul internațional 

Satu Mare este amplasat la o distanță de 44,1 

km pe ruta DJ 19 F, respectiv la o distanță de 

52,7 km pe ruta DN 19. 

Transport public  

Transportul de persoane la nivel local lipsește, 

nevoia de deplasare a cetățenilor care fac naveta 

în localitățile învecinate fiind acoperită de 

serviciile de transport oferite de firmele din 

orașele Satu Mare și Baia Mare, care, în itinerariul 

lor, tranzitează orașul Seini.  

Transportul de călători se desfășoară și pe calea 

ferată, în special pe distante scurte, făcând 

legătura între Seini și Baia Mare și de aici către 

orice destinație națională. Nu există autogări pe 

teritoriul orașului, în schimb există un loc 

amenajat de staționare în piața centrală a 

localității pentru autovehicule de transport în 

comun. 

În Regulamentul Local de Urbanism al PUG-ului, 

găsim următoarele reglementări cu privire la 

infrastructura de transport a orașului (RLU, pag. 

61): 

T - ZONA TRANSPORTURILOR 

GENERALITĂȚI: CARACTERUL ZONEI 

Zona se compune din următoarele subzone: 

∗ T 1 - Subzona transporturilor rutiere 

∗ T 2 - Zona transporturilor pe cale ferată 

Autorizarea construcțiilor din zona drumurilor 

publice se emite în temeiul Ordinului nr. 

158/1996 al Ministrului Transporturilor. Pentru 

lucrări în zona drumurilor publice și în 

vecinătatea zonei de protecție a acestora, 

solicitantul autorizației de construire trebuie să 

obțină avizul organelor publice specializate. 

Zona de căi ferate cuprinde infrastructura 

feroviară, construcțiile și instalațiile aferente 

exploatării și întreținerii liniilor de cale ferată. 

Autorizarea construcțiilor din zona căilor ferate 

se emite în temeiul OUG nr.12/1998 privind 

transportul pe căile ferate române. Pentru lucrări 

în zona căilor ferate și în vecinătatea zonei de 

protecție a acestora, solicitantul autorizației de 

construire trebuie să obțină avizul S.N.C.F.R.. 

Zona este constituită din clădiri de interes 

public, platforme și căile ferate. 

Întrucât aspectul general al orașului este 

puternic influențat de imaginile oferite de către 

principalele căi de acces rutiere și feroviare, se va 

acorda o atenție sporită considerentelor estetice 

în acordarea autorizațiilor de construire pentru 

subzonele de transporturi după cum urmează: 

 T 1 + T 2 - se condiționează acordarea 

autorizației de construire de calitatea 

clădirilor și amenajărilor vizibile din 

drumurile publice; 

 T 2 - aspectul oferit de spațiul aferent căii 

ferate, va face obiectul unui studiu de 

ansamblu și a unor programe de ameliorare. 

 

SECȚIUNEA I : UTILIZARE FUNCȚIONALĂ 

ARTICOLUL 1 - UTILIZĂRI ADMISE 

T 1 : 

 căi de comunicație rutieră și construcțiile 

aferente; 
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 unități ale întreprinderilor de transporturi, 

garaje; 

 spații alveolare carosabile pentru transportul 

în comun; 

 refugii și treceri de pietoni; 

 rețele tehnico-edilitare; 

 spații verzi amenajate; 

 parcaje publice; 

 lucrări de terasamente; 

 construcții și amenajări pentru gararea și 

întreținerea mijloacelor de transport greu 

rutier și pentru transferul mărfurilor prin 

mijloace de transport cu tonaj și gabarit 

permis în localitate, instalații de transfer, 

precum și serviciile anexe aferente; 

T 2 : 

 construcții și instalații aferente exploatării și 

întreținerii liniilor de cale ferată; 

 construcții și instalații pentru exploatarea 

materialului rulant și a mijloacelor de 

restabilire a circulației; 

 instalații fixe pentru tracțiune electrică; 

 instalații de semnalizare, centralizare, bloc 

de linie automat, telecomunicații, 

transmisiuni de date și construcții aferente 

acestora; 

Prin zona de protecție a infrastructurii 

feroviare se înțelege fâșia de teren indiferent de 

proprietar, cu lățimea de 100,00 m măsurata de 

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

parte și de alta a căii ferate. (conform RGU) 

ARTICOLUL 2 - UTILIZARI ADMISE CU 

CONDITIONARI 

T 1 : 

 incintele unităților de transport și garajele 

publice vor obține avizul de mediu și se vor 

încadra în normele admisibile de poluare și 

de asigurare împotriva riscului de incendiu și 

explozie; 

 garajele și parcajele publice vor fi plantate și 

înconjurate de gard viu de minimum 1,20 m 

înălțime; 

 lucrările, construcțiile, amenajările 

amplasate în zonele de protecție ale 

drumurilor publice trebuie: 

 să nu prezinte riscuri în realizare sau 

exploatare și surse de poluare (sisteme 

de transport gaze, ţiței, produse 

petroliere, energie electrică și alte lucrări 

de același gen); 

 să nu afecteze desfășurarea optimă a 

circulației (capacitate, fluență, 

siguranță); 

T 2 : 

 Construcții care se amplasează în zona de 

protecție a infrastructurii feroviare situată în 

intravilan se autorizează cu avizul organelor 

publice specializate. 

 Lucrările de investiții ale agenților economici 

și ale instituțiilor publice , care afectează 

zona de protecție a infrastructurii feroviare, 

se vor autoriza numai cu avizul organelor 

publice specializate și anume: 

 căi ferate industriale; 

 lucrări hidrotehnice; 

 traversarea căii ferate de către 

drumuri prin pasaje denivelate; 

 subtraversarea liniilor de cale ferată 

de rețele de telecomunicații, energie 
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electrică, conducte sub presiune de 

apă, gaze, produse petroliere, 

termotehnologie și canale libere. 

 

ARTICOLUL 3 - UTILIZARI INTERZISE 

T1: 

 se interzic orice utilizări care afectează buna 

funcționare și diminuează posibilitățile 

ulterioare de modernizare sau extindere; 

 se interzic orice construcții sau amenajări pe 

terenurile rezervate pentru: 

 lărgirea unor străzi sau realizarea 

străzilor propuse, realizarea 

drumului expres și a dotărilor 

aferente; 

 modernizarea intersecțiilor; 

 realizarea spațiilor de parcare; 

 realizarea traversărilor pietonale sub 

și supraterane; 

 se interzic pe terenurile vizibile din circulația 

publică rutieră:  depozitări de materiale, 

piese sau utilaje degradate, amenajări de 

șantier abandonate, platforme cu suprafețe 

deteriorate, construcții degradate, terenuri 

lipsite de vegetație, gropi de acumulare a 

apelor meteorice, depozite de deșeuri etc.; 

 în zona de siguranță și protecție aferentă 

drumurilor și autostrăzilor este interzisă 

autorizarea următoarelor lucrări: 

 construcții, instalații, plantații sau 

amenajări care prin amplasare, 

configurație sau exploatare 

impietează asupra bunei desfășurări, 

organizări și dirijări a traficului sau 

prezintă riscuri de accidente; 

 panouri independente de reclamă 

publicitară. 

 se interzice: 

 cuplarea clădirilor de locuit cu 

construcții aferente circulației 

rutiere; 

 amplasarea în incinta unităților de 

transporturi și a garajelor publice a 

unor construcții care prin natura 

activităților desfășurate pot produce 

poluare peste normele admisibile și / 

sau prezintă risc de incendiu / 

explozie. 

T 2 : 

 Se interzice construirea de orice fel în zona 

de siguranță a căii ferate. În prezentul 

regulament prin zona de siguranță a căii 

ferate se înțelege fâșia de teren de 20,00 m 

de o parte și de alta din axul căii ferate, de-a 

lungul acesteia. 

 În zona de protecție a infrastructurii 

transporturilor feroviare se interzic: 

 amplasarea oricăror construcții, 

depozite de materiale sau înființarea 

de plantații care împiedică 

vizibilitatea liniei și a semnalelor 

feroviare; 

 efectuarea oricăror lucrări care , prin 

natura lor ar provoca alunecări de 

teren, surpări sau ar afecta 

stabilitatea solului prin tăierea 

copacilor, extragerea de materiale 

de construcții sau care modifică 

echilibrul pânzei freatice subterane; 
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 depozitarea necorespunzătoare de 

materiale, substanțe sau deșeuri care 

contravin normelor de protecție a 

mediului sau care ar putea provoca 

degradarea infrastructurii căilor 

ferate române, a zonei de protecție a 

infrastructurii căilor ferate române 

precum și a condițiilor de 

desfășurare normală a traficului. 

 Se interzice amplasarea reclamelor 

luminoase care sa deranjeze vizibilitatea 

semnalelor C.F.R. 

 

SECTIUNEA II: CONDIȚII DE AMPLASARE, 

ECHIPARE ȘI CONFIGURARE A CLĂDIRILOR 

ARTICOLUL 4 - CARACTERISTICI ALE 

PARCELELOR (SUPRAFEȚE, FORME, DIMENSIUNI) 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 5 - AMPLASAREA CLĂDIRILOR FAȚĂ 

DE ALINIAMENT 

T 1 - construcțiile se vor dispune izolat și se vor 

retrage de la aliniament cu minim 8.0 metri pe 

străzi de categoria III și 10.0 metri pe străzi de 

categoria II și I; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

ARTICOLUL 6 - AMPLASAREA CLĂDIRILOR FAȚĂ 

DE LIMITELE LATERALE ȘI POSTERIOARE ALE 

PARCELELOR 

T 1 - distanța față de limitele parcelei va fi de 

minim jumătate din înălțimea clădirii dar nu mai 

puțin de 6,0 metri; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 7 - AMPLASAREA CLĂDIRILOR UNELE 

FAȚĂ DE ALTELE PE ACEEAȘI PARCELĂ 

T 1:  

 distanța minimă între clădiri va fi egală cu 

media înălțimilor fronturilor opuse, dar nu 

mai puțin de 6.0 metri sau conform 

normelor tehnice legate de tipul mijloacelor 

de transport; 

 distanta de mai sus dintre clădiri se poate 

reduce la jumătate daca nu sunt accese în 

clădire (pe fațada dinspre cealaltă clădire) și 

nu sunt ferestre care luminează încăperi în 

care se desfășoară activități permanente; 

 în toate cazurile se vor respecta condițiile de 

protecție față de incendii. 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 8 - CIRCULATII SI ACCESE 

T 1: 

 se va asigura accesul în incinte numai direct 

dintr-o circulație publică; 

 se vor asigura trasee pentru transporturi 

agabaritice și grele; 

 accesele și pasajele carosabile nu trebuie 

obturate prin mobilier urban și trebuie sa fie 

păstrate libere în permanență. 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 9 - STATIONAREA 

AUTOVEHICOLELOR 

T1+T2 : 

 staționarea vehiculelor atât în timpul 

lucrărilor de construcții-reparații, cât și în 

timpul funcționării clădirilor se va face în 

afara drumurilor publice, fiecare unitate 
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având prevăzute în interiorul parcelei spații 

de circulație, încărcare și întoarcere; 

 în spațiul de retragere față de aliniament se 

pot prevedea parcaje cu condiția înconjurării 

acestora cu un gard viu având înălțimea de 

minimum 1,20m, dar fără să obtureze 

vizibilitatea de-a lungul liniilor ferate și a 

semnalelor CF. 

 

ARTICOLUL 10 - INALTIMEA MAXIMA 

ADMISIBILA A CLADIRILOR 

T 1- înălțimea clădirilor nu va depăși 12.0 metri 

cu excepția instalațiilor și a coșurilor; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 11 - ASPECTUL EXTERIOR AL 

CLADIRILOR 

T 1: 

 volumele construite vor simple și se vor 

armoniza cu caracterul zonei și cu 

vecinătățile imediate; in acest scop prin 

certificatul de urbanism se va solicita ca în 

dosarul pentru autorizația de construire să 

se prezinte fotografii și documente grafice 

sugestive; 

 fațadele posterioare și laterale vor fi tratate 

arhitectural la același nivel cu fațada 

principală; 

 tratarea acoperirii clădirilor va ține seama de 

faptul că acestea se percep de pe înălțimile 

înconjurătoare; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 12 - CONDITII DE ECHIPARE 

EDILITARA 

T 1- toate clădirile vor fi racordate la rețelele 

publice de apă și canalizare și se va asigura 

epurarea prealabilă a apelor uzate, inclusiv a 

apelor meteorice care provin din parcaje, 

circulații și platforme exterioare; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 13 - SPATII LIBERE SI SPATII 

PLANTATE 

T 1: 

 orice parte a terenului incintei vizibilă dintr-

o circulație publică, inclusiv de pe calea 

ferată, va fi astfel amenajată încât sî nu 

altereze aspectul general al localității; 

 suprafețele libere din spațiul de retragere 

față de aliniament vor fi plantate cu arbori în 

proporție de minim 40% formând de 

preferință o perdea vegetală pe tot frontul 

incintei; 

 suprafețele libere neocupate cu circulații, 

parcaje si platforme funcționale vor fi 

plantate cu un arbore la fiecare 200 mp. 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

ARTICOLUL 14 - IMPREJMUIRI 

 împrejmuirile spre stradă vor fi transparente 

cu înălțimi de maxim 2.00 metri din care un 

soclu de 0.30 m., vor fi dublate cu gard viu; 

în cazul necesității unei protecții 

suplimentare se recomanda dublarea spre 

interior la 4.0 metri distanță cu un al doilea 

gard transparent  2.00 m înălțime, între cele 

două garduri fiind plantați dens arbori și 

arbuști; 
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 porțile de intrare vor fi retrase față de 

aliniament pentru a permite staționarea 

vehiculelor înainte de admiterea lor in 

incintă pentru a nu incomoda circulația pe 

drumurile publice; 

T 2 - conform studiilor de specialitate. 

 

SECTIUNEA III: POSIBILITATI MAXIME DE 

OCUPARE SI UTILIZARE A TERENULUI 

ARTICOLUL 15 - PROCENT MAXIM DE OCUPARE 

A TERENULUI (POT) 

T 1 - POT maxim = 50% 

T 2 - conform studiilor de specialitate 

 

ARTICOLUL 16 - COEFICIENT MAXIM DE 

UTILIZARE A TERENULUI (CUT) 

T 1 - CUT volumetric maxim = 15 mc./mp. teren 

T 2 - conform studiilor de specialitate 

 

ÎNCADRAREA ÎN ZONA METROPOLITANĂ 

Fig. 1.3. – ZONA METROPOLITANĂ BAIA MARE 
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BAIA MARE 

Orașul Seini face parte din ZONA 

METROPOLITANĂ BAIA MARE (ZMBM).  În 

cadrul obiectivelor strategice din Strategia de 

Dezvoltare Durabilă a orașului Seini (preluat 

din  ZMBM)1, există și componenta legată de 

habitat. Obiectivele acestei componente, în 

relație cu PMU sunt conform tabelului 1.2. Dintre 

aceste obiective, unele sunt realizate total sau 

parțial, de exemplu reabilitarea drumului 

județean DJ 109 I, care a fost deja modernizat, 

sau unele străzi care au fost deja asfaltate și 

modernizate. 

Implementarea Planului de Mobilitate la 

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

nivelul Municipiului Baia Mare și al Zonei 

Metropolitane.  

Planul de Mobilitate Urbană (P.M.U.) este un 

plan strategic, care se clădește pe practicile de 

planificare existente, acordând atenția cuvenită 

principiilor de integrare, participare și evaluare 

pentru a satisface nevoile de mobilitate ale 

oamenilor de azi și de mâine, pentru o mai bună 

calitate a vieții din Municipiul Baia Mare și Zona 

Metropolitană Baia Mare.  

Planul de mobilitate va avea la bază o viziune pe 

termen lung pentru dezvoltarea transportului și 

a mobilității în Municipiul Baia Mare și Zona 

Metropolitană Baia Mare și va cuprinde toate 

Tabel 1.2.  Obiective strategice ZMBM 

OBIECTIV 

STRATEGIC 

DOMENIU CHEIE DE 

INTERVENȚIE 
PROIECT 

Dezvoltarea 

infrastructurii 

orașului și 

rezolvarea 

disfuncționalităților 

actuale 

Reabilitarea, modernizarea și 

dezvoltarea infrastructurii rutiere 

- Modernizarea drum județean Seini-Viile Apei; 

- Reabilitarea și modernizarea străzilor pietruite și a 

rigolelor; 

- Reabilitarea și modernizarea străzilor cu covor 

asfaltic degradat; 

- Înființarea de sensuri giratorii în principalele 

intersecții din oraș; 

- Derularea unui program  de amenajare a trotuarelor 

din orașul Seini; 

Derularea unui program de semnalizare stradală cu o 

identitate vizuală specifică și foarte vizibilă; 

- Derularea unui program de realizare de piste pentru 

biciclete , Seini – Localitatea cu cele mai multe biciclete; 

Reabilitarea, modernizarea și 

dezvoltarea infrastructurii agricole 

- Modernizarea drumurilor agricole de exploatație și 

extinderea lor acolo unde se impune; 

- Realizarea de lucrări de îmbunătățiri funciare pe 

pășunile și pădurile din domeniul public. 
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tipurile și formele de transport: public și privat, 

de persoane și mărfuri, motorizat și nemotorizat, 

în mișcare sau oprit.  

Planul va propune o viziune strategică care să 

ofere o descriere calitativă a viitorului  

urban și metropolitan dorit și să definească 

obiective concrete, măsurabile, ținte bine 

gândite, toate înglobate într-o strategie 

generală de dezvoltare durabilă.  

 Planul de mobilitate va cuprinde măsuri legate 

de următoarele componente ale sistemului de 

transport public:  

- Achiziționarea de vehicule ecologice 

pentru unitățile administrativ teritoriale.  

Dezvoltarea parcului de mijloace de transport cu 

vehicule noi, nepoluante, cu facilități pentru 

persoanele cu mobilitate redusă și sisteme de 

supraveghere video (pentru creșterea gradului 

de siguranță al pasagerilor) va oferi oportunități 

îmbunătățite potențialilor pasageri noi, oferind 

o alternativă viabilă și confortabilă utilizării 

autoturismelor personale;  

- Modernizarea/ reabilitarea/ 

extinderea traseelor de transport electric 

(incluzând calea de rulare și spațiile conexe, 

rețeaua de străzi pe care operează mijlocul de 

transport, inclusiv trotuare/ refugii/ stații) și 

infrastructura tehnică aferentă;  

- Modernizarea/ reabilitarea 

depourilor aferente transportului public și 

infrastructura tehnică aferentă;  

- Îmbunătățirea stațiilor de transport 

public existente, inclusiv realizarea de noi stații 

și terminale, inclusiv prin sisteme de informare 

pentru călători în stații și mijloacele de transport 

în comun;  

- Realizarea de sisteme de 

monitorizare video bazat pe instrumente 

inovative și eficiente de management al 

traficului;  

- Realizarea sistemului de e-ticketing 

pentru călători care va permite facilitarea 

utilizării transportului public si de către 

persoanele cu mobilitate redusă sau pentru 

grupuri țintă specifice (pensionari, elevi, 

studenți, turiști) precum și o creștere a 

veniturilor din transportul public. 

 

1.3. ÎNCADRAREA ÎN PREVEDERILE 

DOCUMENTELOR STRATEGICE 

SECTORIALE 

1.3.1. Încadrarea în Master Plan Transport 

2020 

Prevederile Masterplanului General de Transport 

(MPGT) și ale Programului Operațional  

Infrastructură Mare (POIM)  au fost preluate ca 

atare în lista de proiecte angajate, prezentate în 

capitolul 5.  Analizele premergătoare elaborării 

PMUD relevă faptul că prevederile acestor două 

documente nu tratează în totalitate problemele 

de mobilitate ale orașului Seini și a ZMBM (Zona 

Metropolitană Baia Mare). 

În MPGT erau propuse următoarele proiecte 

pentru zona orașului Seini: 

 Drum  Expres Turda – Dej  (-Bistrița) – Baia 

Mare (-Satu Mare) – Halmeu -SOMEȘ 

EXPRES-(Indicativ: DX4, DX4A; Cod proiect: 

RDX006, RDX007, RDX008, RDX009, RDX010, 
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RDX011) - perioada de implementare: 2028-

2032; 

 Modernizare cale ferată Satu Mare- Baia 

Mare – perioadă de implementare: 2031-

2035; 

Compania Națională de Autostrăzi și 

Infrastructura Rutieră din România are în curs de 

pregătire proiectul AUTOSTRADA Suceava – 

Vatra Dornei – Bistrița – Baia Mare – Satu 

Mare – Vama Petea. 

Până când se va realiza acest drum expres, 

toată circulația care tranzitează cele două județe 

spre granițe, este preluată de drumul național 

DN1C (E58), care tranzitează orașul Seini, și satul 

Săbișa (și nu numai) chiar prin centru.  

 

1.3.2. Încadrarea în documentele de 

programare CJ Maramures  (Strategia 2020, 

PATJ2) 

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT3 

 În pofida poziției sale strategice de județ de 

graniță a României și Uniunii Europene, 

județul Maramureș are o poziție excentrică 

față de principalele coridoare de transport 

rutier și feroviar, ceea ce îi afectează negativ 

competitivitatea; în plus, Master Plan-ul 

General de Transport al României nu 

prevedea nicio investiție majoră pentru 

                                                           
2http://www.strategiedezvoltaremm.cjmaramures.ro/
descarcare/Strategia_de_dezvoltare_durabila_a_Judet
ului_Maramures_pentru_perioada_2014-
2020_varianta_draft.pdf 
3 PATJMM 2014-2020 pag. 33 

Fig. 1.4.– Plan de încadrare corelat cu 

P.A.T.N – Rețele de transport 
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infrastructura conectivă a județului pentru 

următorii 7 ani; 

 județul Maramureș nu dispune de căi rapide 

de transport rutier și feroviar care să îi 

asigure legătura cu granița de nord, de vest 

și cu principalele centre urbane din regiune 

și din țară, deși în ultimii ani au fost 

vehiculate mai multe proiecte de amploare 

(de ex. Drumul Expres Petea-Satu Mare-Baia 

Mare, Baia Mare-Autostrada Transilvania); 

 O importanță deosebită pentru zona de 

nord-vest a României o are implementarea 

proiectului legat de Drumul Expres Satu 

Mare – Baia Mare . Primul pas a fost făcut. S-

au purtat discuții între preşedintele 

Consiliului Judeţean Satu Mare, Pataki Csaba 

și președintele Consiliului Județean 

Maramureș Ionel Bogdan. Cei doi președinți 

ai consiliilor județene au încheiat un 

parteneriat solid, convenind ca proiectul să 

se realizeze prin Asociația Intercomunitară 

de Dezvoltare (ADI). Pentru studiul de 

fezabilitate, cele două județe au decis că vor 

aloca suma necesară, respective 3,2 

milioane de euro, care va fi recuperată din 

asistență tehnică, direct de la Ministerul 

Fondurilor Europene. Proiectul se regăsește 

în Planul Naţional de Recuperare şi 

Rezilienţă4 fiindu-i alocate 340 de milioane 

de euro. 

 principalele căi de acces în județ sunt 

drumurile naționale (dintre care DN1C are și 

                                                           
4 https://mfe.gov.ro/wp-
content/uploads/2021/03/4d80e680489af9b765ce1a1
7a4166b14.pdf 

statut de drum european), care au beneficiat 

de lucrări importante de reabilitare în ultimii 

ani; există totuși o serie de drumuri naționale 

aflate în stare relativ proastă, care au 

beneficiat doar de lucrări de reparație și 

întreținere; 

 municipiul Baia Mare dispune de un drum 

de centură, care este în prezent modernizat 

cu fonduri de la bugetul de stat, însă alte 

centre urbane din județ (Tăuții Măgherăuș, 

Sighetu Marmației și Borșa) se confruntă cu 

problemele generate de tranzitul greu; 

 singura zonă care se confruntă cu o 

congestie a traficului este cea din jurul 

municipiului Baia Mare, care este cea mai 

intens populată și tranzitată; restul 

drumurilor din județ au un volum relativ 

redus de trafic, deși acesta se află în creștere, 

o dată cu extinderea parcului auto privat; 

 în pofida investițiilor realizate în ultimii ani, 

chiar și cu fonduri europene (de ex. Drumul 

Județean Baia Mare-Bârsana), 22% dintre 

drumurile județene din Maramureș sunt 

pietruite sau din pământ, procent situat 

peste media națională și regională; o situație 

similară se înregistrează și în cazul 

drumurilor comunale (67%), a celor agricole 

și forestiere (90%); toate acestea creează 

probleme de mobilitate în interiorul 

județului, 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 județene din 
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Maramureș, care va beneficia cu prioritate de fonduri POR 2014-2020  

Tabel 1.3.  Probleme care țin de infrastructura de transport 

NR. 

CRT 

Disfuncția 

identificată la 

nivelul teritoriului 

Gravitatea estimată a 

acesteia (în funcție de 

impactul asupra 

populației, mediul de 

afaceri și turiștilor) 

Mărimea 

teritoriului 

afectat 

Evoluția în 

trecut a 

disfuncției 

Modul de evoluție al 

disfuncției în viitor - 

în lipsa 

intervențiilor de 

programare 

strategică 

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT 

1. 

Relativa izolare a 

județului față de 

coridoare majore de 

transport din 

rețeaua TEN-T și 

lipsa unei rețele de 

transport rapid 

Ridicată (singurul județ, 

alături de Bistrița-Năsăud, 

fără acces la rețeaua TEN-

T rutieră centrală sau 

globală, lipsă acces la 

rețeaua TEN-T feroviară 

centrală) 

Tot județul 

Îmbunătățire 

(extinderea și 

modernizarea 

Aeroportului 

Internațional 

Baia Mare, parte 

a rețelei TEN-T, 

cu fonduri 

europene) 

Accentuarea 

disparităților de 

dezvoltare față de alte 

județe mai bine 

conectate, mai ales la 

granița de vest, ceea 

ce va afecta mai ales 

atractivitatea pentru 

investitori și turiști 

2. 

Starea deficitară a 

infrastructurii de 

transport rutier 

(drumuri naționale, 

județene, comunale, 

agricole, străzi, 

intersecții), feroviar 

(linii, gări) și 

intermodal 

(pasageri și mărfuri) 

Ridicată (existența unor 

drumuri naționale 

nereabilitate, iar peste 

20% dintre drumurile 

județene, 70% din cele 

comunale și agricole și 

40% din străzile urbane 

sunt pietruite și sau de 

pământ; rețeaua 

feroviară este foarte 

uzată și neelectrificată, 

iargările se află într-o 

stare avansată de 

degradare;  

Tot județul 

Agravare 

(creșterea 

continuă a 

parcului auto, 

reducerea 

traficului 

feroviar) 

Menținerea emisiilor 

de CO2 generate de 

sectorul de transport 

și a numărului de 

accidente rutiere la un 

nivel ridicat, creșterea 

timpilor de deplasare, 

a costurilor cu 

combustibili, 

accentuarea 

declinului sectorului 

feroviar, precum și 

perpetuarea accesului 

deficitar al zonelor  
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 pentru reabilitare; 

 centrele urbane din județ, mai ales 

municipiile, se confruntă cu existența unor 

intersecții necorespunzătoare, străzi cu 

capacitate depășită, lipsa trotuarelor și 

zonelor de promenadă umbrite (exceptând 

câteva piețe publice recent modernizate din 

Baia Mare); 

 deficitul de locuri de parcare și gestiunea 

ineficientă a parcărilor existente (de ex. din 

perspectiva veniturilor încasate din această 

activitate) este una dintre cele mai 

importante probleme cu care se confruntă 

orașele din județ; 

 la nivelul municipiului Baia Mare a fost 

aprobat un Plan de Mobilitate Urbană 

Durabilă (PMUD), care va sta la baza accesării 

de finanțări nerambursabile pentru 

infrastructura de transport;  

 deși este traversat de o magistrală feroviară, 

județul Maramureș dispune doar de linii de 

cale ferată simple, neelectrificate și într-un 

stadiu avansat de uzură, precum și de gări 

preponderent insalubre, ceea ce a condus la 

  

municipiul Baia Mare nu 

dispune de un terminal 

intermodal de pasageri și 

mărfuri) 

  

rurale izolate la unele 

funcțiuni și servicii 

publice, acestea fiind 

tot mai puțin atractive 

pentru locuitori, 

întreprinzători și 

turiști 

3. 

Infrastructura 

deficitară de 

transport alternativ 

(ecologic) 

Ridicată (extensia redusă 

a pistelor de biciclete și 

starea 

necorespunzătoare a 

acestora, deficitul de 

zone pietonale și de 

promenadă, existența 

unor străzi fără trotuare și 

degradarea celor 

existente) 

Mediul 

urban 

Agravare 

(schimbările 

climatice cresc 

nevoia de spații 

umbrite, iar 

traficul auto în 

creștere impune 

găsirea de 

alternative la 

transportul 

motorizat; 

interes în 

creștere al 

populației pentru 

deplasarea cu 

bicicleta) 

Creșterea poluării 

aerului determinată 

de sectorul 

transporturilor și 

accentuarea insulelor 

de căldură din mediul 

urban, accentuarea 

blocajelor din trafic și 

a deficitului de locuri 

de parcare, pe fondul 

creșterii parcului auto, 

în defavoarea 

deplasării cetățenilor 

cu bicicleta, mijloacele 

de transport sau pe 

jos, cu impact inclusiv 

asupra sănătății și 

siguranței locuitorilor 
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declinul accentuat al traficului feroviar în 

favoarea celui rutier; 

 Aeroportul Internațional Baia Mare face 

parte din rețeaua TEN-T globală și 

beneficiază în prezent de finanțare 

nerambursabilă din POS TRANS pentru 

extinderea și modernizarea pistei și a 

platformei de îmbarcare/debarcare, care îi va 

permite să gestioneze aeronave de mari 

dimensiuni; planuri de viitor cuprind 

extinderea și reabilitarea terminalului de 

pasageri, precum și amenajarea unei 

facilități cargo intermodale; 

 singurul operator aerian din zonă este 

TAROM (pentru zboruri regulate Baia Mare-

București și retur), la care se adaugă 

operatori de zboruri charter și business 

ocazionale; prin urmare, numărul de 

pasageri care tranzitează aeroportul se 

menține foarte scăzut, la circa 20.000 pe an; 

 în județ nu există facilități de transport 

intermodal, nici pentru mărfuri, nici pentru 

pasageri; 

 în pofida acestor investiții în sisteme de 

transport public local, este încă nevoie de 

intervenții pentru modernizarea stațiilor de 

transport în comun, înnoirea parcului de 

vehicule, extinderea transportului ecologic, 

a celui metropolitan, în condițiile în care 

numărul de bilete vândute a scăzut cu peste 

10% în ultimii 7 ani; de asemenea, este 

necesară modernizarea autogărilor private 

și/sau amenajarea unor terminale 

intermodale (mai ales în Zona Metropolitană 

Baia Mare, unde rata navetismului este 

foarte ridicată); 

 numărul autorizațiilor de taxi din județ 

depășește 1.000, fiind încă mai ridicat decât 

prevăd normele legale în vigoare și 

concurând sistemele de transport public; 

 

ANALIZA DISFUNCȚIONALITĂȚILOR 

IDENTIFICATE PRIN ANALIZA-DIAGNOSTIC 

În urma elaborării Analizei-Diagnostic, au fost 

identificate, prioritizate – în funcție de 

gravitate/impact actual asupra celor mai 

importante grupuri țintă, mărimea teritoriului 

afectat și evoluția respectivei problemei de-a 

lungul perioadei de programare anterioare – 

principalele 3 disfuncții la nivelul fiecărui 

domeniu de analiză, acestea fiind ulterior 

analizate și validate în cadrul celor 3 grupuri de  

lucru sectoriale organizate pe durata elaborării 

strategiei.  

În plus, pentru fiecare disfuncție identificată a 

fost estimat impactul scenariului în care nu se 

realizează nicio intervenție în perioada de 

programare 2014-2020. În tabelul 1.3. sunt 

descrise problemele care țin de infrastructura de 

transport5. 

 

SECTORUL TERȚIAR (AL SERVICIILOR)6 

Sectorul terțiar (al serviciilor) are cea mai 

importantă contribuție la economia județului 

Maramureș, acesta generând, în anul 2012, 

58,6% din valoarea adăugată brută, în creștere 

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

                                                           
5 PATJMM 2014-2020, pag. 50 
6 PATJ MM, PAG 101 
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asemenea, sectorul serviciilor asigură și cele mai 

multe locuri de muncă la nivelul județului, 

respectiv 67.000 (36,8% din total), precum și pe 

cele mai bine plătite, în condițiile în care 

valoarea adăugată este net superioară 

agriculturii și industriei. Cea mai mare pondere a 

populației ocupate în sectorul serviciilor se 

înregistrează în centrele urbane (Baia Mare – 

59,2%, Sighetu Marmației – 52,3%, Baia Sprie – 

48,6%, Vișeu de Sus – 46,9%, Tăuții-Măgherăuș - 

46,5%, Cavnic – 44,7%, Seini – 43,9%), cele care 

concentrează majoritatea unităților de profil 

(unități sanitare, de învățământ, comerciale, 

financiare, culturale etc.), inclusiv cu rol de 

deservire a localităților din jur. La  

polul opus, regăsim o serie de localități rurale 

relativ izolate, cu un sector terțiar limitat, în 

general, la o serie de unități publice.  

În acest domeniu funcționau, în anul 2013, 6.452 

de companii, în scădere cu 18,3% față de anul 

2007, care au realizat o cifră de afaceri cumulată 

de 6.830 de mil. de lei, în creștere nominală cu 

9,5% față de anul de referință. Dintre companiile 

din domeniul serviciilor, doar 3 sunt mari, restul 

fiind IMM-uri. 

Sub-sectorul comerțului și reparațiilor are cea 

mai importantă contribuție la sectorul terțiar, 

acestea reunind peste 3.100 de firme în prezent, 

în scădere cu 24,8% față de anul 2007. Cele mai 

multe dintre aceste firme sunt mici unități 

comerciale de familie și de cartier, înființate mai 

ales la începutul anilor '90, când comerțul era 

prima opțiune pentru cei care doreau să devină 

antreprenori. Piața de profil s-a modificat 

puternic în ultimii 10 ani, pe fondul intrării pe 

piața locală a marilor rețele comerciale cu capital 

străin (Auchan, Carrefour, Cora, Dedeman, Lidl, 

Metro, Brico Depot, Profi, Kaufland, Selgros, 

Value Center etc.), precum și a mall-ului Gold 

Plaza, care au acaparat cea mai mare parte a 

clienților, în defavoarea micilor comercianți. La 

nivel local, o altă categorie importantă de 

comercianți sunt depozitele și distribuitorii de 

mărfuri alimentare și industriale, inclusiv 

importate, care deservesc întreaga piața 

județeană și chiar o parte din județele învecinate 

(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, în 

perioada 2007-2013, cu 8,2% în termeni 

nominali, ceea ce corespunde unei scăderi în 

termeni reali. Cel mai probabil, relansarea 

economică din ultimii ani, precum și reducerea 

TVA din perioada 2015-2016, vor avea un efect 

de levier asupra activității comerciale, care se va 

polariza însă în jurul marilor rețele comerciale, 

care vor continua expansiunea agresivă, mai ales 

în mediul urban. Numărul persoanelor ocupate 

în activități comerciale era în anul 2014 de 

23.800, în creștere cu 13,3% față de anul 2007. 

Cele mai multe persoane ocupate în domeniul 

comerțului se înregistrează în localitățile Baia 

Mare (18,5% din forța de muncă totală), Baia 

Sprie (14,7%), Sighetu Marmației (13,9%), Seini 

(13,1%), Tăuții-Măgherăuș (12%), Vișeu de Sus 

(11,7%), Cavnic (10,3%) – unde există centre 



 

23 
 

comerciale de mai mari dimensiuni, inclusiv cu 

rol de deservire a populației din jurul acestor 

orașe. 

Sub-sectorul transporturilor și logisticii joacă, la 

rândul său un rol important în economia 

județului, acesta reunind, în anul 2013, circa 980 

de firme active (în scădere cu 10,1% față de anul 

2007), care au generat o cifră de afaceri totală de 

894 mil. lei, în creștere cu 27% de-a lungul 

intervalului analizat. Numărul de persoane 

ocupate în acest domeniu depășește 8.000 la 

nivel județean (4,4% din total populație 

ocupată). Cele mai multe companii de profil din 

județ se ocupă cu transportul rutier de mărfuri 

(EUROPEAN ACTIVITIES, ELKA TRANS LOGISTIC, 

FRITZ MAYER, HAGERO, KENWROTH, KST 

VERVOER, LAGOUDAKIS, NEAMTIU SPEDITION, 

ORZAN SPDT, REGELE MACARONARILOR, 

RENAROM, TRANS JAI, etc.), deservind 

exportatorii și importatorii din județ și nu numai. 

La aceștia se adaugă și companiile publice de 

transporturi rutiere de persoane (URBIS) și de 

servicii aferente transportului aerian 

(AEROPORTUL INTERNAȚIONAL BAIA MARE). 

Cele mai multe persoane ocupate în sectorul 

transporturilor și logisticii se înregistrează în 

localitățile Baia Mare, Sărăsău, Baia Sprie, 

Cernești, Cicârlău, Coroieni, Remetea Chioarului, 

Săcălășeni, Seini, Vișeu de Jos (peste 5% din 

forța de muncă totală). 

Deși este una dintre cele mai cunoscute și 

populare destinații turistice din România, 

industria turistică din județ are o contribuție 

redusă la economia acestuia. În acest domeniu 

activează peste 500 de agenți economici activi, 

în stagnare față de anul 2007, cele mai multe 

dintre afaceri fiind de mici dimensiuni (mici 

hoteluri, pensiuni, restaurante, baruri etc.). 

Companiile din domeniu au generat, în anul 

2013, o cifră de afaceri de doar 139 mil. lei (în 

scădere nominală cu 2,1% față de anul 2007) și 

3.200 de locuri de muncă (în creștere cu circa 

200 față de anul 2007), în acest domeniu 

continuând să fie înregistrate cele mai mici 

salarii din județ. Cele mai importante unități de 

profil din județ, în funcție de cifra de afaceri și de 

numărul de salariați, sunt ALTIMEX, BET SEAN, 

CCL MARCHE, DMA QUALITY FOOD, PARC 

ATHOS, RUS LUCIAN (restaurante), COMPLEX 

MARA, DALIAD HOTEL, DARKNESS, GMC 

CARPAȚI, IMBERTI, TOURISM SERVICES ALPINA, 

TURIST ȘUIOR, etc. Cele mai multe persoane 

ocupate în acestor subsector se înregistrează în 

localitățile Cavnic, Borșa, Vișeu de Sus, Ocna 

Șugatag, Baia Mare, Săcălășeni, Seini, Șișești, 

Coaș (între 2 și 3% din forța de muncă totală). 

INFRASTRUCTURA DE AFACERI7 

În prezent, la nivelul județului Maramureș nu 

există niciun singur parc industrial autorizat. 

Aceasta, alături de izolarea față de principalele 

coridoare de transport din regiune și din țară, 

reprezintă una dintre principalele bariere în 

calea atragerii de noi investitori în județ, mai ales 

în contextul în care celelalte orașe mari din 

regiune (Cluj-Napoca, Oradea) se apropie de 

atingerea potențialului lor maxim de creștere și 

încep să se confrunte cu un deficit de forță de 
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muncă. Cu toate acestea, municipalitatea din 

Baia Mare a realizat o serie de demersuri pentru 

preluarea în administrare a unor terenuri și 

transformarea lor în parcuri de afaceri, vizată 

fiind inclusiv platforma fostei întreprinderi 

CUPROM (55 ha), unde nu mai există activități 

productive în prezent, dar și o serie de pășuni 

abandonate din partea de sud a municipiului, în 

suprafață de circa 1.000 ha, pentru care a fost 

deja semnat un protocol de colaborare. De 

asemenea, Consiliul Județean Maramureș deține 

circa 20 ha de teren în localitatea Lăpușel din 

comuna Recea și își propune să realizeze studii 

de fezabilitate pentru dezvoltarea unui parc 

industrial și logistic, după ce a realizat un sondaj 

de opinie în rândul cetățenilor cu privire la 

funcțiunea cea mai adecvată pentru această 

suprafață. De asemenea, în zona Tăuții-

Măgherăuș autoritățile locale fac demersuri 

pentru amenajarea unui parc tehnologic cu o 

suprafață de circa 40 ha, în vecinătatea 

Aeroportului Internațional Baia Mare (unde se 

dorește și amenajarea unei zone cargo), pentru 

care și-au manifestat deja interesul companii 

private și autohtone. Intenții pentru amenajarea 

unui parc industrial există și în orașul Seini. 

FORȚA DE MUNCĂ 

Localitățile din județ cu cea mai ridicată rată a 

șomajului (de peste 10% din populația activă), la 

recensământul din anul 2011, erau Baia Sprie, 

Borșa, Vișeu de Sus, Repedea, Ruscova și Seini, 

orașele mici și comune cu un nivel mai redus de 

dezvoltare socio-economică. La polul opus, o 

rată a șomajului de mai puțin de 2% se înregistra 

în comunele Cupșeni, Budești, Desești, Fărcașa, 

Poienile Izei, Boiu Mare, Strâmtura, Călinești, 

Ieud, Coaș, Vadu Izei și Giulești, însă în aceste 

cazuri putem vorbi de un șomaj mascat în rata 

foarte ridicată de ocupare în agricultura de 

subzistență și de migrația externă, oportunitățile 

de ocupare la nivel local fiind aproape 

inexistente, cu unele excepții notabile (de ex. 

Fărcașa, unde există mai multe unități 

industriale cu mii de salariați)8. 

În ceea ce privește dinamica locurilor de muncă 

în perioada 2007-2014, se observă o creștere a 

numărului acestora în unele localități urbane 

(Baia Sprie +36,7%, Borșa +37,4%, Săliștea de Sus 

+51,2%, Seini +15,7%, Tăuții-Măgherăuș 

+83,1%, Târgu Lăpuș +40,6%, Vișeu de Sus 

+35%), dar și rurale, cu precădere din jurul 

centrelor urbane, unde se manifestă fenomenul 

de suburbanizare (Satulung +118,8%, Recea 

+149%, Moisei +95,8%, Fărcașa +24,3%, 

Dumbrăvița +275,5%, Cicârlău +118,7%). La 

polul opus, numărul de locuri de muncă a scăzut 

semnificativ în orașele Baia Mare (-13,8%), 

Sighetu Marmației (-22,2%), Cavnic (-52,4%), 

Șomcuta Mare (-27,4%), Poienile de sub Munte (-

33%) etc.9 

În perioada de programare 2007-2013, mai 

multe instituții și entități non-guvernamentale 

de la nivelul județului au implementat proiecte 

POS DRU în vederea creșterii ocupării și a 

incluziunii persoanelor provenind din grupuri 

vulnerabile pe piața muncii, respectiv: 

                                                           
8 PATJ MM, pag 118 
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 Axa Prioritară nr. 2 – ”Corelarea învățării pe 

tot parcursul vieții cu piața muncii” – 12 

proiecte, derulate de: S.C. CETINA S.R.L. Baia 

Mare, S.C. INSERV CONSULTING S.R.L. Baia 

Mare, Grupul Școlar pentru Mica Industrie și 

Prestări Servicii Sighetu Marmației, Colegiul 

Tehnic ”Gh. Asachi” Baia Mare, Filiala din 

Baia Mare a Fundației ”Spiru Haret”, 

Asociația pentru sprijinirea locuitorilor din 

mediul rural Bogdan Vodă, Centrul Județean 

de Resurse și Asistență Educațională 

Maramureș, Primăria Baia Mare, Colegiul 

Economic ”Nicolae Titulescu”; 

 Axa Prioritară nr. 3 – ”Creșterea 

adaptabilității lucrătorilor și a 

întreprinderilor” – 14 proiecte, derulate de: 

S.C. TRAMMAR S.A. Baia Mare, Camera de 

Comerț și Industrie Maramureș, S.C. 

GENERAL TIM CONSTRUCT S.R.L. Baia Mare, 

Camera Europeană de Comerț și Afaceri Baia 

Mare, S.C. CASTRUM CONSTRUCT S.R.L. Baia 

Mare, S.C. CETINA S.R.L. Baia Mare, S.C. 

SERVJAIR S.R.L. Borșa, S.C. ISIM CONSTRUCT 

S.R.L. Baia Mare, S.C. AQUA CONST GROUP 

S.R.L. Sighetu Marmației, S.C. COMPLEX 

MARA S.A. Baia Mare, S.C. LALELI IMPEX S.R.L. 

Baia Mare, Fundația ”Centrul pentru 

Dezvoltarea Întreprinderilor Mici și Mijlocii” 

Maramureș; 

 Axa Prioritară nr. 5 – ”Promovarea măsurilor 

active de ocupare” – 31 de proiecte, derulate 

de: AJOFM Maramureș, Federația 

Organizațiilor Neguvernamentale din 

Maramureș, Asociația „Centrul de Cercetare 

și Formare a Universității de Nord Baia 

Mare”, Primăria Ulmeni, S.C. EDUCONS S.R.L. 

Baia Mare, Asociația Centrul Regional de 

Inițiere și Servicii Sighetu Marmației, 

Asociația ”Filantropica Sf. Ierarh Iosif 

Mărturisitorul”, Fundația ”Centrul pentru 

dezvoltarea Întreprinderilor Mici și Mijlocii” 

Maramureș, Filiala Județeană a Crucii Roșii 

Maramureș, Primăria Baia Sprie, S.C. 

CLEMON S.R.L. Baia Mare, Sindicatul Liber 

din Învățământ Maramureș, Primăria Cavnic, 

Primăria Seini, Centrul Județean de 

Informare, Consiliere și Formare Profesională 

pentru Voi, Asociația ”Esperando” Baia Mare, 

Primăria Târgu Lăpuș, Asociația Diecezană 

”Caritas” Greco-Catolică Maramureș; 

 Axa Prioritară nr. 6 – ”Promovarea incluziunii 

sociale” – 25 de proiecte, derulate de: 

Asociația Tinerilor Întreprinzători Concordia 

Sighetu Marmației, Penitenciarul Baia Mare, 

SPAS Baia Mare, ROGEPA S.R.L. Baia Mare, 

Asociația Centrul Regional de Inițiere și 

Servicii Sighetu Marmației, Asociația 

”Centrul de Cercetare și Formare a Centrului 

Universitar Nord Baia Mare”, Asociația 

Profesională Neguvernamentală de 

Asistență Socială – ASSOC, Fundația Hope 

and Homes for Children România, Asociația 

Kelsen Baia Mare, DGASPC Baia Mare, 

Consiliul Județean Maramureș, Primăria 

Fărcașa, Primăria Colțău, S.C. NORD QUALITY 

CONSULTING S.R.L.;10  

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT 

                                                           
10 PATJ MM, pag. 123 
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INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT RUTIER11 

După cum am indicat anterior, județul 

Maramureș este privat de existența pe teritoriul 

său a unor drumuri din rețeaua TEN-T centrală 

sau globală, fiind, alături de județul Bistrița-

Năsăud, singurele județe din România aflate în 

această situație. Prin urmare, cel puțin pe 

termen scurt și mediu, acesta va continua să fie 

lipsit de legături rutiere rapide (autostrăzi și 

drumuri expres) care să îi asigure legătura cu 

principalele centre urbane din țară și din Europa, 

deși astfel de demersuri au fost inițiate cu mult 

timp în urmă (de ex. Drumul expres Vaja-Petea-

Satu Mare-Baia Mare, lung de 82 km, pentru care 

există și studii de fezabilitate; ”Axa Nordului” – 

Tunel Munții Gutâi, Drum expres Mara-Sighetu 

Marmației și Pod comercial nou peste Tisa; 

”Drumul Nordului” – Drum expres Baia Mare-

Ardusat-Zalău, care să asigure conexiunea cu 

Autostrada Transilvania). Până la momentul 

materializării acestora, singurele căi importante 

de acces rutier în județ le reprezintă drumurile 

naționale existente. 

Pe teritoriul județului Maramureș existau, la 

nivelul anului 2014, 373 km de drumuri 

naționale, dintre care 365 km (98% din total) 

erau modernizați, 5 km (11%) aveau 

îmbrăcăminți rutiere ușoare, iar 3 km erau 

pietruiți. Între 2015, conform datelor SDN 

Maramureș, segmentul din DN 18B 

nemodernizat a fost asfaltat. 

 

Drumurile naționale/europene din județ sunt: 

                                                           
11 PATJ MM, pag. 221 

- DN 1C (cu statut de drum european – E58) Cluj 

Napoca-Dej-Baia Mare-Satu Mare-Halmeu – este 

un drum național cu o bandă pe sens și 

reprezintă principala cale de acces în județ și la 

municipiul Baia Mare, asigurând legătura 

acestuia cu principalul centru urban din regiune 

(Cluj-Napoca), cu celelalte regiuni ale țării, cu 

municipiul Satu Mare și cu granița de vest. De 

asemenea, acesta asigură legătura dintre 

municipiul reședință de județ cu localitățile 

urbane și rurale din partea de vest și de sud a 

Maramureșului. Drumul a fost recent reabilitat 

cu fonduri de la bugetul de stat și se află într-o 

stare foarte bună; 

- DN 18 Baia Mare-Sighetu Marmației-Vișeu de 

Sus-Borșa-Iacobeni – este un drum de 

importanță strategică, care asigură legătura 

dintre municipiul Baia Mare, zona 

Maramureșului Istoric, județul Bistrița-Năsăud și 

regiunea Moldovei. Drumul, prevăzut cu o 

bandă pe sens, a fost recent reabilitat cu fonduri 

de la bugetul de stat și se află într-o stare foarte 

bună, exceptând tronsonul dintre Moisei și 

Iacobeni (unde contractele de lucrări au fost 

semnate doar în a doua jumătate a anului 2015), 

respectiv tronsoanele pe care încă se mai 

executau lucrări în 2015 (Baia Sprie-Sighetu 

Marmației); 

- DN 19 Oradea-Satu Mare-Sighetu Marmației – 

prevăzut cu o bandă pe sens, asigură legătura 

dintre Maramureșul Istoric, județele din partea 

de vest a României și granița cu Ungaria și 

Ucraina. Acest drum a beneficiat, la rândul său, 

de lucrări de reabilitare cu fonduri de la bugetul 

de stat, în perioada 2012-2015, pe teritoriul 
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județului Satu Mare, fiind planificată realizarea 

acestora și pe teritoriul județului Maramureș, și 

se află într-o stare relativ bună; 

- DN 17C Moisei-Bistrița – cu o bandă pe sens, 

asigură legătura dintre Maramureșul Istoric și 

municipiul Bistrița, fiind o alternativă la DN 18 

pentru traficul către Moldova. Drumul a 

beneficiat în ultimii ani doar de lucrări de 

reparații și întreținere curentă, fiind într-o stare 

medie; 

- DN 18B Dej-Baia Mare – intrat recent în 

categoria drumurilor naționale, este prevăzut cu 

o bandă pe sens și este principala cale de acces 

în Țara Lăpușului, atât dinspre municipiul 

reședință de județ, cât și dinspre Cluj. Drumul 

beneficiază de lucrări de reparații și întreținere și 

se află într-o stare medie. 

 

În ceea ce privește volumul traficului, se remarcă 

următoarele tronsoane cu valorile cele mai 

ridicate și cu risc de congestie a circulației și de 

producere de accidente, conform 

recensământului CESTRIN din anul 2010 (datele 

de la recensământul din 2015 nu sunt încă 

disponibile): 

- DN 1C pe tronsonul dintre Baia Mare-Tăuții 

Măgherăuș-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) și Moisei-Borșa (5.101 

vehicule/zi). 

După cum se poate observa, Zona 

Metropolitană Baia Mare este singura cu valori 

foarte ridicate de trafic, aici fiind necesare măsuri 

urgente de fluidizare a acestuia. Celelalte 

tronsoane de drum național din județ 

înregistrează valori de trafic mai reduse (între 

500 și 5.000 de vehicule/zi). Tot această zonă 

este și cea care concentrează cele mai multe 

evenimente rutiere din județ, alături de 

intravilanul principalelor centre urbane. 

În ceea ce privește drumurile județene din 

Maramureș, putem trage următoarele concluzii 

cu privire la starea acestora, bazate pe datele 

furnizate de S.C. DRUMURI ȘI PODURI S.A. pentru 

anul 2016: 

 stare foarte bună: DJ 109F (parțial), DJ 184 

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

 stare bună: DJ 108D (parțial), DJ108T 

(parțial), DJ109F (parțial), DJ 109I (parțial), 

DJ 109U, DJ 182B (parțial), DJ 184A (parțial), 

DJ 184B (parțial), DJ 186 (parțial), DJ 186B 

(parțial), DJ 193 (parțial); 

  stare mediocră: DJ 108A (complet), DJ 108D 

(parțial), DJ 108E (parțial), DJ 108P (parțial), 

DJ 108T (parțial), DJ 109F (parțial), DJ 109I 

(parțial), DJ 109J (complet), DJ 110C (parțial), 

DJ 171 (parțial), DJ 171A (complet), DJ 171C 

(parțial), DJ 182B (parțial), DJ 182C (parțial), 

DJ 182E (parțial), DJ 182G (parțial), DJ 183 

(parțial), DJ 183C (parțial), DJ 184A (parțial), 

DJ 184B (parțial), DJ 185 (parțial), DJ 186 

(parțial), DJ 186A (parțial), DJ 186B (parțial), 

DJ 186C (complet), DJ 186D (parțial), DJ 186E 

(complet), DJ 187 (parțial), DJ 188 (parțial), 

DJ 193 (parțial), DJ 193E (parțial); 

 stare rea: DJ 108E (parțial), DJ 108P (parțial), 

DJ 108T (parțial), DJ 109F (parțial), DJ 109G 

(complet), DJ 109U (parțial), DJ 110C 

(parțial), DJ 171 (parțial), DJ 171C (parțial), DJ 
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171E (complet), DJ 182B (parțial), DJ 182C 

(parțial), DJ 182D (complet), DJ 182E 

(parțial), DJ 183 (parțial), DJ 183A (complet), 

DJ 183C (parțial), DJ 184A (parțial), DJ 185 

(parțial), DJ 186 (parțial), DJ 186A (parțial), DJ 

186D (parțial), DJ 187 (parțial), DJ 187A 

(complet), DJ 187B (parțial), DJ 188 (parțial), 

DJ 193E (parțial); 

 impracticabilă: DJ 185 (parțial), DJ 183C 

(parțial), DJ 183A (parțial), DJ 183 (parțial), DJ 

109U (parțial).  

Drumul județean DJ 109 I (singurul drum 

județean prezent în zona de studiu al acestui 

PMUD) – care leagă centrul orașului Seini de 

localitatea Viile Apei , se încadrează în lista celor 

cel mai puțin frecventate – între 0 și 500 

vehicule/zi.  

La nivel de localități urbane, se pot observa 

diferențe majore între gradul de modernizare al 

străzilor din municipiul Baia Mare (85,2% din 

total), precum și din orașele Ulmeni (89,5%), 

Târgu Lăpuș (84,6%), care fie au tradiție urbană 

mai îndelungată și au beneficiat de lucrări de 

sistematizare inclusiv în perioada comunistă, fie 

au o tramă stradală mai puțin extinsă, fiind 

amplasate de-a lungul unor drumuri naționale și 

județene și orașe Săliștea de Sus (17,4%), 

Dragomirești (23,8%), Borșa (23%) și Vișeu de 

Sus (23,6%). Cauzele sunt diverse: astfel, orașele 

nou intrate în categoria localităților urbane 

păstrează încă, în mare parte, un aspect și o 

infrastructură tipică pentru localitățile rurale, în 

timp ce orașele din zona montană au o rețea de 

drumuri (foste) forestiere și turistice foarte 

extinse, pentru unele dintre acestea nefiind 

necesare lucrări de modernizare urgente. În 

perioada 2007-2013, lungimea străzilor 

modernizate a crescut în toate orașele din județ 

(exceptând Dragomirești și Seini), pe fondul 

investițiilor realizate din diferite surse în trama 

stradală. Cele mai mari creșteri ale lungimii 

străzilor modernizate s-au înregistrat în orașele 

Baia Sprie (40 km), Baia Mare (24 km), Tăuții-

Măgherăuș (22 km) și Borșa (16 km).  

Pe de altă parte, infrastructura pentru transport 

ecologic, cu biciclete sau pietonal este deficitară 

în majoritatea centrelor urbane și aproape 

inexistentă în cele rurale. Străzile nemodernizate 

nu beneficiază, în general, de trotuare sau 

acestea sunt degradate și nu permit deplasarea 

în siguranță a pietonilor. În ceea ce privește 

pistele pentru biciclete, acestea există în 

municipiul Baia Mare, pe o lungime de circa 11 

km, cu precădere pe străzile modernizate recent 

cu fonduri europene (de ex. Str. Grănicerilor, 

Electrolizei, Independenței, Vasile Lucaciu, Unirii, 

I.L. Caragiale). De asemenea, în anul 2015, a fost 

amenajată prima pistă de biciclete din orașul 

Târgu Lăpuș, pe str. Țibleșului. Acestea nu sunt 

însă corespunzător delimitate (de ex. prin 

bolarzi) de fluxurile de autovehicule și pietoni și 

sunt însă adesea ocupate de autovehiculele 

parcate neregulamentar, ceea ce pune în pericol 

siguranța bicicliștilor. De asemenea, în pofida 

existenței unui sistem de management al 

traficului în municipiul Baia Mare, există încă 

intersecții necorespunzător amenajate și cu risc 

sporit de accidente, precum și străzi cu 

capacitate de transport depășită. Zonele exclusiv 

pietonale ocupă suprafețe restrânse la nivelul 



 

29 
 

orașelor, în municipiul Baia Mare acestea 

cuprinzând, pe lângă aleile din parcuri și spații 

verzi, doar o mică parte din centrul vechi (de ex. 

Piața Libertății), amenajat tot în cadrul unui 

proiect cu finanțare nerambursabilă. În Sighetu 

Marmației a fost demarată în anul 2015 o 

dezbatere publică pentru transformarea zonei 

centrale în zonă exclusiv pietonal, inclusiv prin 

scoaterea la lumină a pietrei cubice de sub asfalt. 

În cadrul proiectului i-SCOPE, finanțat din 

Programul Cadru pentru Competitivitate și 

Inovare, a fost elaborat un plan de mobilitate 

urbană pentru persoanele vârstnice cu 

dizabilități la nivelul municipiului Baia Mare. În 

anul 2015, municipalitatea a inițiat demersurile 

pentru elaborarea unui Plan de Mobilitate 

Urbană Durabilă, care este o precondiție pentru 

accesarea finanțărilor nerambursabile pentru 

infrastructura de transport urban, în perioada de 

programare 2014-2020 și care a fost finalizat în 

anul 2017. 

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT FEROVIAR12 

Municipiul Baia Mare este amplasat de-a lungul 

magistralei TEN-F globale 400 Brașov-Siculeni-

Deda-Dej-Baia Mare-Satu Mare, de aici existând 

posibilitatea de a se realiza legături cu Ucraina 

(Halmeu) și chiar Ungaria (Borș, Valea lui Mihai, 

Carei). Din această magistrală se desprind linii 

secundare către Baia Sprie, Stația Baia Mare Nord 

și către Cehu Silvaniei (din Ulmeni), care însă nu 

mai sunt folosite pentru transportul de pasageri.  
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Toate aceste linii de cale ferată sunt simple și 

neelectrificate, în condițiile în care nu au mai 

beneficiat de investiții majore pentru reabilitare 

și modernizare în ultimii zeci de ani. Pe teritoriul 

județului mai funcționează în prezent sub 20 de 

gări, multe fiind închise în ultimii ani pe fondul 

reducerii continue a traficului feroviar, în 

favoarea celui rutier. Principala cauză a acestui 

declin este starea precară a infrastructurii, 

adesea veche de peste un secol, care nu permite 

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

Toate trenurile care tranzitează județul sunt 

operate de compania de stat – CNCF CFR 

CĂLĂTORI S.A.. Prin Stația CF Baia Mare trec 

zilnic circa 18 perechi de trenuri, dintre care 4 

InterRegio și 14 Regio, către următoarele 

destinații: Valea lui Mihai , București (14h 19 

min), Jibou (1h18 min), Satu Mare (1h 23 min), 

Dej (2h 46 min). Prin stațiile din Maramureșul 

Istoric (Sighetu Marmației, Vișeu de Sus) circulă 

zilnic circa 11 perechi de trenuri Regio către 

destinațiile Cluj-Napoca (durata 6h 55 min) și 

Beclean (4h 36 min). Operatorul privat CFR VIȘEU 

DE SUS organizează curse regulate (1/zi) pe 

Valea Vaserului, între Vișeu de Sus și Paltin, 

precum și curse charter, traseul având o lungime 

de circa 22 km, iar durata călătoriei este de circa 

2h. În ultimii ani, au fost inițiate unele consultări 

transfrontaliere privind reluarea traficului 

feroviar între România și Ucraina, prin Sighetu 

Marmației, inclusiv în scop economic și turistic, 

dar acestea nu s-au materializat încă. 
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INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT AERIAN13 

La nivelul județului Maramureș, funcționează 

Aeroportul Internațional Baia Mare (situat în 

orașul Tăuții Măgherăuș și legat de DN 1C printr-

un drum asfaltat de 1,2 km), parte a rețelei TEN-T 

globale. Acesta a fost înființat în anul 1964 și a 

devenit aeroport internațional în anul 2008. 

Aeroportul este administrat de o regie 

autonomă aflată în subordinea Consiliului 

Județean. 

Cu fonduri europene din POS TRANS 2007-2013, 

au fost realizate lucrări de extindere și 

modernizare a suprafeței de mișcare, în valoare 

de circa 9 mil. euro, care au condus la mărirea 

lungimii pistei de aterizare/ decolare de la 1790 

la 2150 m, respectiv a lățimii de la 30 la 45 m. 

Aceasta va permite operarea unor aeronave de 

tip mediu curier (de tip Airbus A320-200, Boeing 

B737-800) și cargo. Totodată, au fost extinse și 

modernizate căile de rulare A și B la 

dimensiunea 167x18, se va reabilita platforma 

de îmbarcare-debarcare cu dimensiunile 284 x 

61 m, se va extinde sistemul de balizaj luminos 

de tip CAT II, se va extinde instalația de 

canalizare pluvială, se vor reconfigura marcajele 

și inscripționările etc. 

În Master Planul General de Transport al 

României sunt prevăzute pentru Aeroportul din 

Baia Mare lucrări de dotare cu echipamente de 

urgență în valoare de 1,7 mil. Euro, pentru 

orizontul 2014-2020, respectiv de reabilitare a 

terminalului extins și extindere a capacității sale 

la 300 de pasageri/oră, pentru orizontul 2025-

                                                           
13 PATJ MM, pag. 232 

2035, investiție estimată la circa 5 mil. Euro. Alte 

proiecte de dezvoltare elaborate anterior de 

Consiliul Județean vizează și investiții pentru 

realizarea unei zone cargo, cu facilități 

intermodale sau extinderea pistei la 2.500 m, 

însă realizarea acestora nu se justifică pe termen 

scurt și mediu, dat fiind volumul actual de trafic. 

Din păcate, situația actuală generată de 

pandemia COVID 19, a avut un impact negativ 

asupra tuturor sectoarelor, cu precădere asupra 

sectorului transporturilor din cauza restricțiilor 

de călătorie impuse în toată lumea. Acest lucru a 

scăzut foarte mult numărul de curse din cadrul 

aeroportului și a amânat implementarea unor 

curse charter și operatori noi. 

TRANSPORTUL INTERMODAL14 

În ceea ce privește infrastructura de transport 

intermodal, la nivelul județului Maramureș nu 

funcționează, în prezent, niciun astfel de centru 

public sau privat. În Baia Mare funcționează 

totuși un punct de lucru al CFR TRANSAUTO, 

companie care asigură transferul mărfurilor între 

transportul pe cale ferată și cel rutier, însă 

volumul său de activitate este foarte scăzut. 

      

 TRANSPORTUL ÎN COMUN 

 În PATJ MM nu sunt referiri cu privire la 

transportul public din Seini, legăturile cu cei doi 

poli urbani făcându-se prin intermediul unor 

firme private de transport. 

 

I. PORTOFOLIUL DE PROIECTE PRIORITARE 

ALE CJ MARAMUREȘ ȘI ALE UNITĂȚILOR DIN 

                                                           
14 PATJ MM, pag. 234 
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SUBORDINEA SA PENTRU PERIOADA DE 

PROGRAMARE 2014-2020 

INFRASTRUCTURA JUDEȚEANĂ 

 Construirea de noi poduri peste râul Someș 

în zona Seini și Ulmeni – 5 mil Euro - Una 

dintre problemele majore de mobilitate de 

la nivelul județului este numărul redus de 

poduri peste râul Someș, pentru a cărui 

traversare se folosesc încă bac-uri. 

Construcția a două poduri noi în zona Seini 

și Ulmeni ar contribui major la creșterea 

accesibilității mai ales în partea de sud-vest a 

județului (Țara Codrului) și la întărirea 

coeziunii interne. Fondurile necesare pot fi 

asigurate din POR, dar și din fondurile proprii 

ale CJ și UAT-urilor, sau din fonduri de la 

bugetul de stat. – termen de implementare 

mediu (3-5 ani). 

 

II. PORTOFOLILE DE PROIECTE ALE TUTUROR 

UAT-URILOR ȘI ALE CELORLALȚI ACTORI 

LOCALI IMPORTANȚI DIN JUDEȚUL 

MARAMUREȘ PENTRU PERIOADA 2014-2020: 

 Construcția de variante de ocolire ale 

centrelor urbane din județ – 25 mil. Euro - 

Majoritatea centrelor urbane din județ nu 

dispun de drumuri ocolitoare care să 

permită eliminarea traficului greu din zonele 

intens locuite, cu impact pozitiv asupra 

poluării sau stării drumurilor și clădirilor din 

acele zone. Proiectele de investiții sunt 

eligibile spre finanțare prin POR, RO-UA 

ENPI, PNDL și bugetele locale. Sunt vizate de 

astfel de intervenții centre urbane precum: 

Sighetu Marmației, Borșa, Tăuții Măgherăuș, 

Seini, Baia Sprie, Dragomirești. 

 Extinderea, reabilitarea, modernizarea și 

dotarea unităților culturale din județul 

Maramureș, cu precădere a celor cu 

potențial de atragere a unui număr mare de 

vizitatori și turiști – 30 mil. Euro - Construcție, 

reabilitare, modernizare, dotare 

centre/cămine culturale și biblioteci publice: 

Dragomirești, Seini, Săliștea de Sus, Borșa, 

Ulmeni, Târgu Lăpuș; 

 Amenajarea de noi zone de agrement, cu 

precădere în vederea completării ofertei 

turistice a zonele turistice consacrate – 20 

mil. Euro - Județul Maramureș este o 

destinație turistică tot mai populară în 

România și în Europa, însă durata sejurului 

vizitatorilor se menține redusă, pe fondul 

ofertei puțin diversificate pusă la dispoziția 

acestora. Din această perspectivă, o 

problemă importantă o reprezintă lipsa unor 

zone de agrement moderne (de tip Aqua-

Park, zonă de camping, parc de aventură, 

Fig. 1.5.– Repartiția modală a deplasărilor ZMBM 
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grădină botanică, zoo, puncte de belvedere 

etc.)-, care să valorifice inclusiv resursele 

naturale din zonă și să deservească nu 

numai turiștii, ci și localnicii. Astfel de 

intervenții se vor putea realiza cu fonduri 

POR, private sau în PPP. Zonele vizate de 

astfel de proiecte sunt: Firiza (Parc 

Ecoturistic în proximitatea barajului); Seini; 

Săcălășeni; Călinești; Recea; Cicârlău.  

 Funcționarea unui lanț integrat de furnizare 

a produselor agroalimentare la nivelul Zonei 

Metropolitane Baia Mare și în Maramureșul 

Istoric – 10 mil. Euro - Deși județul are o 

lungă tradiție în domeniul agricol, 

majoritatea producției este valorificată în 

propria gospodărie, pentru autoconsum, sau 

valorificată individual, la prețuri modice. Una 

dintre cauze o reprezintă structurile 

asociative slab dezvoltate, precum și lipsa 

unor lanțuri integrate de producție-

depozitare-   ndiționare- procesare-

comercializare. Acesta ar implica amenajarea 

unor depozite de mari dimensiuni, a unei 

piețe agroalimentare metropolitane în 

municipiul Baia Mare, respectiv a pieței 

microregionale în Sighetu Marmației, și a 

mai multor centre agricole-antenă (Seini, 

Șomcuta Mare, Borșa, Dragomirești etc.). 

Astfel de intervenții se pot realiza cu fonduri 

europene. 

 

1.3.3.  Încadrarea în Strategiile municipiului 

Baia Mare 2020 plus ,  

SIDU Baia Mare15 

 

Zona Metropolitană Baia Mare (ZMBM) cuprinde 

următoarele UAT-uri:16 

• Municipiul Baia Mare; 

• Orașul Baia Sprie; 

• Orașul Cavnic; 

• Orașul Seini; 

• Orașul Șomcuta Mare; 

• Orașul Tăuții Măgherăuș; 

• Comuna Cernești; 

• Comuna Cicârlău; 

• Comuna Coaș; 

• Comuna Coltău; 

• Comuna Copalnic Mănăștur; 

• Comuna Dumbrăvița; 

• Comuna Groși; 

• Comuna Mireșu Mare; 

                                                           
15 
http://www.baiamare.ro/Baiamare/Strategia%20Integ
rata%20de%20Dezvoltare%20Urbana/SIDU-draft-
septembrie.pdf 
16 SIDU, pag. 65 

Fig. 1.6.– Scopul deplasărilor din loc. ZMBM spre 

Baia Mare, anul 2013 
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• Comuna Recea; 

• Comuna Remetea Chioarului; 

• Comuna Satulung; 

• Comuna Săcălășeni; 

• Comuna Valea Chioarului. 

 

Studiul de Oportunitate pentru delegarea de 

gestiune a serviciului de transport public local 

aferent ZMBM elaborat în anul 2013 furnizează 

informații referitoare la distribuția deplasărilor, 

în funcție de modul și scopul deplasării, obținute 

prin sondaje realizate în toate UAT-urile 

aparținătoare ZMBM. Aceste informații sunt 

esențiale pentru stabilirea capacității de preluare 

a fluxurilor de oameni și autovehicule de către 

infrastructura existentă la intrările în municipiul 

Baia Mare, dar și pentru stabilirea necesarului de 

capacitate a sistemului de transport public 

exterior, în vederea eficientizării transportului 

metropolitan. 

În urma studiului, s-a estimat faptul că, zilnic, o 

treime din populația din Zona Metropolitană 

(exceptând locuitorii băimăreni) se deplasează 

spre Baia Mare. Cele aproximativ 27.500 

persoane se deplasează conform următorului 

split modal: 46,65% utilizează autoturismul 

personal, 49,55% frecventează transportul 

public și doar 3,8% obișnuiesc să meargă cu 

trenul.  

Structurarea deplasărilor în funcție de scop 

relevă o majoritate a deplasărilor, așa cum este 

de așteptat, în scop profesional. Mobilitatea 

școlară și cea în scopuri lucrative reprezintă 

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

deplasări care se realizează pentru cumpărături, 

7,35% sunt fluxuri în scopuri administrative sau 

de sănătate și 15,45% sunt deplasări care au alt 

mobil.  
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Deplasările în scop comercial vizează în 

primul rând vizite în Baia Mare pentru 

aprovizionarea de la marile centre comerciale. 

Se constată astfel că aproximativ 60% dintre 

deplasările în scop comercial au ca origine 

localitățile din imediata vecinătate (la maxim 10 

km distanță) a municipiului Baia Mare: Baia Sprie, 

Senini, Tăuții Magherăuși, Groși, Recea, 

Satulung, 

Dumbravița. De altfel, peste 64% din totalul 

deplasărilor zilnice înregistrează ca localități de 

plecare aceleași localități.  

Principalul bazin demografic care generează 

deplasările cu destinație Baia Mare îl reprezintă 

Fig. 1.7.– Numărul deplasărilor zilnice din localitățile 

ZMBM spre Baia Mare 
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localitățile Baia Sprie, Seini, Tăuții Magherăuși, 

Groși, Recea și Satulung. Dacă luăm în 

considerare și Șomcuta Mare, localizată la 

aproximativ 20 kilometri de Baia Mare, cu o 

populație de cca. 8000 de locuitori, ponderea 

deplasărilor pornite din aceste 7 UAT-uri ajunge 

la 72%. Populația înregistrată în aceste localități 

număra aproximativ 53000 locuitori 

reprezentând cca. 63% din totalul ZMBM, fără a 

lua în considerare municipiul Baia Mare. 

În ceea ce privește serviciul de transport public, 

structura traseelor între Baia Mare și celelalte 

localități din ZMBM utilizează toate cele 5 artere 

Fig. 1.8.– Procentul deplasărilor zilnice cu automobilul personal din 

localitățile ZMBM spre Baia Mare 



 

36 
 

majore care penetrează municipiul. Astfel, 

tranzitul se defășoară în vest, pe DN 1C – Baia 

Mare – Livada, cu 60 de curse pe zi, în sud-vest 

pe DN1C Baia Mare – Cluj-Napoca cu 61 de curse 

pe zi, în sud pe DJ182B Baia Mare – Șomcuta 

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

Cășeiu cu 31 de curse zilnice și DN18 Baia Mare - 

Sighetul Marmației. Cea mai bine deservită 

direcție este cea estică cu 138 de curse în fiecare 

zi, cele mai multe curse (90) fiind reaizate între 

Baia Mare și Baia Sprie.  

Fig. 1.9.– UAT-uri în care se propune introducerea unor 

curse noi de transport persoane spre Baia Mare 
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Aceeași rută Baia Mare – Baia Sprie adună zilnic 

și cei mai mulți călători în transportul public – 

2833 persoane, prin partea de est a orașului 

întrând zilnic un total de cca. 4000 de călători. Pe 

rutele de acces din sud se înregistrează zilnic 

câte aprox. 1000 de intrări (călători) via DN și 

aproximativ 500 via DJ. Pe ruta de sud-vest sunt 

înregistrate alte 2000 de intrări, în timp ce prin 

vest intră zilnic în municipiul alte 1000 de 

persoane. 

Se constată că polarizarea municipiului asupra 

celorlalte UAT-uri este mai puternică de-a lungul 

drumurilor naționale, acestea asigurând o 

accesibilitate mai bună. Din repartiția modală a 

deplasărilor, după numărul persoanelor care 

sosesc din ZMBM în municipiu, se observă o 

distribuție neuniformă a utilizatorilor 

autoturismelor personale față de cele 5 intrări 

din oraș. Cel mai mare volum de trafic (4600 

călători) se descarcă în oraș din partea de vest, 

pe DN1C (dinspre Dej). Tot din vest, însă dinspre 

Seini sosesc 2100 pasageri. Prin partea de sud 

a oraşului, de pe DJ182 şi DN18B intră zilnic 

aproximativ 4200 călători, în timp ce dinspre 

Baia Sprie doar 2000 de călători sosesc cu 

autovehiculul personal. 

Având în vedere faptul că deplasările cu 

autoturismul personal în scop profesional deţin 

în medie o pondere de 54% din totalul 

deplasărilor cu autoturismul putem presupune 

că aproximativ 54% din valorile menţionate mai 

sus sunt persoane care sosesc în Baia Mare în 

intervalul 7:00-9:00, la începerea programului de 

muncă şi părăsesc oraşul începând cu ora 16:00 

(conform intervalelor orare determinate prin SC 

– 2005 ca fiind cele cu cea mai mare încărcătură 

de trafic pentru deplasările de muncă). 

Întrucât traficul din municipiul Baia Mare este 

deja ingreunat la orele de vârf, este imperioasă 

considerarea numărului mare de autovehicule 

care intră în oraş la orele de începere a 

programului de muncă. Astfel, celor aproximativ 

13000 de persoane care călătoresc cu 

autoturismul propriu (cca. 7000 în scop 

profesional) li se adaugă alte persoane care 

vizitează municipiul sau vin din alte judeţe în 

scop profesional, cu diferite autovehicule: 

autocamioane, microbuze, autobuze, furgonete, 

dube etc. 

Situaţia actuală, atât în ceea ce privește 

infrastructura fizică, cât şi în sensul 

reglementărilor de circulaţie în interiorul 

oraşului, nu protejează municipiul de afluxul de 

autovehicule şi de impactul pe care acestea îl au 

asupra timpului de deplasare, zgomotului şi 

cantităţii de noxe eliberate în atmosferă. 

În acest sens, este necesară degrevarea oraşului 

de traficul venit din exterior prin finalizarea 

centurii ocolitoare şi dublarea acestei măsuri 

prin localizarea unor puncte de transfer modal la 

intrarea în oraş. De altfel, datele colectate 

referitoare la modalitatea de deplasare spre Baia 

Mare indică unele subdeserviri ale transportului 

public (număr de curse zilnice) cu influenţă 

directă asupra utilizării autoturismului personal 

pentru satisfacerea nevoii de deplasare. 



 

38 
 

S-a constat faptul că localitățile care sunt situate 

mai departe de Baia Mare sunt și cele care dau 

cele mai mari valori pentru deplasările cu 

autoturismul personal. Aceste localităţile 

surprind două categorii: una în care este 

imperioasă sporirea numărului de curse zilnice, 

și o a doua unde este doar recomandabilă 

introducere de noi curse. În cazul localităților-

origine, de unde deplasările în scop profesional 

realizate cu autoturismul personal înregistrează 

valori mai mari decât 1000 (Baia Sprie, Seini, 

Şomcuta Mare, Copalnic Mănăştiur, Recea), este 

obligatorie sporirea numărului de curse cu 

transportului în comun. 

În cazul localităților de origine, de unde numărul 

deplasărilor realizate cu autoturismul în scop 

profesional este mai mare decât 50% din totalul 

deplasărilor cu automobilul (Tăuții Magherăuș, 

Coaș, Dumbrăvița, Groși și Satulung) însă nu 

depășesc valoare de 1000 pasageri zilnici, 

introducerea de noi curse nu are un caracter 

imperios, ci doar recomandabil. 

Jumătatea sudică a ZMBM beneficiază de un 

număr redus de curse zilnice către Baia Mare, 

astfel încât deplasarea cu autovehiculul personal 

este o necesitate. UAT-urile situate în zona de 

nord dispun de un număr mare de curse zilnice 

este mare, însă numărul călătoriilor cu 

automobilul personal este în continuare ridicat. 

În aceste cazuri, este nevoie de o intervenție pe 

mai multe paliere: curse suplimentare cu 

transportul public, promovarea transportului de 

persoane sau colaborări cu angajatorii în 

vederea implementării unor soluții avantajoase 

de transport în comun al angajaților. 

Volumul ridicat al traficului, în special al celui de 

tranzit care, din cauza lipsei unor artere 

ocolitoare, se desfăşoară parțial prin oraş, aduce 

după sine şi un timp de uzare a infrastructurii 

rutiere mult mai comprimat. 

Modalitatea de plată a titlurilor de călătorie 

pentru rutele operate de Urbis cuprinde 

achiziționarea biletelor de la chioșcurile Urbis, 

dela partenerii Urbis (puncte comerciale 

amplasate în teritoriu), de la automate 

amplasate în spații publice cu tranzit mare, dar și 

prin plata via telefon mobil. Astfel, compania de 

transport local oferă o gamă largă de posibilități 

pentru achiziționarea unui bilet de călătorie. În 

același timp, dă dovadă de orientare spre un 

sistem contemporan de transport adaptat 

contextului tehnologic la care aderă utilizatorii 

săi.  

 

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR 

PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICĂ, 

SOCIALĂ ŞI DE CADRU NATURAL DIN 

DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE 

UAT-URILOR 

În Strategia de Dezvoltare Durabilă a orașului 

Seini17 erau prevăzute următoarele proiecte cu 

perioada de implementare 2015-2020:  

1. HABITAT 

1.1 Dezvoltarea infrastructurii orașului și 

rezolvarea disfuncționalităților actuale 

                                                           
17 
http://www.seini.ro/fisiere/pagini_fisiere/45/STRATE
GIA%20DE%20DEZVOLTARE%20DURABILA%20A%20O
RASULUI%20SEINI=%202014-2020.pdf 
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1. Construcția unui Pod rutier peste Râul Someș 

care sa facă legătura cu Comuna Pomi, Jud. Satu 

Mare – Lucrările la podul au fost deja inițiate, 

urmând să fie gata la finalul acestui an. Podul are 

o lungime de 180 de metri şi o lăţime de 15,4 

metri, din care 40 de metri sunt pe malul dinspre 

Seini şi 40 de metri pe malul dinspre Pomi; 

2.  Amenajare centru civic; 

3. Reabilitarea și modernizarea străzilor pietruite 

și a rigolelor; 

4. Amenajarea trotuarelor din Orașul Seini; 

5. Realizarea de piste pentru Biciclete "Seini - 

Orașul cu cele mai multe biciclete"; 

6. Modernizarea drumurilor agricole de 

exploatație și extinderea lor acolo unde se 

impune; 

7. Realizarea de îmbunătățiri funciare pe 

pășunile și pădurile din domeniul public; 

8.  Reabilitarea energetică a blocurilor de 

locuințe din Orașul Seini; 

9. Construcția unor blocuri ANL și sistematizarea 

circulației în zona acestora și a celor existente; 

10. Realizarea unui program de reabilitare a 

clădirilor Grupului Școlar Agricol și a internatului 

acestuia; 

11. Reabilitarea și modernizarea "Casei Bay" și 

înființarea unui Centru de îngrijire bătrâni (azil); 

1.2 Dezvoltarea infrastructurii de agrement și 

conservarea naturii în Orașul Seini; 

12. Dezvoltarea unei baze de agrement 

multifuncționale - Construirea unui Bazin de înot 

lângă Sala de sport; 

13. Dezvoltarea unui program amplu de 

cosmetizare urbană; 

14.  Amenajarea în centru civic a unor instalații 

pentru sporturile extreme (skateboard, role, 

biciclete); 

15. Înființarea unui loc de agrement de tipul loc 

pentru picnic pe Valea Zugăului, Seinel, Săbișa, 

Viile apei; 

16.  Înființarea unui camping în zona Cetății 

Zinir; 

17. Înființarea unei grădini Botanice asociate 

Grupului Școlar Agricol; 

18. Derularea unui program de regularizare, 

decolmatare, ecologizare, curățare vegetație și 

amenajare a Văilor și pârâurilor din Orașul Seini; 

19.  Igienizarea pădurilor; 

20. Dezvoltarea unui program de educație 

ecologică la nivelul Orașului Seini; 

 

2. ECONOMIE 

21. Realizarea unei investiții în colectarea și 

prelucrarea produselor agricole (fructe, fructe de 

pădure, legume, cereale, lapte); 

22. Dezvoltarea unui program de stimulare a 

antreprenoriatului în agricultura și pregătirea 

continuă în domeniu; 

23. Susținerea și promovarea soiurilor locale de 

mere; 

24. Derularea unui program de comunicare și 

conștientizare a seinenilor privind propriile 

valori și atracții turistice; 

25. Revitalizarea tradiției producerii vinului la 

Seini și introducerea cramelor în circuitul turistic; 

26. Amenajarea grotelor vechi ale Orașului Seini 

și introducerea acestora în circuitul turistic; 

27. Derularea unui proiect de punere în valoare 

a Cetății Zinir-Cetatea lui Pintea; 
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28. Reabilitarea Sinagogii și a cimitirului evreiesc 

și introducerea acestora în circuitul turistic; 

29. Elaborarea unui studiu de specialitate 

privind calitățile curative ale apelor subterane, 

cu posibilitatea dezvoltării unei baze turistice și 

de sănătate care sa pună în valoare aceste 

resurse; 

30. Transformarea vechii cazemate într-un parc 

de aventură similar "Arsenal Park"; 

31. Înființarea unui centru de consultanță/ 

asistență și sprijin pentru populație ( în special 

pentru cei întorși din străinătate) pentru a veni 

în sprijinul inițiativelor locale prin acordarea de 

asistențe în crearea și dezvoltarea afacerilor și în 

accesarea de finanțări nerambursabile; 

32. Înființarea unui proiect fotovoltaic; 

33. Înființarea de către primărie a unui SRL în 

scopul furnizării de servicii publice și de interes 

public, dar și către populație, și dotarea acestuia 

cu utilaje; 

34. Înființarea unui parc agricol în imediata 

apropiere a stației de Biogaz; 

 

3. SOCIETATE 

35. Dezvoltarea unui program de stimulare a 

identității locale în rândul cetățenilor sub egida 

"Seiniul este casa mea"; 

36. Crearea unei strategii - program de stimulare 

a "vieții cetății" și aducere a cetățenilor într-o 

AGORA centrală; 

37. Valorificarea tradiției urbane a Orașului Seini; 

38. Dezvoltarea Centrului de Zi pentru Bătrâni; 

39. Înființarea unui centru de permanență 

pentru bătrâni; 

40. Derularea unor programe de calificare, 

recalificare și reconversie profesională pentru 

persoanele vulnerabile sau cu risc de excluziune 

socială; 

41. Dotarea Primăriei Orașului Seini cu 

echipamente și tehnică de calcul moderne care 

să permită realizarea activității personalului în 

condiții optime; 

42. Extinderea și modernizarea sediului Primăriei 

Seini; 

43. Participarea personalului autorității publice 

locale la cursuri de specializare și perfecționare; 

44. Participarea personalului autorității publice 

locale la schimburi de experiență; 

45. Înființarea unui panou central de afișaj 

iluminat în care să fie prezentate principalele 

inițiative ale administrației locale și alte 

informații utile pentru cetățeni. 
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2. ANALIZA SITUAŢIEI 
EXISTENTE 
2.1. CONTEXTUL SOCIOECONOMIC CU 

IDENTIFICAREA DENSITĂŢILOR DE 

POPULAŢIE ŞI A ACTIVITĂŢILOR 

ECONOMICE18 

STRUCTURA ȘI EVOLUȚIA POPULAȚIEI 

Conform datelor furnizate de Institutul Naţional 

de Statistică se constată că la data de 1 ianuarie 

2020 județul Maramureș avea o populație de 
                                                           
18 Date preluate din Strategia de Dezvoltare Durabilă a 
orașului Seini realizată în cadrul proiectului ZMBM 
(http://www.zmbm.ro/pdf/seini-476.pdf) și de pe site-
ul https://maramures.insse.ro  

520.907 locuitori în timp ce oraşul Seini avea o 

populaţie totală de 9.637 număr ce reprezenta 

aproximativ 3,08% din populaţia urbană a 

judeţului Maramureş (312.880 locuitori) şi 1.85% 

din întreaga populaţie a acestuia. Astfel, oraşul 

se situează pe locul 7 între unităţile administrativ 

- teritoriale ale judeţului, fiind în acelaşi timp şi 

cel de-al şaptelea oraş al judeţului după numărul 

de locuitori, după municipiile Baia Mare şi 

Sighetu Marmaţiei şi oraşele Borşa, Vişeu de Sus, 

Baia Sprie, şi Târgu Lăpuş. 

 

În anii anteriori, populaţia din Seini a înregistrat 

o uşoară evoluţie ascendentă. Astfel, în perioada 

2002-2012, populaţia stabilă a oraşului a crescut 

Sursa: http://www.seini.ro/foto/seini 

https://maramures.insse.ro/
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cu 290 de locuitori, reprezentând 2,89% din 

întreaga populaţie, ritmul de creştere pe 

perioade de 3 ani variind astfel: + 1,44% în 

perioada 2002-2005, + 0,53% în perioada 2005-

2008 şi + 0,78% în perioada 2008-2011. Între 1 

ian. 2011 şi 1 ian. 2012 populaţia a crescut cu 

0,1%, respectiv cu 11 locuitori. 

Conform datelor preluate de la Institutul 

Național de Statistică, populația orașului Seini 

era după cum urmează: în anul 2015 era de 9586 

locuitori, în anul 2016 de 9594 locuitori, în anul 

2017 de 9587 locuitori, în anul 2018 de 9598 

locuitori iar conform recensământului din 2011, 

populația totală după domiciliu era 8987 

locuitori, din care 7501 în orașul Seini, 858 în 

localitatea Săbișa, 628 în localitatea Viile Apei. 

Prognoza arată că populația este în creștere, 

situație care se regăsește în puține cazuri în alte 

localități din România. Unul din motivele pentru 

care populația își menține rezidența în orașul 

Seini este amplasarea strategică în apropierea 

celor două reședințe de județ, Baia Mare și Satu 

Mare, care a permis rezidenților Orașului Seini să 

lucreze în afara acestuia, dar să facă naveta fără a 

fi nevoie să se mute. 

STRUCTURA PE VÂRSTE ȘI SEXE 

Oraşul Seini prezintă o structură a populaţiei pe 

grupe de vârstă caracterizată prin reprezentarea 

Fig. 2.1.– Numărul de locuitori 
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mai bună a populaţiei mature față de populaţia 

tânără sau vârstnică, fenomenul de îmbătrânire 

a populaţiei nefiind încă accentuat, însă situaţia 

actuală constituie premisele pentru accentuarea 

acestuia în viitor. 

 

Astfel, dintre cele 9593 de persoane înregistrare 

la 1 ian. 2019 în Seini, 58% (5.564 de persoane) 

sunt cu vârsta sub 45 de ani, iar cea mai bine 

reprezentată grupă de vârstă este cea de 40-44 

de ani având un procent de 9,3% din totalul 

populaţiei. Următoarele grupe ca reprezentare 

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

50-54 de ani cu un procent de 8,07% şi 35-39, 

30-34 de ani cu un procent de 7,91%, respectiv 

7,90%. După vârsta de 45 de ani, populaţia 

Seiniului scade, astfel încât populaţia cu vârstă 

peste 45 de ani ajunge să fie în procent de 42% 

. 

 

Totuşi, analizând piramida demografică (din 

figura 2.2) se constată forma de urnă ce 

ilustrează tendinţa de subţiere accentuată a 

grupelor de vârstă tinere, de sub 20 de ani, 

caracteristică a natalităţii scăzute. Aceasta 

constituie o premisă pentru scăderea 

demografică accentuată în viitor, în condiţiile în 

care Seini nu îndeplineşte condiţiile favorizante 

pentru o migraţie masivă a locuitorilor altor 

comunităţi către oraş sau către satele 

aparţinătoare. 

 

În ceea ce priveşte structura populaţiei pe sexe, 

oraşul Seini se caracterizează printr-o uşoară 

majoritate feminină, la 1 ian. 2020 balanţa 

înclinându-se uşor în favoarea sexului feminin, 

care reprezintă 50,72% din totalul populaţiei 

(4888 loc.), diferenţa fiind de 139 de persoane. 

Un indicator utilizat în studiile demografice care 

analizează comparativ raportul populaţiei 

masculine şi a celei feminine (nr. bărbaţi/nr. 

femei *100) este raportul de masculinitate care 

are valoarea medie de 97 în oraşul Seini, ceea ce 

înseamnă că la 100 de femei corespund 97 de 

bărbaţi, valoare superioară mediei naţionale şi 

egală celei judeţene. Astfel, la nivel judeţean 

acest raport este de 97 de bărbaţi la 100 de 

femei, iar la nivel naţional este diferenţă de 2 

puncte, respectiv 95 de bărbaţi la 100 de femei 

(1 ian. 2020). 
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În ceea ce priveşte raportul de dependenţă 

demografică, repectiv coeficientul rezultat prin 

raportarea numărului de persoane 

„dependente” (copii sub 15 ani şi persoane cu o 

vârstă mai mare de 65 de ani, respectiv 2716 

persoane) la numărul de persoane cu vârsta 

legală de muncă (15-65 ani, respectiv 6921 

persoane), oraşul Seini înregistra la 1 ian 2020 o 

valoare de 39. Acest lucru înseamnă că la 100 de 

persoane cu vârstă legală de muncă (indiferent 

dacă au sau nu un loc de muncă), le revin 39 de 

persoane dependente, respectiv care nu au 

vârsta legală de muncă sau care au depăşit 

vârsta de pensionare (chiar dacă unele din 

acestea sunt încadrate în muncă), reliefând 

povara economică potenţială pe care populaţia 

productivă o poartă. Din acest punct de vedere 

situaţia este mai bună decât cea înregistrată la 

nivel naţional sau judeţean, la nivel naţional 

înregistrându-se 43 de persoane dependente la 

100 de persoane în vârstă de muncă, în timp ce 

la nivelul judeţului raportul este de 30. 

 

Rata de natalitate reprezintă numărul 

născuţilor-vii la 1.000 de locuitori într-un an de 

referinţă. În ceea ce priveşte oraşul Seini, această 

rată variază între 7,9‰ şi 14,2‰ în anii 1990 – 

2011. În anul 2019 s-au născut 95 de copii vii 

rezultând o rată de natalitate de 9,8‰, iar în tot 

județul Maramureș 4751, cu o rată de 9,12‰.  

Maximul ratei de natalitate a fost înregistrat în 

anul 1991 când rata a avut valorea 14,2‰, iar 

minimul ratei a fost înregistrat în anul 2010, 

atunci când valoarea a fost egală cu 7,9‰. 

Comparând rata de natalitate la nivelul Seiniului 

cu cea la nivel naţional sau judeţean, putem 

constata că aceasta este superioară celei 

naţionale şi inferioară celei judeţene, cu o 

diferenţă de 0,65 copii la mia de locuitori, 

diferenţă care dispare la nivelul anilor 2002 - 

2003, şi chiar mai mult situaţia inversânduse în 

această perioadă, cu o diferenţă similară de 1 

copil la mia de locuitori pentru 2011. 

 

Rata de mortalitate reprezintă numărul de 

decedaţi la 1.000 de locuitori într-un an de 

referinţă. Din anul 1990 până în 2011, în oraşul 

Seini ratele au fluctuat între 9,2‰ şi 14,6‰. 

Astfel, cea mai mare valoare a ratei s-a atins în 

anul 1998 (14,6‰) şi cea mai mică valoare în 

2009 cu 9,2‰. La nivelul oraşului nu există o 

anumită tendinţă, fie de creştere fie de scădere, 

aceasta fluctuând diferit de la an la an. Analizând 

rata de mortalitate din 2019 din Seini 

comparativ cu cele la nivel naţional şi judeţean, 

se observă că această rată este mai mare decât 

cea județeană și mai mică decât cea națională. 

Astfel, rata de mortalitate la nivelul oraşului 

Seini în anul 2019, avea valoarea de 11,1‰, pe 

când cea din România era egală cu 11,7‰ şi cea 

din Maramureş era egală cu 10,7‰. Totodată, în 

comparaţie cu media ratelor de mortalitate la 

nivel de ţară şi de judeţ în perioada 1990 - 2011, 

media înregistrată în Seini nu mai arată 

diferenţele înregistrate pe parcursul anilor, ci 

este cu puţin mai mare decât cea înregistrată în 

Maramureş şi este egală celei din România. 

Astfel, media ratelor de mortalitatea înregistrate 

în anii 1990-2011 în România şi în Seini are 
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valoare de 11,8‰, iar cea din Maramureş 

valoarea de 12,8‰. 

 

Sintetic, relaţia dintre natalitate şi mortalitate 

este ilustrată de rata de spor natural, care 

măsoară intensitatea creşterii/descreşterii unei 

populaţii din cauza unui excedent/ deficit de 

naşteri în comparaţie cu decesele dintr-un an de 

referinţă. Astfel, în intervalul 1990– 2019, oraşul 

Seini a înregistrat valori pozitive în doar 5 ani 

(1990, 1991, 1996, 1997, 1999 maximul de 2,7‰ 

fiind atins în 1997) şi valoarea zero în anul 2000, 

în rest variind între -0,1‰ (2008) şi -4‰ ( în 

2005). Astfel, în comunitate se evidenţiază o 

tendinţă generală de spor natural negativ. În 

anul 2019, în Seini s-au născut vii 95 de copii și 

au decedat 107 persoane, ceea ce înseamnă un 

spor natural de -1,3‰.  

 

MIȘCAREA MIGRATORIE A POPULAȚIEI 

Din analiza elementelor care constituie mişcarea 

migratorie a populaţiei, respectiv stabilirea sau 

schimbarea reşedinţei sau a domiciliului, se 

constată că Seiniul este mai mult un oraş sursă 

decât un oraş de destinaţie. Oportunităţile 

economice limitate, cât şi lipsa unor forme de 

învăţământ superior, fac ca populaţia să prefere 

să plece temporar (cu reşedinţă) sau permanent 

din localitate. Pe de altă parte însă, mişcarea 

migratorie este dificil de evaluat în condiţiile în 

care practica înregistrării schimbării de reşedinţă 

sau de domiciliu este tardivă sau nu apare deloc, 

situaţiile studenţilor fără reşedinţă în oraşul de 

studii sau a persoanelor plecate la muncă în 

străinătate fără a declara acest lucru fiind uzuale. 

 

În anul 2019 în orașul Seini s-au stabilit 65 de 

persoane și au plecat 75 de persoane, rezultând 

o diferență de 10 persoane (în minus). 

Diferenţele dintre plecările temporare şi 

stabilirile temporare au fost de 24 de persoane 

în 2012, 6 persoane în 2011, 26 de persoane în 

2008, 24 de persoane în 2005, 49 de persoane în 

2002 şi 67 persoane în 1992. 

În ceea ce priveşte diferenţele dintre stabilirile 

cu domiciliul şi plecările cu domiciliul, stabilirea 

domiciliului în oraş este mai frecventă decât 

plecarea definitivă, diferenţele micşorându-se 

însă în ultimii ani. Astfel, dacă în 1992 şi în 2002 

se înregistrează o diferenţă de 44 de persoane 

iar în 2005 o diferenţă de 71 de persoane, în 

2008 diferenţa a fost doar de 11 persoane. 

 

STRUCTURA PE ETNII 

Conform rezultatelor definitive ale 

Recensământului Populaţiei şi al Locuinţelor din 

2011, oraşul Seini are o populaţie majoritară 

formată din români, în proporţie de 78,01% 

respectiv 7.011 din cei 8.987 de locuitori. 
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Următoarea etnie ca şi reprezentare este cea 

maghiară cu 15,43% din populaţie (1.387 de 

persoane), restul de 6,55% din populaţie fiind 

reprezentată de cetăţeni de altă etnie (rromi, 

germani, ucrainieni, evrei, ruteni) şi de 362 de 

persoane pentru care nu există informaţii 

disponibile. 

 

APARTENENȚA RELIGIOASĂ 

În ceea ce priveşte apartenenţa religioasă a 

locuitorilor oraşului Seini, conform rezultatelor 

definitive ale Recensământului Populaţiei şi al 

Locuinţelor 2011, majoritatea populaţiei este de 

religie ortodoxă, respectiv 5.739 de locuitori 

reprezentând 63,86% din populaţia totală a 

oraşului. Următoarele religii ca şi reprezentare 

sunt: religia Reformată cu 1.001 locuitori 

reprezentând 11,14%, religia Greco-Catolică cu 

873 locuitori reprezentând 9,71% şi religia 

Romano-Catolică cu 573 de credincioşi (6,38%). 

Alte religii care au număr mai mic de credincioşi 

pe teritoriul oraşului sunt: Adventistă de ziua a 

şaptea, Creştină după evanghelie, Unitariană, 

Creştină de rit vechi, Evanghelică lutherană, 

Ortodoxă sârbă şi Mozaică, iar pentru un număr 

de 379 de cetăţeni nu sunt informaţii 

disponibile. Totodată, la nivelul oraşului sunt 

înregistraţi un număr de 14 persoane care s-au 

declarat atei sau fără religie.  

 

STRUCTURA PE NIVEL DE EDUCAȚIE A 

POPULAȚIEI 

În ceea ce priveşte nivelul de educaţie al 

populaţiei din oraşul Seini, rezultatele finale ale 

RPL 2011 relevă faptul că ultima formă de 

învăţământ absolvită de majoritatea locuitorilor 

aparţine învăţământului secundar (75,02% din 

populaţia stabilă de peste 10 ani), urmată de 

învăţământul primar (12,27%), învăţământul 

superior (8,61%) şi învăţământul postliceal 

(1,71%). În acelaşi timp, 2,39% din locuitorii 

oraşului sunt fără şcoală, dintre care 0,45% fiind 

analfabeţi (36 de persoane). La nivelul oraşului 

se înregistrau astfel 688 de persoane cu studii 

superioare finalizate, dintre care 645 până la 

nivel de licentă, şi 137 de persoane cu studii 

postliceale 

sau de maiştri. De asemenea, dintre cei 5.996 de 

locuitori care au terminat o formă de învăţământ 

secundar, 2.443 au absolvit liceul, 2.282 de 

locuitori au finalizat doar gimnaziul, iar 1.271 o 

şcoală profesională sau o şcoală de arte şi 

meserii. Pe lângă aceştia, 981 de persoane au 

Fig. 2.5. RELIGIA 
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finalizat doar 4 clase (aici intrând şi populaţia 

şcolară cu vârste sub 14 ani –590 de persoane). 

La nivelul orașului Seini au absolvit în anul 2018 

diferite școli, 157 de persoane, după cum 

urmează: 78 învățământ primar și gimnazial, 79 

învățământ liceal. 

 

CALITATEA LOCUIRII 

Din punct de vedere al calităţii locuirii, în oraşul 

Seini erau înregistrate la nivelul anului 2011 un 

număr de 2.957 gospodării pentru o populaţie 

stabilă de 8.770 locuitori (RPL 2011- date 

preliminare). Acestor gospodării le corespundea 

un număr de 3.375 de locuinţe convenţionale cu 

o suprafaţă totală locuibilă de 151.116 m2. 

Astfel, fiecare gospodărie avea un număr mediu 

de 2,97 de persoane, cărora le revenea o 

suprafaţă locuibilă medie de 51,1 m2/ 

gospodărie, respectiv 17,23 m2 

locuibili/persoană. Comparabil cu situaţia la 

nivel judeţean şi naţional, numărul de 

persoane/gospodărie aferent oraşului Seini este 

mai mare atât ca media judeţului Maramureş 

(2,82 locuitori/gospodărie), cât şi ca media 

naţională, respectiv 2,66 locuitori/gospodărie. 

 

Din cele 3.375 de locuinţe convenţionale din 

Seini, în anul 2011, 96,5% erau racordate la 

curent electric (3.256 de locuinţe convenţionale), 

75,3% aveau instalaţie de apă în locuinţă, 94,5% 

aveau bucătăria în locuinţă şi 70,2% aveau baia 

în locuinţă. Singurul indicator care înregistra în 

Seini o valoare sub cele două medii, este cel al 

locuinţelor cu încălzire centrală, unde doar 

30,7% din locuinţe aveau încălzire centrală, 

respectiv 1.037 de locuinţe convenţionale. 

 

STRUCTURĂ OCUPAŢIONALĂ A FORŢEI DE 

MUNCĂ19 

În ceea ce priveşte oraşul Seini dispune, din 

păcate, de un număr redus de oportunităţi 

economice de dezvoltare, însă deţine resurse 

umane active şi eficiente şi voinţa politică 

orientată către competitivitate şi eficienţă. 

Astfel, oraşul poate să se dezvolte economic fie 

prin valorificarea la maxim a potenţialului sau 

(agricol, extractiv, al sectorului secundar sau 

cultural), fie prin dezvoltarea unor activităţi 

proprii, noi, de prelucrare şi producţie pentru a 

acoperi nişte verigi lipsă din lanţul economic al 

regiunii. Acest potenţial este susţinut de 

migraţia importantă de forţă de muncă înspre 

Baia Mare, şi de distanțele mici faţă de acest oraş 

(reşedinţa de judeţ) şi faţă de Satu-Mare 

(reşedinţa judeţului cu acelaşi nume). 

Populaţia activă a Seiniului este reprezentată de 

cele 6.921 de persoane apte de muncă, din care 

doar 1.367 reprezintă salariaţi, acest fapt se 

datorează şi mişcării migratorii înspre Baia Mare 

şi înspre graniţa de Nord-Vest a României. 

Conform fişei localităţii furnizate de către 

Direcţia de Statistică Baia-Mare, din totalul de 

salariaţi, 1.367 de persoane reprezintă numărul 

mediu de salariaţi ocupaţi în diverse sectoare de 

activitate, după cum urmează: 5,4% în 

agricultură, 30,9% în industrie, 1,5% în industria 

extractivă, 27,1% în industria prelucrătoare, 2,3% 

                                                           
19 Următoarele informații au fost preluate de pe site-ul 
http://www.seini.ro/pagina/economia 
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în energie electrică şi termică, gaze şi apă, 1,9% 

în construcţii, 6,6% în comerţ, 2,6% în 

transporturi şi poştă, 3,1% în activităţi financiare, 

bancare şi de asigurări, 3,5% în administraţie 

publică, 12,2% în învăţământ şi 2,9% în sănătate 

şi asistenţă socială. 

Conform fişei localităţii furnizate de către 

Direcţia de Statistică Baia-Mare, se observă 

faptul că pentru oraşul Seini, ponderea cea mai 

mare o reprezintă sectoarele de activitate ale 

industriei (cu 30,9% din totalul populaţiei 

ocupate) şi prelucrării (27,1%), urmate de 

învăţământ (12,2%), comerţ (6,6) şi agricultură 

(5,4%), cele mai mici procente fiind înregistrate 

de sectorul construcţiilor (1,9%) şi industria 

extractivă (1,5). Există un număr de aproximativ 

20 de firme cu profil industrial înregistrate pe 

teritoriul oraşului Seini, care angajează însă 

numărul cel mai mare de salariaţi şi deţine cea 

mai mare cifră de afaceri şi cel mai mare profit 

brut, astfel încât sectorul industrial, chiar 

restructurat, deţine în continuare ponderea şi 

importanţa cea mai mare din economia locală. 

Pentru anul 2021, numărul de șomeri din orașul 

Seini a fost de 63 de persoane. Comparativ cu 

rata şomajului înregistrată la nivel judeţean 

(2,16%), aceasta este cu mult inferioară, ceea ce 

denotă un interes mai crescut pentru munca la 

nivelul oraşului, dar şi o evoluţie a pieţei muncii 

mai bună decât cea la nivel judeţean, în paralel 

cu un grad de ocupare în muncă mai ridicat. 

 

NIVEL DE ACTIVITATE ECONOMICĂ 

Oraşul Seini are puţine oportunităţi economice 

de dezvoltare din păcate, însă deţine resurse 

umane active şi eficiente şi voinţa politică 

orientată către competitivitate şi eficienţă. 

Astfel, oraşul poate să se dezvolte economic fie 

prin valorificarea la maxim a potenţialului său 

(agricol, extractiv, al sectorului secundar sau 

cultural), fie prin dezvoltarea unor activităţi 

proprii, noi, de prelucrare şi producţie pentru a 

acoperi nişte verigi lipsă din lanţul economic al 

regiunii. Acest potenţial este susţinut de 

migraţia importantă a forţei de muncă înspre 

Baia Mare, şi de distanţele mici faţă de acest oraş 

(reşedinţa de judeţ) şi faţă de Satu-Mare 

(reşedinţa judeţului cu acelaşi nume). 

Din 1875, fabrica producătoare de spirt, 

înfiinţată cu 16 ani înainte începe să producă şi 

drojdie de bere. În 1891, se înfiinţează o fabrică 

de pietre funerare din andezit, care lucra, încă de 

la înfiinţare, cu 50-60 muncitori. Se deschid apoi 

o moară cu aburi şi o tipografie. În primele 

decenii ale secolului XX, numărul meseriaşilor 

care aveau ateliere particulare creşte foarte mult, 

existând 80 de autorizaţii. Se mai deschid Cariera 

de andezit, se înfiinţează Uzina Electrică, Fabrica 

de abrazive pe suport. Meseriile erau dezvoltate 

încă din feudalism. Industria meşteşugărească 

poate fi considerată astfel cea mai veche ramură 

a industriei locului. Ca fost târg, evident că era 

nu numai dezvoltată ci şi diversificată. 

În 1933 erau eliberate 46 de autorizaţii numai 

pentru pantofari, cizmari şi croitori, care lucrau 

cu peste 150 de calfe şi ucenici. Peste 10 ani se 

înregistrează 131 meseriaşi, cu un număr mult 

mai mare de ucenici şi calfe. Anul 1944 aduce 

fondarea unei cooperative meşteşugăreşti 

„Unirea", care apoi s-a transformat în secţie. În 
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1965, ca unitate de sine stătătoare, Cooperativa 

meşteşugărească „Someşul" are 13 secţii de 

producţie în mică serie şi deservire populaţie, cu 

peste 101 meseriaşi. În 1971 se dă în funcţiune 

un modern complex de deservire, în care 

activează ateliere de croitorie, reparaţii radio-tv, 

încălţăminte, croitorii la comandă, ceasornicărie, 

frizerie şi coafură. Peste 3 ani se construieşte şi 

se dă în folosinţă un mare atelier de tâmplărie şi 

mecanică. Astfel, se ajunge la 38 de secţii, 581 de 

meseriaşi, devenind în acel an cea mai mare 

cooperativă meşteşugărească din mediul rural 

din România. Este de subliniat faptul că mulţi 

angajaţi ai vremii făceau naveta din localităţile 

înconjurătoare: Apa, Ilba, Handal, Cicârlău, chiar 

şi din Oraş Nou, sau Pomi, trecând cu bacul 

Someşul. 

În anul 2008, la nivel judeţean erau înregistraţi la 

Registrul Comerţului un număr de 3.262 de 

agenţi economici, ponderea cea mai mare fiind 

reprezentată de cea a sectorului industriei 

lemnului (38,3%), urmată de industria de maşini 

şi aparate electrice (25,4 %), industria alimentară 

cu o pondere destul de însemnată (11,5 %), şi 

industria textilă şi a confecţiilor (5,2%). 

Este interesant de analizat oraşul în principal din 

perspectiva potenţialului agricol pe care îl are, 

potenţial care poate dezvolta structuri 

economice profitabile în baza potenţialului sau 

care sunt localizate administrativ pe teritoriul 

oraşului. Mai mult decât atât, Seiniul deţine 

Liceul Agricol Seini, un important punct de 

formare în domeniul agricol pentru oraş şi 

pentru regiune, care poate fi transformat într-un 

punct de atracţie şi de performanţă pentru oraş. 

DESCRIEREA GENERALĂ A SECTORULUI PRIMAR 

Luncile din depresiunea Baia Mare, în care este 

amplasat şi oraşul Seini, deţin terenurile cele mai 

fertile ale judeţului (încadrate în clasa a II-a de 

calitate), cultivându-se în general cereale şi 

legume cu producţii bune. De asemenea, 

dealurile depresiunii oferă condiţii climatice 

prielnice pentru cultura arbuştilor, a pomilor 

fructiferi, a viţei de vie şi însemnate suprafeţe cu 

păşuni şi fâneţe. 

Ca şi potenţial de dezvoltare, oraşul deţine cele 

mai fertile soluri ale judeţului Maramureş, fiind 

caracterizat la nivelul regiunii drept‚ „oraş 

agricol", o asociere inedită de termeni, dar care 

trebuie interpretată şi valorificată din plin. Astfel, 

administraţia locală trebuie să susţină investiţiile 

private în activităţi agricole moderne, profitabile, 

care să fie bazate pe principalele posibilităţi de 

cultivare (cultură mare şi culturi propice zonelor 

de deal) şi în mod special pe culturile 

tradiţionale cunoscute: căpşunile şi castanul 

comestibil. 

Oraşul Seini a fost cunoscut în trecut ca fiind 

unul dintre cele mai productive UAT ale 

judeţului Maramureş, fiind de asemeni 

recunoscut ca fiind şi un oraş industrial. 

Continuând această tradiţie, în prezent se 

practică la scară mare agricultură şi pomicultură. 

Principalele activităţi economice ale sectorului 

primar ale oraşului sunt reprezentate de 

agricultură, creşterea animalelor, pomicultură şi 

cultivarea viţei de vie. Resursele solului sunt 

exploatate în zona de şes de culturile agricole 

mari, iar în zona de deal, în partea estică a 
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localităţii, de livezile de pomi fructiferi şi viţa de 

vie. 

Plantele de cultură cele mai întâlnite sunt: grâul 

(cu o producţie anuală 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 întâlnite fiind varza, 

sfecla şi ceapa) ovăzul şi plantele tehnice, care 

găsesc condiţii optime de dezvoltare. Cultura 

căpşunului şi a castanul comestibil are o tradiţie 

şi o notorietate în zonă de peste 20 de ani. Pomii 

fructiferi ocupă o suprafaţă importantă din 

terenul agricol, la fel şi viţa de vie, ambele fiind 

dispuse pe dealurile din Nord-Vestul teritoriului 

localităţii. 

Din totalul suprafeţei oraşului - 5.891 ha -, 2.550 

ha reprezintă terenul arabil, 361 ha păşunile, 613 

ha fâneţele, 50 ha sunt cultivate cu viţă de vie, 

391 ha cu livezi, 1.236 ha sunt împădurite. 

Principalele grupe de soluri întâlnite pe teritoriul 

localităţii Seini sunt: soluri brune înţelenite, 

soluri brune podzolice, soluri brune mezobazice 

scheletice şi soluri brune lurice preudogleizate 

slab. În zona luncii Someşului mai întâlnim soluri 

aluvionare gleizate slab, soluri de lacoviste şi 

soluri puternic şi excesiv erodate. 

Marea diversitate a tipurilor de sol face posibilă 

cultivarea a numeroase specii de plante, pomi 

fructiferi şi arbuşti, calităţile solului fiind în 

general recunoscute ca fiind foarte bune. 

În ceea ce priveşte zootehnia, în oraşul Seini au 

existat până în anul 1996 două combinate de 

creştere a porcinelor, cu capacităţi de 65.000 

capete, respectiv 45.000 capete. Unul dintre 

aceste combinate a fost desfiinţat, iar celălalt a 

fost transformat în microfermă, funcţionând şi în 

ziua de azi cu un număr de 360 de angajaţi. La 

aceasta se mai adaugă ferma de porcine cu un 

efectiv de 10.000 capete a SC DanaMari Srl. 

Purceluşii sunt importaţi din Olanda, fiind rasă 

de carne, crescută pentru carcase. 

  

Situaţia actuală a zootehniei în sectorul de stat şi 

privat este următoarea: 

• bovine, cu o producţie de 1.497 de capete; 

• ovine şi caprine, cu 2.807 de capete; 

• porcine, cu 2.467 de capete; 

• păsări, cu 211.600 de capete; 

• cabaline, cu o producţie de 260 de capete; 

• 100 de familii de albine. 

În vederea susţinerii sectorului zootehnic, pe 

raza localităţii Seini există o clinică veterinară şi o 

farmacie veterinară, care vin în întâmpinarea 

eventualelor probleme. 

  

Principalele probleme cu care sectorul agricol se 

confruntă sunt: 

 nerentabilitatea agriculturii, data de 

cuantumul mic al subvenţiilor de stat sau 

chiar lipsa acestora pentru susţinerea acestui 

sector de activitate, dar şi a salariilor foarte 

mici ale populaţiei proprietare de pământ, 

acestea fiind nevoite să renunţe la lucrările 

agricole. 

 lipsa unor politici şi măsuri reale de 

sprijin pentru producători. În ceea ce 

priveşte creşterea animalelor, efectivul 

acestora a scăzut în ultimii ani foarte mult, 

acest sector de activitate devenind 
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nerentabil şi datorită preţului foarte mare al 

furajelor. Din această cauză, unii crescători 

de animale se văd nevoiţi să achiziţioneze 

furaje din Ungaria datorita preţului mult mai 

scăzut ala cestora. De asemeni, conform 

PATJ Maramureş - 2008 ca anual 37% din 

terenurile agricole rămâne necultivate. 

 gradul ridicat de fărâmiţare a terenului 

agricol, media pe producător agricol la 

nivelul oraşului Seini fiind de doar 1,5-2 

ha/producător agricol. 

 infrastructura agricolă deficitară. Se 

constată o stare avansată de degradare a 

drumurilor ce acces către 

parcelele/suprafeţele agricole, majoritatea 

fiind din pământ şi lipsa echipărilor tehnico-

edilitare a fermelor, acestea nedispunând de 

aducţiuni de apă ori sisteme de canalizare 

sau epurare a apelor uzate. 

 demotivarea şi dezinteresul tinerilor care 

preferă să facă naveta în căutarea unui loc 

de muncă ori să migreze în ţările membre UE 

pentru a munci în alte domenii de activitate 

mai profitabile, dar şi îmbătrânirea populaţie 

angajate în agricultură. De asemeni este de 

menţionat şi numărul redus al populaţiei 

ocupate în agricultură, la nivelul judeţului 

Maramureş, media fiind de 20,6 

persoane/100 ha teren agricol (conform 

PATJ Maramureş). 

 lipsa pieţei de desfacere şi preţul foarte 

scăzut pentru produsele agricole. Atât în 

cazul creşterii animalelor cât şi în cazul 

producţiei agricole se constată o rigiditate 

crescută a pieţei şi o inserţie a produselor 

foarte scăzută. Pe raza celor trei localităţi 

componente ale oraşului nu există un centru 

de colectare a laptelui, iar târgurile şi pieţele 

sunt invadate de produse din import la 

preţuri mai mici. Se constată din ce în ce mai 

mult fenomenul „producţie pentru consum 

propriu", gospodăriile ne mai fiind interesate 

să comercializeze ceea ce produc. 

 poluarea. Cel mai bun exemplu în acest 

sens îl constituie ferma de porcine a SC 

DanaMari Srl, care nu doar că este amplasată 

în spaţiul intravilan al localităţii Seini, dar 

este şi un puternic poluator al zonei, 

prezentând un risc ecologic considerabil: 

apa uzată este deversată în Seinel, care, pe 

lângă faptul că se infiltrează în pânza 

freatică, parcurge apoi tot centrul oraşului, 

degajând un miros intolerabil pentru zona 

aferentă de case şi blocuri. 

  

Pentru a preveni şi rezolva aceste probleme se 

consideră necesară reactivarea asociaţiilor 

agricole, mecanizarea sectorului agricol şi 

comasarea terenurilor, atragerea fondurilor 

europene, întărirea pieţei de desfacere a 

mărfurilor agro-alimentare şi promovarea 

agriculturii ecologice. 

Valorificarea produselor obţinute din agricultură 

se face prin operaţiuni de vânzarecumpărare 

directă sau prin intermediari şi prin utilizarea 

produselor pentru creşterea animalelor în 

gospodăriile individuale sau mici ferme în curs 

de organizare sau în funcţiune. 

Produsele din carne, în procent de 70%, sunt 

vândute în localitate şi circa 30% în alte localităţi 
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(Baia Mare, Negreşti Oaş). Produsele lactate sunt 

vândute în proporţie de 90% în localitate şi circa 

10% în alte localităţi. Vinul obţinut se vinde în 

proporţie de 90% în localitate şi circa 10% în alte 

localităţi. De asemeni, s-a demarat procesul de 

certificare şi înregistrare a produselor lactate 

tradiţionale. 

În ceea ce priveşte calificarea forţei de muncă, 

Liceul Agricol Seini are un rol deosebit de 

important în tradiţia agricolă a oraşului şi 

reprezintă principalul mijloc de formare 

resursele de umane pentru sectorul agricol, atât 

datorită profilului educaţional al acestuia, cât şi 

datorită programelor şi proiectelor de cercetare 

şi practică în sectorul agricol, prin implicarea 

liceenilor încă din timpul studiilor în munca 

agricolă. 

 

EXPLOATAREA PĂDURII ŞI PESCUIT 

Fondul forestier de care dispune oraşul Seini 

este reprezentat de pădurea de pe dealul Comja, 

fiind administrat de Ocolul Silvic Tăuţii 

Măgherăuş. Din punct de vedere al defrişărilor, 

pădurea nu a înregistrat abuzuri sau exploatări 

masive de masă lemnoasă, activitatea de 

exploatare fiind sub supravegherea directă a 

respectivului ocol silvic. Reîmpăduririle se fac de 

regulă în fiecare primăvară şi sunt rezultatul 

derulării programelor de plantare de puieţi, în 

mare parte derulate de Şcoala nr. 1 Seini, şi prin 

participarea elevilor acesteia. 

Pescuitul se realizează doar pe malul Someşului, 

variaţia de peşti şi implicit variaţia cantităţii de 

peşte fiind dată de anotimp şi de regimul 

precipitaţiilor sau al climei. 

  

INDUSTRIE EXTRACTIVĂ 

În ceea ce priveşte dezvoltarea industrială, 

Cariera de andezite de la Seini este localizată la 2 

km NE de localitate, în versantul SE al Dealului 

Soarelui. Cariera are o deschidere a frontului de 

350 m lungime şi cca. 200 m înălţime, având 6 

trepte cu o înălţime maximă de 30 m. Se 

exploatează andezite piroxenice bazaltoide de 

Ilba, ce formează un corp subvulcanic şi includ 

andezite propilitizate de Seini. În cariera Seini, 

acest tip de andezite sunt prinse în andezitele 

bazaltoide de Ilba sub formă de blocuri cu 

dimensiuni de la 1 dm3 la zeci de m3. Datorită 

gradului avansat de alterare (propilitizate), 

andezitul de Seini este relativ uşor de identificat 

în teren prin culoarea sa verzuie ce contrastează 

cu cenuşiul închis, uneori negru al andezitului de 

Ilba. În prezent, la carieră lucrează 22 de angajaţi 

cu calificare în domeniu. 

Granitul şi andezitul sunt folosite ca materiale de 

construcţii, iar în varietatea de valorificare 

superioară, din blocuri masive se pot utiliza la 

monumente, pietre funerare, placaje etc. 

Pe de altă parte, cariera prevede câteva limitări 

de dezvoltare pe termen scurt şi lung; pe termen 

scurt localnicii au depus nenumărate plângeri la 

politie şi protecţia mediului în special pentru 

poluare sonoră şi cu praf, iar pe termen lung, 

pentru extinderea înspre singurul areal 

împădurit al oraşului, aflat pe dealul Comja. 
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DESCRIERE GENERALĂ A SECTORULUI 

SECUNDAR 

Ca ramuri industriale sunt preponderente cele 

ale industriei uşoare. Din activitatea de 

producţie desfăşurată în Seini se remarcă 

următoarele activităţi şi produse rezultate: 

încălţăminte, textile, confecţii metalice, 

prelucrare lemn, prelucrare piatră, panificaţie, 

alcool, preparate carne, lapte şi produse lactate, 

conserve, legume-fructe, producţie de ouă, 

pomicultură, viticultură, legumicultură. După 

tipul producţiei enumerăm: 

 confecţii textile, 3 ateliere însumând 323 de 

angajaţi; 

 producţie oţet şi alcool (S.C. Seineana S.A.); 

 confecţii încălţăminte, 5 ateliere cu 39 

angajaţi; 

 atelier îmbuteliat alcool, 26 angajaţi; 

  tâmplărie, 6 ateliere cu 26 angajaţi. 

De asemeni, la periferia oraşului există mici 

ateliere de prelucrare (cioplire, şlefuire etc.) a 

plăcilor de granit şi andezit, care sunt renumite 

pentru calitatea acestor tipuri de lucrări. Se mai 

desfăşoară şi activitatea de producţie a două 

brutării, o moară şi a două carmangerii. Cele 

două carmangerii „Grill" şi „Sereş" cu magazine 

de prezentare constituie un punct de atracţie 

pentru cumpărători, prin calitatea produselor. 

Zona de depozitare a oraşului Seini este 

amenajată în zona industrială a localităţii, în 

apropiere de gara CFR şi este constituită din 

depozite de şoproane care au destinaţii diverse. 

Principalele obiective industriale (Fabrica de 

drojdie şi oţet şi Fabrica de abrazive) sunt 

localizate în zona centrală a oraşului, practic în 

zona de locuinţe. Prima este considerată ca fiind 

principalul poluator al zonei centrale, apa 

rezultată din procesul de fabricaţie fiind 

evacuată printr-o canalizare la o staţie de 

epurare (mecanică şi biologică), aflate în zona 

extravilanului. Aceasta nu are capacitatea de a 

regenera apa uzată, în ciuda faptului că este 

evacuată mai departe în pârâul Seinel, şi implicit 

în râul Someş. 

Un impact major asupra calităţii mediului îl 

constituie cel al carierei de andezite şi al 

atelierului de prelucrare al acesteia, situat în 

partea de răsărit a localităţii. Acesta este un 

factor puternic poluator datorită prafului şi 

zgomotului rezultat prin puşcarea şi prelucrarea 

materialului rezultat.  

DESCRIERE GENERALĂ A SECTORULUI TERŢIAR 

Serviciile sunt în general bine dezvoltate, ca de 

altfel în întreg judeţul Maramureş, şi se 

concentrează pe servicii de susţinere a 

activităţilor primare şi secundare, comerţ, turism, 

servicii de susţinere a activităţilor publice, etc. 

COMERŢ 

Oraşul Seini organizează târguri pentru animale 

şi produse agricole sau meşteşugăreşti o dată pe 

lună pentru localnici şi locuitorii din localităţile 

învecinate. Acesta are loc în spaţiu special 

rezervat pentru o astfel de activitate, sub 

denumirea tradiţională de Obor. 

În zona centrală există un spaţiu amenajat 

pentru piaţa de alimente şi zarzavaturi, 

provenite din gospodăriile individuale sau 

achiziţionate din alte zone. 
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Magazinele de desfacere sunt dispuse în special 

în centrul oraşului, multe cu program până la ora 

23,00. De asemeni sunt dispuse şi în cartiere, cu 

program de lucru adaptat la cerinţele zonei. 

Există mai multe depozite en-gross cu produse 

alimentare, industriale, materiale de construcţii 

(inclusiv staţii de betoane şi balastiere). 

Ponderea cea mai mare a comerţului la nivelul 

localităţii este cea a comerţului cu produse agro-

industriale. Acestea sunt comercializate în 

special în Piaţa Agroalimentară şi în unităţile 

alimentare. 

Judeţul Maramureş reprezintă un teritoriu 

interesant şi important pentru piaţa turistică 

românească, promovând în principal produse 

turistice de tip staţiune, turism montan şi turism 

cultural. Cu toate acestea, la nivelul judeţului 

Maramureş, indicele de utilizare netă a locurilor 

de cazare este redus, situându-se într-o marjă de 

11% în afara sezonului turistic şi 24% în plin 

sezon turistic (conform INSSE, octombrie 2006). 

Dezvoltarea turismului la nivelul judeţului este 

ghidat de „Planul de Dezvoltare a Turismului în 

judeţul Maramureş" 2007-2013. 

Infrastructura de turism este reprezentatã de 

urmãtoarele forme de cazare și masã: 

 În localitatea Viile Apei, pe DJ 109I, ce leagã 

orașul Seini de Negrești Oaș, se aflã un 

complex turistic, cu restaurant, bar și 16 

camere de cazare. Acest complex a intrat în 

2008 în reparaþii capitale în vederea 

extinderii și modernizãrii. 

  În localitatea Sãbișa, pe traseul E 58, se aflã 

un Complex agroturistic, „SAN PIO", cu 9 

camere, restaurant și bar; și acesta a intrat în 

2008 în reabilitare, lucrãri ce sunt 

preconizate a fi terminate pânã în martie 

2009. 

  La intrare în satul Ilba, pe traseul E 58, la 7 

km de Seini, se aflã 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 funcțional 

cu o capacitate de 25 locuri, biliard. 

  

Formele de turism cele mai probabile pe care 

orașul Seini le poate dezvolta sunt: 

 turism de afaceri, pe baza potențialului său 

economic; 

 turism de tranzit, în baza proiectului 

european de dezvoltare a rutei expres; 

 agroturism și turism de schimb, vizitare, 

comerț etc. prin potențialul agricol al 

orașului și al produselor locale. 

Pentru dezvoltarea acestor forme de turism, este 

necesarã pregãtirea unei baze de cazare de 

calitate superioarã (mai ales pentru turismul de 

afaceri și de tranzit) și a uneia cu specific local-

agricol (pentru turismul legat de potențialul 

agricol al orașului), insuficiente sau 

necorespunzãtoare în acest moment. De 

asemenea, trebuie dezvoltatã infrastructura de 

restaurație (prin potențialul gastronomic local și 

pe produsele local-tradiționale) și amenajarea 

turisticã a obiectivelor și a evenimentelor 

importante pentru comunitatea orașului. „Planul 

de Dezvoltare a Turismului în județul 

Maramureș" își propune sã valorifice turistic 

bogãția apelor județului, și prin dezvoltarea 
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integratã a turismului de agrement. În acest 

sens, inițiativa autoritãților locale de formare a 

unor noi lacuri de agrement se poate încadra în 

aceste direcţii judeţene. 

Totodată, pentru susţinerea umană a acestor 

forme de turism, în principal hoteliere, formarea 

forţei de muncă necesară poate fi realizată în 

cadrul facultăţilor de profil în regiune. Un 

exemplu este şi secţia de management hotelier 

în cadrul facultăţii de Business, UBB, Cluj-

Napoca. 

Pe de altă parte, chiar dacă judeţul Maramureş 

are extrem de multe atuuri pentru dezvoltarea 

turismului, fiind una dintre cele mai cunoscute 

zone ale României în străinătate, oraşul Seini 

contribuie din păcate cu puţine elemente la 

acest fapt. Din acest motiv şi pentru 

eficientizarea eforturilor publice de dezvoltare, 

oraşul trebuie să-şi concentreze activităţile pe 

dezvoltarea potenţialului său economic (primar 

şi secundar) şi cultural, iar pe baza acestora să-şi 

dezvolte o activitate terţiară de exploatare 

turistică. 

 

ALTE SERVICII ŞI ELEMENTE DE UNICITATE 

ECONOMICĂ 

Din punctul de vedere economic-privat, în Seini 

se constată un număr mediu de 

microîntreprinderi, implicit cu un număr redus 

de contribuţie la atragerea forţei de muncă a 

oraşului, însă o cifra de afaceri de 30% din totalul 

generat de activităţile economice ale oraşului. 

Acest fapt denotă un grad uşor ridicat de 

antreprenoriat şi activitate economică locală de 

mică mărime, care reprezintă nivelul cel mai 

profitabil, şi încadrează 21% din totalul 

angajaţilor. Pe de altă parte, microîntreprinderile 

au riscul cel mai mare de pierderi, înregistrând 

singurele pierderi din toate categoriile de 

întreprinderi. 

În oraşul Seini sunt înregistrate un număr de 330 

de întreprinderi, din care 11 funcţionează în 

sector minier privat, 3 în sectorul agricol, 270 

sunt societăţi comerciale, 22 de construcţii, 9 de 

transport, una de turism şi altele 14 în alte 

sectoare de activitate. La acestea se adaugă cele 

179 de persoane fizice autorizate (PFA) şi 3 

societăţi pe acţiuni (SA). 

Din totalul întreprinderilor înregistrate, 303 sunt 

microîntreprinderi (care au, conform legii, între 1 

şi 9 angajaţi), 19 întreprinderi mici (10-49 

angajaţi) şi 8 întreprinderi mijlocii (50-249 de 

angajaţi). Conform datelor oferite de serviciul 

economic al Primăriei Seini, pe teritoriul oraşului 

există 51 de firme ce dispun de o forţă de muncă 

ce însumează 1.119 angajaţi, ceea ce ne arată o 

fragmentare foarte mare a pieţei şi a forţei de 

muncă la nivel local. 

 

Oraşul Seini este reprezentat şi de următoarele 

servicii: 

 5 Sedii financiar-bancare („Banca 

Transilvania","B.C.R.", „BRD Group Societe 

General", „CEC Bank" şi o cooperativă de 

credit „RO Credit"); 

 o societate financiară nonbancară; 

 o companie de prestări servicii în construcţii; 

 un cabinet notarial ; 

  o clinică veterinară; 
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 4 cabinete stomatologice. 

Mai există 4 farmacii umane şi 1 veterinară. 

 

În fiecare an, în Seini se organizează de către 

administraţia publică locală „Topul Firmelor 

Seinene", obiectivul principal al acestui 

eveniment constituind stimularea şi premierea 

iniţiativei private. Acest top se referă strict la 

firmele înregistrate în oraşul Seini şi au la bază 

următorii indicatori: cifra de afaceri, profit în 

ultimul an financiar, număr de salariaţi, 

contribuţii la bugetul local şi participarea activă 

în viaţa comunităţii. 

În vederea susţinerii sectorului economic, 

Primăria acordă negociabil şi după caz facilităţi 

investitorilor, în temeiul legii, care pot fi scutiri 

ale acestora de la impozite şi taxe locale, sau 

acordarea de suport logistic şi consultanţă, 

concesionări de terenuri, prezentare şi 

reprezentare comunitară. 

  

Cariera de andezite de la Seini este localizată la 2 

km NE de localitate, în versantul SE al Dealului 

Soarelui. Cariera are o deschidere a frontului de 

350 m lungime și cca 200 m înălțime, având 6 

trepte cu o înălțime maximă de 30 m. Se 

exploatează andezite piroxenice bazaltoide de 

Ilba, ce formează un corp subvulcanic și includ 

andezite propilitizate de Seini. În cariera Seini, 

acest tip de andezite sunt prinse în andezitele 

bazaltoide de Ilba sub formă de blocuri cu 

dimensiuni de la dm cub la zeci de m.c. Datorită 

gradului avansat de alterare (propilitizare), 

andezitul de Seini este relativ ușor de identificat 

în teren datorită culorii sale verzui ce 

contrastează cu cenușiul închis, uneori negru al 

andezitului de Ilba. Fisurile sunt umplute uneori 

cu calcedonie de culoare alb-laptoasă până la 

albăstruie. Compoziția mineralogică este 

formată de feldspat, plagioclaz, augit, hipersten, 

biotit, magnetit. Ca minerale secundare sunt 

prezente: clorite, silice, zeoliti, pirit. 
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2.2. REŢEAUA STRADALĂ20 

Reţeaua totală de drumuri a oraşului Seini 

însumează 71 de km de infrastructură, din care: 

11 km de drum naţional/european, 6 km de 

drum judeţean şi 54 de km de reţea stradală. 

Reţeaua de drumuri naţionale şi judeţene este în 

totalitate asfaltată, fiind practicabilă. În ceea ce 

priveşte reţeaua stradală însă, oraşul dispune de 

doar 25 de km de străzi modernizate, 

echivalentul a 46,3% din totalul reţelei stradale, 

restul de drumuri fiind în diverse stadii de 

practicare (preponderent drumuri pietruite sau 

de pământ). 

 

                                                           
20 Informații preluate de pe pagina 
http://www.seini.ro/pagina/infrastructura și 
http://www.zmbm.ro/pdf/seini-476.pdf 

În prezent, reţeaua de căi de comunicaţie de pe 

raza oraşului Seini cuprinde: 

Fig. 2.6.– Situația existenta a cailor de 

circulație 
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 DN 1C Baia Mare - Satu-Mare, cunoscut şi 

ca drum european E 58, care traversează 

practic de la est la vest toată localitatea Seini 

şi Săbişa pe o lungime de cca. 10 km. Traficul 

mediu zilnic înregistrat este de 2.507 (total 

vehicule fizice), estimându-se până în anul 

2025 o rată de creştere de 2,1%. Datorită 

solicitării şi a celor două curbe existente la 

intrarea şi ieşirea din centrul localităţii, se 

impun restricţii de circulaţie. DN 1C este 

inclus în cadrul Planului de Dezvoltare 

Durabilă a Judeţului Maramureş la categoria 

de reabilitare a drumurilor pentru perioada 

2008-2013, din cauza stării de degradare şi a 

necesităţii de modernizare. 

 drumul judeţean DJ 109I Satu-Mare - 

Negreşti Oaş - Viile Apei - Seini (culoarul 

PII) aflat la limita dintre judeţe, cu o lungime 

de 5,875 km. Fiind în stare precară din punct 

de vedere al practicabilităţii, acesta necesită 

lucrări urgente de refacere şi asfaltare, 

anumite porţiuni din drum fiind grav 

erodate în primul rând datorită calităţii 

proaste a proiectării şi construcţiei. Ca şi DN 

1C, şi acesta se regăseşte pe lista drumurilor 

cu necesităţi de modernizare ale Consiliului 

Judeţean Maramureş, însă nu figurează în 

priorităţile pentru perioada 2007-2013. 

 drumuri din interiorul localităţii, în 

lungime totală de 54 de km, amenajate în 

diferite variante din punct de vedere a 

îmbrăcăminţii: asfaltate, balastate sau chiar 

drumuri de pământ. 

 

Astfel, conform unei situaţii furnizate de 

Serviciul Urbanism al Oraşului Seini, starea 

drumurilor de pe teritoriul oraşului Seini la 

finalul anului 2013 era cea din fig. 2.6. 

 

Conform datelor comunicate de DRPCIV, în luna 

iulie 2020 au fost înmatriculate în România 

14.241 de mașini noi (autoturisme și vehicule 

comerciale), cu 44% mai puține decât în luna 

similară a anului 2019.  

În schimb, la categoria autoturisme rulate, cele 

30.113 de mașini înmatriculate în luna iulie 2020, 

sunt cu 24,8% mai puține decât în luna similară 

Fig. 2.7.TIPURI DE 
DRUMURI 

pietruit

betonat

asfalt degradat

asfalt mediu

asfalt bun

Fig.  2.8. –  Gradul de motorizare Seini, comparativ cu media națională 
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Tabel  2.1.–  Posesia de autovehicule de către populația și companiile din Seini, 2017 

din 2019, ceea ce generează pe ansamblul 

primelor 7 luni din 2020, un volum total de 

211.726 unități, corespunzător unei scăderi 

totale de doar 17,9% față de aceeași perioadă 

din 2019. 

 

GRADUL DE MOTORIZARE  

Gradul de motorizare (număr de autoturisme la 

mia de locuitori) sau rata de motorizare ajută la 

evaluarea şi monitorizarea modelului de  

consum prin numărul de autoturisme raportat la 

numărul de locuitori (INS (http://www.insse.ro). 

S-au luat în considerare vehiculele rutiere (altele 

decât motocicletele) destinate transportului de 

pasageri proiectate să transporte cel mult 9 

persoane (inclusiv conducătorul auto), taxiuri şi 

autoturisme închiriate cu condiţia ca acestea să 

aibă mai puţin de 10 locuri. Sunt incluse şi 

camionetele uşoare. Numărul de autoturisme 

înregistrat la sfârşitul anului de referinţă şi 

populaţia rezidentă înregistrată la 1 iulie în anul 

de referinţă. Gradul de motorizare al orașului 

Seini era de 200/1000 locuitori în 2016, valoare 

care nu depăşeşte media naţională. 

În prezent în oras sunt amenajate doar 163 

locuri de parcare în regim public. 

O analiză defalcată pe număr de vehicule 

înmatriculate în anul 2017, ne indică existenta 

Tabel  2.2.–  Gradul de motorizare Seini 
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unui număr de 2230 autoturisme proprietate 

particulară. 

Solicitările locurilor de parcare sunt funcţie de 

momentele caracteristice specifice ale traficului 

(deplasări pentru muncă, aprovizionare, locuire, 

relaţii sociale şi economice, cultură, recuperare şi 

agrement etc.), precum şi gradul de dotare cu 

mijloace auto, gradul de mobilitate şi starea 

economică. Mobilitatea autoturismelor depinde 

de mărimea, gradul de motorizare (289 

autoturisme la mia de locuitori în 2016), situaţia 

economică şi reflectă frecvenţa cererii de locuri 

de parcare la destinaţie. 

Circulaţia pasivă se caracterizează în principal 

prin durata de staţionare, momentul orar 

corespunzător scopului deplasării, gabaritul 

spaţiilor de staţionare etc. Pentru fiecare 

autoturism se va asigura un loc de parcare, 

respectiv garare, la domiciliu denumit parcarea 

de origine, care este ocupat în medie 60 … 75 % 

di 24 ore şi care nu reprezintă încă o problemă la 

nivelul oraşului Seini. 

Ţinând seama de mobilitate şi de parcursul 

mediu zilnic al autoturismelor proprietate 

particulară 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 

destinaţie). Pentru oraşe mici şi mijlocii cu 

suprafaţa intravilanului până la 400 - 500 hectare 

circulaţia pasivă „la destinaţie” este redusă, 

deplasările efectuându-se preponderent pe jos 

în cadrul unor izocrone ca 5 - 15 minute. 

Aplicând acest concept teoretic, pentru parcarea 

la destinaţie în oraşul Seini ar fi nevoie de cca. 

1400 locuri de parcare. 

 
Străzile suprapuse peste traseul drumului 

naţional DN1C şi DJ 109I sunt congestionate cu 

valori ale traficului în orele de vârf de cca. 1000 

de vehicule etalon, cu o componentă 

importantă a traficului greu (34%). Aceste valori 

cresc exponenţial, în special datorită prezenţei 

vehiculelor grele într-un raport semnificativ în 

componenţa traficului, având un impact negativ 

semnificativ asupra siguranței rutiere, precum și 

asupra calității vieții și a mediului înconjurător. 

Intersecțiile care provocă congestii și 

întârzieri sunt cele care implică cele mai 

solicitate trasee: sensul giratoriu – intersecție DN 

1C cu DJ 109I, respectiv intersecție DN 1C cu str. 

Cuza Vodă și implicit tronsoanele de drum din 

apropierea acestora.  

 
2.3. TRANSPORT PUBLIC 
Având în vedere poziţionarea avantajoasă a 

oraşului Seini pe drumul european E58 care face 

legătura între municipiile Baia Mare şi Satu-Mare, 

transportul în comun către localităţile 

învecinate sau către cei doi poli de atracţie din 

zonă se face fără probleme. Astfel deplasarea 

cetăţenilor ce fac naveta către localităţile 

învecinate este asigurată de servicii de transport 

private, care au curse zilnice.  

În ceea ce priveşte transportul în comun, 

primăria orașului Seini are în curs de 

implementare două proiecte de mobilitate 

ubană finanțate prin Programul Operațional 

Regional: 

1. LUCRĂRI DE CONSTRUIRE ÎN VEDEREA 

REDUCERII EMISIILOR DE CARBON ÎN 

ORAȘUL SEINI, PRIN CREAREA UNEI 
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INFRASTRUCTURI DE TRANSPORT 

ECO-FRIENDLY (proiect faza DALI 

2017): 

În cadrul acestui proiect s-au prevăzut: 

 Infiintare sistem de transport public de 

calatori (2 trasee/2 autobuze electrice/hibrid, 

construire depou, marcare stații cca. 23 buc)  

 Modernizare drumuri locale care 

deservesc sistemul de transport in comun cca. 6,8 

km, inclusiv introducerea utilităților în zonele de 

intervenție pentru asigurarea sustenabilității. 

 Infiintarea sistemului de inchiriere 

biciclete, prin achiziția a 40 de biciclete, 

înființarea a 4 puncte de închiriere biciclete, 

dotate inclusiv sisteme de supravehere, 

construirea infrastructurii aferente traseelor 

pentru bicicliști (construirea de benzi dedicate 

pentru biciclete cca. 5,5 km) 

 Construirea de trotuare ca spații dedicate 

pietonilor,  inclusiv mobilitate adecvată pentru 

persoane cu dizabilități -  cca. 10 km. 

 Implementarea unui sistem de 

management al traficului 

 Infiintare sistem de supraveghere video  

 Reglementarea politicii parcărilor prin 

gestionarea durabilă şi controlul parcării, mai ales 

în zona centrală a orașului 

 Amenajare spatii verzi de-a lungul 

carosabilului cca. 2 ha. 

 

2. STIMULAREA MOBILITĂȚII 

NEMOTORIZATE ÎN ORAȘUL SEINI 

(proiect faza DALI 2018) 

În cadrul acestor proiecte s-au prevăzut: 

 Semnalizare statii de autobuz  prin 
indicator  și marcaj  - suplimentare cu 4 
bucăți față de cele prevăzute în proiectul 
LUCRĂRI DE CONSTRUIRE ÎN VEDEREA 
REDUCERII EMISIILOR DE CARBON ÎN 
ORAȘUL SEINI, PRIN CREAREA UNEI 
INFRASTRUCTURI DE TRANSPORT ECO-
FRIENDLY:  

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

 Extinderea punctuală 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 
stâlpii 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 călători, în vederea reducerii 
emisiilor de echivalent CO2 din 
transportul rutier  

Cele două proiecte se află în faza de execuție, 

urmând a fi finalizate până la finalul anului 2021.  

Obiectivele preconizate a fi atinse prin cele două 

proiecte sunt în corelare cu cele prevăzute în 

strategiile orașului Seini pe probleme de 

mobilitate și constau în  următoarele: 

 reducerea emisiilor de echivalent CO2 

din transport 

 reducerea utilizării transportului privat 

cu autoturisme  

 creșterea numărului de pasageri 

transportați cu transportul public de călători 

local 

 creșterea numărului de bicicliști și 

pietoni  
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 adoptarea de măsuri privind 

managementul traficului, reglementarea 

politicilor parcărilor. 

 accesibilizarea infrastructurii de 

transport pentru persoanele cu dizabilități. 

 promovarea de măsuri pentru respectara 

principiilor privind dezvoltarea durabilă, 

egalitatea de șanse, de gen și nediscriminarea. 

 asigurarea complementarității cu alte 

proiecte în vederea îmbunătățirii transportului 

public și a modurilor nemotorizate de transport  

 implementarea de măsuri pentru 

siguranța și securitatea participanților la trafic 

  implementarea de măsuri pentru 

scăderea nivelului de zgomot produs de 

transport  

 adoptarea de măsuri care conduc la 

utilizarea eficientă a resurselor și adaptarea la 

schimbările climatice, prevenirea și gestionarea 

riscurilor. 

Rutele de transport în comun care urmează să fie 

date în folosință până la sfârșitul anului sunt: 

Ruta 1, cu lungimea de 9 km pe sens, 18 km 
lungime totală, de la podul peste Someș până la 
limita Nord a UAT Seini, în Viile Apei, la hotarul 
cu comuna Racșa. Traseul este următorul: Strada 
Cuza Vodă, Piața Unirii, Strada Mihai Eminescu, 
Piața Sylvester Janos, Strada Libertății, Strada 
General Georgescu, Strada Viilor, Strada 
Fructelor, Strada Principală Viile Apei, iar returul 
pe Strada Zugău, Strada Mihai Viteazu, Strada 
Mihai Eminescu, Piața Unirii, Strada Cuza Vodă, 
Strada Fermelor, Strada Pomi.  

Stațiile de îmbarcare / debarcare vor fi 
următoarele: 

o Stația 1, pe strada Cuza Vodă, în fața 
stației de călători SNCFR Seini; 

o Stația 2, pe strada Cuza Vodă, în 
dreptul intersecției cu strada Crișan; 

o Stația 3, în Piața Unirii, înainte de 
sensul giratoriu de la intersecția cu 
strada Băii (DN 1C); 

o Stația 4, pe strada Mihai Eminescu, în 
dreptul Centrului de Permanență; 

o Stația 5, în Piața Sylvester Janos; 
o Stația 6, la intersecția străzilor General 

Georgescu și Olarilor; 
o Stația 7, la intersecția străzilor General 

Georgescu și Între Văi;  
o Stația 8, la intersecția străzilor Zugău și 

Fructelor; 
o Stația 9, pe strada Principală Viile Apei, 

în dreptul Bisericii ortodoxe; 
o Stația 10, pe strada Principală Viile 

Apei, înainte de intersecția cu strada 
Ungureasca; 

o Stația 11, pe strada Principală Viile 
Apei, în apropiere de limita UAT Seini 
cu comuna Racșa; 

Iar returul: 

o Stația 12, pe strada Principală Viile 
Apei, înainte de intersecția cu strada 
Ungureasca; 

o Stația 13, pe strada Principală Viile 
Apei, vis a vis de Biserica ortodoxă; 

o Stația 14, înainte de intersecția 
străzilor Fructelor și Zugău; 

o Stația 15, pe strada Zugău după 
intersecția cu strada Fructelor; 

o Stația 16, pe strada Zugău înainte de 
intersecția cu DJ 109I; 

o Stația 17, pe strada Mihai Viteazu (DJ 
109I), la intersecția cu strada 
Trandafirilor; 

o Stația 18, pe strada Mihai Eminescu, în 
dreptul Grădiniței; 

o Stația 19, în Piața Unirii, în fața 
Primăriei; 

o Stația 20, pe strada Cuza Vodă, la 
intersecția cu strada Crișan; 

o Stația 21, pe strada Cuza Vodă, în fața 
stației de călători SNCFR Seini; 

Cu extensia către podul peste râul Someș: 

o Stația 22, pe strada Fermelor, în zona 
intersecției cu strada Industriilor; 

o Stația 23, pe strada Pomi, în dreptul 
stației de asfalt; 



 

63 
 

o Stația 24, podul peste râul Someș 
către UAT Pomi;  

Și returul: 

o Stația 25, pe strada Pomi, în fața stației 
de asfalt; 

o Stația 26, pe strada Fermelor, înainte 
de intersecția cu strada Industriilor. 

 

Ruta 2, cu o lungime de 13 km, leagă gara Seini 
de centrul orașului și de Săbișa pe următorul 
traseu: 

Strada Cuza Vodă, Strada Industriilor, Strada Băii 
(DN 1C), Strada Tablă, Strada Căminului, Strada 
Dealul Soarelui, Strada Băii (DN 1C), Strada Boci, 

Strada Sub Vii, Strada General Bălan, Strada 
Tudor Vladimirescu, Strada Mihai Eminescu, 
Piața Unirii, înapoi pe strada Cuza Vodă, cu 
încheierea rutei la stația de pornire, lângă gara 
Seini. 

Stațiile de îmbarcare / debarcare vor fi 
următoarele: 

o Stația 1, pe strada Cuza Vodă, stația de 
călători SNCFR Seini; 

o Stația 2, pe strada Fermelor, în zona 
intersecției cu strada Industriilor; 

o Stația 3, pe strada Industriilor, cu circa 
100 m înainte de intersecția cu strada 
Băii (DN 1C); 

o Stația 4, pe strada Tablă;  
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o Stația 5, la intersecția străzii Băii (DN 
1C) cu strada Valea Satului (Săbișa); 

o Stația 6, în fața Căminului Cultural de 
pe strada Căminului;  

o Stația 7, în fața cimitirului de pe strada 
Dealul Soarelui;  

o Stația 8, pe strada Dealul Soarelui; 
o Stația 9, pe strada Băii (DN 1C), în 

apropiere de intersecția cu strada 
Industriilor; 

o Stația 10, pe strada Boci, după 
intersecția cu strada Băii (DN 1C); 

o Stația 11, pe strada Sub Vii, pe la 
mijlocul străzii; 

o Stația 12, pe strada Sub Vii la 
intersecția cu strada General Bălan; 

o Stația 13, pe strada General Bălan, la 
intersecția cu brațul înfundat al străzii 
General Bălan; 

o Stația 14, pe strada Tudor 
Vladimirescu, înainte de intersecția cu 
strada Mihai Eminescu; 

o Stația 15, în Piața Unirii, în fața 
Primăriei; 

o Stația 16, pe strada Cuza Vodă, la 
intersecția cu strada Crișan; 

o Stația 17, pe strada Cuza Vodă, stația 
de călători SNCFR Seini. 

Un avantaj ce decurge din poziţionarea oraşului 

este faptul că locuitorii oraşului beneficiază de 

acces facil către Satu-Mare sau Baia Mare, de 

unde au legături feroviare şi aeriene directe cu 

municipiul Bucureşti. Mai mult, aeroportul 

internaţional Baia Mare este amplasat pe DN 1C 

la o distanţă de 18 Km de Seini în oraşul Tăuţii 

Măgherăuş (la 7 km de Baia Mare). În plus, căile 

de acces către punctele de trecere a frontierei 

către Ungaria şi Ucraina sunt uşor accesibile. 

Problemele ce țin de congestii/ întârzieri în 

rețelele de transport public sunt aceleași cu cele 

prezentate la capitolul anterior, în zone străzilor 

suprapuse peste traseul drumului naţional DN1C 

şi DJ 109I și în apropierea celor două intersecții : 

sensul giratoriu – intersecție DN 1C cu DJ 109I, 

respectiv intersecție DN 1C cu str. Cuza Vodă și 

implicit tronsoanele de drum din apropierea 

acestora. 

În ceea ce priveşte transportul feroviar, Seiniul 

este tranzitat de Magistrala 400 a Căilor Ferate 

Române, pe ruta Braşov – Deda – Dej – Baia 

Mare – Satu Mare, având o lungime a reţelei 

feroviare pe teritoriul administrativ al oraşului de 

10,09 km. Întreaga lungime este de tip 

neelectrificat, cu ecartament normal (o singură 

cale), exceptând zona staţiei CFR unde linia este 

dublată. 

Conform site-ului oficial al Căilor Ferate Române, 

traficul feroviar al stației Seini înregistrează zilnic 

tranzitul a 15 trenuri de călători şi a unui tren de 

marfă. Pe  teritoriul orașului Seini nu există 

congestii/ întârzieri cauzate de intersecții la nivel 

cu calea ferată, deoarece aceasta nu se 

intersectează cu artere de trafic intens, ci doar cu 

străzi cu intensitate mică din din punct de 

vedere al intensității de trafic.  

În ceea ce privește serviciul de taximetrie, în 

orașul Seini există doar o licență, însă nu este 

funcțională, ceea ce înseamnă că locuitorii nu au 

acces la acest serviciu. 

 

2.4. TRANSPORT DE MARFĂ 

Transportul mărfurilor în cadrul orașului se 

realizează pe două căi: rutier și feroviar.  Orașul 

Seini și localitatea aparținătoare Săbișa, sunt 

tranzitate zilnic de mașini de tonaj mare (prin 

intermediul drumului național DN1C), care 

circulă fără restricții prin zona centrală. Seiniul 

nu are o variantă ocolitoare pentru a putea ridica 

restricții în interiorul localităților.  
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În general marfa care ajunge pe teritoriul 

Seiniului este în tranzit, respectiv 180 de mașini 

pe zi. Există și mașini care aprovizionează diferite 

locuri ale orașului și sunt în număr de 10 pe zi.  

Primăria a impus restricții de tonaj pe mai multe 

străzi ale orașului pentru a nu degrada și mai 

mult unele străzi care sunt și așa într-o stare 

proastă. Există și alte străzi care ar trebui să aibă 

restricții în acest sens, în general mașinile de 

trafic greu nu ar trebui să ajungă în zonele 

rezidențiale sau în centrul orașului decât în 

cazuri excepționale și cu autorizații de la 

primăria orașului. 

Traficul de tranzit utilizează următoarele trasee: 

 (DN 1C) Baia Mare – Seini –Satu Mare (Strada 

principală– Băii – Piaţa Unirii - Nicolae Bălcescu 

(parţial) – Victoriei - Eroilor) 

(DJ 109I) Satu Mare – Negresti Oas – Viile Apei –

Seini (Mihai Eminescu - Mihai Viteazu - Viile 

Apei). 

Din punct de vedere al destinaţiei transportului 

de mărfuri pe raza orașului Seini se disting 

următoarele categorii: 

 transport de mărfuri local, având în principal 

scop comercial de aprovizionare a punctelor 

comerciale de pe raza orașului şi depozitele 

sursă; 

 transport de mărfuri atras datorat  

provizionării obiectivelor industriale 

existente; 

Tabel  2.3.–  Transportul de mărfuri în  Seini 
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 transport de mărfuri generat de produsele 

fabricate pe raza orașului; 

 transport de mărfuri indus, prin activităţi de 

prestări servicii; 

 transport de tranzit pe cele trei relaţiile 

intrare – ieşire din oraș. 

Din punct de vedere al modului de transport, 

transportarea mărfurilor este necesar să 

depăşească perspectiva locală şi să se raporteze 

la un context mai larg raportat la modul de 

transport. 

Procentajul traficului greu în segmentele de 

stradă analizate sunt prezentate în tabelul de 

mai jos. 

Valorile de trafic greu local sunt semnificative în 

unele secţiuni analizate, cu mult peste procentul 

de 10% din totalul vehiculelor. Aceste valori au 

fost determinate din masuratori. 

Participarea vehiculelor grele la circulatia 

generală creează mari deservicii atât din punct 

de vedere al asigurării capacităţii de circulaţie 

cât şi din punct de vedere al asigurării capacităţii 

portante. 

O simplă verificare a traficului de calcul din 

punct de vedere al capacităţii portante într-o 

secţiune amplasată pe strada Eroilor, unde 

traficul greu reprezinta 34% din totalul 

vehiculelor inregistrate la ora de varf, arată că 

pentru dimensionarea structurii rutiere a noului 

drum este necesară adoptarea unui trafic de 

calcul corespunzător clasei de trafic greu spre 

foarte greu în ultima perioada de prognoză 

analizată, in varianta ipotetica in care nu se fec 

nici un fel de interventii. 

 

 2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE 

MOBILITATE (DEPLASĂRI CU 

BICICLETA, MERSUL PE JOS ŞI 

DEPLASAREA PERSOANELOR CU 

MOBILITATE REDUSĂ) 

Măsura în care orașul ca un întreg este accesibil 

tuturor rezidenților săi, incluzând aici persoane 

cu dizabilități, persoane vârstnice, persoane cu 

venituri reduse sau care sunt însoțite de copii, 

caracterizează în mare măsură mobilitatea 

orașului. Optimizarea mobilității este direct 

dependentă de amplasarea în teritoriu a 

diverselor funcțiuni (locuire, comerț, locuri de 

muncă, spații de agrement, etc), de tipul și 

caracteristicile infrastructurii și nu în ultimul rând 

de siguranța circulației. Aceste lucruri sunt direct 

legate de alegerea modului de transport ales de 

fiecare locuitor în parte. În orașele de dimensiuni 

reduse, unde deplasările sunt efectuate pe 

distanțe relativ scurte, modurile de transport 

nemotorizate ar trebui să fie la îndemâna oricui, 

indiferent că vorbim de persoane în vârstă, 

persoane cu mobilitate redusă sau copii.  

În anul 2010 a fost organizat ”Marele Marș al 

Bicicletelor”  cu sprijinul Federației Române de 

Ciclism și Triatlon în orașul Seini. Sute de iubitori 

ai ciclismului s-au strâns în centrul orașului 

pentru a promova bicicleta ca mod alternativ de 

transport, pentru mișcare, sănătate și protecția 

mediului.  
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Traficul nemotorizat este distribuit conform 

rezultatelor extrase din model, prezentate mai 

jos, la nivelul întregului interval analizat, 

respectiv de 12 ore. 

Tabel  2.4.–  Transportul alternativ în Seini 
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La nivelul anului 2017 se înregistra o 

intensitate orara medie zilnica de 320 de 

participanți la trafic pe bicicletă. In varianta 

actuală, se estimează creșteri pentru anul 

2025 la cca. 350, respectiv pentru anul 2035  

o crestere la peste 500. 

 

În prezent sunt în curs de implementare 

proiectele referitoare la piste și sistem de 

închiriere biciclete, precum și amenajare 

trotuare propuse în cadrul PMUD 2018 etapa I și 

finanțate prin Programul Operațional Regional: 

1. LUCRĂRI DE CONSTRUIRE ÎN VEDEREA 

REDUCERII EMISIILOR DE CARBON ÎN ORAȘUL 

SEINI, PRIN CREAREA UNEI INFRASTRUCTURI DE 

TRANSPORT ECO-FRIENDLY, proiectul prevede: 

• un sistem de bike-sharing cu 4 stații de 

închiriere (rastele) si achiziția a 40 de 

biciclete 

• 5.510  m piste de biciclete 

• 10.645 m trotuare 

 

2. STIMULAREA MOBILITĂȚII 

NEMOTORIZATE ÎN ORAȘUL SEINI, 

proiectul prevede: 

• 4,141 km piste de biciclete 

• 2,962 km iluminat pe piste de biciclete 

• 5,148 km zone pietonale  

 

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI 

(STAŢIONAREA, SIGURANŢA ÎN 

TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE 

TRANSPORT, SIGNALISTICĂ, 

STRUCTURI DE MANAGEMENT 

EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITĂŢII 

PLANIFICATOARE) 

PARCĂRI  

Majoritatea parcărilor existente în oraș sunt 

amplasate în zona centrală, dar și la gară, astfel:  

 În zona sediului PRIMĂRIEI - 22 de parcări 

din care un loc pentru persoane cu 

handicap; 

 În zona MAGAZINULUI UNIVERSAL și al 

SUPERMARKET-ULUI - 57 de parcări din 

care 2 locuri pentru persoane cu handicap; 

 În SCUARUL CENTRAL - 50 de parcări din 

care un loc pentru persoane cu handicap; 

 În zona SEDIULUI POLIȚIEI - 25 de parcări; 

 În fața CASEI DE CULTURĂ - 8 parcări; 

 La SPITAL - 20 de parcări; 

 La ȘCOALĂ - 20 de parcări din care două 

locuri pentru persoane cu handicap; 

 În zona sediilor de UTILITĂȚI (e-on, internet) 

și alte magazine mici (materiale de 

construcții, ș.a.) - 57 de parcări parcări din 

care două locuri pentru persoane cu 

handicap; 

 Lângă STADION - 52 de parcări;  

 La GARĂ - 63 de  parcări; 

 

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT 

 

Prin proiectele finanțate prin POR s-au prevăzut  

camere de supraveghere pe străzile publice pe 

care vor circula autobuzele, camere care vor fi 

conectate la un dispecerat central amplasat în 

sediul Poliţiei Locale Seini, pentru 
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supravegherea traficului rutier si depistarea 

faptelor antisociale. 

Parcările reprezintă cea mai importantă facilitate 

a sistemului de transport rutier. Acestea 

generează trafic și încărcare superficială a rețelei 

dacă nu sunt bine amplasate sau organizate. 

Orașul Seini prezintă o mare problemă sub acest 

aspect, problemă subliniată de mulți dintre 

participanții la ancheta de mobilitate 

(aproximativ un sfert dintre respondenți). 

Din punct de vedere al dotării și echipării 

tehnice a rețelei de circulație, orașul prezintă 1 

intersecție giratorie, nici o intersecție  

semaforizată și aproximativ 19 treceri de pietoni. 

2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU 

NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE  

Zona cu cea mai mare complexitate a orașului 

Seini este zona centrală. Aici găsim cele mai 

multe clădiri protejate, înscrise în lista 

monumentelor istorice, traficul este mai intens și 

tot aici se află majoritatea instituțiilor și clădirilor 

de interes public și de servicii.  

Mobilitatea urbană în această zonă are are un rol 

social, îmbunătățirea acesteia nu poate rezolva 

problemele structurale ale șomajului, accesului 

la locuințe și sărăciei, însă poate compensa 

efectele negative ale acestora. 

 

 În acest sens, alături de reabilitarea fizică a 

infrastructurii, de modernizarea elementelor 

tehnice și de optimizarea a sistemului de 

circulație, de îmbunătățire a securității, acțiuni 

care au fost demarate, intervențiile în domeniul 

mobilității trebuie să vizeze extinderea și 

accentuarea   componentei pietonale și cicliste, 

precum și crearea sau recuperarea unor spații cu 

rol important în coagularea comunităților locale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.10.– Zona centrală 
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3. MODELUL DE 

TRANSPORT 

3.1 PREZENTARE GENERALĂ ŞI 

DEFINIREA DOMENIULUI 

Modelul de transport a fost realizat în cadrul   

Studiului de Trafic și este unul simplu, pentru 

întreg UAT Seini, ce acoperă următoarele 

moduri: 

CĂLĂTORI: 

 șosea: 10 grupe de vehicule; 

 transportul public, care include autobuzul 

(in varianta cu proiect) și transportul C.F.; 

 moduri nemotorizate, care includ mersul cu 

bicicleta și mersul pe jos (in varianta cu 

proiect). 

MARFĂ: pe cale rutieră (datele fiind obținute din 

datele colectate: ancheta OD și recensământ). 

Sursa: https://www.t2-eng.com/traffic-studies-important/ 
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Reţeaua majoră de circulaţie a fost definită 

printr-un graf. Rețeaua modelului de transport a 

fost construită cu ajutorul unui sistem 

informațional geografic, respectiv QGIS, în 

format tip shapefile. Tabela de atribure a rețelei 

a fost apoi completată cu diferite caracteristici 

specifice de trafic, care nu au fost utilizabile 

direct, ci au necesitat o procesare substanțială în 

prealabil. Astfel, datele de trafic au fost 

exprimate în matrice centralizatoare pe 

intersecţii, străzi (secţiuni prin braţele 

intersecţiei), sensuri de mers şi sferturi de oră 

succesive. Baza de date dezvoltată în acest 

proces permite identificarea intensităţii orare pe 

străzile din reţeaua principală (semnificativă) de 

circulaţie. 

Mai mult, baza de date fiind creată în programul 

Microsoft Excel, prezintă filtre active ce permit 

identificarea orei de vârf, a intensităţii maxime 

orare a străzilor şi componenţa pe categorii de 

vehicule a traficului de pe acestea.  

După finalizarea elaborării rețelei incluse în 

model, segmentele acesteia au fost verificate. 

De asemenea, s-au determinat capacitățile de 

trafic pe tronsoane și în intersecții. Pentru 

validarea modelului s-a folosit un soft special, 

Arcady. 

Anul de bază folosit pentru modelul de transport 

este 2017, iar anii de prognoză sunt 2025, 

respectiv 2035. Ieșirile de date sunt furnizate ca 

model, iar datele utilizate sunt preluate din 

studiul de trafic aferent PMUD.   

Fig. 3.1 - Intersectii recenzate - sursa ”Sudiu de trafic 
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3.2. COLECTAREA DE DATE 

Pentru colectarea datelor s-au folosit trei 

metode: 

 recensământul de circulaţie în intersecţiile 

principale şi la intrările în localitate (51 

posturi); 

 anchetele privind originea/ destinaţia 

deplasărilor în trafic la intrările în localitate 

(trei secțiuni), la nivel de unitate teritorială 

de referinţă (600 respondenți); 

- interviurile privind mobilitatea populaţiei din 

zona de studiu (166 răspunsuri). 

Culegerea datelor de trafic a fost realizată prin 

recensăminte de circulaţie şi anchete 

origine/destinaţie pe reţeaua rutieră 

semnificativă şi în punctele de penetraţie în oraș. 

Referitor la datele colectate prin sondaje şi 

măsurători acestea s-au înregistrat în 

următoarele perioade şi intervale: 

 recensamantul de circulație : 7:00 - 19: 00, 

luna octombrie 2017; 

 ancheta origine/destinație: luna octombrie 

2017. 

 

Măsurătorile au fost efectuate astfel încât să 

evidenţieze carcteristicile traficului de vehicule şi 

cuprind valorile de trafic exprimate pentru cele 

10 grupe de vehicule fizice şi care au fost 

transformate mai apoi în vehicule etalon, 

referitoare la traficul pe toate direcţiile sondate. 

Pentru transformare s-au utilizat Coeficienţii de 

echivalare în vehicule etalon (Vet) conform Stas 

SR 7348: Lucrari Drumuri Echivalarea Vehiculelor 

pentru determinarea capacitatii de circulație. 

Categoria sau tipul de vehicule fizice -

Coeficientul de echivalare în vehicule etalon 

(Vet): 

 Biciclete, motorete, scutere, motociclete -  

0,5 

 Autoturism cu sau fără remorcă 1,0 

 Microbuze, autofurgonete, autocamionete 

1,2 

 Autocamioane si derivate, autobuze  3,5 

 Autovehicule articulate si remorchere cu 

trailer 4,0 

Fig. 3.2 - Modelul de 
transport - sursa Studiu de 
trafic 
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 Tractoare și vehicule speciale (agricole, 

utilaje de constructii)  3,0 

 Vehicul agabaritic  8 

 Remorcă la autocamioane şi la tractoare 1,5 

 Tramvaie motor, troleibuze 4,5  

 Remorcă tractată sau articulată la vehicule 

de transport în comun 2,0 

Traficul fizic înregistrat în posturile de recenzare 

s-a exprimat pe categorii, iar traficul greu prin 

ponderea faţă de numărul total de vehicule 

fizice.  

3.3. DEZVOLTAREA REȚELEI DE 

TRANSPORT 

Modelul de transport s-a dezvoltat în cadrul unui 

areal de studiu cuprins între limitele 

administrative ale teritoriului UAT-ului orașului 

Seini. Modelul de transport constituie o 

reprezentare computerizată a circulaţiei 

(persoane, mărfuri, vehicule) în cadrul sistemului 

de transport. În realizarea modelului de 

transport s-a trasat graful rețelei semnificative 

prezentată în figura de mai jos, în care trama 

stradală majoră a fost exprimată sub forma unui 

graf alcătuit din noduri şi bare. 

Pentru necesităţile de modelare au fost 

considerate inițial 3 puncte de penetraţie, 

corespunzătoare principalelor artere de 

penetraţie (DN1C şi DJ 109I) care au constituit şi 

secţiuni de anchetă de trafic: 

1. SECȚIUNEA 1 pe DN1C (la limita de 

administrație inspre Baia Mare); 

2. SECȚIUNEA 2 pe DN1C (la limita de 

administrație inspre Satu Mare); 

3. SECȚIUNEA 3 pe DN109I (la limita de 

administrație inspre Negresti Oas); 

Apoi au fost identificate principelele intersecţii 

din cadrul reţelei stradale, care au constituit 

nodurile principale ale grafului: 

 Intersecția 1 Baii (Brat 1) – Caminului –Dealu 

Soarelui 2 (Brat 2) – Baii (Brat 3); 

 Intersecția 2 Baii (Brat 1) – Cuza Voda (Brat 2) 

– Baii (Brat 3); 

 Intersecția 3 Cuza Voda (Brat 1) – Somes 

(Brat 2) – Cuza Voda (Brat 3); 

 Intersecția 4 Horea (Brat 1) – Horea (Brat 2) –

Doja (Brat 3); 

 Intersecția 5 Boci (Brat 1) – Sub Vii(Brat 2) – 

Boci(Brat 3); 

 Intersecția 6 T Vladimirescu (Braț 1) – Gen. 

Balan (Braț 2) – T Vladimirescu (Brat 3); 

 Intersecția 7 Rosiori (Braț 1) – Eroilor (Braț 2) 

– Eroilor (Braț 3); 

 Intersecția 8 N. Balcescu (Braț 1) – Victoriei 

(Braț 2) - Victoriei (Braț 3); 

 Intersecția 9 Piata Unirii (Braț 1) – Piața Unirii 

(Braț 2) – Piața Unirii (Braț 3); 

 Intersecția 10 Piata Unirii (Braț 1) – M 

Eminescu (Braț 2) – Baii (Braț 3); 

 Intersecția 11 Locul Targului (Braț 1) – A 

Vlaicu (Braț 2) – A Vlaicu (Braț 3) 

 Intersecția 12 M Eminescu (Braț 1) – M 

Viteazu (Braț  2) – Libertatii (Braț 3); 

 Intersecția 13 Cetatii (Braț 1) – Olarilor (Braț 

2) – Seinel (Braț 3); 



 

74 
 

 Intersecția 14 Gen. Georgescu (Braț 1) – Viilor 

(Braț 2) – Intre Vai (Braț 3); 

 Intersecția 15 Viile Apei (Braț 1) – Viile Apei 

(Braț 2) – Viile Apei (Braț 3); 

 Intersecția 16 M Viteazu (Braț 1) – Mihai 

Viteazu (Braț 2) – Zugau (Braț 3); 

Și trei secțiuni: 

 Secțiunea 17 Cimitirului; 

 Sectiunea 18 Rodinii; 

 Sectiunea 19 Valea Satului. 

Legăturile dintre aceste intersecţii (noduri) 

constituie reţeaua majoră de circulaţie şi 

totodată suportul de la care s-a plecat în 

modelare. Tot în vederea modelării matematice 

a traficului, teritoriul orașului a fost împărţit în 

zone de trafic. Zonele de trafic au fost delimitate 

în funcţie de configuraţia reţelei stradale, de 

diversele constrângeri naturale sau artificiale 

(râuri, căi ferate etc.), precum și de țesutul urban 

și funcționalitatea mediul construit, rezultând un 

număr de trei zone principale la nivelul 

întregului UAT, formate din cele trei localități 

componente si sase zone interioare secundare 

aferente orașului Seini. În total, modelul 

cumulează 8 zone de trafic.  

În nodurile rețelei semnificative au fost realizate 

numărători de trafic de către echipa ce a 

elaborat studiul de trafic.  Cu datele obţinute din 

recensăminte a fost realizat un model de calcul 

automat de tip gravitaţional pe reţeaua 

semnificativă, ţinând cont de geometria şi 

modul de organizare actual al intersecţiilor, prin 

simularea intensității traficului. 

Valorile de trafic de pe arterele de penetratie, 

rezultate din ancheta origine-destinatie oferă 

informaţii privind traficului de tranzit, pendular, 

a traficului emis si a traficului rămas în localitate, 

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



 

75 
 

în două perioade semnificative ale zilei:  

dimineața și după amiaza. 

 Se observă că traficul emis de oraș (4% 

dimineața și 3% după amiaza) este redus în 

comparaţie cu traficul în tranzit. De asemenea, 

atractivitatea orașului rezultă şi din faptul că o 

mare parte a utilizatorilor aflaţi în tranzit, aleg să 

facă escală în oraș (27% dimineața și 30% după 

amiaza). 

În ceea ce priveşte scopul deplasărilor, recenzate 

acesta este unul foarte variat, în cele două 

perioade semnificative analizate. 

Categoriile recenzate în ancheta OD, validează 

numărătorile de vehicule rezultate din 

recensământ, aducând un plus de informație 

privind numărul de călatori și vehiculele străine 

înregistrate. 

A fost determinat gradul de ocupare pentru 

autoturisme de 1,76 călători (inclusiv 

conducătorul auto) dimineata si 1,88 călători pe 

autoturism după-amiază. 

Tab. 3.1. SCOPUL CĂLĂTORIEI DIMINEAȚA 

TURISTIC AFACERI NAVETA LOCAL ALTELE 

N % N % N % N % N % 

36 12 71 23 33 11 15 5 155 50 

 

SCOPUL CĂLĂTORIEI 

TURISTIC AFACERI NAVETA LOCAL ALTELE 

N % N % N % N % N % 

28 9 112 37 25 8 41 14 57 19 

Fig. 3.4 - Nodurile retelei semnificative de trafic 
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Analizând categoriile de vehicule recenzate se 

observă că procentajul majoritar de vehicule 

utilizate sunt autoturismele. 

 Din ancheta O-D au rezultat următoarele relații 

de circulație, dintre care, pe lângă cele locale, 

cele mai semnificative fiind: 

∗ Baia Mare – Negresti Oas; 

∗ Baia Mare - Satu Mare; 

∗ Baia Mare – Seini; 

∗ Apa – Seini; 

∗ Seini – Livada; 

 

ACOPERIREA TEMPORARĂ 

 Modelul de transport a fost realizat pentru ora 

de maximă solicitare (exprimată grafic în 

diagrama generală a traficului de pe rețeaua 

stradală majoră, conform tabelelor următoare. 

Ora de maximă solicitare din fiecare secţiune 

analizată, a fost determinată prin prelucrarea 

Tab. 3.2 Acoperirea la ora maximă de solicitare 

Interval orar 

 

TIPUL VEHICULULUI 
DETALII 

CĂLĂTORIE 
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N
um

ăr
 s

tr
ăi

n 
(S

) 

Număr 

călători 

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 

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 DEPLASĂRI DIMINEAȚA 

Origine Seini Destinație Seini Origine diferită de Seini Destinație diferită de Seini 

Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală 

5% 4% 6% 3% 14% 27% 13% 28% 

 

TOTAL DEPLASĂRI DUPĂ-AMIAZA 

Origine Seini Destinație Seini Origine diferită de Seini Destinație diferită de Seini 

Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală Cu escală Fără escală 

9% 3% 9% 1% 15% 23% 15% 26% 
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datelor din măsurătorilor de trafic efectuate în 

cadrul activităţii de culegere a datelor, puse la 

dispoziţie de beneficiar. 

ANII DE REFERINŢĂ 

Anul de bază pentru care a fost realizat modelul 

de transport este anul 2017; 

Anii de perspectivă pentru care au fost realizate 

prognoze, în funcţie de scenariile aplicate, sunt: 

 Anul de prognoză pe termen mediu: 2025; 

 Anul de prognoză pe termen lung: 2035. 

În definitivarea modelului de transport, s-a 

realizat o analiză asupra situaţiei existente cu 

privire la tiparele de călătorie care va fi utilizată 

la evaluarea proiectelor individuale propuse 

pentru îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie şi 

nu numai, din Orașul Seini. 

 

3.4 CEREREA DE TRANSPORT 

Modelul de cerere cuprinde un modul pentru 

călătoriile persoanelor și vehiculelor de marfă. 

În cadrul modelului , cererea și afectarea sunt 

segmentate folosind termenii: 

 segment de rețea pentru segmentele de 

cerere: 67; 

 mod: modelul de cerere determină repartiția 

pe moduri de transport cuprinzând toate 

categoriile de vehicule definite în 

Fig. 3.5 - Ora de maximă solicitare a rețelei semnificative de trafic a orașului Seini 
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normativele din țara noastră din mediul 

urban; 

 sistem de transport: se definește în modelul 

de rețea pentru transportul rutier exprimat 

în vehicule etalon 

 Legătura dintre acești trei termeni este 

prezentată în figura 3.6. 

Datele privind proporţia tipului de vehicule din 

reţea, s-a asimilat cu două tipuri de vehicule: 

Fig. 3.6 - Intensităţile maxime la orele de vârf ale arterelor în vehicule 
etalon (an de referință, 2017) 
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vehicul fizic şi vehicul etalon. 

Pentru acest model s-a efectuat o simulare 

pentru ora de vârf cu datele de trafic actuale 

exprimate în vehicule etalon (rezultate din 

recensăminte şi sondaje – an de bază 2017) şi cu 

datele de trafic de prognoză ţinându-se seama 

de coeficienţii de evoluţie a traficului, pentru 

orizontul anului 2025, respectiv 2035.  

Intensitatea maximă orară a circulatiei exprimata 

prin numarul de participanti în vehicule 

echivalente la ora de varf este reprezentaţă 

grafic în diagrama reţelei principale 

(semnificativă). 

 

3.5 CALIBRAREA ŞI VALIDAREA 

DATELOR 

Ponderea autoturismelor, traficul greu și 

nemotorizat în trafic sunt prezentate în tabelul 

următor. 

Pentru calibrarea rezultatelor studiului de trafic 

s-a ales pentru analiză o intersecţie 

reprezentativă. 

 

Fig. 3.7 – Intersecție  studiată 
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Tab. 3.4 Intensitatea maximă la ora de vârf în cadrul intersecțiilor studiate 
In

te
rs

ec
ția

 

Denumire stradă 

Intensitatea 

maximă la 

ora de vîrf a 

arterei: (Vt) 

∗ Din care 

biciclete, 

motociclete 

∗ Din care trafic 

ușor 

∗ Din care trafic 

greu 

(Vfiz) % (Vfiz) % (Vfiz) % 

1 

Principală 1210 4 1 563 82 122 18 

Căminului – Dealu 

Soarelui 
188 1 1 68 71 27 28 

2 
Principală 1121 1 0 598 82 126 17 

Cuza Vodă 64 4 11 24 63 10 26 

3 

Cuza Vodă 138 20 17 90 75 10 8 

Someș 92 16 20 55 70 8 10 

Cuza Vodă 108 16 20 50 63 14 18 

4 

Horea 47 20 36 34 62 1 2 

Horea 50 13 25 36 71 2 4 

Doja 25 13 46 14 50 1 4 

5 

Boci 52 6 12 41 84 2 4 

Sub Viii 28 4 13 26 87 0 0 

Boci- Dealu Doarelui 37 5 13 34 87 0 0 

6 

T. Vladimirescu 73 16 21 57 76 2 3 

Gen. Bălan 68 15 21 53 76 2 3 

T. Vladimirescu 62 23 32 50 68 0 0 

7 

Roșiori 109 11 15 46 64 15 21 

Eroilor 1007 2 0 352 66 181 34 

Eroilor 1050 15 3 391 67 180 31 

8 

N. Bălcescu 79 9 13 57 80 5 7 

Victoriei 1038 44 8 376 66 152 27 

N. Bălcescu 1071 45 8 400 67 152 25 

9 
22 Decembrie 629 32 7 362 79 63 14 

Piața Unirii 1299 57 6 671 76 159 18 

10 
M. Eminescu 645 38 7 482 87 37 7 

Băii 1193 6 1 602 79 150 20 

11 

Locul Târgului 32 7 23 21 70 2 7 

A. Vlaicu 51 13 27 33 67 3 6 

A. Vlaicu 31 10 29 25 71 0 0 

12 

M. Eminescu 483 35 9 317 82 36 9 

M. Eminescu 444 22 6 292 85 31 9 

Libertății 138 18 14 102 80 7 6 
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Monitorizarea traficului de pe strada Eroilor şi 

Roşiori (post de recenzare nr. 7), aflată pe traseul 

drumului de importanţă naţională DN 1C (E58), 

la ieşirea din oraşul Seini înspre Satu-Mare, 

relevă faptul că pe acest drum circulă toate 

categoriile de participanţi la trafic.  

În cele trei secţiuni aparţinând postului de 

recenzare 7 proiectia traficului este următoarea:  

 

In
te

rs
ec

ția
 

Denumire stradă 

Intensitatea 

maximă la 

ora de vîrf a 

arterei: (Vt) 

∗ Din care 

biciclete, 

motociclete 

∗ Din care trafic 

ușor 

∗ Din care trafic 

greu 

(Vfiz) % (Vfiz) % (Vfiz) % 

13 

Cetății 29 4 18 14 64 4 18 

Olarilor 23 4 20 14 70 2 10 

Seinel 45 6 16 28 74 4 11 

14 

Gen. Georgescu 42 16 35 28 61 2 4 

Viilor 44 23 45 26 51 2 4 

Între Văi 25 12 48 10 40 3 12 

15 

Viile Apei 49 10 21 34 72 3 6 

Viile Apei 43 4 15 14 54 8 31 

Viile Apei 19 5 31 9 56 2 13 

16 

M. Viteazu 328 4 2 210 86 29 12 

M. Viteazu 316 4 2 204 87 27 11 

Zugău 43 4 18 13 59 5 23 

17 
Valea Zugău 34 11 36 15 53 3 11 

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 

Fig. 3.8 – Monitorizare trafic post nr. 7 
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În aceaste secţiuni, volumele fizice de vehicule 

înregistrate sunt în limite relativ normale pentru 

funcţia şi caracteristicile drumului, deplasarea se 

efectuează în condiţii de viteză sporită înafara 

intervalelor de vârf, fapt ce reprezintă un semnal 

din punct de vedere al siguranţei traficului. 

În secţiunea 1 - strada Roşiori, pe care s-a propus 

realizarea unei legături cu comuna Apa, valorile 

de trafic sunt mult mai reduse decât pe cele 

două secţiuni amplasate pe drumul Naţional DN 

1C – strada Eroilor. 

Proiecţia detaliată a acestor valori în Sectiunea 2 

- strada Eroilor, prezentată în tabelul de mai jos, 

indică debite orare maxime în ambele sensuri, 

exprimate în vehicule etalon, în intervalul 9,00-

19,00, cu un vârf în intervalul 9,00-10,00. 

Fig. 3.9 – Monitorizare trafic post nr. 7 

Fig. 3.10 – Monitorizare trafic post nr. 7 

Fig. 3.11 – Monitorizare trafic post nr. 7 
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Ponderea vehiculelor grele în toate cele 12 ore, 

este de 23 % iar în ora de vârf această pondere 

creşte la 34% ceea ce face ca traficul greu să fie şi 

mai negativ perceput de către utilizatori. 

S-a constatat că prezenţa în trafic a vehiculelor 

grele păstrează o pondere apropiată cu valorile 

înregistrate pe celelalte secţiuni de stradă aflate 

pe traseul de tranzit al traficului din oraş 

analizate, fiind similară şi perioada în care 

ponderea traficului greu este mai mare. Acestu 

lucru se datorează lipsei traseelor de ocolire a 

oraşului. În viitor, după finalizarea proiectului 

cuprins în Master Planul de Transport - Someș 

Expres, o parte din traficul greu care tranzitează 

în acest moment localitatea, va fi preluat de 

această nouă arteră, percepută ca o şosea de 

ocolire a oraşului. 

Deplasarea în cele două sensuri se face echilibrat 

pe categorii de vehicule, sensul de ieşire din oraş 

fiind ceva mai încărcat decâtcel de intrare.  

Utilitatea biciletelor poate fi dezvoltată dacă 

utilizarea lor este încurajată. Participarea la trafic 

a bicicletelor şi motocicletelor pe această arteră 

reprezintă un procent mediu de 2 % din totalul 

vehiculelor fizice contorizate, care variază în 

intervalelel orare astfel: 

∗ Cea mai mare intensitate o regăsim în jurul 

amiezei şi spre seară, ora de vârf fiind 

stabilită în intervalul 13,00 – 14,00. 

∗ La nivelul anului 2017 se înregistra o 

intensitate orară medie anuală de 320 de 

participanți la trafic pe bicicletă, 

estimându-se creșteri de peste 500 de 

participanți în anul 2021. 

Datorită intensităţii circulaţiei pe această stradă, 

care depăşeşte cu mult traficul motorizat de 

2000 vehicule pe zi (5542 vehicule fizice în 12 

ore), dar şi pe celelalte sectoare suprapuse peste 

traseul drumurilor naţional şi comunal, pe care 

intensităţile sunt ridicate, se impune amenajarea 

Tab. 3.5 – Intensitate orară medie anuală 
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unui traseul cu piste de ciclişti, dispuse pe cât 

posibil, paralel cu axa străzii, situate în afara 

gabaritelor de liberă trecere a vehiculelor şi a 

pietonilor şi separate de partea carosabilă şi 

respectiv de trotuare sau devierea traseului 

pistelor de biciclete pe alte strazi cu trafic redus, 

care să facă parte dintr-o conceptie unitară 

privind investiţiile pentru trasee de circulaţie 

destrinate modurilor nemotorizate de transport. 

La alcătuire şi dimensionarea profilurilor 

transversale ale arterelor de circulaţie, respectiv 

ale trotuarelor şi pistelor de ciclişti, se respectă 

distanţele între fronturile construcţiilor conform 

prevederilor legale. 

De asemenea, pentru siguranţa deplasărilor este 

necesară realizarea unui sistem de monitorizare 

şi supraveghere a traficului complex, racordat la 

centru de control existent şi lucrări pentru 

dirijarea şi siguranţa circulaţiei fluxurilor de 

pietoni şi ciclişti, în corelare cu lucrările de 

sistematizare verticală şi de reţele tehnico-

edilitare supra şi subterane. 

VALIDARE 

La nivel macroscopic, amplasarea geografică 

favorabilă a UAT Seini în apropiere de centrele 

urbane importante regionale este validată și de 

rezultatele anchetei de mobilitate, în baza 

originilor și destinațiilor călătoriilor declarate de 

către respondenți în ancheta de mobilitate, în 

jurnalele lor de deplasare. Au fost modelate 

liniile de dorință externe UAT Seini și acestea pot 

fi utilizate la validarea rezultatelor anchetei 

origine-destinație realizate la intrarea în 

localitate.  

La nivel microscopic, aria de studiu a modelului 

de transport a fost analizată și împărțită în zone 

de trafic în funcție de componența UAT, zone 

funcționale, obstacole naturale și construite. 

Zonele de modelare identificate, două aferente 

celor două sate componente și șase în centrul 

urban, pot fi validate prin rezultatele anchetei de 

mobilitate, observând că toate cele 8 zone de 

trafic sunt conectate prin liniile de dorință 

indicate de către respondenți în jurnalele 

deplasărilor. Zona cu atractivitate maximă a 

deplasărilor este zona centrală, care găzduiește 

cele mai multe obietive de interes – 

administrative, educaționale, de sănătate, 

cumpărături și servicii, etc. Zona care generează 

cea mai redusă cerere și ofertă de deplasare, este 

zona 6, o zonă preponderent ocupată de 

funcțiunea industrială și agrozootehnică. 

Matricea deplasărilor generată din jurnalele de 

călătorie detaliate în ancheta de mobilitate prin 

origine și destinație a deplasării, scopul, distanța, 

durata și momentul începerii acesteia precum și 

mijlocul de transport utilizate consideră doar 

deplasările din jurnalele de călătorie complete 

sau care furnizează cel puțin informații pentru o 

deplasare completă.  
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Analiza matricei deplasărilor care a fost stabilită 

între zonele de trafic, validează totodată cererea 

pe reţeaua de transport. 

Pentru analiza procentajului modal, a scopului 

sau destinaţiei călătoriilor, au fost considerate 

toate datele declarate de către respondenți, 

inclusiv cele aferente jurnalelor de călătorie 

incomplete. Astfel, poate fi observat procetajul 

major de persoane care utilizează autoturismul 

în detrimentul utilizatorilor bicicletei sau a 

pietonilor.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3.8 – Liniile de dorință modelate, externe UAT Seini - sursa Studiu de Trafic 
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3.6 PROGNOZE: 

Pentru anii de prognoză, 2020 respectiv 2030, a 

fost estimată matricea cererii de transport pe 

rețeaua modelată corespunzătoare scenariului 

“a face minimum” (scenariul de referință). În 

analiza realizată în capitolul 3 sunt prezentate 

comparativ datele şi previziuni utilizate pentru 

dezvoltarea matricei cererii şi a reţelei de 

transport pentru anii de prognoză. În același 

capitol sunt reprezentate grafic rezultatele 

modelului ilustrând schimbările în cererea de 

transport, în viteze medii și duratele de 

deplasare pentru cele două orizonturi de 

prognoză în cazul scenariului “A face minimum”. 

Fig. 3.9 –Liniile de dorință 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 îi reprezintă în general: 

 factori demografici și sociali reprezentând 

numărul locuitorilor, structura populației, 

sporul demografic, densitatea de locuire, 

navetismul, etc.; 

 condiții economice cum sunt : numărul 

locurilor de muncă, produsul social și venitul 

național (pe locuitor), productivitatea 

muncii, volumul desfacerilor de mărfuri 

(comerț) producția de autovehicule, 

dinamica veniturilor populației, costurile de 

transport pe familie, costul și consumul 

anual de carburanți și energie pentru 

transporturi, specificul social și economic al 

localității, etc.; 

  factori urbanistici și locali, cum sunt situația 

geohidrografică, geografică, ocuparea 

terenului, suprafața intravilanului și a 

zonelor funcționale, fondul construit și 

valoarea arhitecturală și de patrimoniu, 

condițiile de încadrare funcțională, estetică a 

sistemului de circulație, gradul de atracție al 

localității sau zonei urbane; 

 dotarea cu mijloace de transport 

caracterizată prin gradul de motorizare, 

numărul de locuri oferite de mijloacele de 

transport în comun, gradul de utilizare a 

vehiculelor și parcursul mediu anual (veh. 

km sau cal. km), modalitatea (nr. calatori cu 

T.C./ loc, an), gradul de atracție al traficului; 

 elemente de echipare tehnică, cum sunt 

lungimea rețelei de străzi, gradul de 

modernizare rutieră, suprafața totală 

carosabilă și a  trotuarelor, interesecțiile 

amenajate și echiparea lor, pasajele 

denivelate, intersecțiile la același nivel cu 

calea ferată, reteaua de transport în comun, 

dotările aferente circulației; 

 condiții de protecție a mediului înconjurător, 

împotriva noxelor generate de circulație prin 

amplasarea convenabilă a clădirilor și 

dotărilor, creșterea nivelului de serviciu, a 

fluenței,  confortului și siguranței circulației 

(reducerea stresului generat de traficul 

foarte intens și insuficient organizat). 

Luând în considerare dinamica de schimbare a 

mediului construit, rata mobilităţii, precum și a 

infrastructurii rutiere, prognoza a fost aplicată pe 

termen scurt (2020), când probabilitatea 

exactităţii calculului este maximă şi pe termen 

lung de 9 ani (2030). În final este prezentat 

modul de evoluție probabilă a fluxurilor de 

trafic, exprimate în vehicule etalon. 

Prognoza circulației reprezintă o concepție 

științifică de dezvoltare în viitor a traficului în 

spațiu și timp, fiind o previziune complexă cu 

analiza evoluției și caracteristicilor traficului și 

care are ca obiective stabilirea tendințelor de 

evoluție a factorilor și parametrilor determinanți 

și stabilirea legilor de dezvoltare a relațiilor și 

termenelor de valabilitate. Schema generală de  

elaborare a prognozei şi organizării traficului 

este de forma: 
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Conditii urbanistice generale – Prognoza 

(Generare Distributie Afectare) – Structura retea 

(Dimensionare) – Organizarea circulatiei / 

Optimizarea solutiilor 

Prognoza traficului s-a estimat folosind Metoda 

coeficentilor de creștere a traficului din 

normativul C 242-93, care este una analogică.  

Anul de bază s-a considerat 2017, iar coeficienții 

de evoluție a traficului au fost calculați pentru o 

perioadă de prognoză scurtă (pentru 2020), 

respectiv medie (pentru 2030), conform AND 

584-2012. Coeficienții au fost determinați prin 

interpolare liniară, ţinând cont de 

corespondenţa grupelor de vehicule pentru 

mediul urban, în ,,varianta probabilă,, pentru 

reţeaua de drumuri publice şi sunt prezentați în 

tabelul Coeficienți de evoluție a traficului 

(varianta probabilă). 

Dezvoltarea analizei prognozelor s-a efectuat 

pentru orizontul de timp scurt 2017-2020 şi lung 

respectiv 2017-2030. La dezvoltarea matricilor 

aferente modelului de transport prognozat, s-a 

pornit de la modelul de transport pentru anul 

2017 şi coeficienţii medii pe ţară de crestere a 

traficului pe reteaua de drumuri publice, oraşul 

Seini având o populaţie de 9637 locuitori în anul 

2020 (conform datelor INS), mult sub limita de 

100 - 150 mii locuitori, peste care se recomandă 

metode mult mai complexe pentru calculul 

prognozei circulaţiei care să ţină cont şi de alţi 

indicatori precum RM, PIB, socio-economici şi 

tendinţele de dezvoltare urbanistică. 

Prognoza fluxurilor de trafic a ținut cont de 

coeficienții de evoluție preluați din normativele 

în vigoare, ignorând dinamica imobiliară de 

exemplu și rezidențială ulterioară. Dacă se 

presupune o migrație crescândă a populației în 

oraşul Seini, se poate anticipa o creștere a ratei 

de generare a traficului (ținând cont de 

caracteristicile socio-economice și de dotările 

tehnico-edilitare din oras) mai mare decât cea 

prevăzută de normative. Ca atare, menționăm 

prudența pentru care am ales o perioadă de 

prognoză pe termen scurt și necesitatea unor 

studii mai amănunțite referitoare la mobilitatea 

individuală în viitor, coroborate cu cele de 

investiții în zona infrastructurii rutiere de pe raza 

Tab. 3.6 – Prognoza fluxurilor de trafic 
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oraşului Seini. Pe termen lung am realizat o 

prognoză în varianta menţinerii situaţiei 

existente la nivelul reţelei actuale şi varianta 

realizarii unor intervenţii (ocolitoare, 

introducerea transportului public, transportului 

nemotorizat, etc). 

În figura 3.,10 se prezintă distribuţia fluxurilor de 

vehicule, pentru orizontul de timp 2017-2020 

analizate. 

Fig. 3.10 – Prognoza intensitate orară orizont de timp 2017-2020 
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În figura 3.11 se prezintă distribuţia fluxurilor de 

vehicule, pentru orizontul de timp 2017-2035 

analizate. 

Fig. 3.11 – Distribuția fluxurilor de vehicule 2017-2035 



Prognoza fluxurilor de trafic (tabelul 3.6) s-a 
realizat în cadrul scenariului fără proiect 
pentru a determina fluxurile de trafic 
prognozate la nivelul anilor de perspectivă. 
Coeficienții au fost transpuși la anul de bază 
2023 rezultând astfel creșteri ce se vor 
prezenta în cele ce urmează.  

Astfel cota modală de perspectivă pentru anul 
2023 și 2028 în Scenariul fără Proiect în urma 
efectuării prognozelor ar urma să fie: 

 

Cota modală de perspectivă pentru anul 2026 
și 2028 în Scenariul cu Proiect (anul 2027 fiind 

anul intervenției) în urma efectuării 
prognozelor ar urma să fie: 
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Tab. 3.7 – Situaţia centralizată a fluxurilor orare maxime de vehicule prognozate  
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În tabelul anterior se prezintă situaţia 

centralizată a fluxurilor orare maxime de 

vehicule prognozate pentru orizontul de timp 

2017-2020 şi pentru orizontul de timp 2017-

2030, din structura reţelei principale de 

transport analizate în stadiul actual. 

Din analiza indicelui de utilizare al capacității de 

circulație, pentru perioadele de prognoză 

analizate, se constată că străzile aflate pe traseul 

drumului național care străbate orașul manifestă 

un grad superior de încărcare cu fluxuri 

echivalente de trafic. Comparativ, alte sectoare 

de stradă înregistrează o rezervă de capacitate 

net superioară (peste 80-90 %), existând un real 

potenţial de încărcare disponibil care conferă 

siguranţă în deplasarea fluxurilor de vehicule. 

Astfel, ținând cont de rezerva de capacitate de 

circulație a unor sectoare de drum, precum și de 

debitele orare de calcul alocate pe acestea, 

remarcăm o distribuție spațiala a fluxurilor de 

trafic, care nu ține seama neapărat de criteriile 

de alocare a fluxurilor de trafic pe rețeaua 

rutieră. 

Pentru varianta de prognoză 2017-2030 s-a ţinut 

seama şi de proiectele majore de realizare a 

drumului Someș Expres, care ar rezolva câteva 

dintre problemele legate de tranzitarea oraşului 

Seini, preluând o mare parte din acest trafic de 

tranzit, cu toate efectele benefice asupra 

organizării circulaţiei rutiere generale din cadrul 

orasului, asupra problemelor de mediu 

(poluarea chimică, sonoră), etc. 

Starea tehnică a drumurilor de pe raza oraşului 

Seini ridică oportunitatea modernizării și a 

îmbunătățirii suprafețelor de rulare, pentru 

îmbunătățirea accesibilității persoanelor și 

mobilității vehiculelor de toate categoriile, 

inclusiv cele de transport public şi transport 

nemotorizat. 
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Fig. 3.12 – Prognoza intensitate orară orizont de timp 2020-2030 cu proiecte - 
sursa: Studiu de trafic 
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3.7 TESTAREA MODELULUI DE 

TRANSPORT ÎN CADRUL UNUI STUDIU 

DE CAZ  

În ceea ce privește indicatorii de transport: viteză 

medie de deplasare, respectiv durata călătoriilor, 

Tab. 3.8 – Viteză medie de deplasare, respectiv durata călătoriilor prognozate  

95



parametrii esențiali și în stabilirea emisiilor, 

rezultatele modelului de transport pentru 

scenariul “A nu face nimic” aferent anilor de 

prognoză sunt prezentați tabelar ca rezultate de 

ieșire din modelul de transport. 
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Rezultatele din model evidențiază cum 

activitatea de transport, implicit performanța 

sistemului de transport (incluzând o creștere 

prognozată în cererea de transport), va fi 

afectată serios în absența oricăror acțiuni, 

respectiv viteza medie de deplasare va scădea 

crescând implicit durata călătoriei pe fiecare 

segment al modelului de transport. 

Intensitatea orară medie anuală a traficului în 

anul 2017 este de 450 , fiind estimate creșteri în 

anul 2020 la peste 600 LDV, iar în condițiile 

menținerii situației de trafic, se estimează 

creșteri la peste 900 LDV în 2030.  
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4. EVALUAREA 

IMPACTULUI ACTUAL AL 

MOBILITĂŢII 
Ca urmare a creșterii continue în ultimele două 

decenii a numărului de autovehicule proprietate 

privată, tendința de evoluție înregistrată la nivel 

global, care s-a manifestat și în România (prin 

creșterea indicelui de motorizare de la 63 de 

autovehicule/1000 locuitori în anul 1991 la 224 

de autovehicule /1000 locuitori în anul 201221), 

în prezent s-a ajuns la cote foarte mari a 

nivelurilor emisiilor de substanțe poluante în 

atmosferă. Odată cu poluarea aerului au apărut 

21 
http://ec.europe.eu/eurostat/tmg/table.do?tab=table
&init=1&language=en&pcode=tsdpc340&plugin=1 

Sursa: https://ec.europa.eu/jrc/en/news/air-quality-traffic-measures-could-effectively-reduce-no2-concentrations-40-europe-s-cities 
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și alte probleme: poluarea fonică, accidentele de 

circulație, congestia traficului și efectele 

psihologice ale acestora: condusul agresiv, 

frustrarea, etc. 

 

Lipsa unei planificări cuprinzătoare a sistemelor 

de transport, care sa țină cont de elementele 

sociale, economice, de mediu și culturale ale 

zonelor urbane, poate duce la întreruperi în 

țesătura urbană a comunităților și la 

consolidarea excluziunii sociale. 

 

4.1. EFICIENŢĂ ECONOMICĂ 

Principalele probleme cu care se confruntă 

infrastructura de trafic constau în: 

 Dezvoltarea succesivă și uneori spontană a 

rețelei rutiere a condus la existența unor 

elemente de rețea cu lățimi reduse, care 

generează conflicte de circulație și congestii 

la nivelul zilei; 

 Gestiunea incompletă a intersecțiilor;  

 Lipsa corelării între dezvoltarea urbană și 

suportul necesar din partea planificării în 

transporturi pentru a furniza infrastructurile 

de transport pentru a asigura accesul la 

oportunitățile socio-economice; 

 Starea tehnică nefavorabilă a carosabilului  

(pe unele tronsoane) conduce la consumuri 

mari de resurse, atât în exploatarea, cât și în 

întreținerea vehiculelor rutiere; 

 Diminuarea eficienței serviciului de 

transport dată de rețeaua de infrastructuri 

aflate într-o stare tehnică precară pe 

anumite tronsoane; 

 Trafic sporit de marfă, cauzat de lipsa unei 

ocolitoare periferice și de dirijarea traficului 

de tranzit prin zona urbană. 

Eficiența economică a sistemelor de transport 

este influențată de timpii de parcurs, variația 

acestora generând creșteri sau diminuări ale 

cheltuielilor agenților economici respectiv ale 

populației. În același timp, sistemul de transport 

influențează costurile de operare ale vehiculelor, 

poluarea atmosferică și schimbările climatice. 

Aceste influențe se pot cuantifica în funcție de 2 

indicatori: 

 Distanțe parcurse de către utilizatori 

vehicule-km; 

 Timp petrecut de către utilizatori în trafic – 

vehicule – h;  

Rezultatele din model evidențiază cum 

activitatea de transport, implicit performanța 

sistemului de transport (incluzând o creștere 

prognozată în cererea de transport), va fi 

afectată serios în absența oricăror acțiuni, 

respectiv viteza medie de deplasare va scădea 

crescând durata călătoriei pe fiecare segment al 

modelului de transport și implicit costurile de 

operare, poluarea atmosferică și schimbările 

climatice. 

Totodată, activitatea de transport joacă un rol 

esenţial în dezvoltarea economică şi socială a 

Orașului Seini având în vedere că aceasta asigură 

accesul la locurile de muncă, locuinţe, bunuri şi 

servicii etc. 

Analizele financiare arată că la nivel de buget 

local există o preocupare pentru asigurarea unei 
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rețele eficiente de transport. Totodată, se 

constată că autoritatea locală are experiență în 

identificarea surselor de finanțare, precum și 

disponibilitate financiară pentru a utilizare 

resurse externe.  

 

Eficienţa în domeniul serviciilor are două tipuri 

de efecte: 

EFECTE ECONOMICE: se concretizează în 

rezultate economice, care sunt uşor de 

cuantificat (profitul, cifra de afaceri, cheltuielile 

etc.), 

EFECTE SOCIALE: privesc în primul rând  

beneficiarul şi sunt mai greu de cuantificat 

(calitatea serviciilor de transport oferite, 

urmărind reducerea diferenței dintre nivelul 

așteptat de consumatori și cel oferit). 

Pentru o mai bună relaţionare a localităţii este 

obligatorie modernizarea drumurilor şi 

degajarea circulaţiei de pe DN1C. 

Realizarea drumului expres, oferă soluţia tehnică 

pentru decongestionarea traficului pe DN1C, 

orasul beneficiind de această soluţie 

constructivă în privinţa traficului de tranzit, 

totodată contribuind la o mai buna relaţionare a 

oraşului cu teritoriul adiacent. 

 

Avantajele construirii drumurilor de ocolire sunt: 

 Sporirea capacităţii de circulaţie prin mărirea 

fluenţei traficului; 

  Decongestionarea traficului; 

 Confortul pentru participanţii la trafic; 

 Creşterea siguranţei în trafic; 

 Reducerea numărului de accidente; 

 Îmbunătăţirea protecţiei mediului prin 

reducerea noxelor şi a poluării sonore. 

Se impune drumurilor locale, modernizarea lor 

prin lărgiri ale carosabilului, realizarea de 

trotuare, fâșii plantate și locuri de parcare. 

Pentru implementarea obiectivelor de 

dezvoltare a infrastructurii rutiere va fi necesară 

o bună coordonare pentru implementarea 

proiectelor Consiliului Județean Maramureş 

privind  infrastructura de transport şi de 

asemenea este important să se implementeze 

proiectele coordonate de către Compania 

Națională de Administrare a Infrastructurii 

Rutiere (CNAIR) responsabilă de realizarea 

acestora, conform competenţelor și CFR. 

Pentru a stabili măsurile ce se vor lua pentru 

imbunătățirea mobilității urbane, s-au formulat 

și analizat 2 scenarii:  

SCENARIUL 1, în care nu se vor efectua investiții 

în infrastructură în două perioade de pespectivă 

scurtă şi lungă (2025 şi 2035) și SCENARIUL 2, în 

care se vor realiza investiții în infrastructură în 

perioada 2021-2035. 

 

În cadrul scenariului 1, „nicio schimbare de 

politică" - traficul va crește conform prognozei 

prezentate la capitolul anterior. Capacitatea de 

circulație va fi depașită pe străzile: Principală, 

Săbișa, DN1C, Băii, Eroilor, Victoriei, Nicolae 

Balcescu, Piața Unirii, în condițiile menținerii 

traficului de tranzit pe aceste tasee. 

De asemenea traficul se va desfășura deficitar, în 

principal datorită rețelei de străzi 

nemodernizate, iar viteza de circulație va fi 

redusă. În aceste condiții percepția cetățenilor 
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asupra stării infrastructurii va rămâne una de 

nemulțumire. 

 

De asemenea se mențin o serie de probleme, 

cum ar fi nororiul, în perioadele de primavara/ 

toamnă și praful, în perioada verii. Lipsa 

trotuarelor defavorizează circulația pietonală, în 

contextul în care, la nivel european, se pune 

accent pe circulația orientată către pieton, nu 

către vehicul. De asemenea crește riscul 

accidentelor rutiere datorită faptului că pietonii 

circulă pe partea carosabilă. 

 

Dezvoltarea transportului urban într-o direcție 

sustenabilă impune dezvoltarea rețelei specifice 

circulației bicicletelor pentru a asigura o viteză 

corespunzătoare și siguranța deplasărilor, 

obținute doar prin construcția căilor dedicate 

care în acest moment lipsesc din rețeaua de 

circulație. 

 

În condițiile existenței unui număr mare de 

persoane dependente din punct de vedere al 

transportului (minori și vârstnici) lipsa 

transportului public local face ca un procentaj 

ridicat din deplasările interne să fie realizate cu 

autoturismul privat contribuind la congestia 

rețelei. 

Prin scenariul 2, ,,abordarea integrată" - se 

propune prioritizare proiectelor în funcţie de 

calitatea de ,,administrator,, al infrastructurii. 

În continuare, se propune scenariul 2, 

avantajele acestuia fiind evidente. 

Nivelul economic și cultural al unui oraș depinde 

într-o anumită proporție de capacitatea  

sistemului său de circulație de a contribui la 

îmbunătăţirea atractivităţii şi calităţii mediului 

urban. 

La nivel macro-teritorial, finalizarea construcției 

viitorului drum expres - Someș Expres, care trece 

Fig. 4.1 - Propunere Drum Expres (extras din P.U.G. Orașul Seini  
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prin vecinătatea intravilanului oraşului, va  

strămuta traficul de tranzit de pe drumul 

național DN1C (estimat în proporţie de 15 %). 

Conexiunea acestei artere cu DN1C se va face în 

două puncte, unul amplasat în Săbişa (sens 

giratoriu, continuat de-a lungul căii ferate cu o 

variantă ocolitoare care urmăreşte partial traseul 

căii ferate în intravilanul oraşului, se suprapune 

mai apoi peste strada Cuza Vodă, continuă în 

extravilanul oraşului până la viitoarea autostradă 

la care se racordează printr-un nod rutier) şi 

celălalt la ieşirea dinspre Baia Mare unde este 

prevăzută construzirea unui alt nod rutier al 

autostrăzii. O altă arteră de legătură care 

porneşte din acest ultim nod rutier continuă prin 

extravilanul oraşului până la drumul judeţean la 

care se racordează prin intermediul unui sens 

giratoriu amplasat în Viile Apei. Această 

configuraţie de dispunere în teritoriu face ca 

noua arteră şi braţele acesteia, să se constituie 

într-o veritabilă centură de ocolire a oraşului prin 

sudul acestuia. 

Investiţiile aflate în derulare în programul 

oraşului Seini: Modernizare strada Cuza Vodă şi 

Pod peste Someş, vor facilita accesul din drumul 

judeţean DJ 109I, dar şi a transporturilor de 

marfă generate de oraş spre viitorul drum expres 

din  exteriorul oraşului, dar şi spre DJ 193 

(comuna Pomi din vecinătate, amplasată în 

judeţul Satu-Mare). De asemenea se propune 

realizarea unei noi legături alternative, la sud de 

drumul naţional existent, pentru facilitarea 

conexiunii cu comuna Apa din vecinătatea 

vestică, amplasată în judeţul Satu-Mare, prin 

prelungirea străzii Roşiori. 

Pentru etapa I (2021-2027), proiectele propuse 

prin prezenta documentație prevăd continuarea 

celor două proiecte aflate în implementare, 

finanțate prin POR, respectiv: 

Localizarea proiectelor 

Străzile incluse:  

Poriectul 1 - Creșterea capacității de transport 

nemotorizat în orașul Seini: Cetății, Seinel, Petofi 

Sandor, Gheorghe Doja,  Conac, Castanilor, 

Lucian Blaga, Boci, Zugău, Mandi, Horea  

Proiectul 2 - Extinderea transportului ecologic în 

satele aparținătoare: Valea Satului, Valea Rodinii, 

Ulicioarei și Cimitirului din Săbișa, Ungureasca, 

Bisericii și 3 străzi secundare din DJ 109I din Viile 

Apei 

Proiectul 3 - Extindere rețelei de trotuare în 

parcuri și în spațiile publice dintre blocuri 

Obiectivul general 

Obiectivul general este reducerea emisiilor de 

carbon generate de transportul rutier motorizat 

la nivelul oraşului Seini, prin descurajarea 

folosirii autoturismelor, prin înfiinţarea şi 

utilizarea transportului public şi a modurilor 

nemotorizate (bicicleta, pietonal), creându-se în 

acest mod condiţiile pentru reducerea 

numărului autoturismelor şi implicit reducerea 

emisiilor de echivalent CO2. Continuarea 

proiectelor aflate în implementare ar însemna 

un coridor de mobilitate integrat, continuu, care 

va stimula circulația bicicliștilor și circulația 

pietonilor, precum și deplasările cu transportul 

în comun. 

 

Obiective specifice 
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Poriectul 1 - Creșterea capacității de 

transport nemotorizat în orașul Seini: 

1. Extinderea sistemului de transport în comun, 

prin înființarea de noi rute de transport, prin 

achiziţia a 4 autobuze electrice, extinderea 

depoului de deservire a autovehiculelor şi 

marcarea staţiilor de pe trasee. 

 2. Modernizarea infrastructurii rutiere pe 

traseele autobuzelor, concomitent cu crearea de 

piste de biciclete, trotuare şi aliniamente verzi 

stradale (plantări de arbori/arbuşti cu specii 

adaptate la condiţiile pedo-climatice din zonă, 

înierbări). 

 3. Extinderea sistemului de bike-sharing cu încă 

2 staţii de închiriere (rastele pe strada Horea și 

Viilor) și achiziţia a 20 de noi biciclete. 

 4. Extinderea reţelei de trotuare și de piste de 

biciclete. 

 5. Extinderea sistemului de supraveghere a 

traficului stradal prin montarea a 35 de camere. 

 6. Promovarea egalitaţii de şanse, de gen şi 

nediscriminarea, prin crearea de facilităţi pentru 

persoane cu mobilitate redusă, prin asigurarea 

accesului la transportul public în comun 

(autobuzele vor dispune de facilităţi pentru 

persoane cu dizabilităţi). 

 

Proiectul 2 - Extinderea transportului 

ecologic în satele aparținătoare: 

1. Extinderea transportului eco în Săbișa și 

Viile Apei pe următoarele străzi: Valea 

Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei și 

Cimitirului din Săbișa, Ungureasca, 

Bisericii și 3 străzi secundare din DJ 109I 

din Viile Apei;  
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2. Achiziția a 2 microbuze electrice, 

extinderea depoului de deservire a 

autovehiculelor şi marcarea staţiilor de 

pe trasee;  

3. Extinderea sistemului de supraveghere a 

traficului stradal prin montarea de 

camere de supraveghere;  

4. Extindere IP pentru pistele de biciclete și 

Fig. 4.2 – Proiecte propuse etapa I 
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trotuare;  

5. Extinderea reţelei de trotuare și de piste 

de biciclete. 

 

∗ Extindere rețelei de trotuare în parcuri și 

în spațiile publice dintre blocuri : Cuza 

Vodă 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, spații verzi și plantate, 

spații de odihnă, locuri de joacă, mobilier 

urban, IP și realizarea de zone pentru 

colectarea deșeurilor urbane în soluție cu 

containere îngropate. 

 

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI 

Problemele cauzate de transport la nivelul  

factorilor de mediu sunt următoarele: 

 aglomerări de trafic şi accidente – în cazul 

transporturilor rutiere; 

 poluarea aerului, ca efect al emisiilor 

generate; 

 poluarea fonică şi vibraţiile – în marile 

intersecţii, de-a lungul şoselelor, în 

apropierea nodurilor feroviare; 

 poluarea solului şi a apei, prin deversarea 

produselor petroliere; 

 ocuparea unor suprafeţe de teren din 

intravilan pentru parcări; 

 schimbarea peisajul eco-urban; 

 generarea de deşeuri solide (anvelope uzate, 

acumulatoare, altele). 

Efectele negative pe care domeniul 

transportului le are asupra mediului înconjurător 

și în principal asupra sănătăţii umane, se 

datorează în principal nocivității gazelor de 

eşapament care conţin NOx, CO, SO2, CO2, 

compuşi organici volatili, particule încărcate cu 

metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, 

nichel, seleniu, zinc), poluanţi care, împreună cu 

pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca 

probleme respiratorii acute şi cronice, precum şi 

agravarea altor afecţiuni. Traficul greu este 

generator al unor niveluri ridicate de zgomot şi 

vibraţii, care determină condiţii de apariţie a 

stresului, cu implicaţii uneori majore asupra 

stării de sănătate. 

Din punct de vedere al impactului asupra 

mediului înconjurător, există o gamă largă de 

factori care influenţează creşterea emisiilor de 

CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi 

cererea şi oferta de autoturisme, necesităţile de 

mobilitate individuală, disponibilitatea/ lipsa 

disponibilităţii serviciilor publice alternative de 

transport în comun, precum şi costurile asociate 

deţinerii unui autoturism proprietate personală. 
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 Transportul auto elimină în atmosferă până la 

50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind 

considerat principalul impurificator cu substanţe 

organice al zonelor urbane. Se consideră că la 

nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile 

de gaze cu efect de seră sunt cauzate de 

transport, 84 % din acestea provenind din 

transportul rutier. 

Pentru diminuarea impactului asupra mediului 

produs de domeniul transporturilor, se au în 

vedere următoarele măsuri: 

 modernizarea şi dezvoltarea infrastructurilor 

de transport; 

 dezvoltarea şi modernizarea mijloacelor şi 

instalaţiilor de transport în vederea 

îmbunătăţirii calităţii serviciilor, siguranţei 

circulaţiei, securităţii, calităţii mediului şi 

asigurarea interoperabilităţii sistemului de 

transport; 

 întărirea coeziunii sociale şi teritoriale la 

nivel naţional şi regional prin asigurarea 

legăturilor între oraşe şi creşterea gradului 

de accesibilitate a populaţiei la transportul 

public, inclusiv în zonele cu densitate mică a 

populaţiei şi/sau nuclee dispersate; 

 creşterea competitivităţii în sectorul 

transporturilor, liberalizarea pieţei interne de 

transport;  

 îmbunătăţirea comportamentului 

transportului în relaţia cu mediul 

înconjurător, diminuarea impactului globale 

ale transporturilor (schimbările climatice) şi 

reducerea degradării calităţii ambientale în 

mediul natural şi urban. 

4.2.1 POLUAREA AERULUI 

Calitatea aerului este un factor important în 

asigurarea dezvoltării durabile a unui oraș. 

Având în vedere că emisiile de substanțe 

Tabel 4.2.1. - Valoarea monetară a principalelor substanțe poluante asociate sectorului 

transporturi pe uscat, exprimată în Euro/tonă, conform Planului General de Transport al României, 

2014 

POLUANT 

MEDIUL 

Metropolitan Urban Rural 

NO2 4393 

PM 2,5 (evacuare) 58309 18771 58309 

PM 10 (fără evacuare la 

sursă) 
23364 7588 5991 

PM 10 (generare electrică) 6590 5192  

SO2 3994 

CO 799 
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poluante pot avea efecte negative atât asupra 

mediului, cât și asupra sănătății populației, care 

în mediul urban prezintă densitate ridicată, 

acestui aspect negativ al transporturilor trebuie 

să i se acorde o atenție deosebită. 

 Potrivit raportului al Agenției Europene de 

Mediu23, substanțele din atmosfera urbană care 

ridică probleme privind calitatea aerului pe 

termen scurt sunt dioxidul de azot, particulele 

materiale aflate în suspensie și ozonul. Totodată 

monoxidul de carbon apare printre substanțele 

emise de vehicule. Potențialele efecte ale 

acestor compuși chimici sunt descrise pe scurt în 

continuare24: 

  N02: expunerea populației la concentrații 

ridicate de dioxid de azot poate duce la 

apariția tusei și a dificultăților în respirație. 

Pe termen lung acest lucru generează risc 

ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De 

22 Update of the HandBook on External Costs of 
Transport, 2019 
23 European Environment Agency, Air quality in Europe 
– 2020 report, ISSN 1977-8449, ISBN 978-92-9480-
292-7, 2020. 
24 Mitran Gabriela, Modelarea poluării atmosferice 
asociată fluxurilor de autovehicule rutiere în mediul 
urban,Teză de doctorat, Universitatea din Pitești, 
Facultatea de Mecanică și Tehnologie, Departamentul 
Autovehicule și Transporturi, Pitești, România, 2012. 

asemenea, a fost demonstrat faptul că în 

urma reacțiilor dintre N02 și alte substanțe 

din atmosferă apar ploile acide, care au 

efecte negative asupra plantelor și 

animalelor; 

 PM2,5 și PM10: dimensiunile acestor 

particule (de cel mult 2,5 µm, respectiv 10  

 µm), permite inhalarea lor de către om, 

existând posibilitatea de a ajunge în plămâni 

și cauza probleme de sănătate, precum 

atacuri mai frecvente de astm, disfuncții 

respiratorii, moarte prematură; 

Tabel 4.2.2. - Valoarea monetară a principalelor substanțe poluante asociate sectorului 

transporturi pe uscat, exprimată în Euro/kg, la nivelul anului 2016, conform Comisiei Europene, DG 

MOVE22 

POLUANT 

MEDIUL 

TERITORIUL DE REFERINȚĂ 
Metropolitan 

Urban/  

Suburban 
Rural 

NH3 
9,4 România 

17,5 EU 28 

NMVOC 
0,5 România  

1,2 EU 28 

NOx 
x 19,4 11,2 România 

x 21,3 12,6 EU 28 

PM 2,5 
272 88 42 România 

381 123 70 EU 28 

SO2 
7,3 România 

10,9 EU 28 
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  S02: printre sursele de producere a 

dioxidului de sulf se regăsesc și emisiile 

provenite de la motoarele cu aprindere prin 

comprimare. În funcție de concentrație și 

perioada de expunere, dioxidul de sulf are 

diferite efecte asupra sănătății umane. 

Expunerea la o concentrație mare de dioxid 

de sulf, pe o perioadă scurtă de timp, poate 

provoca dificultăți respiratorii severe. Sunt 

afectate în special persoanele cu astm, copiii, 

vârstnicii     

 și persoanele  cu boli  cronice ale căilor 

respiratorii. Dioxidul de sulf poate potența  

 efectele periculoase ale ozonului aflat în 

Tabel 4.2.3. - Valoarea monetară totală și medie a fiecărui tip de transport pe uscat pentru EU 28, la 

nivelul anului 2016, conform Comisiei Europene, DG MOVE 

TIPUL DE TRANSPORT 
Cost total EU 28 

(miliarde Euro) 

Costuri medii 

€-cent/pkm €-cent/vkm 

PA
SA

G
ER

I 

AUTOTURISM 33,36 0,71 1,14 

- Combustibil benzină 8,58 0,33 0,53 

- Combustibil motorină 24,79 1,18 1,90 

Motocicletă 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 viteză 0,002 0,002 0,66 

-  tren electric 0,03 0,01 1,14 

- Tren diesel 0,52 0,8 47,0 

Total cale ferată 0,55  

TOTAL PASAGERI 39,78  

M
A

RF
Ă

 

Vehicule utilitare ușoare 15,49 4,68 3,24 

- Combustibil benzină 0,33 1,72 1,17 

- Combustibil motorină 15,16 4,86 3,37 

Vehicule utilitare de tonaj mare 13,93 0,76 9,38 

Total marfă - rutier 29,42  

Tren marfar electric 0,01 0,004 2,14 

Tren marfar diesel 0,66 068 305,39 

Total marfă - cale ferată 0,67  

Transport fluvial intern 1,93 1,29 1,869 

Total transport marfă 32,02  

TOTAL 71,80  
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apropierea solului. În atmosferă, contribuie 

la acidifierea precipitațiilor cu efecte toxice 

asupra vegetației și solului; 

 CO: monoxid de carbon împiedică 

transportul oxigenului către organele vitale 

ale organismului. Expunerea la monoxid de 

carbon provoacă amețeli, oboseală, dureri 

de cap și amplifică efectele generate de 

afecțiunile cardiace. Inspirarea în 

concentrații mari este fatală. 

Cuantificarea monetară a acestor substanțe 

poluante, exprimată în Euro/ tonă de poluant la 

nivelul anului 2016, specifice pentru România 

(conform studiilor de specialitate) sunt 

prezentate în tabelele acestui capitol. 

Coroborarea acestor costuri cu informații despre 

caracteristicile parcului de vehicule conduce la 

obținerea unor costuri totale cu poluarea 

atmosferică pentru fiecare mod de transport și 

mediu în care se efectuează deplasarea. Valorile 

acestor categorii de costuri, pentru transportul 

de călători  și mărfuri sunt prezentate în tabelul 

4.2.3. 

Poluanții atmosferici din gazele de eșapament 

generate de vehiculele rutiere echipate cu 

motoare termice sunt: monoxidul de carbon, 

oxizii de azot, oxizii de sulf, amoniacul, compușii 

organici volatili, metalele grele, pulberile în 

suspensie. Pe lângă poluanții atmosferici 

enumerați anterior, traficul rutier favorizează 

încărcarea aerului și cu pulberi care provin de pe 

suprafața pe care rulează vehiculele.  

 

POLUAREA AERULUI ÎN CONTEXTUL 

PANDEMIEI CU CORONAVIRUS25 

Ca urmare a apariției noului coronavirus SARS-

CoV-2, la sfârșitul anului 2019 și răspândirea 

acestuia la nivelul Uniunii Europene în anul 

2020, cele mai multe țări europene au instituit 

măsuri de prevenire a răspîndirii virusului 

începînd cu luna martie a anului 2020. Cum 

majoritatea oamenilor au rămas în casă, multe 

activități economice au fost temporar închise 

sau au funcționat la capacitate redusă, nevoia de 

transport al persoanelor s-a diminuat. Acest 

lucru a dus la reducerea semnificativă a emisiilor 

poluatoare, mai ales a celor generate de 

transportul rutier, aerian și transporturi 

internaționale. Chiar dacă mobilitatea oamenilor 

a fost redusă drastic în timpul lockdown-ului, 

transportul mărfurilor a fost foarte puțin afectat. 

În plus, ca urmare a închiderii temporare sau 

reducerea unor activități industriale, au fost 

înregistrate reduceri ale poluării aerului în 

zonele respective. Emisiile din alte sectoare cum 

ar fi combustia domestică, pot fi afectate, însă 

nu există în 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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Scăderea nivelului emisiilor a dus la scăderea 

poluării aerului, observabile din hărțile din satelit 

și din datele colectate in situ. Scăderea a fost 

perceptibilă imediat, chiar și de către cetățeni. 

Chiar dacă scăderea emisiilor poate fi vizibilă 

prin studierea datelor în comparație cu alți ani26,  

efectul acestora asupra condițiilor 

meteorologice este greu de prezis. Meteorologia 

este unul dintre factorii cheie care influențează 

transportul și dispersarea, transformarea chimică 

și depunerea poluanților din aer.  

Vom prezenta în cele ce urmează impactul 

lockdown-ului asupra calității aerului, mai precis 

asupra nivelului NO2 și PM10 . Aceste evaluări au 

fost estimate prin observarea datelor 

menționate dar și folosind date preluate de la 

Copernicus Atmospheric Monitoring Service 

(CAMS). 

NIVELUL NO2 

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

Deși monitoarele pentru calitatea aerului tind să 

fie distribuite relativ rar la nivelul tărilor 

europene și a faptului că acestea măsoară 

concentrațiile atât în fundal cât și în locuri de 

interes, măsurătorile preluate din satelit permit 

măsurarea continuă a valorilor de NO2 din 

Europa, chiar dacă cele două valori nu sunt 

direct comparabile.  

În figura 4. 4 sunt prezentate hărțile din satelit 

care măsoară valorile de prin comparație, în 

partea din stânga cele măsurate între 15 martie 

– 15 aprilie 2019, respectiv în dreapta, pentru 

aceeași perioadă a anului 2020 27(la începutul 

lockdown-ului).  

27 Tropospheric Monitoring Instrument (TROPOMI) 

Fig. 4.3 – Comparație nivel NO2 anul 2019 și anul 2020 între 15 martie – 15 aprilie 
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În figura 4.5 se observă că majoritatea locațiilor 

au înregistrat o reducere a concentrațiilor în luna 

aprilie 2020, ceea ce nu poate fi însă explicat din 

punct de vedere meteorologic. Harta arată o 

reducere semnificativă în partea de sud-vest 

spre zona central- estică, cu cele mai vizibile 

rezultate în Spania, Franța, Italia și Portugalia, 

respectiv cele mai scăzute în partea central-

estică a Europei (Cehia, Ungaria, Polonia). 

Rezultatul de ansamblu arată faptul că nivelul 

NO2 a scăzut în fundal cu 60% la nivelul Europei.  

 

NIVELUL PM10 

Evaluarea măsurilor de carantinare asupra 

nivelurilor de PM10 este un proces mai complex 

și mai puțin exact. Concentrația de PM10 variază 

nu doar din prisma condițiilor antropice ci și din 

prisma celor naturale, de aceea este greu de 

estimat care este cu adevărat diferența creată de 

lockdown. De exemplu, în unele regiuni, datorită 

faptului că oamenii petrec mai mult timp în case, 

pot fi înregistrate creșteri ale concentrațiilor de 

PM10, datorate combustiilor domestice de 

cărbune și lemn, în timp ce emisiile de NO2 au 

Fig. 4.4 – Comparație nivel NO2 anul 2019 și anul 2020 între 15 martie – 15 aprilie 
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inregistrat valori mai mici. 

Emisiile produse de sectorul agricol, compuse în 

principal din PM și NH3, nu au fost probabil 

afectate de lockdown, în timp ce unele situri 

industriale au înregistrat scăderi ale nivelurilor 

de PM și oxizi de nitrogen și sulf, NOx și SOx.  

Conform hărții prezentate în fig. 4.6, nivelul 

emisiilor de PM10 a înregistrat cele mai scăzute 

valori măsurate la stațiile de trafic, comparativ cu 

anul precedent în Spania și Italia (40% și 35%), 

urmate de Franța și Norvegia (25%). Cele mai 

mari diferențe în înregistrate de stațiile de fond 

suburbane și urbane au fost în Spania (30%), 

Marea Britanie, Italia și Austria (20%). 

CONCLUZIE 

 Măsurile de lockdown introduse în țările 

europene, în vederea prevenirii răspândirii 

virusului SARS-CoV-2 din primăvara anului 2020, 

a dus la o reducere semnificativă a emisiilor 

poluante, mai ales cele provenite din transportul 

rutier, aviație și transport internațional. 

Interpretarea rezultatelor din acest studiu 

preliminar privind estimarea impactului 

lockdown-ului asupra calității aerului în Europa, 

trebuie să ia în considerare eventualele erori în 

Fig. 4.5– Comparație nivel PM10  anul 2019 și anul 2020 între 15 martie – 15 aprilie 
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ceea ce privește datele introduse și metodele de 

măsurare. Cu toate acestea concluziile 

prezentate sunt robuste.  

 

În timp ce impactul mare asupra emisiilor de 

NO2 este atribuit în principal măsurilor de 

carantinare, vizând în primul rând transportul 

rutier, care este sursa cea mai mare a emisiilor 

NOX, impactul mai scăzut asupra emisiilor PM10 

arată faptul că și alte surse de poluare a aerului 

contribuie la poluarea cu PM. 

 

POLUAREA AERULUI LA NIVELUL STUDIULUI 

DE CAZ – ORAȘUL SEINI 

 

Factori de emisie in atmosfera: 

Di – date indisponibile  

 

Valori de trafic măsurate în aria de studiu 

Categorie vehicul/ 24 h: 

  Autoturisme: 6344 

 Autovehicule transport ușor: 1727 

 Autovehicule transport greu: 1289 

 Autobuze, autocare: 122 

 Vehicule cu două roți: 4 

 

Valori de trafic măsurate în aria de studiu 

Categorie vehicul/ an: 

 Autoturisme: 2.315.560 

 Autovehicule transport ușor: 630.335 

 Autovehicule transport greu: 470.485 

 Autobuze, autocare: 44.530 

 Vehicule cu două roți: 1.460 

 

Consum specific de carburant (g/km) 

 Autoturisme/benzină: 70 g/km 

 Autoturisme/motorină: 60 g/km 

 Autovehicule transport ușor/benzină: 100 

g/km 

 Autovehicule transport ușor/motorină: 80 

g/km 

 Autovehicule transport greu: 240 g/km 

Autocare,autobuze 500 g/km 

Vehicule cu două roți 359 g/km 

 

Tabel 4.2.4. – Emisiile generate de fiecare tip de vehhicul 

CATEGORIE VEHICUL 
Factor de emisie (g/kg carburant consumat) 

CO COV NOX PMX N2O NH3 PB CO2 SO2 

Autoturisme benzină 84,7 10,05 8,73 0,03 0,206 1,106 3,3x105 3180 4x102 

Autoturisme motorină 3,33 0,7 12,96 1,1 0,087 0,065 5,2x105 3140 8x103 

Autovehicule transport 

ușor benzină 
152,3 14,59 13,22 0,02 0,186 0,667 3,3x105 3180 4x102 

Autovehicule transport 

ușor motorină 
7,4 1,54 14,91 1,52 0,056 0,038 5,2x105 3140 8x103 

Autovehicule transport 

greu 
7,58 1,92 33,37 0,940 0,051 0,013 5,2x105 3140 8x103 

Autocare, autobuze 5,7 0,26 13 0,02 di di di 2750 8x103 

Vehicule cu două roți 497,7 131,4 6,64 2,2 0,059 0,059 3,3x105 3180 4x102 
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 Emisii atmosferice din trafic 

Calculul emisiilor de gaze cu efect de seră din 

sectorul transporturilor (grila de evaluare 

Jaspers) pentru U.A.T. SEINI: sursa Studiu de 

trafic 

Analizând cantitatea de emisii de CO2 la nivelul 

Uniunii Europene, s-a constatat că cea mai mare 

cantitate este rezultată în urma producerii de 

energie electrică și termică.  

În ceea ce priveşte România, emisiile de CO2 

generate din diferite sectoare de activitate 

evidenţiază de asemenea contribuţia majoră a 

sectorului energetic şi a transporturilor, ceea ce 

înseamnă că acestea sunt domeniile asupra 

cărora sunt necesare implementarea unor 

măsuri și acțiuni de reducere a emisiilor de CO2. 

Conform Ghidului de evaluare JASPERS 

(Transport) - Instrument pentru Calcularea 

Emisiilor de Gaze cu Efect de Seră din Sectorul 

Transporturilor, transportul are un rol important 

în gestionarea efectelor schimbărilor climatice. 

Combustia şi utilizarea combustibililor conduce 

Tabel 4.2.5. – Emisiile generate de fiecare tip de vehhicul raportat la studiul de caz 

Specificație 

CATEGORIE VEHICUL 

Autoturisme  

Autovehicule 

transport 

ușor  

Autovehicule 

transport 

greu 

Autocare, 

autobuze 

Vehicule cu 

două roți 

TOTAL/ 

Medie 

Nr. /zi 9414 2351 1659 180 24 13628 

Nr./an 3436110 858115 605535 65700 8760 4974220 

Distanța 

(km) 
23,15 23,15 23,15 23,15 23,15 23,15 

Consum 

specific g/km 
70 90 240 500 359 251,8 

Consum/ an 5568216 1787882 3364352 760477 72803 1705166 

FACTOR EMISIE 

CO 471627 272294 25501 4334 36234 809990 

COV 55960 26083 6459 197 9566 98265 

NOX 48610 23635 112268 9886 483 194882 

PMX 167 35 3162 15 160 3539 

N2O 1147 332 171 di 4 x 

NH3 6158 1192 43 di 4 x 

PB 183 59 111 25 2 380 

CO2 17706926 5685464 10564065 2091311 231513 36279279 

SO2 2227286 715152 26914816 6083816 29121 35970191 
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fie în mod direct la emisii GES (în cazul arderilor 

pe bază de benzină şi motorină), fie în mod 

indirect (în cazul utilizării electricităţii, care este 

produsă, de obicei, în altă parte faţă de arealul 

de studiu). Tipul vehiculului, viteza şi distanţa 

parcursă determină cantitatea de emisii de GES 

care provin de la acel vehicul. În contextul unei 

reţele de transport, combinaţia dintre tipurile de 

vehicule, viteza medie şi distanţele parcurse 

determină emisiile totale de GES asociate cu 

deplasarea oamenilor şi a bunurilor. 

Pentru a veni în sprijinul calculării emisiilor GES 

pentru sistemele de transport urban şi implicit 

pentru o bună înţelegere a impactului planurilor 

şi proiectelor specifice din punct de vedere al 

emisiilor GES rezultate, s-a utilizat instrumentul 

de analiză sub forma unor foi de lucru oferit de 

Ghidul JASPERS. 

Acest instrument implică realizarea următorilor 

pași principali: 

 Calcularea numărului de kilometri parcurşi 

de vehicule pentru fiecare mod de transport; 

 Calcularea cantităţii de combustibil care este 

necesară în funcţie de viteză şi de 

caracteristicile vehiculelor; 

  Ajustarea consumului de combustibil 

pentru a reflecta creşterea eficienţei 

vehiculelor în viitor; 

 Calcularea emisiilor GES pe baza cantităţii 

totale de combustibil consumate; 

Dezvoltarea urbană integrată a oraşelor 

presupune diferite operaţii precum crearea şi 

asigurarea de spaţii publice de înaltă calitate, 

atractive şi orientate către utilizator, conservarea 

patrimoniului cultural, asigurarea unui transport 

urban ieftin, accesibil şi sustenabil, gestionarea 

traficului şi a modurilor de interconectare a 

diferitelor forme de transport, incluzând 

infrastructura destinată pietonilor şi bicicliştilor, 

rezistenţa în faţa ameninţării schimbărilor 

climatice, asigurându-se metode inovative de 

dezvoltare urbană care să implice emisii cât mai 

reduse de carbon (prin urmărirea soluţiilor de 

fluidizare a traficului) şi o atentă protejare a 

mediului înconjurător. 

În ceea ce priveşte transportul şi traficul, trebuie 

încurajată o infrastructură asociată unor moduri 

ecologice de transport, precum ciclismul, 

transportul public sau mersul pe jos. În acelaşi 

timp, traficul auto poate fi redus, folosind 

metode precum introducerea de taxe pentru 

accesul auto în spaţiul urban şi introducerea de 

zone pietonale combinate cu un management 

eficient al spaţiilor de parcare. 

Zona UAT Seini constituie zona de acţiune 

urbană identificată şi justificată pentru intervetia 

integrata în vederea îndeplinirii viziuni şi 

atingerii obiectivului de reducere a emisiilor 

poluante. 

Aspectele negative identificate se refera la: 

 Lipsa transportului public contribuie la o 

scădere a condițiilor de protecție a mediului; 

 Inexistența dotărilor și infrastructurii 

adaptate modurilor de transport 

nemotorizat: pietonal și cu bicicleta şi un 

număr general redus de treceri de pietoni; 
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 Deficiențe în gestiunea spațiilor de parcare: 

lipsa standurilor/suporți stradali de parcare 

pentru biciclete, lipsa unor parcări de tipul 

,,park and ride,,, insuficiența locurilor de 

parcare la destinație; 

 Traseul auto de tranzit traversează zona 

centrală a orașului de-a lungul arterelor 

principale de circulaţie, cele mai încărcate 

artere fiind cele de-a lungul drumului 

national, respectiv judetean. De-a lungul 

axei principală de circulaţie de tranzit Baia 

Mare – Satu Mare (DN1C), care se suprapune 

funcţional peste rețeaua principală de străzi, 

s-a dezvoltat urbanistic localitatea. Această 

direcție este intersectată de o axă având 

originea în aceasta pe direcţia nord-vest, 

înspre Negrești Oaș (DJ 109I). Prezenţa 

vehiculelor comerciale care sunt nevoite să 

traverseze oraşul pe aceste trasee, impune 

configurarea unei artere de centură între 

aceste drumuri, în exteriorul zonei urbane; 

 trasee cu densitate ridicată a traficului sunt 

suprapuse peste principalele străzi din 

centrul orașului Seini, cu un număr ridicat de 

parcări organizate adiacent carosabilului, 

care ocupă o bandă de circulaţie, diminuând 

capacitatea de circulaţie a arterelor şi 

imprimă fluxului de trafic o viteză de 

circulaţie micşorată faţă de potenţial. Străzile 

centrale prezintă probleme de fluenţă a 

traficului determinate de prezenţa 

numeroasă a autoturismelor parcate în 

lungul acestor străzi, reducând ampriza 

carosabilului şi stânjenind traficul general. 

 succesiune de intersecţii aglomerate pe 

străzile din centrul localității Seini şi areal. 

Intersecţii aglomerate, blocaje în trafic în 

puncte cheie din oraş (intersecţii 

nominalizate în studiu) care trebuie 

reorganizate în soluții adaptate valorilor de 

trafic ridicate 

 o serie de străzi înguste și insuficient 

amenajate din centrul sunt utilizate ca 

legături între cele două drumuri principale, 

generându-se astfel un trafic agresiv, 

nepotrivit structurii urbane din acel areal. 

Amplasarea în teritoriu a gării în cadrul orașului 

Seini, a zonelor de locuinte aflate în satele satele 

componente a UAT-ului (Săbișa și Viile Apei), a 

agenţilor economici, respectiv a zonelor 

rezidenţiale din oraș, influenţează semnificativ 

cerinţele populaţiei asupra necesității înființării 

serviciului de transport urban de persoane, 

justificată de: cererea de transport potenţială, 

modurile de deplasare, volumele de trafic urban, 

rutele de transport urban şi periurban cu 

încărcare ridicată, gradul de ocupare a 

vehiculelor, cererea de servicii de transport 

intermodale, etc. Inexistența acestui serviciu, 

influenţează încărcarea drumurilor în mediul 

urban și creşterea implicită a volumului emisiilor 

poluante în orele de vârf datorită utilizării 

autoturismului personal. 

Se impune luarea de măsuri în ceea ce priveşte 

introducerea transportului public de călători în 

cadrul UAT-ului şi eficientizarea celui 

nemotorizat, creşterea gradului de monitorizare, 

măsuri de control a traficului, realizarea benzilor 
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de circulaţie destinate transportului în comun în 

zonele în care gabaritul străzilor 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 referă la: 

 Cazul general care implică scenariul ,,fără 

proiect,, și scenariul cu toate proiectele 

propuse pe raza UAT-ului la nivelul anului 

2030 

 Cazul particular privind înființarea serviciului 

public de transport care implică organizarea 

a două trasee de T.P., în trei scenarii de timp: 

2021, 2025, 2035 

Acest instrument poate prelucra fie informaţii 

simple (agregate), fie informaţii detaliate 

(dezagregate), inclusiv cele rezultate din 

modelul de transport, în vederea estimării 

nivelului de emisii GES pentru compararea 

diferitelor opţiuni de intervenţie. Calculele sunt 

efectuate la nivelul unui întreg an. 

Înţelegerea şi compararea emisiilor GES poate fi 

utilă în procesul luării deciziilor, pentru 

următoarele tipuri de intervenţii şi utilizări: 

 Identificarea principalilor contribuitori la 

emisiile existente de GES, fie în funcţie de 

tipul vehiculelor, fie în funcţie de localizare; 

  Compararea diferitelor opţiuni de 

intervenţii şi efectele lor asupra emisiilor 

GES; 

 Identificarea posibilelor schimbări între 

scenariul existent şi cel selectat; 

Pentru calculul emisiilor s-au respectat etapele 

de utilizare specificate în Ghidul de evaluare 

JASPERS (Transport) - Instrument pentru 

Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Seră din 

Sectorul Transporturilor, în vederea sprijinirii 

procesului de luare a deciziilor, metoda 

agregată.  

Metoda agregată a necesitat introducerea unor 

date de transport la un nivel agregat, care sunt 

caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple 

cu privire la, în primul rând, încadrarea în 

anumite categorii de viteze medii. Această 

metodă este mai utilă pentru evaluarea realizată 

la nivelul unui întreg oraş sau la nivel zonal. 

Din modelul de transport au fost extrase 

informaţiile despre vehiculele ce utilizează 

reţeaua de transport. Prin utilizarea datelor 

cuantificate în modelul de transport al UAT Seini 

privind: lungimea segmentelor de rețea (km), 

viteza medie de deplasare aferentă fiecărui link 

(km/h), intensitatea claselor de bază (LDV, HDV) 

pot fi estimate emisiile GES exprimate (tCO2e) 

prin determinarea cantităţilor de combustibil 

sau de energie consumate. 

Cazul general care implică scenariul ,,fără 
proiect" și scenariul cu toate proiectele propuse 
pe raza UAT-ului. 

În această analiză s-a pornit de la datele din 

model, în scenariul ,,fără proiect"  și ,,cu 

Proiect" pentru perioada de perspectivă 2030, 

estimând că o pondere de 15% din traficul de 
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tranzit de pe traseul drumurilor national și 

comunal va fi deviată pe noul drum expres și 

arterele de legătură (vezi prognoza intensitate 

orară) și cele două legături cu comunele Apa și 

Pomi. 

Configuraţia de dispunere în teritoriu face ca 

noua arteră şi braţele acesteia, să se constituie 

într-o centură de ocolire a oraşului prin sudul 

acestuia. Aceasta nu va duce la nivelul intregii 

localități la reducerea valorilor de trafic 

prognozate pentru anul 2030, ci doar la devierea 

pe alte trasee însă va fi posibilă o creștere a 

vitezei medii de deplasare prin fluidizarea 

circulației pe traseele descongestionate, 

influențând scăderea emisiile GES exprimate 

(tCO2e) de la 44 km/h rezultaţi din model la 48 

km/h. 

În această variantă valorile de trafic au fost însă 

afectate ținând seama de propunerile pentru 

modurile de transport nemotorizate și 

propunerile pentru modul de transport public 

de călători. 

În final se ajunge la o reducere a emisiilor. 

CAZUL PARTICULAR PRIVIND ÎNFIINȚAREA 

SERVICIULUI PUBLIC DE TRANSPORT CARE 

IMPLICĂ ORGANIZAREA A DOUĂ TRASEE DE 

TRANSPORT PUBLIC  

În mod specific, au fost extrase din modelul de 

transport datele despre numărul de kilometri 

parcurşi de transportul public pe cele două 

trasee propuse, la viteze diferite în orizonturile 

de timp analizate (2017, 2020, 2030), pentru a 

calcula consumul de combustibil şi de energie şi 

apoi, emisiile de GES. 

Când sunt planificate intervenţiile în 

transporturi, o etapă cheie a procesului general 

de luare a deciziei este reprezentată de 

analizarea emisiilor GES. Prin compararea 

nivelului existent de emisii GES cu emisiile 

provenind din celelalte opţiuni posibile, se poate 

identifica cea mai bună opţiune cu emisii reduse 

de GES. Această analiză dovedeşte că intervenţia 

propusă este compatibilă cu obiectivele 

politicilor naţionale şi regionale referitoare la 

tabel. 4.2.6– Calculul emisiilor totale GES - sursa Studiu de trafic 
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protecţia mediului. 

În sectorul transporturilor, pe raza UAT-ului 

Seini, evaluarea emisiilor de GES datorate 

traficului rutier se bazează pe evaluarea 

fluxurilor de trafic pe drumurile din teritoriul în 

mai multe scenarii de intervenţie, centralizarea 

datelor obţinute fiind prezentată mai jos. 

Influenţa introducerii transportului public este 

benefică, având o influenţă de peste 37% în 

reducerea emisiilor de GES datorate reducerii 

traficului rutier general local datorită acestei 

măsuri.  

4.2.2. POLUAREA FONICĂ 

Poluarea fonică asociată sectorului transporturi 

este tot mai mult discutată, nefiind doar o 

problemă care provoacă disconfort ci și una care 

produce deficiențe de sănătate. Expunerea la 

zgomot constant reduce productivitatea muncii 

și timpul alocat recreeri devine ineficient. 

Cu cât gradul de urbanizare este mai mare, cu 

atât poluarea fonică crește. Zgomotul se 

definește ca un sunet sau amestec de sunete 

discordante, puternice, neplăcute, gălăgie, 

vacarm, vuiet, tunet etc. Zgomotul este un sunet 

nedorit și neplăcut auzului. 

Zgomotul poate fi măsurat în decibeli [dB], care 

este o măsură a intensității și respectiv în hertzi 

[Hz], măsura frecvenței. O conversație normală 

are cca. 65 dB, iar strigătul are în jur de 80 dB. 

Deci diferența dintre conversația normală și 

strigăt este de numai  15 dB, intensitatea 

strigătului este de 30 de ori mai mare. 

În general, se pot distinge două tipuri de impact 

negativ al zgomotului asociat transporturilor 

cuantificate prin: 

 Costurile de stres: zgomotul asociat 

transportului induce tulburări sociale 

rezultând în costuri sociale și economice, 

precum restricții ale activităților 

recreaționale și de petrecere a timpului liber, 

disconfort sau inconveniențe fizice (dureri), 

etc; 

 Costurile de sănătate: zgomotul asociat 

transporturilor poate cauza, de asemenea, 

probleme de sănătate. Vătămarea auzului 

poate fi cauzata de un nivel al zgomotului de 

peste 85 dB(A), în timp ce un nivel de peste 

65 dB(A) poate avea ca rezultat reacții de 

stres precum modificarea ritmului cardiac, 

creșterea tensiunii arteriale și tulburări 

hormonale, creșterea riscului apariției  de  

boli cardiovasculare și reducerea calității 

somnului. 
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Impactul zgomotului produs de activitatea de 

transport este direct influențat de următorii 

factori cheie: 

 Perioada din zi în care se produce: 

tulburările datorate zgomotului în timpul 

nopții au un impact mai mare decât cele din 

timpul zilei; 

 Densitatea populației din apropierea sursei 

de zgomot: schimbările nivelului de zgomot 

au impact numai asupra celor care îl pot 

auzi; 

 Nivelul zgomotului de fond  din zona 

analizată. 

 

Odată cu creșterea numărului de vehicule 

participante la traficul de pe arterele rutiere din 

orașul Seini, problema nivelului de zgomot 

generat de traficul rutier a devenit din ce în ce 

mai importantă. Orașul Seini este traversat de la 

est la vest, prin zona sa centrală, de DN 1C - 

arteră de circulație care face legătura între 

municipiul reședință de județ (Baia Mare) și 

municipiul Satu Mare - arteră care colectează și 

traficul rutier de pe principalele drumuri 

comunale și județene de pe teritoriul orașului. 

Ca atare, în momentul de față, nivelele cele mai 

ridicate de trafic și implicit valorile cele mai 

ridicate de zgomot datorate traficului, se 

înregistrează în zona centrală a orașului. 

 

Tabel  4.2.7 - Valoarea monetară a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe uscat, la nivelul anului 2010, 

exprimată în Eurocent/ veh*km, conform Master Planului General de Transport al României, 2014 

Modul de 

transport 
Tipul de vehicul 

Perioada din 

zi în care se 

produce 

zgomotul 

Mediul 

Metropolitan Urban/ Suburban Rural 

RUTIER 

Autoturism 
zi 0,35 0,05 0,005 

noapte 0,63 0,10 0,01 

Motocicletă 
zi 0,70 0,11 0,01 

noapte 1,27 0,20 0,02 

Autobuz 
zi 1,74 0,27 0,03 

noapte 3,17 0,50 0,06 

Vehicul ușor de marfă 
zi 1,74 0,27 0,03 

noapte 3,17 0,50 0,06 

Vehicul greu de marfă 
zi 3,20 0,50 0,06 

noapte 5,83 0,91 0,10 

FEROVIAR 

Călători 
zi 10,78 9,40 1,17 

noapte 35,56 15,68 1,96 

Marfă 
zi 19,12 18,26 2,28 

noapte 78,00 30,87 3,85 
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Valorile limită și valorile țintă pentru media orară 

a zgomotului diurn (Ld) și pentru media orară a 

zgomotului nocturn (Ln), stabilite prin Directiva 

2002/49/CE a Parlamentului European sunt: 

 pentru Ld (diurn): 

-valoare maxim permisă - 70 dB(A) 

-valoare țintă - 65 dB(A) 

 pentru Ln (nocturn): 

-valoare maxim permisă - 60 dB(A) 

-valoare țintă - 50 dB(A)  

 

4.2.3. SCHIMBĂRILE CLIMATICE 

Încălzirea globală este unul dintre cele mai 

arzătoare subiecte care vizează toate țările lumii. 

Schimbările climatice au deja loc: temperaturile 

cresc, tiparele precipitațiilor se schimbă, ghețarii 

și zăpada se topesc, iar nivelul mediu al mării pe 

întregul glob este în creștere. În mare parte, 

încălzirea este cauzată foarte probabil de 

creșterea remarcată în concentrațiile 

atmosferice ale gazelor cu efect de seră ca 

urmare a emisiilor rezultate din activitățile 

omului. Pentru a atenua schimbările climatice, 

trebuie să reducem sau să prevenim aceste 

emisii. 

Societatea modernă depinde de circulația 

bunurilor și a persoanelor, dar sistemul nostru 

actual de transport are efecte negative asupra 

sănătății umane și asupra mediului.  

În fiecare an se vând din ce în ce mai multe 

autoturisme electrice, atât din cele care 

funcționează exclusiv cu acumulator, cât și 

hibride reîncărcabile. Anul trecut, în UE s-au 

vândut aproximativ 150 000 de vehicule 

electrice noi. Deși vânzările înregistrează o 

creștere procentuală rapidă, vehiculele electrice 

au încă o pondere mică în totalul vânzărilor, 

doar 1,2 %. Și estimăm că numai 0,15 % din 

vehiculele aflate în circulație sunt electrice. Altfel 

spus, doar unul din 700 de autoturisme. O țară 

care merită menționată este Norvegia, care 

conduce în topul vânzărilor de vehicule 

electrice. Anul trecut, în Norvegia s-au vândut 34 

000 de vehicule electrice noi, adică una din cinci 

mașini noi.28 

UE s-a angajat să își decarbonizeze sistemul de 

transport și să sprijine soluțiile alternative la 

tehnologiile convenționale bazate pe motoare 

cu ardere internă și pe combustibili clasici. 

Vehiculele electrice reprezintă doar un element 

al acestui angajament. Unele politici încurajează 

dezvoltarea de combustibili și energie electrică 

produse din resurse regenerabile, în timp ce 

altele vizează infrastructura necesară pentru 

vehiculele electrice, de exemplu înființarea de 

puncte de încărcare pe tot teritoriul Europei. 

Există 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 producției de vehicule cu nivel redus 

de emisii, inclusiv de automobile electrice. 

28 http://www.eea.europa.eu/ro/articles/vehiculele-
electrice-un-pas-inainte 

Tabel 4.2.8. - Nivel de zgomot estimat - dB(A) 

 maxim minim Ld Ln 

DN 1C 

(E58) 
85,6 68,70 82,20 75,40 

DJ 109I 76,44 55,32 74,12 66,80 
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Utilizarea combustibililor fosili în transporturi 

dăunează calității aerului pe plan local și climei. 

Aceasta se întâmplă datorită gazelor de 

eșapament care conțin emisii de CO2 și de 

poluanți atmosferici dăunători, precum oxizii de 

azot și particulele în suspensie. De asemenea, 

traficul rutier este de departe principala sursă de 

zgomot în întreaga Europă. În mod evident, 

integrarea vehiculelor electrice în parcul auto 

poate să reducă semnificativ nivelul general al 

emisiilor de gaze cu efect de seră (GES) și 

poluarea atmosferică, în special dacă energia 

electrică provine din surse regenerabile. Dar 

chiar și atunci când ea este produsă din 

combustibili fosili, mediul urban poate beneficia 

totuși de trecerea la vehiculele electrice dacă 

avem în vedere reducerea poluării atmosferice și 

a nivelului de zgomot pe plan local. 

 

ARII NATUARALE PROTEJATE 

Terioriul administrativ al orașului Seini se 

suprapune parțial cu aria naturală protejată 

ROSCI 0436 Somesul Inferior, care urmează 

cursul Râul Someș, aflat în partea de sud a 

orașului Seini. Situl Natura 2000 ROSCI 0436 

Someș Inferior are desemnat ca habitat specific 

NATURA 2000: 91FO Păduri mixte cu Quercus 

robur, Ulmus laevis, Fraxinus excelsior sau 

Fraxinus angustifolia, riverane marilor fluvii 

(Ulmenion minoris); 

Acestui habitat NATURA 2000 îi corespunde 

habitatul din România cod R4404 Păduri 

danubian-panonice mixte cu stejar pedunculat 

(Quercus robur), frasini (Fraxinus sp.) și ulmi 

(Ulmus sp.) cu Festuca gigantea, având 

următoarele corespondențe:  

Asociații vegetale: Fraxino danubialis - Ulmetum 

Sanda et Popescu 1999 Tipuri de ecosisteme: 

6514 Frăsineto- (ulmeto)-stejăret de pedunculat 

cu Glechoma - Geum; 6517 Frăsineto-(ulmeto)-

stejăret de pedunculat cu Rubus caesius-Galium 

aparine; 6617 Plopiș-stejăret de pedunculat cu 

Rubus caesius-Galium aparine; 6617 Stejăret 

pedunculat cu Rubus-Aegopodium. 

Răspândire: în toată România, în luncile râurilor 

mari, ce coboară din Carpați (Prut, Siret, Argeș, 

Olt, Jiu, Timiș, Mureș, Someș, Crișuri) în zona 

pădurilor de stejar, ambele subzone. 

Suprafețe: circa 40.000 ha din care 24.000 în sud, 

8.000 ha în est și 8.000 ha în vestul României. 

Stațiuni: Altitudini 15–150 m. 

Climă:luncile marilor râuri. 

Roci: aluviuni diverse, lutos argiloase, pietrișuri. 

Soluri: de tip cambosol tânăr de luncă, aluviosol, 

profunde, gleizate în adâncime, eubazice, 

umede, eutrofice. 

Structura: Fitocenoze edificate de specii 

europene, nemorale. Stratul arborilor, compus, 

în etajul superior, din stejar pedunculat (Quercus 

robur), frasini (în general Fraxinus angustifolia iar 

în sudul țării și F. pallisae), ulmi (Ulmus laevis, U. 

minor), pe locuri mai înalte tei (Tilia tomentosa, T. 

cordata), carpen (Carpinus betulus), mai rar plopi 

(Populus alba, Populus nigra), iar în etajul inferior 

Acer campestre, Malus sylvestris, Pyrus pyraster, 
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rar Acer tataricum; are acoperire de 80– 100% și 

înălțimi de 25–35m la 100 de ani. 

Stratul arbuștilor, de regulă bine dezvoltat 

compus din Cornus sanguinea, Sambucus nigra, 

Frangula alnus, Coryllus avellana, Crataegus 

monogyna, Prunus spinosa, Lygustrum vulgare ș.a. 

Stratul ierburilor și subarbuștilor, cu 

dominarea speciilor Rubus caesius, Galium 

aparine, Aegopodium podagraria.  

Valoare conservativă: moderată 

Compoziție floristică: 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 gigantea, 

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 ș.a  

Habitatele menţionate anterior nu se regăsesc în 

zona implementării proiectului sau în apropierea 

acestuia. 

ROSCI0436 Someșul Inferior a fost declarat în 

anul 2016, are 2201 ha și a fost declarat pentru 

protecția habitatului 91F0 Păduri mixte de luncă 

de Quercus robur, Ulmus laevis și Ulmus minor, 

Fraxinus excelsior sau Fraxinus angustifolia și 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 ȋn cursul inferior al Someşului Unit, 

în bioregiunea Continentală, la limita nordică a 

bioregiunii Panonice, iar habitatul acestuia 

prezintă condiții favorabile de susținere a 

populațiilor speciilor de pești, mamifere și 

amfibieni menționate mai sus.  

Pentru cartarea cenozelor din zonele de interes 

ale proiectului s-au utilizat imagini satelitare 

actualizate si metoda transectelor efectuate ȋn 

sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017. 

În plus, s-a realizat un studiu temeinic al 

bibliografiei privind aspectele de biodiversitate 

ale zonei de interes.  

În teren au fost prelevate date de ordin 

general privind tipul de vegetație caracteristică 

din zona de implementare a proiectului, precum 

și tipul de habitat pe care îl susține, gradul de 

afectare al acesteia, precum și fotografii care ar 

putea fi folosite pentru localizarea zonelor unde 

apar speciile vizate. 
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Cele mai importante presiuni antropice 

semnalate de-a lungul cursului inferior al 

Someșului în zona Seini se datorează agriculturii 

și industriei extractive (balastiere). Ca urmare, se 

înregistrează modificări evidente în peisajul 

Câmpiei Someşului din vecinatatea perimetrului 

de implementare a investiţiei cu efect negativ 

asupra biodiversității. Astfel, ȋn zonă, peisajul 

natural este deteriorat fiind observate doar 

zăvoaie cu tufișuri provenite din regenerări 

(după defrișarea pădurilor de luncă) a căror 

valoare conservativă este redusă.  

 

Aspecte de teren 

Investițiile prevăzute prin implementarea 

proiectului nu interferează cu aria protejată 

ROSCI0436 Someșul Inferior. Cele mai 

semnificative forme de presiune ar putea fi 

generate de implementarea infrastructurii 

rutiere.  

Fig. 4.6 – Râul Someș 
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Privind situarea căilor rutiere față de perimetrul 

ariei protejate, cel mai apropiat punct se află la 

o distanță de aproximativ 200m de malul 

Somesului, iar depoul aferent transportului 

public va fi amplasat la o distanță de 

aproximativ 600 m față de zona de zăvoi. Ca 

urmare, nu se pune problema pierderii sau 

deteriorării habitatelor de hrană, odihnă sau 

reproducere pentru speciile de interes 

comunitar. Fiind o zonă puternic antropizată, de 

graniță, mult mai bine sunt reprezentate 

terenurile deranjate cu vegetația antropogenă. 

Ca urmare, zona este vulnerabilă la infiltrarea 

speciilor adventive cu potențial invaziv.  

În aceste condiții, se va urmãri mentinerea în 

vecinătatea ariei protejate a vegetației naturale 

ca o zonă tampon care să ofere spații de adăpost 

şi spații de migrare pentru faună. Pãstrarea 

galeriilor de arbori edificate de specii autohtone 

(caracteristice zonei geografice și climatice) 

reprezintă o importantă contracarare a efectului 

de ecoton și de conectare a arealelor cu efect 

pozitiv privind biodiversitatea.  

Întâlnirea şi identificarea vizuală a amfibienilor 

(ARVES-amphibian and reptile visual encounter 

surveys) este metoda ceea mai standardizata în 

studiul şi inventarierea herpetofaunei. Există 

numeroase metode de întâlnire şi identificare 

vizuală, dintre care ceea mai adecvată este 

metoda transectelor care a fost aplicată ȋn 

sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017. 

În perimetrul destinat proiectului nu au fost 

identificate ochiuri de apă populate de indivizi 

ai speciilor Bombina bombina, Bombina 

variegata si Triturus cristatus. Gropile rezultate in 

urma activitatiii balastierelor fac obiectul 

Fig. 4.7 – Aspecte de rudralizare in apropierea străzii Cuza Voda - Seini 
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depozitării deşeurilor, astfel exploatarea lor ca 

habitate de reproducere pentru amfibieni este 

dificilă, succesul reproductiv fiind minim.  

Deoarece proiectul nu prevede lucrări în albia 

minoră a râului, considerăm că luând măsurile 

de evitare a poluării apei prin deversări, 

traversări cu utilaje, etc, nu vor fi afectați 

parametri calitativi ai râului, iar populațiile de 

ihtiofaună nu va avea de suferit. 

S-a apelat şi la metoda indicilor de prezenţă, ȋn 

sezonul deschis pe parcursul anilor 2016-2017, 

fiind monitorizate urmele lăsate de mamifere în 

mediul lor de viaţă şi excrementele lor. În 

principiu, alegerea metodei(lor) sau a tehnicilor 

de studiu s-a făcut în funcţie de trăsăturile 

animalelor urmărite (mediul de viaţă, talie, 

comportament), de resursele disponibile, în 

funcţie de biologia speciei, etc. Ca instrument 

de investigare, pe lângă cercetarea de teren s-a 

apelat şi la chestionarea populaţiei din zonă, cu 

privire la fauna de carnivore.  

Aria de implementare a proiectului nu este 

caracteristica vidrei. Nu au fost observate 

exemplare de vidră sau urme lăsate de aceasta 

(urme, excremente, jeleu anal).   

În urma transectelor realizate de-a lungul 

malului Someşului, la Seini, nu au fost 

ifentificate habitate probabile şi rosături de 

castor. De asemenea, nu au fost identificate 

galerii sau baraje. 

Din punct de vedere ecologic, investitia nu se 

suprapune cu habitate de valoare conservativă 

si nu afecteaza specii de intres comunitar. 

Singurul impact de nivel scăzut poate fi asupra 

posibilelor exemplare de amfibieni, care s-ar 

nimeri în preajma zonelor de șantier și care se 

cer relocate. Cu minime măsuri de instruire a 

muncitorilor, exemplarele nu vor fi vătămate, ci 

doar se vor retrage câțiva metri mai departe sau 

vor fi relocate. Impactul asupra habitatelor va fi 

unul punctual, localizat în special în terenurile 

deschise, dar după terminarea activităților, în 

urma unor măsuri de amenajări recomandate 

consecutiv închiderii șantierului, terenurile vor 

avea caracteristici îmbunătățite față de 

momentul premergător activității de șantier. 

4.3. ACCESIBILITATE 

Planificarea unui sistem de transport care să 

asigure nevoile de mobilitate ale populaţiei 

trebuie să se bazeze pe evaluarea accesibilităţii 

reţelei fizice de transport și a reţelei de servicii. 

Accesibilitatea poate fi analizată sub trei 

aspecte: 

 Din punct de vedere al accesului la un 

serviciu de transport (al posibilităţii de a 

avea acces la o linie de transport); 

 Din punctul de vedere al distanţelor pe jos 

până la o staţie deservită de linii de 

transport; 

 Din punctul de vedere al serviciilor 

disponibile la un anumit moment dintr-un 

punct în care există acces la sistem. 

Accesibilitatea spaţială poate fi exprimată sub 

diferite forme, în funcţie de distanţă. Locurile 

care au o accesibilitate mai redusă sunt cele mai 

depărtate în spaţiu, faţă de un anumit punct de 

referinţă, în cazul nostru, Drumul Național DN1C 
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și Drumul județean DJ109I. În sistemele 

teritoriale există diferite căi de a depăși 

restricţiile date de distanţe, în funcţie de 

dezvoltarea zonelor şi de existenţa reţelelor de 

transport. Într-o societate modernă, conform 

cerinţelor dezvoltării durabile, sistemul de 

transport public trebuie să asigure indivizilor 

oportunităţi egale, în termeni de accesibilitate 

spaţială. Deoarece cele mai importante 

componente care acţionează asupra 

accesibilităţii în spaţiul economic sunt rezultatul 

schimbărilor în structura reţelelor de transport, 

examinarea accesibilităţii nodurilor unei reţele 

de străzi joacă un rol important în analiza 

spaţiului economic la nivel local, regional sau 

naţional.  

Accesibilitatea ca situație existentă sau 

”Scenariul fără proiect ”: 

Artere de penetrație 

Accesul către Orașul Seini se poate face atât pe 

Drumul Național DN1C (Cluj – Gherla – Dej – 

Șomcuta Mare – Tăuții-Măgherăuș – Baia Mare – 

Seini – Livada – Satu Mare) care parțial face parte 

și din rețeaua de drumuri Europene, E58 

(Ucraina – Romania: Halmeu – Baia Mare – Dej – 

Bistrița – Vatra Dornei – Câmpulung 

Moldovenesc – Suceava – Botoșani – Târgu 

Frumos – Iași – Republica Moldova) cât și pe 

rețeaua de drumuri județene prin Drumul 

Județean DJ109I (Seini – Viile Apei – Limita Județ 

Satu Mare Orașul Nou – Negrești Oaș) care 

străbate orașul pe direcția sud - nord. Cele două 

căi majore de circulație rutieră se intersectează 

în centrul orașului. 

Accesul pe cale ferată se face la nivel național la 

și de la toate orașele importante prin 

intermediul căii ferate Magistrala 4(400), pe 

sectorul Dej – Jibou – Baia Mare – Satu Mare. Cei 

10 km de cale ferată ce străbat UAT Seini 

prezintă o infrastructură neadaptată cerințelor 

actuale de trafic și viteză sau siguranță în 

punctele de intersecție la nivel cu căile rutiere. 

Apropierea față de municipiile Baia Mare și Satu 

Mare, reprezintă un avantaj al Orașului Seini prin 

apropierea față de cele două aeroporturi 

internaționale (de la Tăuții Măgherăuș, Baia 

Mare, respectiv de la Satu Mare). Totodată, 

Orașul Seini este bine conectat prin 

infrastructura de transport și de două puncte de 

trecere a frontierei, spre Ungaria și spre Ucraina. 

Din punct de vedere al transportului, 

principalele căi de comunicație de pe teritoriul 

UAT-ului sunt cele rutiere și feroviare, dar este 

exploatată și calea navigabilă cu bacul spre 

Roșiori, județul Satu Mare. 

 

Deplasările de tranzit, penetraţie înspre/ dinspre 

centrele urbane importante din regiune, de 

navetă de la localitățile învecinate precum şi cele 

interne generate de necesităţile proprii ale 

orașului se desfăşoară primordial pe cale rutieră 

și deci aceasta este considerată detaliat în 

modelul de transport. 

Prin urmare, principalele probleme legate de 

accesibilitate cu care se confruntă orașul Seini 

constau în : 
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 Orașul Seini încă nu dispune de 

transport în comun, care să asigure 

accesul facil în și dinspre localitățile 

aprținătoare orașului Seini ; 

 Orașul nu dispune de circulații 

corespunzătoare pentru pietoni, pentru 

bicicliști și nici pentru persoane cu 

dizabilități, într-un sistem continuu, 

integrat, care să încurajeze traficul 

nemotorizat;  

 Orașul nu dispune de legături modale 

între sistemul de transport pe cale 

feroviară și circulația nemotorizată (pe 

bicicletă); 

 Sistemul de transport  existent pe 

teritoriul UAT Seini prezintă deficiențe 

din punct de vedere funcțional. 

4.4. SIGURANŢĂ 

Deși numărul accidentelor rutiere s-a redus în 

ultimii ani semnificativ (cu 32% din 1991 până în 

2015), mai mult de 30.000 de persoane și-au 

pierdut viața la nivelul statelor membre ale 

Uniunii Europene în anul 201129. Pentru fiecare  

persoană decedată în urma accidentelor rutiere 

sunt estimate un număr de 4 persoane care au 

29https://ec.europa.eu/transport/road_safety/speciali
st/statistics_en 
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rămas imobilizate, 8 persoane cu răni grave și 50 

de persoane cu răni minore.  

Din graficul următor (fig. 4.8.), în care sunt 

reprezentate numărul persoanelor decedate în 

urma accidentelor rutiere la 1 milion de locuitori, 

în anul 2010 și 2015, putem observa faptul că 

România era pe primul loc în anul 2010 (cu 117 

decedați/1 milion loc.) și pe locul doi (după 

Bulgaria), alături de Letonia (cu 95 de decedați/1 

milion loc.), în anul 2015. Acesta este un scenariu 

deloc măgulitor pentru țara noastră, cauzele 

fiind multiple, de la calitatea drumurilor la 

inconștiența șoferilor. 

Principalele cauze ale accidentelor în România 

sunt: viteza, oboseala, copiii, alcoolul la volan, 

lipsa centurilor de siguranță și participanții 

vulnerabili (pietonii, bicicliștii). În UE, 

principalele cauze ale accidentelor sunt: alcoolul 

la volan (96%), viteza (86%) și lipsa centurilor de 

siguranță (79%). Numărul de amenzi pentru 

depășirea vitezei în România a fost de 49/1000 

loc. în anul 2007, respectiv de 38/1000 loc. în 

2014, în contextul în care media UE (în anul 

2014) era de 94/1000 loc. Nici la controalele cu 

alcooltestul nu stăm prea bine, în 2015 

efectuându-se 72 de teste la 1000 de locuitori, în 

timp ce media în UE este de 209 teste/1000 de 

locuitori.  

Mașinile din parcurile auto ale României sunt 

mai învechite decât media Europei (53% mașini 

mai vechi de 10 ani, față de 45% mașini mai 

vechi de 10 ani în UE).  Doar 49% dintre pasagerii 

care stăteau pe locurile din față purtau centura 

în timpul zilei (2010), față de 89,7% în UE 

(media). Numărul deceselor în rândul pietonilor 

este substanțial mai mare în România față de 

media Europeană (34% în RO, față de 21% în UE). 

 

Costul total al accidentelor rutiere în UE este 

estimat la 48,5 bilioane de euro (2014). În 2010 

costurile provocate de accidente rutiere au fost 

după cum urmează: 

 Decese: 1.048.000 € în RO față de 1.870.000 

€ media în UE; 

 Răni severe: 136.200 € în RO față de 

243.100€ media în UE; 

 Răni ușoare: 10.400 € în RO față de media 

UE de 18.700 € 

Concluzii 

 Cea mai mare parte a accidentelor rutiere 

din România implică pasageri din mașini și 
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pietoni. Numărul accidentelor care implică 

pietoni sunt cu mult peste  media UE. 

 Riscul de a fi ucis în accidente rutiere pentru 

motocicliști este extrem de mare; 

 Cele mai multe decese se înregistrează pe 

drumurile de categorie mai scăzută (cu două 

benzi); 

 Numărul pasagerilor care poartă centura de 

siguranță este foarte scăzut față de media 

europeană. 

 Centurile de siguranță se folosesc foarte 

puțin în cazul copiilor; 

 Amenzile pentru depășirea vitezei au o 

valoare mult mai mică decât media UE; 

 Nu s-au înregistrat îmbunătățiri legate de 

siguranța rutieră  prea mari în timp, 

dimpotrivă, numărul deceselor a crescut 

între anii 2004 – 2008.  

 

Principalele probleme legate de sigurață în 

domeniul transporturilor în cadrul Orașului Seini 

se referă la : 

∗ Lipsa trotuarelor și a benzilor pentru bicicliști 

pe unele străzi, care să permită o circulație 

adecvată, în condiții de siguranță; 

∗ Viteza de deplasare mare pe artera drumului 

național și județean; 

∗ Lipsa unnui sistem complet de supraveghere 

în trafic care să responsabilizeze participanții 

la trafic și să descurajeze depășirea limitei de 

viteză în localități; 

∗ densitatea redusă a trecerilor de pietoni sau 

amplasarea lor necorespunzătoare poate în 

anumite cazuri încuraja traversarea 

neregulamentară; 

∗ Iluminat public deficitar pe timp de noapte 

în unele zone; 

∗ Lipsa unei artere ocolitoare, care să devieze 

traficul de tranzit greu din centrul localității.  

Conform strudiului de trafic, aspectele care pun 

în pericol siguranţa rutieră a participanţilor la 

trafic: circulaţia pietonilor se face pe carosabil 

sau acostamente, biciclişti circulă de asemenea 

în cadrul circulaţiei generale, printre participanţii 

la trafic s-au semnalat şi vehicule cu tracţiune 

animală. 

Se conturează pe principalele artere de intrare – 

ieşire din orașul Seini, sectoare în aliniament pe 

care viteza de deplasare a autovehiculelor 

înafara orelor de vârf şi nu numai, reprezintă un 

element de risc major, întrucât s-a constatat că 

se situează pe aceste segmente de drum în 

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 măsurători 

efectuate pe acest sector, prelucrate statistic. 

Viteza de circulaţie înregistrată a fost peste 

limitele normale aşteptate. S-au înregistrat valori 

ridicate, doar 20% dintre vehicule au circulat cu 

viteza legală.  

Viteza maximă înregistrată a fost de 115 km/h, 

înregistrată în data de 06.10.2017, orele 12,00. 

Explicaţia vitezelor mari este dată de geometria 

drumului - în aliniament, calitatea bună a 

carosabilului şi valorile scăzute de trafic în acel 

interval.  
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În acest fel poate fi ilustrat cât mai fidel 

comportamentul fluxului de trafic în funcţia de 

caracteristicile de mişcare a unui membru al 

populaţiei ţintă. Distribuţia este una normală. 

Cea mai întâlnită viteză este cea de 69 km/h este 

foarte apropiată de media vitezelor rulate pe 

acest sector şi viteza medie a fluxului. 

Referitor la siguranţa rutieră, datele privind 

numărul de accidente produse în Orașul Seini, 

conform raportului oferit de politie, stau in 

modul urmator: 

∗ Accidente cu victime omenești – TOTAL 7 
din care: Raniti grav - 3, Raniti usor – 4, Morți 
- 0 

Localizarea accidentelor: 

∗ Seini, str. Piata Unirii (DN1C) – 2 accidente 

∗ Seini, str. Cuza Vodă – 2 accidente 

∗ Seini, str. Mihai Viteazu (DJ109I) – 1 accident 

∗ Seini, str. N. Bălcescu (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 în traversarea drumului public (2 

accidente), traversare neregulamentară pietoni 

(1 accident), neasgiurarea conducătorului auto 

la deschiderea ușilor (1 accident), neacordare 

prioritate autoturism (1 accident), biciclist cazut 

pe carosabil din motive necunoscute (1 

accident), biciclist sub influența alcoolului (1 

accident). 

Pe parcursul colectării de date, s-a constatat că 

în Seini lipsesc condițiile preliminare elementare 

pentru elaborarea unei politici eficace privind 

siguranța rutieră. 

Siguranţa în trafic este un aspect esenţial pentru 

participanţii la trafic, atât aspectul propriu-zis al 

siguranţei fizice, cât şi a celei percepute pot să 

fie decisive pentru viaţa urbană. În acest sens, 

Orașul Seini ar trebui să adopte unul din 

obiectivele care câştigă din ce în ce mai mult 

teren în oraşele europene: Viziunea Zero. Acest 

obiectiv are ca scop pe termen lung reducerea la 

zero a numărului de accidente rutiere fatale, pe 

teritoriul orasului. În acest sens, obiectivele sunt 

de reducere anuală a unui procent de 5% a 

victimelor datorate accidentelor în trafic, prin 

învestirea constantă în măsuri de prevenire şi 

protejare a participanţilor la trafic. 

Analizând amenajarea anumitor intersecții 

urbane se pot identifica anumite neajunsuri, 

cum ar fi dispunerea foarte generoasă din 

punctul de vedere al spațiului disponibil pentru 

vehicule, slaba calitate a marcajelor rutiere, 

puține elemente verticale care să ghideze 

participanții la trafic și să reducă viteza. În plus, 

densitatea redusă a trecerilor de pietoni sau 

amplasarea lor necorespunzătoare poate în 

anumite cazuri încuraja traversarea 

neregulamentară. 

Astfel au avut loc un număr de evenimente 

rutiere ce indică necesitatea adoptării unor 

măsuri de calmare a traficului prin mijloace 

specifice: rampe de calmare, praguri de sol, 

şicane, etc.). 
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Prin urmare, în varianta scenariului ”fără proiect”, 

problema siguranței circulației este una 

nerezolvată și care poate poate dobândi 

amploare. 

În varianta scenariului ”cu proiect - A face ceva”, 

propunerile privind creşterea siguranţei în trafic 

sunt următoarele: 

- proiectarea și construcția adecvată a străzilor; 

- dezvoltarea unui sistem inteligent de 

monitorizare a traficului (ITS) care să conţină 

subsisisteme automate/autonome de 

monitorizare a volumelor de vehicule şi a altor 

caracteristici de trafic printre care şi viteza, în 

punctele identificate ca generatoare de 

congestii în trafic şi pe axele de deplasare 

principale (diverse configuraţii de senzori). 

Aceste subsisteme vor putea furniza date în timp 

real privind variaţia/evoluţia fluxurilor de 

autovehicule; multiplicarea numărului de 

semafoare pietonale pe lângă cele două 

existente, îndeosebi în zone intens circulate auto 

şi pietonal; 

∗ realizarea unui centru de management trafic 

cu accesibilitate multiplă; 

∗ dezvoltarea unei reţele video de 

supraveghere trafic cu accesibilitate din 

centrul de management, care să opereze în 

prima faza în intersecţiile cu nivel de serviciu 

redus, urmând a fi generalizate pentru 

întreaga reţea stradală principală a orașului; 

∗ instaurarea şi apoi extinderea Zonelor 30 

(zone în care circulaţia auto este 

restricţionată la 30 km/h), a zonelor ”shared 

space”, şi a zonelor pietonale; 

∗ asigurarea vizibilităţii în intersecţii; 

∗ îmbunătăţirea iluminatului public pe timp 

de noapte; 

∗ implementarea unui ansamblu de măsuri 

preventive în colaborare cu factorii 

decizionali în siguranţa rutieră, inclusiv 

conștientizarea opiniei publice cu privire la 

problemele de siguranță și impunerea 

aplicării codului rutier (Inspectoratul de 

poliţie). 

 

4.5. CALITATEA VIEŢII 

Orașul se confruntă și o cu o serie de probleme 

generate de mașini și trafic. Una dintre ele este 

poluarea cu noxe, praf și zgomot, datorate 

traficului auto. Arterele principale de circulație 

sunt surse de poluare care afectează zonele de 

locuit, având efecte negative asupra calității 

vieții și a sănătății. Lipsa unei ocolitoare 

complete a orașului, duce la trafic de tranzit pe 

arterele de principale ale orașului și astfel ele 

devin din străzi locale, culoare de trafic. De 

asemenea, insuficiența parcărilor afectează 

calitatea vieții, devenind un factor de poluare 

vizuală, dar și element de disconfort. Circulația 

auto afectează și fondul construit, având efecte 

asupra patrimoniului arhitectural. 

Zonele protejate sunt degradate din cauza 

deplasărilor motorizate și a staționărilor 

vehiculelor. 
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Scenariul „fără proiect” presupune menținerea 

situației actuale care contribuie în mod direct la 

accentuarea următoarelor probleme ce 

afectează calitatea vieții: 

∗ degradarea clădirilor de patrimoniu din 

centrul localității, din cauza traficului 

intensiv al transportului greu (în lipsa unei 

centuri ocolitoare); 

∗ scăderea calității factorilor de mediu prin 

emisiile GES, în lipsa unui sistem de 

transport durabil;  

∗ lipsa siguranței pietonilor și a bicicliștilor 

care participă la trafic;  

∗ lipsa unui sistem de transport public de 

călători, contribuie în mod direct la 

încurajarea folosirii mașinii personale și 

indirect la aglomerarea circulației, creșterea 

emisiilor GES, ineficiență economică, etc. ; 

∗ orașul nu dispune de infrastructură de 

mobilitate adecvată pentru persoane cu 

dizabilități;  

∗ starea precară a drumurilor și accesilbilitatea 

deficitară în unele zone, creează un 

sentiment de nemulțumire și disconfort. 

Așadar, orașul are o serie de aspecte care ar 

putea fi îmbunătățite din punct de vedere al 

mobilității, prin urmare varianta „cu proiect - A 

face”  ceva presupune următoarele: 

∗ Realizarea unei centuri ocolitoare sau/și 

devierea traficului greu din centrul localității; 

∗  Reorganizarea circulației cu prioritate 

pentru pietoni și bicicliști, încurajarea 

transportului nemotorizat; 

∗ Modernizarea căii de rulare a vehiculelor pe 

tronsoanele de drum nemodernizate sau 

greu accesibile; 

∗ Dezvoltarea unui sistem de transport public 

de călători eficient, care să descurajeze 

folosirea autoturismului propriu. 

Calitatea mediului se îmbunătățește ca rezultat 

al gestionării traficului și a parcărilor și a utilizării 

tot mai frecvente a transportului nemotorizat. 

Chiar și eficiența sistemului economic crește, pe 

măsură ce mediile urbane atrag tot mai mulți 

utilizatori ai spațiilor urbane 
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5. VIZIUNEA DE 

DEZVOLTARE A 

MOBILITĂȚII URBANE 
5.1. VIZIUNEA PREZENTATĂ PENTRU 

SCENARIUL ALES 

VIZIUNEA 

Dezvoltarea integrată și durabilă a unui sistem 

de transport eficient, inclusiv și sigur în aria 

orașului Seini pentru a răspunde nevoilor de 

mobilitate a locuitorilor și a susține creșterea 

economico-socială sustenabilă în perioada 2021-

2027-2030 

 

OBIECTIVUL STRATEGIC GENERAL 

Creșterea calităţii vieţii la nivelul comunităţii 

orașului Seini și a localităților aparținătoare  prin 

creșterea accesibilităţii bunurilor și persoanelor 

și conectarea mai strânsă a acestora printr-un 

sistem de transport durabil, inclusiv, sigur și 

prietenos cu mediul. 

 

OBIECTIVE SPECIFICE 

 asigurarea accesibilităţii persoanelor în 

manieră inclusivă, echitabilă și echilibrată la 

servicii publice de sănătate, educaţie și alte 

facilităţi de interes general, concentrate în 

aria urbană și periurbană; 

 asigurarea nevoilor de mobilitate prin 

servicii de transport cu efecte externe 

negative reduse (consum de spaţiu, consum 

de energie, poluare a aerului și a solului, 

poluare fonică, efect de seră); 

Sursa: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/6f/07/dd/6f07dd6bf4387c1134c93bf25b8119fa.jpg 
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 optimizarea transportului de persoane și 

bunuri prin îmbunătăţirea utilizării resurselor 

și prin integrare modală adecvată; 

 îmbunătăţirea siguranţei traficului şi 

securităţii transporturilor pentru toate 

modurile de transport din aria vizată; 

 asigurarea nevoilor de mobilitate prin 

servicii de transport eficace și eficiente, 

economic și financiar; 

 îmbunătăţirea amenajării spaţiilor urbane; 

 dezvoltarea transportului nemotorizat. 

Domeniile de intervenţie pentru a răspunde 

obiectivului strategic general și obiectivelor 

specifice sunt: 

 Infrastructura (rutieră, de transport public, 

de transport nemotorizat); 

 Vehicule ale transportului public; 

 Atractivitatea transportului public urban; 

 Organizarea circulaţiei stradale; 

 Acţiuni pentru mobilitate durabilă. 

 

Viziunea pentru mobilitatea urbană a 

orașului se prezintă la nivel teritorial, urban. 

 

Viziunea asupra mobilității în SEINI 2021-

2027-2030 

Orașul Seini reprezintă un important pol 

administrativ, logistic și economic al regiunii 

Nord-Vest mizând pe o conectivitate ridicată 

datorată unui grad bun de accesibilitate. Orașul 

Seini va fi, cel mai probabil, un important oraș 

agricol al Județului Maramureș. 

Dezvoltarea transportului urban în orașul Seini 

se va baza pe următoarele direcţii de acţiune: 

1. Seini– un oraș verde, fără poluare, cu 

mobilitate crescută pietonală și velo și 

accesibilitate ridicată a tuturor zonelor urbane; 

2. În zona centrală – accentul pus pe mobilitate 

pietonală și velo, cu asigurarea conexiunilor 

între principalele obiective publice și spațiile 

verzi ale orașului; 

3.  Realizarea unui sistem de transport public 

interurban ecologic și care să deservească cât 

mai multe zone ale orașului; 

4. Asigurarea conectivității și accesibilității 

zonelor periferice cu caracter rural la zona 

centrală prin îmbunătățirea conexiunilor rutiere. 

5. Asigurarea accesibilității rutiere peste râul 

Someș, prin realizarea unui pod înspre 

localitatea Pomi; 

6. Asigurarea accesibilității persoanelor cu 

mobilitate redusă și integrarea lor cât mai bună 

în cadrul orașului. 

7. Creșterea siguranței pietonilor și a 

participanților la trafic, prin realizarea de 

investiții 

specifice și implementarea unui sistem de 

monitorizare video a rețelei stradale principale. 

 Accesibilitatea internă este asigurată de 

circulaţii "verzi" care leagă principalele zone 

rezidenţiale cu majoritatea funcțiunilor de 

interes public. Circulaţiile "verzi" reprezintă străzi 

care pe lângă suprafaţa carosabilă includ piste 

pentru bicicliști, vegetaţie de aliniament şi spaţii 

generoase şi sigure pentru deplasări pietonale. 

Latura culturală și educațională a orașului Seini 

este susţinută de infrastructura educațională și 

de  obiectivele din zona centrală, amenajata ca 
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zonă preponderent pietonală, cu o varietate 

mare de spaţii publice amenajate pentru 

locuitori dar şi turişti și susținută prin măsuri 

administrative și de reglementare a circulației 

(sensuri unice, interzicerea parcărilor în 

aliniament), care au ca obiectiv încurajarea 

celorlalte moduri de transport: transportul 

public, transportul pietonal și velo. 

În concluzie, în anul 2030 un locuitor obişnuit 

din Seini se va deplasa preponderent pe jos, cu 

bicicleta sau folosind transportul în comun și 

rareori autovehiculul personal sau alt 

autovehicul (taxi, uber). Distribuţia modală a 

deplasărilor va fi echilibrată între deplasările 

motorizate și cele efectuate cu bicicleta și 

pietonal. 

Obiective economice: 

∗ Minimizarea și fiabilizarea duratelor de 

deplasare în rețeaua urbană de transport 

∗ Îmbunătățirea condițiilor străzilor urbane și a 

trotuarelor, în ideea promovării modurilor 

de deplasare durabile 

∗ Creșterea percepției calitative în ceea ce 

privește transportul public 

∗ Susținerea proiectelor la nivel regional, 

național și internațional, păstrând o parte a 

beneficiilor acestor proiecte la nivel local 

(nivelul comunității). 

Obiective de siguranță și securitate 

∗ Îmbunătățirea performanțelor de siguranță a 

rețelei urbane de transport, prin reducerea 

efectivă a numărului de accidente. 

∗ Creșterea percepției de siguranță în ceea ce 

privește 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 poluării fonice, în special în zona 

centrală 

Obiective de accesibilitate 

∗ Creșterea accesibilității către punctele de 

interes (la nivelul rețelei) pentru a susține 

incluziunea social (accesibilitate spațială și 

temporală). 

∗ Creșterea repartiției modale pentru 

modurile durabile de deplasare pentru a 

promova o dezvoltare economică cu 

limitarea traficului motorizat asociat. 

∗ Ușurarea accesului la sistemul de transport 

public urban. 

Obiective de integrare 

∗ Susținerea dezvoltării teritoriului în jurul 

coridoarelor de transport durabil 

∗ Promovarea unui trai sănătos prin 

încurajarea mersului pe jos și cu bicicleta 

într-un mediu/intr-o rețea sigur/a. 

 

5.2. CADRUL/METODOLOGIA DE 

SELECTARE A PROIECTELOR 
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Planul de mobilitate urbană al orașului Seini 

asigură punerea în aplicare a conceptelor 

europene de planificare și management pentru 

mobilitatea urbană adaptate la condițiile 

specifice regiunii și include lista 

măsurilor/proiectelor de îmbunătățire a 

mobilității pe termen scurt, mediu și lung. 

Orașul Seini se încadrează în aglomerările 

urbane de Nivel 3, conform tipologiei sistemului 

de transport urban, precum și în funcție de 

populația totală rezidentă. Așadar, se va elabora 

un singur scenariu de dezvoltare Do-Something 

- ”scenariul cu proiect A face ceva”. 

Procesul de selectare a proiectelor implică: 

 elaborarea unei liste complexe de măsuri și 

proiecte, care se va verifica în raport cu 

obictivele și direcțiile de acțiune; 

 identificarea proiectelor individuale care pot 

aborda numeroase obiective. Mai mult, se 

ține cont de faptul că sistemele de transport 

urban sunt complexe și locația problemei nu 

se identifică întotdeauna cu locul în care 

sunt observate problemele, de aceea 

proiectele sunt propuse la nivel strategic, 

soluțiile tehnice și economice finale, fiind 

rezultatul unor studii și proiecte detaliate 

Tabel 5.1 –  Lista indicatorilor pentru  cuantificarea/valorizarea criteriilor 

CRITERIU INDICATORI METODĂ DE CALCUL AL INDICATORILOR 

Economie 

Reducere durată globală 

de deplasare pentru 

traficul rutier 

Indicator evaluat ca diferență a duratelor totale de 

deplasare pentru utilizatori rutieri (din traficul general) 

pentru situația curentă și cea ca urmare a 

implementării 

Accesibilitate Cerere deservită 
Indicator evaluat prin însumarea cererilor de transport 

deservite de proiectul analizat 

Siguranță 
Reducerea numărului de 

accidente 

Indicator evaluat pe baza reducerii prestației totale 

pentru diverse categorii de vehicule și a procentului 

statistic de accidente raportat la prestația anuală 

Mediu 
Reducerea emisiilor de 

CO2 echivalent 

Indicator evaluat pe baza reducerii prestației totale 

pentru diverse categorii de vehicule, a vitezelor de 

depasare specifice și a curbelor de consumuri 

energetice 

Calitatea vieții 
Reducerea procentuală a 

zgomotului 

Indicator evaluat pe baza reducerii mărimii fluxurilor 

de trafic pentru diverse categorii de vehicule și a 

vitezelor de deplasare specifice la nivel dezagregat de 

rețea 
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ulterioare. 

Procesul de selectare este completat de 

definirea unor scenarii pentru identificarea 

efectelor cumulate ale proiectelor asupra 

mobilității urbane și pentru promovarea mixului 

optim de proiecte investiționale, care vor 

determina schimbarea comportamentului de 

deplasare către modele compartamentale 

durabile la nivelul orașului. 

Metodologia de selectare a proiectelor și 

scenariilor pentru a se asigura atingerea 

obiectivelor strategice în orizontul de analiză al 

planului de mobilitate (2017-2035) este 

următoarea: 

1. Definirea unei Viziuni generale  

2. Stabilirea obiectivelor pentru îndeplinirea 

viziunii generale 

3. Definirea unor ținte cuantificabile  

4. Identificarea unor politici sectoriale pe baza 

criteriilor: 

∗ eficiență economică  

∗ Impactul asupra mediului  

∗ accesibilitatea  

∗ siguranța  

∗ calitatea vieții  

5. Analiza și evaluarea a două scenarii  

6. Alegerea scenariului optim  

7. identificarea de măsuri pentru alegerea 

scenariului optim  

8. Elaborarea planului de acțiune. 

Metodologia de selectare a proiectelor 

cuprinde următoarele etape: 

 Identificarea unei liste de proiecte, care 

cuprind soluții de infrastructură, măsuri 

organizatorice și măsuri operaționale. 

Fiecare măsură este descrisă în termeni de 

realizări și efectele cele mai probabile; 

 Realizarea unei analize în care fiecare proiect 

este comparată în raport cu obiectivele, 

având ca rezultat eliminarea proiectelor care 

nu răspund obiectivelor sau a căror efecte 

intră în conflict cu obiectivele; 

 Realizarea unei evaluări preliminare. 

Proiectele rămase sunt elaborate în detaliu 

pentru a înțelege costurile și impactul 

acestora. Costurile se vor estima prin 

aplicarea unor rate unitare.  

 Definirea listei finale a măsurilor 
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6. DIRECŢII DE ACŢIUNE 

ŞI PROIECTE DE 

DEZVOLTARE A 

MOBILITĂŢII URBANE 
6.1. DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE 

PENTRU INFRASTRUCTURA DE 

TRANSPORT 

Definirea listei de proiecte se bazează pe 

metodologia de selectare a proiectelor. 

Evaluarea lor a vizat ca în final acestea să atingă 

o serie de ținte: 

 Creșterea siguranței rutiere; 

 Reducerea traficului auto; 

 Conectarea la transportul național și 

european; 

 Dezvoltarea transportului public; 

 Reglementarea sistemului de parcări; 

 Gestionarea transportului de marfă; 

  Dezvoltarea unui transport integrat; 

 Dezvoltarea transportului nemotorizat; 

 Protejarea mediului. 

Planul de mobilitate al Orașului Seini propune 

măsuri pentru toate domeniile relevante pentru 

mobilitate: transportul în comun, transportul 

nemotorizat, intermodalitatea, siguranța rutieră, 

Sursa: http://www.channelnewsasia.com/blob/1891636/1433372786000/sg-botanic-gardens-brick-steps-2-data.jpg 
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transportul rutier și feroviar, logistica urbană, 

sistemul de transport inteligent. 

Pentru aceste moduri de transport sunt setate 
obiective care vizează categoriile: 

Economie 

∗ Minimizarea duratelor de deplasare în 

rețeaua urbană de transport; 

∗ Îmbunătățirea condițiilor de transport 

nemotorizat (circulații pietonale și pentru 

biciclete); 

∗ înființarea unui sistem de transport public 

de călători care ar contribui la descurajarea 

folosirii mașinii personale și la eficiență 

economică prin reducerea costurilor de 

transport 

Siguranță și securitate 

∗ Îmbunătățirea performanțelor de siguranță a 

rețelei urbane de transport, prin reducerea 

efectivă a numărului de accidente; 

∗ Creșterea percepției de siguranță în ceea ce 

privește transportul public. 

 Mediu 

∗ Reducerea emisiilor de carbon generate de 

traficul rutier; 

∗ Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la 

nivel urban; 

∗ Reducerea poluării fonice. 

Accesibilitate 

∗ Creșterea accesibilității către punctele de 

interes pentru a susține incluziunea socială 

(accesibilitate spațială și temporală); 

∗ Creșterea repartiției modale pentru 

modurile durabile de deplasare pentru a 

promova o dezvoltare economică cu 

limitarea traficului motorizat asociat; 

∗ Realizarea accesului la sistemul de transport 

public urban. 

Direcţii de acţiune şi proiecte pentru 

infrastructura de transport: 

1. Reabilitarea / Modernizarea / Realizarea de 

infrastructuri rutiere îmbunătățite pentru 

conectivitate între polii de interes, asigură crerea 

de soluții alternative pentru transportul 

individual motorizat, astfel încât să se 

decongestioneze zonele, să se asigure o creştere 

a conectivităţii reţelei de transport precum şi o 

ameliorare a accesibilităţii. Modernizarea 

intersecţiilor critice din oraş prin măsuri de 

reconfigurare fizică constituie alte tipuri de 

investiții în infrastructură care vor conduce la 

creșterea confortului și siguranței deplasărilor 

pietonale, cu bicicleta sau cu autoturismul. 

2. Extinderea sistemului de transport public de 

călători: asigurarea accesului în mod echitabil 

tuturor categoriilor de călători, la locurile de 

muncă, la servicii, etc, prin crearea unei 

alternative transportului motorizat individual, 

eficientă și economică. 

3. Extinderea infrastructurii nemotorizate, care 

sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate 

deplasările nemotorizate - pietoni si biciclisti, 

descurajarea folosirii autoturismului privat prin 

asigurarea infrastructurii necesare circulației 
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pietonale și pentru biciclete și extinderea 

sistemului de închirirere biciclete.  

4. Crearea de poli de schimb în nodurile 

intermodale cu alternative de transport, în 

scopul reducerii accesului si parcarii 

neregulamentare a autovehiculelor in zona 

centrala sau in zonele cu grad inalt de 

atractivitate (zona gării) sau zonele cu multe 

locuri de muncă. 

 

Lista proiectelor pentru infrastructura de 

transport: 

I. Proiectele care fac parte dintr-o abordare 

integrată privind îmbunătăţirea 

transportului public, a modurilor 

nemotorizate de transport şi descurajarea 

utilizării autoturismelor personale – etapa I  

 Extinderea sistemului de transport în comun, 

prin înființarea de noi rute de transport, prin 

achiziţia a 4 autobuze electrice, extinderea 

depoului de deservire a autovehiculelor şi 

marcarea staţiilor de pe trasee. 

 Modernizarea infrastructurii rutiere pe 

traseele autobuzelor, concomitent cu 

crearea de piste de biciclete, trotuare şi 

aliniamente verzi stradale (plantări de 

arbori/arbuşti cu specii adaptate la condiţiile 

pedo-climatice din zonă, înierbări). 

 Extinderea sistemului de bike-sharing cu 

încă 2 staţii de închiriere (rastele) și achiziţia 

a 20 de noi biciclete. 

 Extinderea reţelei de trotuare și de piste de 

biciclete. 

 Extinderea sistemului de supraveghere a 

traficului stradal. 

 Promovarea egalitaţii de şanse, de gen şi 

nediscriminarea, prin crearea de facilităţi 

pentru persoane cu mobilitate redusă, prin 

asigurarea accesului la transportul public în 

comun (autobuzele vor dispune de facilităţi 

pentru persoane cu dizabilităţi). 

II. Proiectele complementare care urmăresc 

reducerea congestiei in zona centrala şi 

construirea, modernizarea şi reabilitarea 

părții carosabile a străzilor urbane, siguranţa 

rutieră – Etapa II 

 Construirea drumului expres care să 

conducă la scăderea traficului rutier de 

tranzit de pe drumurile naţional şi judeţean 

ce traversează oraşul (în special în zona 

centrală) şi a legăturilor cu acesta care să 

eliminarea blocajelor din cadrul 

infrastructurii rețelei majore, fluidizarea 

traficului autoturismelor personale şi de 

marfă, fără a determina transferarea 

problemelor de trafic în alte zone ale 

orașului - 9 km pe UAT Seini; 

 construire drumuri de ocolire a localității - 

cca. 15 km; 

 Construirea, modernizarea şi reabilitarea 

părții carosabile a străzilor urbane 

nemodernizate; 

 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea 

ferată: 

 Amenajarea intersecţiilor pentru fluidizarea 

circulatiei: sensuri giratorii, bretele, etc - 

intersecție str. Cuza Vodă cu Mihai Eminescu; 
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 Construirea parcărilor de tip „park and ride” 

– „parchează și călătorește cu transportul în 

comun/moduri nemotorizate/C.F.” şi a unei 

parcări pentru mijloacele de transport marfă; 

 

6.2. DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE 

OPERAŢIONALE 

Proiectele operaționale vizează în special 

sectorul Transportului public prin înființarea 

serviciului de transport public de călători cu 

vehicule electrice sau hibride, pentru creșterea 

eficienței operationale și asigurarea corelării 

ofertei de transport cu cererea, implementarea 

de măsuri de informare a călătorilor, toate 

urmând să conducă la creșterea atractivității 

transportului public și a numărului de călători. 

Implementarea de instrumente de ITS, 

management al mobilității și controlului 

accesului, asigurarea posibilității de planificare și 

optimizare a călătoriilor, cu impact asupra 

eficientizării deplasărilor. Managementul 

mobilității și o bună informare poate oferi 

eficiență sporită, încredere și durabilitate 

infrastructurii de transport existente, prin 

intervenții de politici sau tehnologie, permițând 

mobilizarea și rularea resurselor prin taxe de 

congestie, taxe de drum și taxe de parcare. 

Adoptarea de măsuri pentru incurajarea 

transportului nemotorizat cum ar fi extinderea 

serviciului de închiriere biciclete în regim self-

service (bike-sharing) pentru stimularea 

deplasărilor utilizând bicicleta şi creşterea 

ponderii modale a acestui mod de transport cu 

impact direct asupra calităţii vieţii prin 

reducerea numărului de autoturisme în 

circulaţie şi implicit a efectelor externe negative 

datorate traficului auto - emisii poluante, 

zgomot, accidente. 

Implementarea unui sistem de parcări in scop 

turistic si agrement va conduce la ameliorarea 

congestiei urbane datorată parcărilor 

neregulamentare care limitează capacitatea 

arterelor rutiere în zona punctelor de interes. 

Lista proiectelor operaționale: 

 Managementul parcărilor: eliminarea 

parcărilor neregulamentare, implementarea 

politicilor de taxe și sisteme cu acces 

controlat în vederea descurajării folosirii 

autoturismului individual și încurajarea 

folosirii transportului în comun, respectiv 

nemotorizat. Implementarea conceptului de 

parcare in scop turistic si amenajare de noi 

facilitati de transport public si puncte de 

interes; 

 Transport Public: extinderea parcului auto 

prin achiziționarea de autobuze 

suplimentare pentru transportul public de 

călători, facilități de vânzare a biletelor și 

atractivitate a serviciilor prin timp de 

deplasare redus (politici de prioritizare în 

trafic pentru transport în comun, etc.) 

respectiv facilități financiare; 

 Deplasări nemotorizate: Extinderea 

serviciului de închiriere biciclete în regim 

selfservice (bike-sharing). 
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6.3 DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE 

ORGANIZAŢIONALE 

Propuneri de îmbunătățire a cadrului 

instituțional și de reglementare 

 Contractarea serviciilor de transport public 

local; 

 aprobarea unui regulament de organizare a 

traficului greu pe raza orașului Seini; 

 politici de reglementare pentru 

descongestionarea traficului si gestiunea 

spațiului carosabil vizează realizarea 

serviciilor de utilități publice (ridicarea 

gunoiului menajer, reparații la partea 

carosabilă sau utilitati, etc) care trebuie să se 

desfasoare înafara orelor de circulație 

intensă; 

 politici de reglementare a spațiilor de 

staționare, instituirea de taxe, parcări cu 

acces controlat, eliminarea parcărilor 

neregulamentare, amenajarea de parcări de 

tip ”park and ride” și amenajarea de parcări 

pentru transfer modal (zona gării) etc. 

Reglementari pentru transportul 

nemotorizat: restrictionarea vitezei de 

deplasare la 15-30 km/h în zone rezidențiale și 

pe străzile unde nu există trotuare. Aceste 

reglementări duc la creșterea siguranței 

traficului și la crearea unui mediu mai bun 

pentru locuitori în zonele de resedință. 

Reglementari care privesc deplasarea si 

stationarile cu bicicleta pe teritoriul orașului. 

Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o 

parte conduita bicicliștilor în trafic, ca o 

completare firească a prevederilor (insuficiente) 

din legislația națională iar pe de altă parte 

modul de rezolvare a interacțiunilor între 

bicicliști și pietoni, între bicicliști și autoturisme 

și între biciclisti și conditiile în care bicicliștii se 

pot deplasa pe teritoriul orașului. De asemenea, 

adoptarea unui normativ local bazat pe bunele 

practici naționale și europene pentru 

amenajarea căilor proprii de circulație a 

bicicletelor este necesar, pentru uniformizarea 

soluțiilor și asigurarea respectării condițiilor 

minime de siguranță pentru bicicliști (acestea 

prevăd caracteristici tehnice, dotări minime, etc., 

în funcție de particularitățile rețelei stradale și 

ale traficului). 

Propuneri de îmbunătăţire a cadrului 

instituţional 

 Construcția, mentenanța și finanțarea 

infrastructurii: Este necesară regândirea 

politicii de asigurare a intreținerii sistemului 

rutier prin promovarea intretinerii 

preventive și planificării lucrărilor. 

Activitățile Secţiei de Drumuri trebuie sa 

cuprindă evaluarea efectivă periodică a 

sistemului rutier (trimestrială sau 

semestrială) și planificarea și prioritizarea 

lucrărilor de intreținere în funcție de 

constatări. Existența unei baze de date cu 

starea infrastructurii și lucrările de intreținere 

care se realizează trebuie deasemenea să 

ușureze procesul de planificare a acestor 

lucrări și planificarea finanțării pentru 

termen scurt. În ceea ce privește garanția 

lucrărilor executate, acestea trebuiesc 

menționate în contractele de execuție și 

extinse cât de mult posibil. Pentru lucrările 
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noi de modernizare și reabilitare trebuie 

avută în vedere și posibilitatea găsirii de 

pârghii contractuale și financiare care să 

permită includerea intreținerii drumurilor în 

contractele de execuție a modernizării. 

 Monitorizarea, Controlul si Verificarea 

serviciului de transport public si a celorlalte 

aspecte ale mobilitatii urbane -  înființarea în 

cadrul departamentului tehnic al primăriei 

un serviciu/responsabil pentru traseul 

public, sistemul de închiriere biciclete, 

parcări și 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 călătorilor și 

locuitorilor: Realizarea funcţiei de informare 

a călătorilor,  asigurarea accesul călătorilor la 

multitudinea de informatii privind oferta de 

transport integrat şi multimodal (trasee, 

statii, orare, facilitati speciale, corelare cu 

transportul regional si national, etc.), privind 

conditiile tarifare, atât de către operatorul de 

transport cât și de către primărie și consiliu 

local (pe site -ul primăriei, afișier, etc). 

 Politica de impozitare locala care sa 

incurajeze achizitia de vehicule electrice 

6.4. DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE 

PARTAJATE PE NIVELE TERITORIALE 

Proiectele considerate în cadrul planului de 

mobilitate urbană durabilă pentru a îmbunătăți 

aspectele critice ale diverselor sectoare de 

activitate tratate sunt prezentate mai jos:  

Lista proiectelor/ măsurilor partajate pe 

nivele teritoriale 

6.4.1. LA SCARĂ PERIURBANĂ/ 

METROPOLITANĂ 

∗ Construirea drumului expres care să 

conducă la scăderea traficului rutier de 

tranzit de pe drumurile naţional şi judeţean 

ce traversează oraşul (în special în zona 

centrală) şi a legăturilor cu acesta care să 

eliminarea blocajelor din cadrul 

infrastructurii rețelei majore, fluidizarea 

traficului autoturismelor personale şi de 

marfă, fără a determina transferarea 

problemelor de trafic în alte zone ale 

orașului - 9 km pe UAT Seini  

6.4.2. LA SCARA LOCALITĂŢILOR DE 

REFERINŢĂ 

∗ construire drumuri de ocolire a localității - 

cca. 15 km 

∗ Transport Public:  

1. Extinderea sistemului de transport în 

comun, prin înființarea de noi rute de 

transport, prin achiziţia a 4 autobuze 

electrice, extinderea depoului de 

deservire a autovehiculelor şi marcarea 

staţiilor de pe trasee; 

2. Extinderea transportului eco în Săbișa și 

Viile Apei pe următoarele străzi: Valea 

Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei și 

Cimitirului din Săbișa, Ungureasca, 

Bisericii și 3 străzi secundare din DJ 109I 
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din Viile Apei; achiziția a 2 microbuze 

electrice, extinderea depoului de 

deservire a autovehiculelor şi marcarea 

staţiilor de pe trasee 

∗ Deplasări nemotorizate: Extinderea rețelei 

de trotuare și a pistelor de biciclete, precum 

și a sistemului de închiriere biciclete - 2 

puncte de închiriere noi și achiziţia a 20 de 

noi biciclete; 

∗ Extindere rețelei de trotuare în parcuri și 

în spațiile publice dintre blocuri : Cuza 

Vodă 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, spații verzi și plantate, 

spații de odihnă, locuri de joacă, mobilier 

urban, IP și realizarea de zone pentru 

colectarea deșeurilor urbane în soluție cu 

containere îngropate. 

∗ Reabilitarea infrastructurii rutiere pe traseele 

transportului public, pe străzile: Cetății, 

Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Conac, 

Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugău, Mandi, 

Valea Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei și 

Cimitirului din Săbișa, Ungureasca, Bisericii și 

3 străzi secundare din DJ 109I din Viile 

Apeconcomitent cu crearea de piste de 

biciclete, trotuare și aliniamente verzi 

stradale (plantări de arbori/arbuști cu specii 

adaptate la condițiile pedo-climatice din 

zonă, înierbări); 

∗ Extinderea sistemelor de management al 

traficului, inclusiv a sistemului de 

monitorizare video, precum și a altor sisteme 

inteligente de transport (SIT) şi a centrului 

de coordonare cu accesabilitate multiplă; 

∗ Construirea parcărilor de tip „park and ride  – 

„parchează și călătorește cu transportul în 

comun/ moduri nemotorizate/ C.F.” şi a unei 

parcări pentru mijloacele de transport marfă; 

∗ Construirea, modernizarea şi reabilitarea 

părții carosabile a străzilor urbane 

nemodernizate; 

∗ Modernizarea trecerilor la nivel cu calea 

ferată; 

∗ Amenajarea intersecţiilor pentru fluidizarea 

circulatiei: sensuri giratorii, bretele, etc - 

intersecție str. Cuza Vodă cu P-ța Unirii.; 

∗ Managementul parcărilor: eliminarea 

parcărilor neregulamentare, implementarea 

politicilor de taxe și sisteme cu acces 

controlat în vederea descurajării folosirii 

autoturismului individual și încurajarea 

folosirii transportului în 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 orașului Seini; 

∗ 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 trebuiesa se 

desfasoare in afara orelor de circulație 

intensă. 
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∗ politici de reglementare a spațiilor de 

staționare, instituirea de taxe, parcări cu 

acces controlat, eliminarea parcărilor 

neregulamentare, amenajarea de parcări de 

tip ”park and ride” și amenajarea de parcări 

pentru transfer modal (zona gării) etc; 

∗ Reglementari care privesc deplasarea si 

staționările cu bicicleta pe teritoriul orașului. 

Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de 

o parte conduita biciclistilor în trafic, ca o 

completare firească a prevederilor 

(insuficiente) din legislația națională iar pe 

de altă parte modul de rezolvare a 

interacțiunilor între bicicliști și pietoni, între 

bicicliști și autoturisme și între bicicliști și 

aria și condițiile în care bicicliștii se pot 

deplasa pe teritoriul orașului. Deasemenea, 

adoptarea unui normativ local bazat pe 

bunele practici naționale si europene pentru 

amenajarea căilor proprii de circulație a 

bicicletelor este necesar, pentru 

uniformizarea soluțiilor și asigurarea 

respectării condițiilor minime de siguranță 

pentru bicicliști (acestea prevăd caracteristici 

tehnice, dotări minime, etc., funcție de 

particularitățile retelei stradale și ale 

traficului). 

Propuneri de îmbunătăţire a cadrului 

instituţional 

 Construcția, mentenanța și finanțarea 

infrastructurii: Este necesară regândirea 

politicii de asigurare a intreținerii sistemului 

rutier prin promovarea intreținerii 

preventive și planificării lucrărilor. 

Activitățile Secţiei de Drumuri trebuie să 

cuprindă evaluarea efectivă periodică a 

sistemului rutier (trimestrială sau 

semestrială) și planificarea și prioritizarea 

lucrărilor de întreținere funcție de constatări. 

Existența unei baze de date cu starea 

infrastructurii și lucrările de intreținere care 

se realizează trebuie deasemenea să usureze 

procesul de planificare a acestor lucrări și 

planificarea finanțării pentru termen scurt.  

 în ceea ce priveste garanția lucrărilor 

executate, acestea trebuiesc mențtionate în 

contractele de execuție și extinse cât de 

mult posibil. Pentru lucrările noi de 

modernizare și reabilitare trebuie avută în 

vedere și posibilitatea găsirii de pârghii 

contractuale și financiare care să permită 

includerea întreținerii drumurilor în 

contractele de execuție a modernizării. 

 Monitorizarea, Controlul și Verificarea 

serviciului de transport public și a celorlalte 

aspecte ale mobilității urbane -  înființarea în 

cadrul departamentului tehnic al primăriei al 

unui serviciu/ responsabil pentru traseul 

public, sistemul de închiriere biciclete, 

parcări și celelalte aspecte legate de 

mobilitate. 

 politici tarifare - categoriile defavorizate 

prevăzute de lege beneficiază de reduceri 

sau gratuități la transportul public, conform 

prevederilor legale naționale sau aprobărilor 

Consiliului Local.  

 politici de informare a călătorilor și 

locuitorilor: Realizarea funcţiei de informare 

a călătorilor,  asigurarea accesul călătorilor la 

multitudinea de informații privind oferta de 
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transport integrat şi multimodal (trasee, 

stații, orare, facilități speciale, corelare cu 

transportul regional și national, etc.), privind 

condițiile tarifare, atât de către operatorul de 

transport cât și de către primărie și consiliu 

local (pe site -ul primăriei, afișier, etc). 

 Politica de impozitare locală care să 

incurajeze achiziția de vehicule electrice. 

6.4.3. LA NIVELUL CARTIERELOR/ ZONELOR 

CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE 

 Reglementări pentru transportul 

nemotorizat: restricționarea vitezei de 

deplasare la 30 km/h în zone rezidențiale și 

pe străzile unde nu există trotuare. Aceste 

reglementări duc la creșterea siguranței 

traficului și la crearea unui mediu mai bun 

pentru locuitori în zonele de reședință. 

 politici de reglementare a spațiilor de 

staționare, instituirea de taxe, parcări cu 

acces controlat, eliminarea parcărilor 

neregulamentare, amenajarea de parcări de 

tip ”park and ride” și amenajarea de parcări 

pentru transfer modal (zona gării) etc 
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7. EVALUAREA 

IMPACTULUI 

MOBILITĂŢII PENTRU 

SCENARIUL ALES 
Pentru a realiza o evaluare clară a impactului 

mobilității pentru cele trei nivele teritoriale s-au 

selectat 2 scenarii, pe baza direcțiilor de 

acțiune, dar și pe baza unor linii directoare 

majore. 

SCENARIUL 1 - ”fără proiect” sau ”a face 

minimun” presupune continuarea situaţiei 

existente,  

SCENARIUL 2 „cu proiect” sau „A face ceva”.  

Scenariul 1, în care nu se vor efectua investiții în 

infrastructură în două perioade de pespectivă 

scurtă şi lungă (2025 şi 2035) și scenariul 2, în 

care se vor realiza investiții în infrastructură în 

perioada 2021-2035. 

În cadrul scenariului 1, „nicio schimbare de 

politică" - traficul va crește conform prognozei 

prezentate la capitolele anterioare. Capacitatea 

de circulație va fi depașită pe străzile: Principală 

Săbișa DN1C, Băii, Eroilor, Victoriei, Nicolae 

Sursa: https://62e528761d0685343e1c-f3d1b99a743ffa4142d9d7f1978d9686.ssl.cf2.rackcdn.com/files/9010/width754/3s95jzmd-
1332740006.jpg?width=589 
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Bălcescu, Piața Unirii, în condițiile menținerii 

traficului de tranzit pe aceste tasee. 

De asemenea traficul se va desfășura deficitar, în 

principal din cauza rețelei de străzi 

nemodernizate, iar viteza de circulație va fi 

redusă. În aceste condiții percepția cetățenilor 

asupra stării infrastructurii va rămâne una de 

nemulțumire. 

De asemenea se mențin o serie de probleme, 

cum ar fi noroiul, în perioadele de 

primavara/toamnă și praful, în perioada verii, de-

a lungul străzilor nemotorizate. 

Lipsa trotuarelor defavorizează circulația 

pietonală, în contextul în care, la nivel european, 

se pune accent pe circulația orientată către 

pieton, nu către vehicul. De asemenea crește 

riscul accidentelor rutiere din cauza faptului că 

pietonii circulă pe partea carosabilă. 

Dezvoltarea transportului urban într-o direcție 

sustenabilă impune dezvoltarea rețelei specifice 

circulației bicicletelor pentru a asigura o viteză 

corespunzătoare și siguranța deplasărilor, 

obținute doar prin construcția căilor dedicate 

care în acest moment lipsesc din rețeaua de 

circulație. 

În condițiile existenței unui număr mare de 

persoane dependente din punct de vedere al 

transportului (minori și vârstnici) lipsa 

transportului public local face ca un procentaj 

ridicat din deplasările interne să fie realizate cu 

autoturismul privat contribuind la congestia 

rețelei. 

Prin scenariul 2, ,,abordarea integrată" - se 

propune prioritizarea proiectelor în funcţie de 

calitatea de ,,administrator,, al infrastructurii. 

În continuare, se propune SCENARIUL 2, 

avantajele acestuia fiind evidente. 

Nivelul economic și cultural al unui oraș depinde 

într-o anumită proporție de capacitatea  

sistemului său de circulație de a contribui la 

îmbunătăţirea atractivităţii şi calităţii mediului 

urban. 

La nivel macro-teritorial, finalizarea construcției 

viitorului drum expres - Someș Expres, care trece 

prin vecinătatea intravilanului oraşului, va  

strămuta traficul de tranzit de pe drumul 

național DN1C (estimat în proporţie de 15 %). 

Conexiunea acestei artere cu DN1C se va face în 

două puncte, unul amplasat în Săbişa (sens 

giratoriu, continuat de-a lungul căii ferate cu o 

variantă ocolitoare care urmăreşte partial traseul 

căii ferate în intravilanul oraşului, se suprapune 

mai apoi peste strada Cuza Vodă, continuă în 

extravilanul oraşului până la viitoarea autostradă 

la care se racordează printr-un nod rutier) şi 

celălalt la ieşirea dinspre Baia Mare unde este 

prevăzută construirea unui alt nod rutier al 

autostrăzii. O altă arteră de legătură care 

porneşte din acest ultim nod rutier continuă prin 

extravilanul oraşului până la drumul judeţean la 

care se racordează prin intermediul unui sens 

giratoriu amplasat în Viile Apei. Această 

configuraţie de dispunere în teritoriu face ca 

noua arteră şi braţele acesteia, să se constituie 
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într-o veritabilă centură de ocolire a oraşului prin 

sudul acestuia. 

Investiţiile aflate în derulare în programul 

oraşului Seini: Modernizare strada Cuza Vodă şi 

Pod peste Someş, vor facilita accesul din drumul 

judeţean DJ 109I, dar şi a transporturilor de 

marfă generate de oraş spre viitorul drum expres 

din  exteriorul oraşului, dar şi spre DJ 193 

(comuna Pomi din vecinătate, amplasată în 

judeţul Satu-Mare). De asemenea se propune 

realizarea unei noi legături alternative, la sud de 

drumul naţional existent, pentru facilitarea 

conexiunii cu comuna Apa din vecinătatea 

vestică, amplasată în judeţul Satu-Mare, prin 

prelungirea străzii Roşiori. 

7.1 EFICIENŢĂ ECONOMICĂ 

Scenariul fără proiect este o variantă care nu 

presupune investitii din partea administrației, 

însă nu rezolva problema mobilității și nici a 

transportului eficient și durabil.  

Scenariul cu proiect presupune investiții în 

rezolvarea problemelor de mobilitate indicate, 

care indirect conduc și la eficiența economică 

prin intermediul: 

 absorbției de fonduri europene disponibile 

la momentul de față care sprijină astfel de 

investiții 

 aducerea de venituri în cadrul administrației 

prin introducerea sistemului de transport în 

comun, a regulamentelor de parcare 

(introducere de taxe, etc) 

 avantaje pentru cetățenilor prin reduceri la 

costurile privind folosirea carburanților, prin 

încurajarea transportului nemotorizat sau în 

comun, etc. 

 economie de timp datorată fluidizării 

mobilității  

Se constată că deși are o valoare investițională 

mai mare, SCENARIUL 2 conduce la tratarea 

tuturor problemelor de mobilitate indicate. 

Se constată înregistrarea următoarelor economii 

: 

 Economie de timp pentru transportul auto și 

de marfă din totalul orelor petrecute în 

trafic; 

 Economie de timp pentru transportul public, 

prin implementarea proiectelor propuse 

  Economie în operarea autoturismelor prin 

diminuarea distanțelor parcurse în 

autoturism. 

 

7.2 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI 

Evaluarea impactului asupra mediului are la bază 

calculul cantităților emise la sursă de gaze cu 

efect de seră, exprimate în tone CO2 echivalent 

pentru fiecare scenariu, pe baza următoarelor 

ipoteze: 

∗ Prestația anuală totală exprimată în vehicule 

x km; 

∗ Compoziția traficului – cele trei categorii 

considerate și transportul public; 

∗ Parametri de consum de combustibil și alti 

parametri conform Eurostat sau ghidului de 

calcul aferent Master Planului Național; 

Se constată că scenariul ales (2) are un impact 

pozitiv asupra mediului față de scenariul 1, care 
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nu propune nicio măsură de remediere a 

problemelor detectate în capitolele anterioare. 

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene 

privind  Evaluarea Strategică de Mediu (SEA) nr. 

2001/42/CE, adoptată în legislația națională prin 

HG nr. 1076/ 08.07.2004 privind stabilirea 

procedurii de realizare a evaluării de mediu 

pentru planuri și programe, prevede necesitatea 

monitorizării în scopul identificării, într-o etapă 

cât mai timpurie, a eventualelor efecte negative 

generate de implementarea planului și luării 

măsurilor de remediere necesare. 

Monitorizarea se efectuează prin raportarea la 

un set de indicatori care să permită măsurarea 

impactului pozitiv sau negativ asupra mediului.  

Acești indicatori trebuie să fie astfel stabiliți încât 

să faciliteze identificarea modificărilor induse de 

implementarea planului. 

Monitorizarea verificabilă, în mod obiectiv, va 

avea în vedere indicatori conform tabelului 7.1. 

Monitorizarea efectelor semnificative ale 

implementării planului implică: 

∗ verificarea acurateței respectării aplicării 

proiectului conform specificațiilor prevăzute 

și aprobate în documentația care a stat la 

baza evaluării impactului; 

∗ verificarea eficienței măsurilor de minimizare 

în atingerea scopului urmărit. 

În acest sens, se vor face inspecții fizice care vor 

viza: amplasarea lucrărilor, materialele de 

construcții, depozitarea deșeurilor etc. 

Se vor executa măsurători asupra emisiilor 

folosind aparatură specifică și metode 

profesionale de prelucrare și interpretare. Unde 

este cazul se va aplica monitorizarea “on time”. 

Toate amenajările propuse prin proiect se vor 

realiza fără a afecta spațiile verzi existente în 

Registrul Spațiilor verzi al orașului Seini.  

Tab. 7.1 Indicatorii de monitorizare 

FACTOR/ASPECT 

DE MEDIU 
INDICATORI MONITORIZAȚI 

Aer 
Concentrațiile de poluanți în aerul ambiental în raport cu valorile 

limită pentru protecția populației, vegetației. 

Apă Valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice 

Sol Valorile produșilor poluatori la nivelul solului 

Populația și 

sănătatea umană 

Valorile parametrilor care se referă la zgomote și vibrații, precum și 

emisiile de poluanți în aer conform legislației în vigoare 

Zgomotul și 

vibrațiile 
Valoarea intensității surselor de zgomot și vibrații 
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Prin proiect sunt respectate prevederile Legii 

47/2012 pentru completarea Legii 24/2007, 

respectiv: 

Art. 5  Pentru protecţia şi conservarea spaţiilor 

verzi, persoanele fizice au următoarele obligaţii, lit. 

d) să nu ocupe cu construcţii provizorii sau 

permanente zonele inventariate ca spaţii verzi. 

Art. 6 Persoanele juridice au următoarele obligaţii: 

Lit. c)să nu diminueze suprafeţele inventariate ca 

spaţii verzi. 

Art. 18 (1) Răspunderea pentru reducerea 

suprafeţelor spaţiilor verzi revine autorităţilor 

administraţiei publice centrale şi locale, precum şi 

tuturor persoanelor fizice şi juridice. 

(2) Autorităţile administraţiei publice centrale şi 

locale prevăd în bugetele proprii fonduri pentru 

îndeplinirea obligaţiilor privind spaţiile verzi. 

(3) Înstrăinarea şi atribuirea terenurilor cu spaţii 

verzi se efectuează în condiţiile prevăzute de lege, 

cu păstrarea destinaţiei de spaţiu verde. 

(4) Schimbarea destinaţiei terenurilor înregistrate 

în registrul local al spaţiilor verzi se poate face 

numai pentru lucrări de utilitate publică, stabilite 

în baza documentaţiilor de urbanism, aprobate 

conform legislaţiei în vigoare. 

(5) În limita unei cote de 5% din suprafaţa fiecărui 

obiectiv înregistrat în registrul local al spaţiilor 

verzi, autorităţile administraţiei publice locale pot 

autoriza amplasarea unor construcţii uşoare, cu 

caracter provizoriu, pentru activităţile de comerţ şi 

alimentaţie publică, în conformitate cu 

documentaţiile de urbanism legal aprobate. 

7.3 ACCESIBILITATE 

Principalul indicator al accesibilității este 

evoluția cererii de transport. Obiectivul central al 

PMUD este creșterea accesibilității oferită de 

modurile de transport durabil.  

PROGNOZE 

Deși prezentul plan de mobilitate se referă la anii 

2021-2030, prognoza a fost estimată în funcție 

de datele existente (studiul de trafic), respectiv 

pentru anii de prognoză, 2020 și 2030, fiind 

estimată matricea cererii de transport pe rețeaua 

modelată corespunzătoare scenariului “a face 

minimum” (scenariul de referință). În analiza 

realizată în capitolul 3 sunt prezentate 

comparativ datele şi previziuni utilizate pentru 

dezvoltarea matricei cererii şi a reţelei de 

transport pentru anii de prognoză. În același 

capitol sunt reprezentate grafic rezultatele 

modelului ilustrând schimbările în cererea de 

transport, în viteze medii și duratele de 

deplasare pentru cele două orizonturi de 

prognoză în cazul scenariului “A face minimum”. 

Factorii principali care contribuie la generarea 

de trafic îi reprezintă în 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). Luând 

în considerare dinamica de schimbare a 

mediului construit, rata mobilităţii, precum și 

a infrastructurii rutiere, prognoza poate fi 

aplicata pe termen scurt (2020), când 

probabilitatea exactităţii calculului este 

maximă şi pe termen mediu (2030). În final 

este prezentat modul de evoluție probabilă 

a fluxurilor de trafic, exprimate în vehicule 

etalon. 

Prognoza circulației reprezintă o concepție 

științifică de dezvoltare în viitor a traficului în 

spațiu și timp, fiind o previziune complexă cu 

analiza evoluției și caracteristicilor traficului și 

care are ca obiective stabilirea tendințelor de 

evoluție a factorilor și parametrilor determinanți 

și stabilirea legilor de dezvoltare a relațiilor și 

termenelor de valabilitate. Schema generală de 

elaborare a prognozei şi organizării traficului 

este de forma: 

 Conditii urbanistice generale – Prognoza 

(Generare Distributie Afectare) – Structura 

retea 

 (Dimensionare) – Organizarea circulatiei / 

Optimizarea solutiilor 
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Prognoza traficului s-a estimat folosind Metoda 

coeficentilor de creștere a traficului din 

normativul C 242-93, care este una analogică. 

Anul de bază s-a considerat 2017, iar coeficienții 

de evoluție a traficului au fost calculați pentru o 

perioadă de prognoză scurtă (pentru 2020), 

respectiv medie  (pentru 2030), conform AND 

584-2012. Coeficienții au fost determinați prin 

interpolare liniară, ţinând cont de 

corespondenţa grupelor de vehicule pentru 

mediul urban, în ,,varianta probabilă,, pentru 

reţeaua de drumuri publice şi sunt prezentați în 

tabelul 7.2. 

Dezvoltarea analizei prognozelor s-a efectuat 

pentru orizontul de timp mediu 2020 şi mediu 

respectiv 2030. La dezvoltarea matricilor 

aferente modelului de transport prognozat, s-a 

pornit de la modelul de transport pentru anul 

2017 şi coeficienţii medii pe ţară de crestere a 

traficului pe reteaua de drumuri publice, oraşul 

Seini având o populaţie de cca 9605 locuitori, 

mult sub limita de 100 - 150 mii locuitori, peste 

care se recomandă metode mult mai complexe 

pentru calculul prognozei circulaţiei care să ţină 

cont şi de alţi indicatori precum RM, PIB, socio-

economici şi tendinţele de dezvoltare 

urbanistică. 

Prognoza fluxurilor de trafic a ținut cont de 

coeficienții de evoluție preluați din normativele 

în vigoare, ignorând dinamica imobiliară de 

exemplu și rezidențială ulterioară. Dacă se 

presupune o migrație crescândă a populației în 

oraşul Seini, se poate anticipa o creștere a ratei 

de generare a traficului (ținând cont de 

caracteristicile socio-economice și de dotările 

tehnico-edilitare) mai mare decât cea prevăzută 

de normative. Ca atare, menționăm prudența 

pentru care am ales o perioadă de prognoză pe 

termen scurt și necesitatea unor studii mai 

amănunțite referitoare la mobilitatea individuală 

în viitor, coroborate cu cele de investiții în zona 

infrastructurii rutiere de pe raza oraşului Seini. 

Pe termen lung am realizat o prognoză în 

varianta menţinerii situaţiei existente la nivelul 

reţelei actuale şi varianta realizarii unor 

Tab 7.2. – Evoluția cererii de transport 
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intervenţii (ocolitoare, introducerea 

transportului public, transportului nemotorizat, 

etc). 

În cadrul capitolului 3.6 sunt detaliate restul 

prognozelor pentru scenariul ales. 

Proiectele de investiții au ca principal beneficiu o 

scădere a activității în materie de transport 

individual. Cu toate că deplasările cu 

autoturismul sunt încă unul din modurile 

principale de deplasare, se observă că 

transportul public are o creștere semnificativă, 

alături de transportul pe bicicletă. În principal 

deplasările cu biciclete sunt deplasări atrase de 

la mersul pe jos, intru cât scenariul prevede o 

rețea extinsă și conexă de piste de biciclete, ce 

permite viteze de deplasare mai mari. 

 

7.4. SIGURANŢĂ 

Siguranța în interiorul UAT Seini va crește foarte 

mult prin prisma realizării celor două variante 

ocolitoare ale orașului, dar și prin următoarele 

măsuri30: 

 Masuri de organizare a circulației în 

lungul drumului - măsurile pentru 

siguranța circulației în localitățile liniare 

incluse în această categorie se referă la 

modul de amenajare a: 

∗ sectorului de intrare în localitate; 

∗ sectoarelor de drum dintre intersecții; 

∗ intersecțiilor; 

∗ spațiilor destinate parcărilor, zonelor de 

oprire și stațiilor de autobuz. 

30 Informații preluate din Catalog de măsuri pentru 
siguranța circulației în satele lineare, februarie 2007 

 Facilități pentru deplasarea anumitor 

participanți la trafic – în această categorie 

măsurile se adresează: 

∗ Cicliștilor și pietonilor; 

∗ Vehicule cu tracțiune animală și 

utilajelor agricole; 

∗ Traficul local motorizat. 

 

MĂSURI PENTRU SIGURANȚA CIRCULAȚIEI ÎN 

LOCALITĂȚILE LINIARE 

1.  Intrări în localitate 

Măsuri propuse 

1. Semnalizare etapizată pentru intrarea în 

localitate 

Dacă limita de viteză este mai mare de 70 km/h 

înainte de indicatorul cu numele localității, se 

recomandă realizarea unui segment de tranziție 

cu 70 km/h înainte de acest indicator (a se vedea 

figura 7.3.). 

Lungimea recomandată pentru acest segment 

este de 200 m. Lungimea minimă este de 150 m. 

Fig. 7.1. - Semnalizare etapizată 
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Pentru a indica limita de viteză de 70 km/h 

trebuie folosit un indicator de limitare a vitezei. 

Indicatorul cu denumirea localității trebuie 

amplasat unde apare prima clădire din grupul 

compact de clădiri. Se poate spune că un grup 

compact de clădiri începe când, pe mai mult de 

30% din terenul de pe ambele părți ale 

drumului, există case sau alte obiective care 

atrag trafic pietonal (50% dacă considerăm 

terenul numai de pe o parte a drumului). Dacă la 

intrarea într-o localitate există un segment de 

drum fără locuințe mai lung de 300 – 400 m se 

poate lua în considerare o limită de viteză de 70 

km/h pe aceasta porțiune de drum. 

Dacă indicatorul cu numele localității este 

amplasat cu mult înainte de începerea zonei 

construite, acesta trebuie mutat unde încep 

efectiv clădirile. Dacă este necesară o limitare a 

vitezei înainte de zona construită mai mică decât 

cea propusă pentru zona de tranziție (adică mai 

mică de 70 km/h), atunci este necesară 

amplasarea unui indicator de limitare de viteză 

la 50 km/h (cu condiția ca acesta să fie precedat 

la rândul sau de un indicator de limitare a vitezei 

la 70 de km/h). 

Mărirea impactului semnificației indicatorului cu 

denumirea localității asupra conducătorului auto 

se poate realiza prin: 

a) cuplarea unui indicator de limitare a vitezei la 

indicatorul cu denumirea localității (a se vedea 

figura 7.4); 

b) dublarea pe ambele părți ale drumului a 

indicatorului cu denumirea localității cuplat cu 

indicatorul de restricție de viteză. 

Acolo unde începe un grup compact de clădiri 

secțiunea transversală a drumului trebuie 

modificată. Aceasta se poate face: 

a) prin transformarea acostamentelor în trotuare 

(încadrarea părții carosabile cu borduri); 

b) prin reducerea numărului de benzi de 

circulație de la două pe sens la una pe sens de-a 

lungul zonei construite. 

În cazurile în care nici una din metodele de mai 

sus nu sunt eficiente, în sensul că vitezele 

practicate după intrarea în localitate sunt în 

continuare foarte mari, este nevoie de 

introducerea unor măsuri mai dure. Aceste 

alternative sunt: 

2. Crearea unei insule pe zona mediana a 

drumului 

3. Șicanarea drumului 

4. Îngustarea drumului pe secțiunea de 

intrare în localitate 

5. Amenajarea unui sens giratoriu 

Fig. 7.2. – Indicator intrare în localitate 
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2.  Traficul între intersecții  

Problemele majore de siguranță rutieră întâlnite 

între intersecții sunt: 

 depășirea necorespunzătoare a altor 

vehicule; 

 circulație cu viteze foarte mari; 

 accese laterale dese, traficul nemotorizat, 

stațiile de autobuz și activitățile comerciale, 

care cresc riscurile de accident când pe 

drumul principal sunt practicate viteze 

ridicate; 

 conflicte periculoase determinate de traficul 

combinat – motorizat și nemotorizat, local și 

de tranzit. 

Suprafețele de rulare bune (cum este cazul 

drumurilor reabilitate) pe anumite sectoare 

conduc la practicarea unor viteze ridicate. În 

aceste situații pot apărea situații dificile, mai ales 

când vehiculul ajunge într-o intersecție. 

Traficul combinat constituie un alt tip de pericol 

care este tratat în capitolele legate de siguranța 

pietonilor, a bicicliștilor și a altor categorii de 

trafic lent.  

Măsuri propuse 

1. Modificarea profilului transversal în 

localitate (trecerea de la o bandă de circulație 

pe sens la două banzi de circulație pe sens) și 

separarea  traficului nemotorizat. 

 Pentru drumul cu două benzi de circulație 

pe sens: traficul mai rapid de pe banda 

centrală va fi dirijat pe banda marginală. 

Acest lucru se poate face dacă se va amenaja 

o zonă mediană sau insulă separatoare acolo 

unde are loc schimbarea, Drumurile cu două 

benzi de circulație pe sens trebuie sa fie 

prevăzute cu o zonă mediană sau cu parapet 

(separator) între cele două sensuri de 

circulație. Acestea trebuie să fie extinse până 

la limita din dreapta a zonei hașurate cu gri. 

Zona gri poate fi realizată numai din marcaj 

termoplastic (dar insulele cu borduri teșite 

sau rotunjite sunt o soluție mai bună) și 

prevăzută cu butoni reflectorizanți și/sau cu 

stâlpișori de plastic de-a lungul părții stângi 

(stânga, pe marginea penei). 

 Pentru drumul cu o bandă de circulație pe 

sens și acostamente consolidate de 2.5 m 

(care funcționează ca un drum cu două 

benzi de circulație pe sens, de exemplu DN 

2) se recomandă reducerea treptată a lățimii 

acostamentelor pe o distanță de cca. 300 - 

Fig. 7.3 .– Insulă separatoare 

Fig. 7.4. – Reducerea lățimii drumului 

Fig. 7.5. –  Punct de îngustare a drumului 
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400 de metri, înainte de intrarea în zona 

construită (a se vedea figura 7.6.). 

Schimbarea secțiunii transversale a unui 

drum cu acostamente late la o secțiune 

încadrată de borduri va avea un efect 

semnificativ în reducerea vitezei și nu va 

periclita siguranța circulației. Toate aceste 

măsuri vor fi completate cu semnalizarea 

rutieră adecvată. 

2. Îngustări ale benzilor de circulație 

Un “punct de îngustare” a drumului este de 

preferat a se aplica în dreptul unei treceri pentru 

pietoni. Acest lucru poate să fie realizat și cu o 

insulă centrală, sau fără insulă (prezentat in 

figura 7.7.). 

Lățimea drumului în dreptul “punctului de 

îngustare” va fi adoptată în funcție de specificul 

acelui sector de drum. O soluție uzuală este 

combinarea “punctelor de îngustare” cu spații 

pentru parcare sau oprire, cum se observă în 

exemplul din figura 7.6. 

În această situație, pe zona care nu este folosită 

pentru parcare, pot fi plantați arbori mici sau 

tufișuri. În practică, această soluție conduce de 

fapt la o îngustare a drumului la 6 - 6.5 m. Pe 

toată lungimea pe care sunt amenajate parcări. 

Lățimea benzii, în dreptul “punctului de 

îngustare”, poate fi mai mică decât cea normală 

pentru a obține un efect mai bun în reducerea 

vitezei. 

3. Insule separatoare 

Insulele separatoare, denivelate pe zona centrală 

a drumului, urmăresc să întrerupă aliniamentele 

lungi de pe sectoarele cu o limită de viteză de 50 

de km/h. Această soluție se recomandă și pentru 

intrarea în localitate. Un exemplu se prezintă în 

figura 7.7.  

Acest tip de soluție are două obiective: sa 

micșoreze distanța de focalizare a șoferului și să 

ofere o soluție efectivă de proiectare care sa 

reducă viteza. De asemenea acest tip de soluție 

creează posibilitatea de întoarcere pentru 

autovehicule. 

La proiectarea acestui tip de soluție trebuie să se 

țină seama de dimensiunile diferite ale 

vehiculelor. Se recomandă întâi dimensionarea 

pentru vehiculele mari (camioane) și apoi pentru 

autoturisme. Vor apărea diferențe legate de 

spațiul necesar. In figura nr. 7.8., această 

diferență este reprezentată prin patru zone de 

culoare mai închisă. Aceste porțiuni pot fi 

acoperite cu un material care nu jenează 

camioanele (de exemplu pavele de piatră), dar 

este inconfortabil pentru autoturisme. 

Fig. 7.6. –  Punct de îngustare combinat 

Fig. 7.7. –  Insulă separatoare 
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4. Șicane 

Șicanele reprezintă amenajări rutiere care au 

drept scop reducerea vitezei. Șicanele obligă 

conducătorul auto să modifice direcția de 

deplasare, ceea ce duce automat la scăderea 

vitezei de deplasare. De asemenea micșorează 

distanța de vizibilitate în lungul drumului și 

reduc distanța de focalizare a șoferului. 

Întrucât șicanele trebuie proiectate pentru a 

permite trecerea camioanelor mari, întotdeauna 

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 recomandă separarea sensurilor cu parapeți, 

separatori etc. 

RECOMANDĂRI 

Distanța recomandabilă dintre „dispozitivele de 

reducere a vitezei” (îngustări, insule separatoare 

sau denivelări) este de cel mult 200 de metri la 

50 de km/h, 100 de metri la 30 km/h – dacă 

drumul este în aliniament. În figura 7.9. și figura 

7.10. sunt prezentate două exemple. 

ALTE TIPURI DE RECOMANDĂRI 

Dintre amenajările de calmare a traficului sunt 

foarte eficiente insulele denivelate în 

intersecții și la trecerile de pietoni, chiar daca 

acest lucru duce la extinderea distanței 

recomandate dintre aceste dispozitive. 

Inscripționarea pe asfalt a unor marcaje în 

formă de cerc care să conțină numărul 50 sau 30 

(adică limitarea vitezei la 50km/h, respectiv 

30km/h). 

Iluminatul public adecvat este benefic pentru 

siguranța circulației – mai ales în dreptul 

intersecțiilor și la trecerile de pietoni. 

Reducerea numărului de accese laterale mici 

întrucât acestea constituie un pericol 

semnificativ pentru siguranța circulației, mai ales 

unde vitezele practicate sunt ridicate. 

Obiectivele de deservire a populației atrag trafic 

pietonal. Acest lucru conduce la manevre de 

trafic care pot fi periculoase dacă intrările și 

ieșirile nu sunt proiectate corespunzător. 

Realizarea unor tipuri diferite de denivelări, 

adică proeminențe în plan vertical. Acestea însă 

fac parte din măsurile „dure” și se vor aplica doar 

Fig. 7.8. –  Șicană 

Fig. 7.9. –  Distanța recomandabilă dintre 
dispozitivele de reducere a vitezei 

Fig. 7.10. –  Distanța recomandabilă dintre 
dispozitivele de reducere a vitezei 
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în situații limită, când alte măsuri nu au produs 

efectele scontate. 

Înregistrarea vitezelor practicate și 

implementarea unor dispozitive moderne video 

de monitorizare a traficului. Implementarea 

sistemelor High Tech. 

 

7.5. CALITATEA VIEŢII 

Prin implementarea măsurilor descrise mai sus 

va crește implicit și calitatea vieții. Se va acorda o 

atenție deosebită segmentului de populație cu 

mobilitate redusă, prin crearea un mediu cât mai 

prietenos și accesibil. 

Scenariul ”fără proiect” presupune menținerea 

situației actuale care contribuie în mod direct la: 

∗ degradarea clădirilor de patrimoniu din 

centrul localității, din cauza traficului 

intensiv al transportului greu (în lipsa unei 

centuri ocolitoare),  

∗ scăderea calității factorilor de mediu prin 

emisiile GES, în lipsa unui sistem de 

transport durabil   

∗ lipsa siguranței pietonilor și a bicicliștilor 

care participă la trafic creează un sentiment 

de pericol și nemulțumire 

∗ lipsa unui sistem de transport public de 

călători, contribuie în mod direct la 

încurajarea folosirii mașinii personale și 

indirect la aglomerarea circulației, creșterea 

emisiilor GES, ineficiență economică, etc.  

∗ orașul nu dispune de infrastructură de 

mobilitate adecvată pentru persoane cu 

dizabilități,  

∗ starea precară a drumurilor și accesilbilitatea 

deficitară în unele zone, creează un 

sentiment de nemulțumire și disconfort. 

Așadar, orașul are o serie de aspecte care ar 

putea fi îmbunătățite din punct de vedere al 

mobilității, prin urmare varianta ”cu proiect - A 

face”  ceva presupune următoarele: 

∗ Realizarea unei centuri ocolitoare sau/și 

devierea traficului greu din centrul localității; 

∗ Reorganizarea circulației cu prioritate pentru 

pietoni și bicicliști, încurajarea transportului 

nemotorizat; 

∗ Modernizarea căii de rulare a vehiculelor pe 

tronsoanele de drum nemodernizate sau 

greu accesibile  

∗ Dezvoltarea unui sistem de transport public 

de călători eficient, care să descurajeze 

folosirea autoturismului propriu. 

Calitatea mediului se îmbunătățește ca rezultat 

al gestionării traficului și a parcărilor și a utilizării 

tot mai frecvente a transportului nemotorizat. 

Chiar și eficiența sistemului economic crește, pe 

măsură ce mediile urbane atrag tot mai mulți 

utilizatori ai spațiilor urbane. 
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2) P.M.U. - componenta 
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1. CADRUL PENTRU 

PRIORITIZAREA 

PROIECTELOR PE TERMEN 

SCURT, MEDIU ŞI LUNG 

1.1. CADRUL DE PRIORITIZARE 

Principalele priorități ale planului de mobilitate 

sunt următoarele: 

PRIORITATE 1 - Încurajarea unor modele 

comportamentale de deplasare durabilă, cu 

rezultate directe în redistribuția modală către 

moduri de transport durabile – transport public, 

mers pe jos, mers cu bicicleta - investiții pe 

termen scurt și mediu 

 

PRIORITATE 2 - Asigurarea accesului la 

infrastructura de transport pentru toate 

categoriile de utilizatori, cu considerarea cu 

prioritate a utilizatorilor vulnerabili - investiții pe 

termen lung 

 
1.2. PRIORITĂŢILE STABILITE 
Prioritățile principale propuse a fi implementate 

pe termen scurt (etapa I 2021-2027) sunt:  

Poriectul 1 - Creșterea capacității de 

transport nemotorizat în orașul Seini: 

1. Extinderea sistemului de transport în comun, 

prin înființarea de noi rute de transport, prin 

achiziţia a 4 autobuze electrice, extinderea 

depoului de deservire a autovehiculelor şi 

marcarea staţiilor de pe trasee. 

 2. Modernizarea infrastructurii rutiere pe 

traseele autobuzelor, concomitent cu crearea de 

piste de biciclete, trotuare şi aliniamente verzi 

Sursa: http://core0.staticworld.net/images/article/2015/09/decision-pathway-question-where-to-go-prioritize-100613710-primary.idge.jpg 
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stradale (plantări de arbori/arbuşti cu specii 

adaptate la condiţiile pedo-climatice din zonă, 

înierbări). 

3. Extinderea sistemului de bike-sharing cu încă

2 staţii de închiriere (rastele pe strada Horea și 

Viilor) și achiziţia a 20 de noi biciclete. 

4. Extinderea reţelei de trotuare și de piste de

biciclete. 

5. Extinderea sistemului de supraveghere a

traficului stradal prin montarea a 35 de camere. 

6. Promovarea egalitaţii de şanse, de gen şi

nediscriminarea, prin crearea de facilităţi pentru 

persoane cu mobilitate redusă, prin asigurarea 

accesului la transportul public în comun 

(autobuzele vor dispune de facilităţi pentru 

persoane cu dizabilităţi). 

Proiectul 2 - Extinderea transportului 

ecologic în satele aparținătoare: 

1. Extinderea transportului eco în Săbișa și

Viile Apei pe următoarele străzi: Valea

Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei și

Cimitirului din Săbișa, Ungureasca,

Bisericii și 3 străzi secundare din DJ 109I

din Viile Apei;

2. Achiziția a 2 microbuze electrice,

extinderea depoului de deservire a

autovehiculelor şi marcarea staţiilor de

pe trasee;

3. Extinderea sistemului de supraveghere a

traficului stradal prin montarea de

camere de supraveghere;

4. Extindere IP pentru pistele de biciclete și

trotuare;

5. Extinderea reţelei de trotuare și de piste

de biciclete.

Proiectul 3 - Extindere rețelei de trotuare 

în parcuri și în spațiile publice dintre 

blocuri : Cuza Vodă 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, 

spații verzi și plantate, spații de odihnă, 

locuri de joacă, mobilier urban, IP și 

realizarea de zone pentru colectarea 

deșeurilor urbane în soluție cu containere 

îngropate. 

Proiectele propuse vor alcătui un coridor de 

mobilitate integrat, propunând o abordare 

unitară si complementară cu proiectele 

aflate în implementare în acest moment, 

finanțate 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 spațiu public 

urban - orașul Seini:  Scopul proiectului 

este refacerea unui spațiu degradat și 

nefuncțional și redarea lui circuitului public 

prin activitati specific regenerarii urbane: 

realizarea spațiilor verzi, arbori ornamentali, 

mobilier urban, locuri de odihnă, un lac, o 

fântână arteziană muzicală, alei pietonale și 

piste pentru bicicicliști. Proiectul determină 

o creștere a numărului de bicicliști și pietoni
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în aria de studiu de peste 5%. Impactul 

proiectului: standard de viață îmbunătățit 

pentru locuitorii municipiului, reducerea 

poluțrii aerului, creșterea atractivității 

orașului, creșterea suprafețelor zonelor verzi, 

creare unui oraș verde  Acest proiect va fi in 

concordanța cu inițiativa Noul Bauhaus 

European , favorabil incluziunii care aduce 

oamenii și comunitățile mai aproape de 

natură, care contribuie la regenerarea 

ecosistemelor naturale și la prevenirea 

pierderii biodiversității sau care invită 

oamenii și comunitățile să își reanalizeze 

relația cu natura dintr-o perspectivă care 

pune viața, nu oamenii, pe primul plan. 
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Tab. 1.1 Prioritizarea proiectelor 

Nr. 

crt. 
PROIECT Valoare - lei 

Dată 

realizare 
Surse de finantare 

Prioritatea I - pe termen scurt și mediu 2021-2027: 

1 
Creșterea capacității de transport ecologic în orașul Seini, care 

cuprinde următoarele : 
67,557,514.48 2021 –2027   POR și buget local 

 

Extinderea sistemului de transport în comun, prin înființarea de 

noi rute de transport, prin achiziţia a 4 autobuze electrice, 

extinderea depoului de deservire a autovehiculelor şi marcarea 

staţiilor de pe trasee. 

   

 

Modernizarea infrastructurii rutiere pe traseele autobuzelor, 

concomitent cu crearea de piste de biciclete, trotuare şi 

aliniamente verzi stradale (plantări de arbori/arbuşti cu specii 

adaptate la condiţiile pedo-climatice din zonă, înierbări) pe 

străzile Cetății, Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Someș, 

Conac, Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugău, Mandi, 

   

 

Extinderea sistemului de bike-sharing cu încă 2 staţii de închiriere 

(rastele) și achiziţia a 20 de noi biciclete. Rastelele de inchiriere se 

vor amplasa pe strada Horea, în dreptul cimitirului și str. Viilor la 

intersecția cu str. Mandi 

   

 

Extinderea reţelei de trotuare și de piste de biciclete pe străzile 

Cetății, Seinel, Petofi Sandor, Gheorghe Doja, Someș, Conac, 

Castanilor, Lucian Blaga, Boci, Zugău, Mandi, str. Mihai Viteazu și 

Horea (între DN 1C și Gheorghe Doja). 

   

 
Extinderea sistemului de supraveghere a traficului stradal și 

iluminat public pe străzile de mai sus. 
   

2 Extinderea transportului ecologic în satele aparținătoare 29520000 2021 –2027   POR și buget local 

 

1. Extinderea transportului eco în Săbișa și Viile Apei pe 

următoarele străzi: Valea Satului, Valea Rodinii, Ulicioarei și 

Cimitirului din Săbișa, Ungureasca, Bisericii și 3 străzi secundare 

din DJ 109I din Viile Apei;  

   

 

2. Achiziția a 2 microbuze electrice, extinderea depoului de 

deservire a autovehiculelor şi marcarea staţiilor de pe trasee;  

 

   

 

3. Extinderea sistemului de supraveghere a traficului 

stradal prin montarea de camere de supraveghere;  

 

   

 
4. Extindere IP pentru pistele de biciclete și trotuare;  

 
   

 5. Extinderea reţelei de trotuare și de piste de biciclete.    

3 Amenajare spații publice dintre blocuri 12300000 2021 –2027   POR și buget local 

 

Modernizarea spațiilor dintre blocuri: Cuza Vodă 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, spații verzi și plantate, 

spații de odihnă, locuri de joacă, mobilier urban, IP și realizarea de 

zone pentru colectarea deșeurilor urbane în soluție cu containere 

îngropate. 

   

4 Amenajare spațiu public urban - orașul Seini  2021-2027 POR și buget local 

 

Scopul proiectului este refacerea unui spațiu degradat și 

nefuncțional și redarea lui circuitului public prin activitati specific 

regenerarii urbane: realizarea spațiilor verzi, arbori ornamentali, 

mobilier urban, locuri de odihnă, un lac, o fântână arteziană 

muzicală, alei pietonale și piste pentru bicicicliști. Proiectul 

determină o creștere a numărului de bicicliști și pietoni în aria de 

studiu de peste 5%.   
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Tab. 1.2 Prioritizarea proiectelor 

Nr. 

crt. 
PROIECT 

Estimare 

(mil. Lei) 

Scenariul I -

Fara proiect - 

a face Minim 

Scenariul II -

Cu proiect - a 

face ceva 

Surse de 

finantare 

Prioritatea II - pe termen lung 2028-2030-2035: 

1 Construire drum express – cca. 9 km pe UAT Seini 18  x POR  

2 Construire drumuri de ocolire – cca 15 km 15  x 

POR și 

buget 

local 

3 

Amenajarea intersecţiilor pentru fluidizarea 

circulatiei: sens giratoriu - intersecție str. 

Cuza Vodă cu P-ța Unirii 

1  x 

POR și 

buget 

local 

4 
Implementarea unui sistem de management 

al traficului 
0,3  x 

POR și 

buget 

local 

5 

Reglementarea politicii parcărilor prin 

gestionarea durabilă şi controlul parcării, mai 

ales în zona centrală a orașului 

-  x 

POR și 

buget 

local 

6 Amenajare de parcari in zonele aglomerate 1,5  x 

POR și 

buget 

local 

7 

Construirea parcărilor de tip „park and ride” – „parchează 

și călătorește cu transportul în comun/moduri 

nemotorizate/C.F.” 

0,5  x 

POR și 

buget 

local 

8 Modernizare treceri la nivel de cale ferata 2  x 

POR și 

buget 

local 
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3. PLANUL DE ACŢIUNE 
 

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu și  

lung ține cont de gradul de maturitate al 

proiectelor, încadrarea lor în strategiile existente 

la nivel național și local, raportarea la 

documențaliile de urbanism valabile, 

necesitatea lor în cadrul orașului, beneficiile pe 

care le produc. Prezentarea detaliată a planului 

de acțiune pe sectoare și tipuri de intervenții 

este realizată în subcapitolele de mai jos. 

2.1. INTERVENŢII MAJORE ASUPRA 

REŢELEI STRADALE 

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 Modernizarea infrastructurii rutiere pe 

traseele autobuzelor, concomitent cu 

crearea de piste de biciclete, trotuare şi 

aliniamente verzi stradale (plantări de 

arbori/arbuşti cu specii adaptate la condiţiile 

pedo-climatice din zonă, înierbări). 

 Extinderea reţelei de trotuare și de piste de 

biciclete. 

 Extinderea rețelei de trotuare în parcuri și în 

spațiile publice dintre blocuri  

  Extinderea sistemului de supraveghere a 

traficului stradal. 

Prioritatea II - pe termen lung 

 Construirea, modernizarea şi reabilitarea 

părții carosabile a străzilor urbane 

nemodernizate  

 Extinderea rețelei de trotuare și piste de 

biciclete,  cu acoperire în toate zonele 

construite 

2.2. TRANSPORT PUBLIC  

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 Extinderea sistemului de transport în comun, 

prin înființarea de noi rute de transport, 

achiziţia a 4 autobuze electrice, extinderea 

depoului de deservire a autovehiculelor şi 

marcarea staţiilor de pe trasee. 

 Extinderea transportului ecologic în satele 

aparținătoare, prin înființarea de noi rute de 

transport și achiziția a 2 microbuze electrice, 

extinderea depoului de deservire a 

autovehiculelor şi marcarea staţiilor de pe 

trasee;  

Prioritatea II  - pe termen mediu și lung 

 Extinderea transportului public cu acoperire 

în toate zonele construite 

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=130868797710000000 
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2.3. TRANSPORT DE MARFĂ 

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 devierea traficului greu din zona centrală a 

localității 

Prioritatea II - pe termen lung 

  Construire drum express 

 Construire drumuri de ocolire 

 

2.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE 

MOBILITATE  

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 Extinderea sistemului de bike-sharing cu 

încă 2 staţii de închiriere (rastele) și achiziţia 

a 20 de noi biciclete. 

 Extinderea rețelei de trotuare în parcuri și în 

spațiile publice dintre blocuri : 

 Construirea parcărilor de tip „park and ride” 

– „parchează și călătorește cu transportul în 

comun/ moduri nemotorizate/ C.F.” 

 Promovarea egalitaţii de şanse, de gen şi 

nediscriminarea, prin crearea de facilităţi 

pentru persoane cu mobilitate redusă, prin 

asigurarea accesului la transportul public în 

comun (autobuzele vor dispune de facilităţi 

pentru persoane cu dizabilităţi). 

Prioritatea II - pe termen lung 

 Extinderea rețelei de trotuare și piste de 

biciclete,  cu acoperire în toate zonele 

construite 

 

2.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI 

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 implementarea sistemului ”bike sharing”; 

  extinderea sistemului de management al 

traficului: Implementarea unui sistem 

computerizat de monitorizare şi control al 

fluxurilor (sistem de management de trafic); 

 Infiintare sistem de supraveghere video; 

 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 I  - pe termen scurt și mediu 

 Amenajare de parcari in zonele aglomerate 

2.7. STRUCTURA INTERMODALĂ ŞI 

OPERAŢIUNI URBANISTICE NECESARE 

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 Realizarea de puncte intermodale în 

nodurile majore ale rețelei de transport 

public – gara 

Prioritatea II - pe termen lung 

  Construire drum express 

 Construire drumuri de ocolire 

 

2.8. ASPECTE INSTITUŢIONALE 

Prioritatea I  - pe termen scurt și mediu 

 Monitorizarea, Controlul si Verificarea 

serviciului de transport public si a celorlalte 

aspecte ale mobilitatii urbane prin 

introducerea în organigrama Primăriei Seini 

a unui departament/ responsabil; 

 introducerea de politici tarifare; 

 politici privind informarea călătorilor și 

locuitorilor. 
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1. STABILIRE PROCEDURI 

DE EVALUARE A 

IMPLEMENTĂRII P.M.U. 

Monitorizarea și evaluarea fac referire la modul, 

în care sunt analizate și folosite, rezultatele 

implementării PMUD pentru atingerea 

obiectivelor propuse pe termen scurt, mediu și 

lung, în cadrul viziunii propuse de orașul Seini. 

Monitorizarea și evaluarea trebuie să fie 

înglobate în PMUD ca instrumente de bază de 

management pentru a ține evidența procesului 

de planificare și de implementare a măsurilor, 

dar și pentru a putea învăța din experiența de 

planificare; să se înțeleagă ceea ce funcționeză 

bine și mai puțin bine, pentru a construi un plan 

de lucru îmbunătățit în viitor. 

În cadrul ghidului de elaborare PMUD (și a 

literaturii de specialitate) există o secțiune 

specială alocată etapei de monitorizare (Fig. 

10.1.31).  

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde 

următoarele etape: 

 Pasul 1: Identificarea obiectivele 

strategice sunt acele obiective definite la 

nivel guvernamental sau ministerial și care 

se aplică în general, ca scopuri sau obiective 

generice ale Guvernului și Ministerului 

Dezvoltării. Pentru PMUD acestea sunt 

definite folosind obiectivele din Directivele 

și recomandările Comisiei Europene, 

strategii ale Ministerului Transporturilor 

precum și recomandările MDRAP de 

realizare a PMUD. 

 Pasul 2: Definirea problemelor reprezintă 

rezultatul unei analize diagnostic a 

31 Diagramă preluată de pe www.mobilityplans.eu  

Sursa: http://www.swg.com/wp-content/uploads/2014/09/Support-Services-Implementation.jpg 
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sistemului de transport. Sunt identificate 

cauzele care stau la baza și sunt responsabile 

pentru manifestarea problemelor și sunt 

definite problemele la nivel spaţial pentru a 

facilita identificarea obiectivelor specifice și 

a intervenţiilor. 

 Pasul 3: Obiectivele operaționale: acestea 

sunt obiectivele ce ţin de problemele 

specifice identificate și care reprezintă un 

sub-set al Obiectivelor Strategice. 

 Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea 

reprezintă intervenţii specifice care se 

adresează obiectivelor operaţionale și 

problemelor. 

 Pasul 5: Evaluarea și Prioritizarea 

proiectelor: este necesar un proces 

sistematizat de evaluare a proiectelor din 

două motive principale. În primul rând, pot 

exista mai multe proiecte care să se adreseze 

unui anumit obiectiv operaţional și astfel 

devine necesar un proces de selecţie. În al 

doilea rând, un proiect poate rezolva o 

problemă dar poate avea un slab raport 

calitate/preţ. Într-o situaţie cum este cea a 

României, în care fondurile disponibile 

pentru transport sunt mult inferioare 

nevoilor identificate, resursele financiare 

trebuie alocate într-un mod eficient. Astfel, 

este necesară utilizarea unei metode corecte 

și independente de evaluare a proiectelor. În 

acest scop este elaborată o Analiză Cost-

Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat. 

Fig. 10.1.  Procesul de realizare a unui PMUD 
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 Pasul 6: Elaborarea Scenariului de 

Dezvoltare: Intervențiile identificate vor 

forma Scenariul recomandat de dezvoltare al 

transportului urban. 

Prin urmare, PMUD se finalizează cu o listă de 

proiecte prioritare, care formează Strategia de 

Dezvoltare a transportului urban. Monitorizarea 

și evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea 

modalității în care implementarea proiectelor 

din PUMD respectă: 

 Indicatorii de sustenabilitate asociați 

dezvoltării urbane sustenabile; 

 Indicatorii de impact determinați pentru 

fiecare proiect individual. 

Monitorizarea planului de acțiune propus în 

cadrul PMUD pentru orașul Seini la nivelul 

orizontului de prognoză 2025 va fi efectuată de 

către o echipă de monitorizare din cadrul 

Primăriei Orașului Seini, echipă ce va fi numită 

prin dispoziția Primarului Orașului Seini. 

Raportul de monitorizarea va fi repetat anual pe 

toată perioada de implementare. De asemenea, 

demararea procesului de monitorizare și 

evaluare a planului de acțiune și programarea în 

timp a activităților se va realiza către echipa de 

monitorizare în primul trimestru al anului 

următor celui care este supus analizei. 

Cu privire la obiectivele operaționale, indicatorii 

ce pot fi calculați de către APL Autoritatea 

Publică Locală sunt prezentați în tabelul 10.1. 

Pe lângă evaluarea obiectivelor strategice, 

autorităţile centrale lucrează cu indicatori 

standard oferiți de INS, prezentaţi sumar și în 

POR 2014-2020: 

 Pasageri transportați în transportul public 

urban; 

 Emisii GES provenite din transportul rutier; 

 Operaţiuni implementate destinate 

transportului public și nemotorizat; 

 Operaţiuni implementate destinate reducerii 

emisiilor de CO2 (altele decât cele pentru 

transport public și nemotorizat). Alţi 

indicatori importanţi ce pot fi monitorizaţi și 

evaluaţi sunt: 

 Repartiţia modală – măsura în care cota de 

piaţă a transportului public, pietonal sau 

velo variază după implementarea PMUD 

 Indicele de motorizare (calculat ca număr de 

autovehicule la 1.000 locuitori). 
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Tabel 10.1. Indicatori de monitorizare a rezultatelor implementării PMUD 

DOMENIUL DE ACȚIUNE INDICATOR 

Transport rutier 

Reducerea congestiei în punctele cheie 

Volume de trafic pe trama stradală principală (mai ales în orele de vârf) 

Număr străzi modernizate și lungime (km) 

Numărul de străzi noi realizate și lungime (km) 

Rute ocolitoare realizate – lungime (km) 

Transport pietonal și 

velo 

Număr / km de trotuare create/ recondiționate 

Km de piste / benzi de biciclete create 

Număr biciclişti care folosesc infrastructura creată 

Număr de treceri de pietoni la nivel 

Parcare 

Număr de locuri de parcare noi realizate 

Gradul de ocupare al parcărilor taxate 

Număr de locuri de parcare în zonele de lângă cimitire 

Transport public 

Număr și lungime (km) rute de autobuz noi create 

Numărul de pasageri transportați – transportul public rutier 

Raportul între prețul biletului de transport public și venitul mediu 

Frecvența mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare 

Număr persoane deservite de transportul public rutier 

Impactul asupra 

mediului 

 

Poluare cu particule în suspensie provenită de la autovehicule 

Nivelul zgomotului pe străzile cu cele mai ridicate valori în ceea ce privește 

volumul de trafic 

Suprafețe (m2) de spații verzi de protecție / vegetație de aliniament 

Implementare 
Durabilitatea infrastructurii de transport (durată de viaţă a proiectelor de 

infrastructură) 

172



2. STABILIRE ACTORI 

RESPONSABILI CU 

MONITORIZAREA 
Este propusă înființarea unei Comisii de 

Monitorizare, care va cuprinde persoane cheie 

în ceea ce privește problematica mobilității la 

nivelul orașului Seini (Primar/ Manager Public, 

Arhitect șef, Directorii direcțiilor din primărie – in 

special Direcțiile Proiecte, Investiții, Achiziții, 

Tehnic, Administrarea domeniului public, juridic, 

reprezentanți ai Poliției Locale, Rutiere, Operator 

transport public local, Școli și Licee s.a ). 

Înființarea Comisiei de Monitorizare trebuie 

făcută printr-un act partenerial, administrativ, 

validat de Consiliul Local, care să confere 

condițiile unei asumări rapide de decizii și să 

aibă competențe din punct de vedere legal 

pentru rezolvarea eventualelor probleme 

întâmpinate. 

Comisia va monitoriza implementarea Planului 

de Mobilitate Urbană Durabilă și va lua decizii în 

ceea ce privește posibile probleme întâmpinate 

pe parcurs. Munca se va desfășura în ședințe 

semestriale, iar dacă este cazul și sunt 

întâmpinate probleme, aceste întâlniri pot avea 

loc mai des. 

Pe lângă indicatorii mai sus menționați anterior 

se va face o evaluare totală a mobilității urbane 

la nivelul UAT Seini, va include și un sondaj în 

rândul locuitorilor pentru a identifica gradul de 

mulțumire legat de schimbările aduse, cel puțin 

odată la doi ani. 

 

 

 

 

 

 

Sursa: https://mcdonalds.com.au/sites/mcdonalds.com.au/files/t3_landing_responsibility_maccas_in_the_community.jpg 
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ANEXA 1 -  Chestionar  
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Rezultatele chestionarelor sunt următoarele: 
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