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1. INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL PLANULUI
DE MOBILITATE URBANA
DURABILA!

DEFINIREA PMUD

Pentru 'a demonstra importanta Planului de
Mobilitate Urbana Durabila (numitdn continuare
PMU ‘sau PMUD) trebuie in primul rand sa
definim ce anume este si ce poate acesta rezolva
sau imbunatati.

,Mobilitatea urbana durabila este una dintre
provocdrile principale cu care se confrunta
orasele din UE si este un subiect de ingrijorare
pentru numerosi cetateni ai UE. Exista legaturi
puternice intre o mobilitate urbana durabila
sporita, pe de o parte, si cresterea economica si
poluarea redusa a mediului, pe de alta parte.

Fondurile structurale si de investitii europene
(fondurile ESI) sunt principala sursa de finantare
din partea UE pentru mobilitatea urbana, in
perioada 2014-2020 au fost alocati 16,3 miliarde
de euro. Mecanismul pentru interconectarea
Europei (MIE) a alocat in  domeniul
transporturilor peste 200 de milioane de euro
pentru un numar de orase mai mari din UE."

La nivelul UE au avut loc, in medie, 44 de decese
rutiere raportate la un milion de locuitori, in anul
2021, reprezentand o crestere cu 5% fata de anul
precedent, dar o scadere cu 13% fata de anul
2019, inainte de pandemie.

fn anul 2021, in Romania, au avut loc cele mai
multe decese in urma unor accidente rutiere
dintre toate tarile UE si anume 93 de decese la
un milion de locuitori, insemnand o crestere cu

T Sursa foto background:
https://dult.karnataka.gov.in/uploads/media_to_upload164
4416169.png

2 https://op.europa.eu/webpub/eca/special-
reports/urban-mobility-6-2020/ro/index.html
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8%. Decesele au scazut fata de cele inregistrate
in anul 2019 (inainte de pandemie) cu un procent
de 4%, dar aceasta scadere are un ritm cu mult
sub media europeana de 13%.2

In legislatia romaneascd PMU este definit in
Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul ca fiind instrumentul de planificare
strategica teritoriala prin care sunt corelate
deezvoltarea teritoriala a localitatilor din zoha
perilirbana/metropolitana icu  nevoile de
mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor
su  marfurilor,  fiind 0  documentatie
complementara  Strategiei de  dezvoltare
teritoriala si a Planului Urbanistic General (art.
46" lit_e) sirdetaliat i-Ofdinul 233/2016gpentru
aprobarea Normelor metodologice de aplicare a
Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism*:

PMUD este o documentatie complementard
strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/
metropolitand si Planului urbanistic general (PUG) si
constituie instrumentul de planificare strategica
teritoriald prin care este corelatd dezvoltarea spatiald
a localitdatilor si a zonei periurbane/metropolitane a
acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale
persoanelor si mdrfurilor.(anexa 2 Legea 350/2001
actualizata)

Planul de mobilitate urband are ca tintd principald
Imbunadatdtirea accesibilitdtii localitdatilor si a relatiei
tntre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a
mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social,
economic si de mediu, precum si buna integrare a
diferitelor moduri de mobilitate si transport.”
(0233/2016, sectiunea 4, art. 15, lit. 2.)

3 https://transport.ec.europa.eu

4 Ordinul 233/2016 pentru aprobarea Normelor
metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si
actualizare a documentatiilor de urbanism
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PMU se adreseaza tuturor formelor de
mobilitate si transport, incluzand transportul
public si privat, de marfa si pasageri, motorizat
si nemotorizat, in miscare sau in stationare si
este realizat pentru unitatea administrativ-
teritoriala initiatoare sau, dupa caz, pentru
teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale aflate
in zona periurbana sau metropolitand, care este
deja instituita sau care poate fi delimitata printr-
un studiu de specialitate.

in cadrul acestui plan se analizeazé teritoriul
UNITATII ADMINISTRATIV TERITORIALE
ORASUL ULMENI, in orizontul de timp 2023-
2035. Acesta nu face parte din zona
metropolitand a municipiului Baia Mare, insa
este adiacent acesteia.

DEFINITIA cea mai raspandita la nivel european
este urmatoarea’:

.PMUD este un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoile de mobilitate ale oamenilor si
cele economice din orase si imprejurimile
acestora pentru o calitate mai buna a vietii. Se
bazeaza pe practicile de planificare existente pe
care le imbogdteste cu ajutorul principiilor de
integrare, participare si evaluare.”

1.1.1.  PRINCIPIILE PMUD:

Orasele sunt conectate cu imprejurimile lor prin
fluxuri zilnice de oameni si marfuri, ceea ce
inseamna ca sfera geografica a unui PMUD
trebuie sa se bazeze pe aceasta ,zona urbana
functionala”. in contextul nostru, zona urbana
functionald, este orasul Ulmeni si localitatile |ui
apartinatoare: Arduzel, Chelinta, Manau, Somes
Uileac, Tohat, Ticau si Vicea, precum, si zonele
periurbane comunele Arinis, Miresu Mare,
Salsig, Benesat si orasul Cehu Silvaniei.

> https://www.eltis.org/node/49167

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE
Planificarea pe baza fluxurilor reale de persoane
si marfuri este un criteriu important pentru a face
un plan relevant si cuprinzator, chiar daca
limitele municipale pot urma o logica diferita si
pot face acest lucru dificil de realizat.

Definitia unei zone urbane functionale a fost
convenitda de OCED, Biroul de statistica al
Comisiei  Europene (Eurostat) si Directia
Generala pentru Politica Regionala si Urbana si
se bazeaza pe identificarea nucleului urban si a
culoarelor de tranzit integrate cu acesta prin
analiza densitatii.

Un PMUD trebuie sa urmareasca obiectivul
general de a imbunatati accesibilitatea si de a
oferi o mobilitate durabila si de inalta calitate
pentru intreaga zona urbana functionald. Un
sistem de transport durabil:

Este accesibil si raspunde nevoilor de
mobilitate de baza ale tuturor utilizatorilor;
Este echilibrat si raspunde diverselor cereri
de mobilitate si servicii de transport ale
rezidentilor, intreprinderilor si industriei;
Ghideaza o dezvoltare echilibrata si o mai
buna integrare a diferitelor moduri de
transport;

indeplineste  cerintele de  durabilitate,
echilibrand nevoia de viabilitate economica,
echitate sociald, sanatate si calitatea
mediului;

Optimizeaza eficienta si rentabilitatea;

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de
mobilitate urbana durabila trebuie sa se bazeze
pe un nivel inalt de cooperare, coordonare si
consultare la diferite niveluri de guvernare si
intre institutii (si departamentele acestora) din
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zona de planificare. Planificarea mobilitatii
urbane durabile trebuie sa se bazeze pe:

Cooperare - pentru a asigura coerenta si
complementaritatea PMUD cu politicile si
planurile din sectoarele legate de transport
(de exemplu, utilizarea terenurilor i
planificarea urband, servicii sociale, sanatate,
energie, educatie, aplicarea legii si a
sanctiunilor);

Colaborarea si schimbul de idei permanent
cu autoritatile din domeniu de la diferite
niveluri de guvernare;

Corelarea cu furnizorii de servicii de
transport public si privat;

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila se
concentreaza pe satisfacerea nevoilor de
mobilitate ale oamenilor din zona urbana
functionald, atat rezidenti, cat si vizitatori,
precum si institutii si companii cu sediul in
perimetrul  studiat. Urmeaza o abordare
transparenta si participativa, implicand activ
cetatenii si alte parti interesate pe parcursul
dezvoltarii si implementarii planului. Planificarea
participativa este o conditie prealabila pentru ca
oamenii sa isi asume Planul de Mobilitate
Urbana Durabila si politicle pe care le
promoveaza. Implicarea timpurie si activa face
mai probabila acceptarea si sprijinul publicului,
reducand astfel la minimum riscurile politice si
facilitand implementarea.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila se
bazeaza pe o amanuntita a
performantei actuale si viitoare a sistemului de
transport in zona urbana functionald. Acesta
ofera o analiza cuprinzatoare a situatiei existente
si stabileste o linie de referinta pe baza careia
progresul poate fi masurat. Pentru a face acest
lucru, procesul de planificare a mobilitatii urbane
durabile identifica obiective si tinte ambitioase,

evaluare
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dar realiste, care sunt in concordanta cu viziunea
stabilita si  apoi defineste indicatori de
performanta pentru fiecare dintre acestea.
Acestea sunt apoi utilizate pentru a evalua
conditiile actuale si viitoare. Aceasta analiza a
starii include, de asemenea, o trecere in revista a
capacitatilor si resurselor actuale si a structurii
institutionale pentru planificare si implementare.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila se
bazeaza pe o viziune pe termen lung pentru
dezvoltarea transportului si a mobilitatii pentru
intreaga zona urbana functionald si acopera
toate modurile si formele de transport: public si
privat;, pasageri si marfa; motorizate i
nemotorizate; in miscare si stationar. Include, de
asemenea, infrastructura si serviciile. Un PMUD
contine un plan pentru implementarea pe
termen scurt a obiectivelor si tintelor prin
pachete de masuri, dar si un calendar de
implementare, un buget. o alocare clara a
responsabilitatilor si o schita a resurselor
necesare.

Un plan de mobilitate urbana durabila
incurajeaza dezvoltarea echilibrata si integrata a
tuturor modurilor de transport relevante,
acordand in acelasi timp prioritate solutiilor de
mobilitate durabila. PMUD propune un set
integrat de masuri pentru a imbunatati calitatea,
securitatea,  siguranta,  accesibilitatea i
rentabilitatea sistemului general de mobilitate.
Un PMUD include masuri de infrastructura,
tehnice, de reglementare, promotionale si
financiare. Acesta abordeaza toate formele de
mobilitate colectiva (transport public traditional,
precum si servicii noi bazate pe partajare etc);
mobilitate activa (mers pe jos si cu bicicleta);
intermodalitatea; siguranta rutierd; vehicule in
miscare si stationare; livrare de marfa si servicii;

7
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logistica; managementul mobilitatii; si sisteme
inteligente de transport (SIT).

Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana
Durabila trebuie monitorizatd indeaproape.
Progresul catre obiectivele planului si atingerea
tintelor sunt evaluate in mod regulat pe baza
indicatorilor de performanta alesi. Sunt necesare
actiuni adecvate pentru a asigura accesul in timp
utii la datele si statisticile relevante.
Monitorizarea si  evaluarea continua a
implementarii masurilor pot sugera revizuiri ale
obiectivelor si, acolo unde este necesar, actiuni
corective in implementare. Un raport de
monitorizare care este impartasit si comunicat
cetatenilor si partilor interesate informeaza
despre progresul in elaborarea si implementarea
PMUD.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este un
document cheie pentru dezvoltarea unei zone
urbane. A avea mecanisme care sa asigure
calitatea profesionala generala a unui PMUD si
sa valideze conformitatea acestuia cu cerintele
conceptului  Planului de mobilitate urbana
durabilad (adicad acest document) este un efort
care merita depus. Asigurarea calitatii datelor si
a gestionarii riscurilor in timpul implementarii
necesita o atentie speciala. Aceste sarcini pot fi
delegate evaluatorilor externi ai calitatii sau unei
alte institutii guvernamentale (de exemplu, la
nivel regional sau national), in timp ce pot fi
facilitate prin utilizarea unor instrumente
precum Instrumentul de autoevaluare PMUD.

Mobilitatea urbana durabila are la baza principii
de dezvoltare orientate catre transportul in
comun si circulatii nemotorizate, precum si

6 https://www.eltis.org/mobility-plans/12-what-are-

benefits-sustainable-urban-mobility-planning
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dezvoltarea tuturor modurilor de transport intr-
0 maniera integrata si interoperabila cu accent
pe modurile de transport nepoluante,
descurajarea utilizarii autoturismelor personale,
asigurarea unui nivel minim de calitate pentru
transportul  public, managementul parcarii,
stationarii si controlul accesului traficului, in
corelare cu transportul public si transportul
nemotorizat, utilizarea sistemelor de transport
inteligent pentru infrastructura de transport, de
parcare si pentru transportul public. Masurile
unui PMUD contribuie la reducerea nivelului de
poluare, a emisiilor de GES si a consumului de
energie, eficientizarea costurilor transportului si
sporirea atractivitatii si calitatii mediului urban in
beneficiul cetadtenilor, al economiei si al
mediului.

1.1.2. BENEFICIILE IMPLEMENTARII
PMUD®
Ce face ca Planificarea mobilitati urbane
durabile sa fie utila pentru un oras? Exemple de
succes au aparut din orasele care si-au
transformat planurile de mobilitate urbana
durabila in politici reale. in continuare va vom
prezenta o serie de avantaje ale implementarii
unui PMUD.

Poluarea aerului a contribuit la peste 238.000 de
decese premature pe anin UE in anul 2021/, ceea
ce face evidente avantajele sociale si economice
ale imbunatatirii  calitdti  aerului. In  plus,
necesitatea de a reduce emisiile pentru a aborda
criza climatica este universal recunoscuta, iar
transportul rutier este a doua cea mai mare sursa
de emisii de CO2 in UE. Cu toate acestea, multe
orase europene depasesc standardele europene
de calitate a aerului.

Capitala Spaniei, Madrid, a inregistrat o reducere
cu 15% a poluarii cu dioxid de azot in doar trei

7 https;//www.eea.europa.eu//publications/air-quality-in-

europe-2022
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luni dupa ce a stabilit zone cu emisii scazute in
PMUD in noiembrie 2018 (Sergio Fernandez
Balaguer, 2019). Cu cel mai recent PMUD (PDU
in franceza) din Toulouse, orasul isi propune sa
reduca numarul de persoane expuse la o
concentratie crescuta de emisii de NOx de la
8.000-18.000 (2013) la mai putin de 300 in 20308
Aceste reduceri sunt realizate cel mai eficient cu
acceptarea  mai  multor  departamente
guvernamentale diferite si a diferitelor niveluri
de guvernare — lucru pe care planificarea
participativa il face posibil.

Sanatatea  publica si siguranta  rutiera
beneficiaza, de asemenea, de Iincurajarea
modurilor active de transport. Un studiu britanic
a constatat ca riscul de cancer a fost cu 45% mai
mic in randul persoanelor care mergeau in mod
regulat cu bicicleta la munca. Prin investitii in
infrastructura publica, Tartu, al doilea oras ca
marime din Estonia, a reusit sd dubleze
ponderea modala a ciclismului de la 4% la 8% in
doar cinci ani’. Planificarea mobilitatii urbane
durabile urmareste coerenta politicilor, urmarind
in acelasi timp sa lege transportul si sanatatea.
Chiar daca exista multe motive pentru care
orasele sa aiba politici bune de sanatate publica,
in lista celor mai sanatoase municipalitati, cel mai
probabil nu este o coincidenta faptul ca opt
dintre ele au un Plan de mobilitate urbana
durabild™.

9.600 de persoane au fost ucise in 2017 pe
drumurile urbane din UE, reprezentand 38% din
totalul de 25.047 de decese rutiere. 70% dintre
cei ucisi pe drumurile urbane erau utilizatori
vulnerabili ai drumurilor - 39% pietoni, 12%
biciclisti si 19% motociclisti (D. Adminaité-Fodor

8
https://www.tartu.ee/sites/default/files/research_import/20
18-12/Tartu_%20LU_aruanne.pdf

9 www.tartu.ee/sites/default/files/research_import/2018-
12/Tartu_ LU_aruanne.pdf
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et al, 2019). Masurile de mobilitate durabila pot
contribui  iIn mod eficient la abordarea
problemelor de siguranta rutiera ale unui oras si
pot ajuta la atingerea obiectivului UE de a
reduce cu 50% decesele rutiere si ranirile grave
pana in 2030 (European Commission, 2020). in
incercarea de a asigura o schimbare a modelelor
de mobilitate urbana, siguranta rutiera ar trebui
privita ca o provocare critica. Siguranta reala si
perceputa are un efect profund asupra alegerii
modului de transport, in special pentru cele mai
durabile moduri de calatorie: mersul pe jos,
mersul cu bicicleta si accesul la transportul
public.  Politicile integrate, de exemplu,
infrastructura  imbunatatita pentru  ciclism,
trotuare mai largi si limite de viteza impuse,
imbunatatesc siguranta rutiera a orasului. De
cand Varsovia si-a inceput dezvoltarea PMUD la
mijlocul anilor 2000, accidentele rutiere au
scazut cu 21%, iar decesele rutiere cu 60%'".

Atunci cand infrastructura pentru calatorii si
transport este bine gandita — si mai ales cand
departamentele de mobilitate si planificare
urbana se coordoneaza bine — exista mai putina
concurenta intre diferitele forme de transport
pentru spatiul public. PMUD-urile ajuta la
crearea unei complementaritati care sa se
potriveasca nevoilor individuale de mobilitate
ale oamenilor. Masurile din PMUD din Milano
din 2016 au contribuit la scaderea numarului de
rezidenti care folosesc masini la 50%, cu mult
sub media italiand. Orasul este pe cale sa fsi
atinga obiectivele (Dr. P. Campus, 2019). PMUD-
urile ajuta la inversarea tendintelor negative de
mobilitate. Datorita promovarii lor in Franta in
anii 1990, aproape fiecare oras important din

10 https://www.spotahome.com/healthiest-cities-world
n https://zdm.waw.pl/wp-content/uploads/2018/05/
raport-zdm-web-1_1528982930.pdf
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Franta a cunoscut o inversare a tendintei de
crestere a utilizarii masinilor.

Cresteri de pana la 22% in cele doua decenii
precedente au fost oprite si inlocuite cu scaderi
de pani la 8% In Szeged, al treilea oras ca
marime al Ungariei, PMUD a contribuit la
inghetarea declinului utilizarii  transportului
public (S. Nagy, 2019).

Aceste rezultate au fost si pot fi atinse doar prin
implicarea activa a locuitorilor locali, care este
esentiala pentru planificarea mobilitatii urbane
durabile. Prin PMUD - care a luat in considerare
contributiile a 755 de cetateni - Milano a
introdus o zona cu emisii scazute care
restrictioneaza
aproximativ 70% din oras. O dezbatere publica
intensa care implica partile interesate si cetatenii
a contribuit la minimizarea opozitiei (Dr. P.
Campus, 2019).

utilizarea masinilor n

Budapesta a adunat peste 1.000 de comentarii
publice intr-un proces similar, dintre care
majoritatea spunand ca oamenii doresc masuri
mai ecologice; aceasta acceptare a publicului a
contribuit, de asemenea, la crearea unui ,buy-in"
politic (Budapest Mobility Plan 2014-2030, Vol. 1
Objectives and Measures, pp 12-15). Pe langa
faptul ca ajuta la convingerea oamenilor,
Budapesta a constatat ca aceasta cooperare in
planificarea unui PMUD, atat pe plan intern, cat
si cu publicul, poate oferi perspective
semnificative si idei proaspete (M. Lénart, 2019).

In Nantes, Franta, 50% dintre persoanele
chestionate in timp ce calatoreau cu autobuzul
au ales transportul public, desi aveau o masina
acasa (N. Merle, 2013). Consultand si lucrand cu
publicul cu privire la masurile sale de mobilitate
urbana durabila, Stockholm a crescut sprijinul

12

www.cerema.fr/system/files/documents/2017/11/1304_Fich
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public pentru taxele de congestionare de la 33%
la 67% in cinci ani (M. Borjesson et al ,2017, p.
21). Implicarea cetatenilor si a partilor interesate
este un instrument pentru factorii de decizie
pentru a convinge cetatenii si alte parti
interesate de masuri ambitioase, pentru a
intelege ce ar putea fi acceptabil si pentru a
reduce  riscurile  politice  asociate  cu
neacceptarea.

Modalitatile de transport durabile pot fi adesea
si mai convenabile decat calatoriile cu masina
privata. Reteaua de mobilitate partajata infiintata
ca parte a Planului de mobilitate urbana durabila
al orasului Milano include masini electrice,
scutere si biciclete si si-a  demonstrat
atractivitatea atragand aproape jumadtate de
milion de abonati (Dr. P. Campus, 2019).

Modernizarea strazilor pentru a fi in siguranta
toata lumea, indiferent de modul lor de
deplasare, creste accesibilitatea urbana si
contribuie la o calitate mai ridicata a vietii. Nu
este o coincidenta faptul ca sapte din primele
zece orase viabile din UE sunt orase care au
elaborat si implementat planuri de mobilitate
urband durabila®. Nivelurile in scadere de
utilizare a masinilor fac strazile mai atractive,
transformandu-le din artere in locuri de viata
urbana si de coeziune sociala.

Intérirea sentimentului de loc prin diverse
moduri de mobilitate imbunatateste imaginea
unui oras, ajuta magazinele locale si incurajeaza
turismul, regenerarea locala si investitiile
internationale. In Copenhaga, pietonalizarea
unei strazi a dus la o crestere cu 30% a vanzarilor
intr-un singur an (M. Kérrholm, 2012, p. 44). in
mod similar, dupa inchiderea temporara a

B https://www.eiu.com/n/campaigns/global-liveability-

index-2022/
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arterei principale din Madrid pentru masini in
perioada Craciunului 2018, s-a inregistrat o
crestere de 9,5% a cheltuielilor cu amanuntul
fatd de 2017*. In timp ce astfel de masuri pot
scadea temporar cifra de afaceri si pot provoca
opozitie pe termen scurt, de obicei este nevoie
de un an si ceva pentru ca castigurile sa devina
evidente.

Atunci cand angajatii au mai multe optiuni de
mobilitate, companiile beneficiaza si de un
numar sporit de candidati si mai putin timp
pierdut in trafic. Persoanele cu inalta calificare au
mai multe sanse sa caute un loc de munca in
orase atractive, iar grupurile vulnerabile -
inclusiv persoanele cu mobilitate redusa sau
dezavantajate din punct de vedere economic -
au mai multe sanse sa gaseasca de lucru atunci
cand barierele de calatorie sunt eliminate sau
reduse. Aceasta inseamna ca o mobilitate
Tmbunatatita duce la o mai mare echitate sociala
prin cresterea standardelor pentru toata lumea,
mai degraba decat sa beneficieze un grup in
detrimentul altuia. Analiza cost-beneficiu pe
care Arad, Romaénia, a efectuat-o la luarea
deciziei cu privire la masurile pentru PMUD, a
aratat ca se vor castiga 2,2 milioane EUR pentru
fiecare 1 milion EUR investit (PMUD Arad p. 288-
289). Stockholm si-a calculat excedentul socio-
economic anual ca urmare a masurilor de
mobilitate la 60 de milioane de euro (Eliasson, J.,
2014, p. 34).

Cu cat optiunile de mobilitate durabila sunt mai
diverse si mai integrate, cu atat eficienta si
rezistenta sistemului de transport in ansamblu
sunt mai mari. De la implementarea celui mai
recent Plan de mobilitate urbana durabila in
2017, orasul Gent, Belgia, a inregistrat o crestere
cu 25% a circulatiei cu bicicleta in centrul

14 https://diario.madrid.es/blog/notas-de-prensa/20-

millones-de-transacciones-comerciales-confirman-el-
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orasului si o crestere cu 35% in afara centrului®.
De la implementarea PMUD, care a fost
actualizat in 2015, Anvers a inregistrat o scadere
cu 25% a calatoriilor cu masina (aproximativ
14.000 mai putin) care au venit in oras intr-o zi
lucratoare medie (M. Salens, 2019).

Strategiile pe termen lung si integrate ale unui
plan de mobilitate urbana durabila sunt cea mai
eficienta modalitate de a beneficia de
potentialele avantaje. Deoarece implica un
angajament pe termen lung si obiective
convenite pe scara larga, un Plan de mobilitate
urbana durabila ajuta la  gestionarea
incertitudinii si la definirea unor metode clare de
lucru, pas cu pas, catre obiective. Intrucat un
PMUD necesita cooperare intre departamente si
nivelurile de guvernare, ajuta la crearea unei
viziuni comune si serveste ca o modalitate de a
reuni institutiile care nu sunt (incad) obisnuite sa
coopereze. Acest lucru creeaza un impuls enorm
in eficacitatea procesului de elaborare a
politicilor.

Conceptul de "Tranzit Oriented Development” a
fost creat preponderent ca un raspuns la
expansiunea urbana necontrolatd care a generat
zone dependente de automobil (car-
dependency). Astfel acest concept se bazeaza
pe o pondere ridicata a deplasarilor
nemotorizate in interiorul zone urmand ca
legdtura cu alte centre de interes sa fie facuta cu
ajutorul transportului in comun. De exemplu,
regiunea Malmd-Oresund (Suedia) a stabilit ca
prioritate reducerea deplasarilor cu
autovehiculul individual. Astfel, dat find faptul ca
majoritatea deplasarilor motorizate erau pe
distante scurte, municipalitatea a decis ca
prioritatea este reducerea deplasarilor cu
autovehiculul individual in favoarea deplasarilor

aumento-del-gasto-en-navidad-tras-la-implantacion-de-
madrid-central/
> https://www.tmleuven be/en/project/circulatieplangent

M



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

nemotorizate. Investitii majore in infrastructura
pietonala si pentru biciclete au permis scaderea
procentului de deplasari cu autovehiculul
individual cu 11% 1in intervalul 2003-2008. Pe
intervalul 2008-2013 autoritatile au reusit sa
creasca numarul de deplasari  folosind
transportul in comun datoritda amenajarilor unor
linii de tip BRT (Bus Rapid Tranzit). Viziunea
pentru 2030 mizeaza pe o reducere a
deplasarilor cu autovehiculul individual pana la
30% si pe castigarea titlului de cel mai prietenos
oras pentru biciclisti.
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In tabelul urméator sunt evidentiate diferentele
dintre planificarea traditionala a transporturilor
si un plan de mobilitate durabild™.

Tabelul 1.1. Diferentele dintre un plan de mobilitate conventioanal si un plan de mobilitate durabil’®

PLAN DE MOBILITATE URBANA

CONVENTIONAL

PLAN DE MOBILITATE URBANA
DURABIL

Se concentreaza asupra traficului

Obiective primare: debitul si viteza traficului

Concentrare modala

Infrastructura ca subiect principal

Planificare sectoriala

Planificare pe termen scurt si mediu

Acopera doar o zona administrativa

Domeniu atribuit doar inginerilor din domeniul

drumurilor

Planificat de specialisti

Evaluarea limitata a impactului

Se concentreaza asupra oamenilor

Obiective primare: Accesibilitate si calitatea vietii,
incluzand echitatea sociald, sandtatea si calitatea
mediului si viabilitatea economica

O dezvoltare integratd a tuturor tipurilor de
transport si migrarea spre mobilitatea sustenabila
Imbinarea infrastructurii, pietei, constrangerilor,
informatiilor si a promovarii

Un document de planificare in concordanta cu
domeniile de politica conexe

Planificare pe termen scurt si mediu incorporate
intr-o viziune si o strategie pe termen lung

Planul  studiaza zona wurbana functionals,
determinata prin analiza fluxurilor de deplasare

spre locurile de munca
Echipe inter-disciplinare

Planificare cu implicarea tuturor partilor interesate,

folosind o abordare transparenta si participativa

Monitorizarea regulatd a impactului si abordarea

unui proces de invatare si perfectionare continua 5
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1.1.3. OBIECTIVE PMUD
P.M.U.D are rolul de planificare si modelare a
mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de
dezvoltare spatiala de la nivelul unitatii
administrativ. - teritoriale si  urmareste
urmatoarele 5 obiective:

a) Imbunatatirea eficientei serviciilor si
infrastructurii de transport;

b) reducerea necesitatilor de transport
motorizat, reducerea impactului asupra
mediului si reducerea consumului de energie
pentru activitatile de transport;

c) asigurarea unui nivel optim de
accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul
zonelormetropolitane/periurbane;

d) asigurarea unui mediu sigur pentru
populatie;

e) asigurarea accesibilitatii tuturor
categoriilor de persoane, inclusiv pentru
persoanele cu dizabilitati.

PMU. utilizeaza masuri  organizationale,
operationale si de infrastructura pentru
atingerea celor 5 obiective, luand in consideratie
urmatoarele arii de interventie:

a) corelarea modalitatilor de transport cu
densitatea urbana

b) crearea unor artere ocolitoare localitatilor si
inchiderea inelelor rutiere principale;

C) promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru biciclisti si pentru
trafic nemotorizat;

d) reorganizarea arterelor de circulatie in raport
cu cerintele de trafic, cu cerintele transportului

public, ale deplasarilor nemotorizate si cu
exigente de calitate a spatiului urban;

e) organizarea stationarii si a infrastructurilor de
stationare;

f) organizarea intermodalitatii si a polilor de
schimb intermodal;

» Planul National
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g) stabilirea zonelor cu restrictii de circulatie
(limitari ale vitezei, limitari si/sau taxari ale
accesului, restrictionarea accesului vehiculelor
poluante, prioritate acordata deplasarilor
motorizate etc.);

h) restructurarea mobilitatii in zonele centrale
istorice si in zona garilor, autogarilor si
aerogarilor;

i) dezvoltarea retelelor de transport public;

J) valorificarea, utilizarea infrastructurilor de
transport  abandonate  (trasee  feroviare
dezafectate, zone logistice etc.) si integrarea
acestora in reteaua majora de transport public
de la nivelul localitatilor si al zonelor periurbane
ale acestora pentru asigurarea serviciilor de
transport metropolitan;

k) dezvoltarea de politici si infrastructura pentru
a sustine siguranta pietonilor;

) imbunatatirea conditiilor pentru transport si
pentru livrarea marfurilor, organizarea
transportului de marfuri si a logisticii urbane;
m)utilizarea sistemelor de transport inteligent
pentru infrastructura de transport, de parcare si
pentru transportul public.

1.2.INCADRAREA iN PREVEDERILE
DOCUMENTELOR DE
PLANIFICARE SPATIALA

Documentele si strategiile existente la nivel
european, national, regional, judetean i
metropolitan, in domeniul transporturilor si
mobilitatii, propun o abordare integrata in
raport cu dezvoltarea urbana, o analiza a
relatiilor functionale dintre localitati, o cooperare
intre diversele sectoare de activitate.

1.2.1. AGENDA 2030 PENTRU
DEZVOLTARE DURABILA:

Agenda 2030 cuprinde cele 17 Obiective de
Dezvoltare Durabila (ODD), reunite informal si

13
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sub denumirea de Obiective Globale. Prin
intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o
agenda de actiune ambitioasa pentru urmatorii
15 ani in vederea eradicarii saraciei extreme,
combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei pana in 2030.
Obiectivele  globale  referitoare la
mobilitate durabile, sunt urmatoarele:
— Industrie, inovatie si infrastructura -
Construirea unor infrastructuri

rezistente, promovarea industrializarii
durabile si incurajarea inovatiei.

— Inegalitati  reduse -  Reducerea
inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o
tara la alta.

— Orase si comunitati  durabile -
Dezvoltarea oraselor si a asezarilor
umane pentru ca ele sa fie deschise
tuturor, sigure, reziliente si durabile.
Pana in 2030, asigurarea accesului la
sisteme de transport sigure, la preturi
echitabile, accesibile si durabile pentru
toti, imbunatatirea sigurantei rutiere, in
special prin extinderea retelelor de
transport public, acordand o atentie
deosebita nevoilor celor aflati in situatii
vulnerabile, femei, copii, persoane cu
dizabilitati si in etate.

— Consum si productie responsabile —
Asigurarea unor tipare de consum i
productie durabile.

— Actiune climatica — Luarea unor masuri
urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

1.2.2. STRATEGIA NATIONALA PENTRU
DEZVOLTAREA DURABILA 2030:

Domeniul  transporturilor este  considerat
prioritar in contextul planurilor de dezvoltare ale
Romaniei, date fiind relatile sale de
interdependenta cu celelalte ramuri ale
economiei nationale, valoarea serviciilor oferite

» Planul National
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pentru populatie si impactul considerabil asupra
mediului.

Obiectivul principal este cresterea ponderii
surselor de energie regenerabila s a
combustibililor cu continut scazut de carbon in
sectorul transporturilor (autovehicule electrice),
inclusiv combustibili alternativi.

1.2.3. STRATEGIA DE DEZVOLTARE
TERITORIALA A ROMANIEI 2030:

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei
(SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare
teritorialda a Romaniei la scara regionalg,
interregionala si nationala precum si directiile de
implementare pentru o perioada de 20 ani
integrand-se aici si aspectele relevante la nivel
transfrontalier si transnational.

in viziunea SDTR "Romania 2035 este o tard cu
un teritoriu functional, administrat eficient, care
asigura conditii atractive de viata si locuire
pentru cetdtenii sdi, cu un rol important in
dezvoltarea zonei de sud-est a Europei." Sursa:
SDTR

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste
dezvoltarea teritoriului national pe baza unor
nuclee de concentrare a resurselor umane,
materiale, tehnologice si de capital (orase mari/
medii), in perspectiva anului 2035, si conectarea
eficienta a acestor zone de dezvoltare cu
teritoriile europene. Dezvoltarea policentrica a
Romaniei se sprijinad pe cei 7 poli de crestere
desemnati la nivelul fiecarei regiuni de dezvoltre,
pe cei 13 poli de dezvoltare urbana si o serie de
centre urbane (orase si municipii cu peste 10.000
locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea
teritoriald a economiei si coeziunea economica
si sociala.

SDTR propune:

14
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— Sustinerea dezvoltarii policentrice a
teritoriului national;

— Sprijinirea dezvoltarii zonelor
economice cu vocatie internationala;

—» Asigurarea unei conectivitati crescute a
oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

— Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de
baza prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes
general;

— zlIntarirea cooperarii intre autoritatile
publice de la diferite niveluri
administrative in scopul asigurarii unei
dezvoltari armonioase a teritoriului
national.

axele prioritare TEN-T centrale yi globale

Fig. 1-Incadrarea in SDTR

1.2.4. PLANUL DE AMENAJARE AL
TERITORIULUI NATIONAL -PATN:
DIRECTII DE DEZVOLTARE prevazute in

Planul de amenajare a teritoriului national -
Sectiunea | - Retele de transport:

—» Autostrada propusa: Petea-Satu Mare-
Baia Mare-Miresu Mare-Dej-Bistrita-
Vatra Dornei-Suceava;

—» Autostrada propusa: Miresu Mare-Zalau

7

https://www.cjmaramures.ro/dezvoltare/strategii/planificar
e-teritoriala#
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SECTIUNEA I - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

— Reabilitare linie feratd Satu Mare-Baia
Mare-Dej-Apahida
— Linie ferata noua: Zalau-Cehu Silvaniei

SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
8. DIRECT! DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl FEROVIARE

Fig. 2 - Incadrarea in PATN

1.2.5. INCADRAREA iN PATJ

MARAMURES "7

in prezent atat Strategia de Dezvoltare Durabila

a judetului Maramures 2021-2027, cat si PATJ

Maramures sunt in curs de actualizare, fiind in
faza de avizare.

in cadrul PATJ, OBIECTIVUL STRATEGIC 5
Planificarea riguroasa a dezvoltarii asezarilor in
vederea optimizarii functiilor si esteticii lor'® , au
fost identificate areale si axe de dezvoltare
prioritare pentru judetul Maramures.

Orasul ULMENI este unul dintre centrele urbane
de rangul 1V, fost centru supracomunal, orag
declarat din anul 2004, cu influenta si

'8 PATJ pag. 51
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infrastructura urbana in curs de consolidare.
Propunerile PATJ cu referire la Orasul Ulmeni
vizeaza:”

unele corespund solicitarilor populatiei, altele
nu. in afard de acestea se mai pot delimita
sectoare slab frecventate, fie din lipsa dotarilor

extinderea controlata a vetrei prin studierea

includerii in intravilan a terenurilor utilizate

agricol sub capacitate si incurajarea

investitiilor in domeniul non-agricol; .

structurarea clara a zonelor functionale:

= definirea spatiala a zonei centrale.

valorificarea resurselor funciare existente

prin: .

= extinderea de-a lungul legaturilor cu
localitatile componente si apartinatoare,
consolidarea pozitiei lor;

= concentrarea activitatilor de acelasi profil
prin  incurajarea  implantarii  celor
comerciale, industriale si de servicii;

= dezvoltarea dotarilor urbane/
infrastructura.

amenajarea de tip urban a spatjilor publice.

FALlJ “MARAMURES-
Chorema dezvoltdrii xc?mria]e

- situatia propusd -

Fig. 3 -Incadrareain PAT) MM

Infrastructura retelei de asezari se structureaza
pe tronsoane intens frecventate, dintre care

¥ PATJ pag. 54
20 PAT) pag. 55-56

corespunzatoare, fie a slabei solicitari.

identificarea tronsoanelor intens frecventate
si dotarea lor cu echipamentele necesare:

amenajari de accesibilizare a serviciilor
publice comunitare prin:
dezvoltarea  liniilor de  transport
suburban
amenajari  pentru cresterea vitezei de
deplasare pe tronsoanele intens frecventate
prin:
implementarea unor noi tipuri de

transport in zonele cu trafic intens;
amenajarea de linii express intre zonele
rezidentiale si cele de interes comunitar
sau economic;
rezolvarea problemelor de securitate
privind zonele afectate de traficul de
mare viteza prin masuri care sa nu
reduca viteza de deplasare (parapeti,
garduri, panouri etc).
interconectarea tronsoanelor de trafic intens
prin masuri de optimizare a traseelor si
orarelor de circulatje:
adaptarea dimensiunilor vehiculelor si a
orarelor la solicitarile populatiei;
optimizarea conexiunilor prin reducerea
timpului  de asteptare si cresterea
predictibilitatii sosirilor in statii la transportul
rural, suburban si interurban.
implementarea strategiilor de uniformizare a
dotarilor pentru trasee echivalente.

1 PATJ pag. 57
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Elemente si procese spatiale cu potential de
reechilibrare intraregionala sunt strict legate de
raporturile centru-periferie, relevate de relatia
talie-rang, de politicile anterioare de dezvoltare
si de intensitatea activitatilor economice
generatoare de dependenta.

cresterea importantei centrului polarizator al
regiunilor de tip ,tara”: Sighetu Marmatiei,

Tg. Lapus, Somcuta Mare si prin:
= modernizarea dotarilor publice comunitare
existente;

= realizarea amenajarilor necesare pentru a
atinge cat mai multe din criteriile prezente in
PATN — sectiunea IV;

= delocalizarea unor activitati administrative
specifice resedintei de judet si accesibilizarea
acestora;

= articularea centrelor in cadrul diverselor
tipuri de regionare: evidenta populatiei,
servicii publice pentru agricultura, educatie,
asigurarea sanatatii, silvicultura, colegiile
electorale etc.
dinamizarea polilor emergenti prin dotarea
cu functii supracomunale a unor centre de
comuna cu real potential (in afara de cele
deja existente):

Asimetria nivelurilor ierarhice si importanta
polului Baia Mare au la baza mutatiile modului
de organizare administrativ-teritoriala de-a
lungul timpului. Faptul ca parti din teritoriul
judetean au apartinut unor unitati diferite a dus
la cresterea si decaderea unor poli important;.
Atenuarea discrepantelor dintre nivelul de
dezvoltare al resedintei si ceilalti poli se poate
realiza prin masuri legate de:

22 PAT) pag. 59
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tranzitia mai eficienta de la rangul de centru

supracomunal la cel de oras de rangul IV

(Tautii-Magheraus, ULMENI, Somcuta Mare,

Salistea de Sus si Dragomiresti) prin:

= implementarea proiectelor de
dezvoltare a dotarilor publice: de
sanatate, de educatie, administrative;

= dezvoltarea infrastructurilor urbane
specifice (cai de comunicatie, alimentare
cu apa, canalizare, energie electrica,
televiziune, telefonie, internet).

Aplicarea strategiei de amenajare a teritoriului:
a. Masurile si solutiile propuse sunt planificate
intr-o succesiune logica (5.1.1,; 5.1.2. ...).
Aplicarea unei masuri poate fi conditionata de
derularea sau finalizarea altei masuri.
b. In cadrul fiecdrei mé&suri sunt stabilite
obiective operationale.
c. Obiectivele operationale pot fi considerate:
— importante si urgente
(trebuie demarate in intervalul 2010-2015);
- fie importante, fie
urgente (trebuie demarate in intervalul 2015-
2025 sau imediat dupa finalizarea
prioritatilor de tip A de care sunt legate
functional);
prioritati de tip C — in limita resurselor
disponibile (sunt demarate dupa finalizarea
prioritatilor de tip A si B, probabil dupa anul
2025);
d. Durata de atingere a unui obiectiv poate sa
fie:
durata scurta (T1) — 2010-2015;
duratd medie (T2) — 2015-2025;
Tabelul 1.2. Directile de dezvoltare ale
obiectivului strategic 5
in cadrul OBIECTIVULUI STRATEGIC 6 -
Asigurarea infrastructurii de baza si conexe si a
conditiilor necesare pentru dezvoltarea durabila
a economiei si imbunatatirea calitatji vietii au
fost stabilite urmatoarele directii de dezvoltare:
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Directii de dezvoltare a [BVYEN]] Obiective operationale Prioritati ~ Termen

obiectivului strategic 5

5.1.1. Axele de dezvoltare prioritard ~ Axe de rangul | A T1
Axe de rangul | dedublate A T1
Axe de rangul Il A T1
Axe de rangul Il A T1
Poli de crestere intensa de-a lungul axelor A T1
5.1.2. Areale de dezvoltare Arii prioritare 1 A T1
prioritara Arii prioritare 2 A T1
Avrii prioritare 3 A T1
5.3.1. Interconectarea tronsoanelor  Indentificarea tronsoanelor intens A T1
frecventate frecventate i dotarea lor cu
echipamentele necesare
Interconectarea tronsoanelor de trafic A T1
intens prin  masuri de optimizare a
traseelor si orarelor de circulatie
Implementarea strategiilor de A T3
uniformizare a dotarilor pentru trasee
echivalente
5.4.1. Organizarea retelei de centre  Cresterea importantei centrului A T1
intr-o ierarhie coerenta polarizator al regiunilor de tip ,tard” :
Sighetu Marmatiei, Tg. Lapus, Somcuta
Mare si ULMENI
Dinamizarea polilor emergenti prin B T1
dotarea cu functji supracomunale a unor
centre de comuna cu real potentjal (in
afara de cele deja existente)
Reorganizarea administrativ-teritoriala a C T3
comunelor cu disfunctionalitati
Dinamizarea polilor in zonele care B T2

graviteaza spre exteriorul teritoriului

judetean

23 PATJ pag. 61-64
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Obiectivul strategic vizeaza reducerea timpilor
de calatorie catre principale destinatii ale
judetului. El va fi atins prin dezvoltarea si
reabilitarea infrastructurilor rutiere, in special
autostrazi, si feroviare pentru a satisface traficul
intensiv. de marfuri si pasageri, dar si prin
reconsiderarea celorlalte moduri de transport.
Dezvoltarea retelei de transport va determina
dezvoltarea armonioasa a judetului, sustinand
dezvoltarea policentrica.

Chiar daca regiunea de dezvoltare Nord-Vest nu
este privita ca o regiune logistica, datorita situarii
sale excentrice fata de axele principale ale retelei
TEN-T si TINA, sunt propuse o serie de interventji
axate pe asigurarea accesibilitatii judetului in
context regional.

O prima masura propusa pentru a atinge acest
obiectiv strategic o constituie reabilitarea si
aducerea la standarde comunitare a retelei de
transport — rutier, cale ferata si aeriana — din
judet.

O altd masura avuta in vedere este asigurarea
coeziunii teritoriale a judetului cu tarile membre
UE. Pentru realizarea acestei masuri se va urmari
finalizarea autostrazilor aflate in executie,
constructia de noi autostrazi si drumuri expres;
constructia de variante de ocolire pentru orasele
situate pe reteaua TEN-T si reabilitarea
suprafetelor drumurilor si podurilor, de pe
reteaua TEN-T.

Pentru aducerea retelei rutiere la nivelul
standardelor europene se  preconizeaza
realizarea drumurilor cu o latime a parti
carosabile cuprinsd intre 10 si 12 metri,
dimensionarea  structurii  rutiere  pentru
preluarea unei sarcini pe osie de 115 t si
redimensionarea podurilor la clase E de
incarcare.
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Vor fi intreprinse masuri pentru racordarea
retelei locale/judetene de transport la reteaua
nationala de transport, pentru constructia de
variante de ocolire a oraselor si reabilitarea
drumurilor nationale, altele decat cele situate pe
reteaua TEN-T. Astfel, se va asigura o parte a
conditiilor de infrastructura fizica care sa permita
un grad de accesibilitate suficient pentru
atingerea obiectivului general de coeziune
economica si sociala la nivel regional, national si
european.

Un aspect ce va fi urmarit in dezvoltarea tuturor
modurilor de transport este corelarea cu
masurile ce vizeaza infrastructura de transport la
nivel local, implementate prin alte programe
operationale sectoriale/regionale. O atentie
deosebita va fi acordata accesibilitatii zonelor si
statiunilor turistice sau cu potential turistic, plan
care va fi realizat la nivel regional si national cu
concursul Ministerului Turismului.

Obiective punctuale si masuri de amenajare
aferente directiei de dezvoltare 6.1.

6.1.1. Elaborarea unei strategii (viziuni) de
dezvoltare pe termen lung (perioada estimata
2050) a infrastructurii de transport si comunicatii

Descrierea proiectului:

Elaborarea unei astfel de strategii pe termen
lung care sa ramana stabild si sa stea la baza
oricarei revizuiri de PATJ sau a diverselor planuri
de amenajarea teritoriului, infrastructuri de
transport si dezvoltare zonala (metropolitana),
judeteana si regionala reprezinta o necesitate si
O prioritate pentru dezvoltarea coerenta a
infrastructurii  din cadrul judetului. Aceasta
masura va stopa dezvoltarea necoerenta si
neconcordantd a infrastructurii care rezulta din
numeroasele modificari aparute de ordin politic
Ssi economic.
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6.1.2. Demararea studiilor de prefezabilitate,
fezabilitate si tehnice pentru proiectele majore
de infrastructuri de pe teritoriul judetean in
vederea prezervarii din timp a terenurilor
necesare.

Avand in vedere durata mare de elaborare a
studiilor de prefezabilitate, fezabilitate si tehnice
pentru proiectele majore de infrastructura
demararea acestora trebuie realizata in timp util.
Acest aspect va permite stabilirea exacta a
traseului si prezervarea terenurilor in vederea
executarii lucrarilor de constructie.

6.1.3. Stabilirea de culoare rutiere strategice
pentru judetul Maramures

Dezvoltarea economica a unui teritoriu depinde
de eficientizarea sectorului de transport si
comunicatii. Factor major in competitia
internationala, o infrastructura de transport
functionala este influentata de gradul sau de
modernizare si de densitatea acesteia. Judetul
Maramures este situat intr-un areal montan inalt
ceea ce implica o oarecare dificultate in
amenajarea rutiera, dar aceasta nu trebuie sa fie
o justificare. Densitatea foarte redusa a retelelor
rutiere de pe teritoriul judetului nostru, adica
0,24 km/km2, mult sub media de 0,33 km/km?2 a
regiunii de Nord-Vest, aduce dupa sine o
tendinta de izolare, accentuand caracterul
periferic al acestuia. Aceasta predispozitie
nedorita trebuie contracarata printr-un program
de masuri care sa conduca la dezvoltarea
accelerata a retelei de drumuri, pe de o parte
prin reabilitari si modernizari, iar pe de alta prin
crearea unor artere noi pe scheletul traseelor
frecvent utilizate de locuitori pentru nevoile
locale de deplasare. Conditionat esential de
trafic, prin intensitatea acestuia dar si prin
procentajul transportului greu, de numarul
unitatilor administrativ-teritoriale dependente
de conexiunea rutiera, de perspectivele de
dezvoltare zonala rezultate din proiecte in
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derulare sau in promovare, de realizarea unor
legaturi intre centre de comuna, orase si
resedinta de judet se pot stabili culoare rutiere
strategice pentru judetul Maramures. Prin
lucrarile de modernizare si reabilitare ale
sectoarelor de drumuri care sunt incluse in
aceste culoare se va asigura desfasurarea
circulatiei in conditii optime de siguranta si
confort,  pentru  toate  categorile de
autovehicule.

limita judet Suceava — Borsa —
Moisei — Rozavlea — Barsana — Budesti —
Cavnic — Baia Mare — Hideaga — Ardusat —
Gardani — Arinis — limita judet Salaj

Acest culoar este compus din mai multe sectoare
de drum dupa cum urmeaza:

DN 18 limita judet Suceava — Borsa — Moisei:
46,138 km
DN 17C Moisei — Sacel: 10,329 km
DJ 186 Sacel — Barsana: 40,130 km
DJ 185 Barsana — Calinesti: 10,342 km
DJ 186B Calinesti — Budesti: 8,464 km
DJ 109F Budesti — Cavnic: 16,667 km
DJ 184 Cavnic — Baia Sprie: 22,578 km
DN 18 Baia Sprie — Baia Mare: 9,803 km
DN 1C Baia Mare — Hideaga: 13,640 km
DJ 193 Hideaga — Ardusat: 8,854 km
DJ 108A Ardusat — Gardani: 12,460 km
DJ 108D Gardani — Arinis — limita judet Salaj:
16,166 km
215,571 km
Viseul de Sus (Valea Vaserului) —
Viseul de Jos — Bogdan Voda - Sieu — Botiza
— Baiut — Targu Lapus — Vima Mica — Boiu
Mare — Mesteacan — Somcuta Mare — Miresu
Mare — ULMENI — Arinig

Acest culoar este compus din mai multe sectoare
de drum dupa cum urmeaza:

DJ 187A Valea Vaserului — Viseul de Sus:
5,000 km
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DN 18 Viseul de Sus — Viseul de Jos: 10,525
km
DJ 188 Viseul de Jos — Bogdan Voda: 10,850
km
DJ 186 Bogdan Voda — Sieu: 6,142 km
DJ 171A Sieu — Botiza: 10,300 km
DJ 171D Botiza: 4,000 km
drum de exploatare (Baiut — Mina Varatic —
Botiza): 18,000 km
DJ 109U Strambu Baiut — Baiut: 4,000 km
DJ 109F Baiut — Targu Lapus: 34,020 km
DJ 109G Peteritea — Vima Mica — Boiu Mare
— Mesteacan: 26,680 km
DN 1C Mesteacan — Somcuta Mare: 16,355
km
DJ 182B Somcuta Mare — Miresu Mare —
Ulmeni — Arinis: 24,573 km
170,445 km

Sighetu Marmatjei — Sapanta —
Giulesti — Mara — Izvoarele — Valea Neagra -
Firiza — Baia Mare — Copalnic Manastur —
Targu Lapus — Coroieni — limita judet Salaj

T

i
A
y

[
&
./

Acest culoar este compus din mai multe sectoare
de drum dupa cum urmeaza:

DN 19 Sighetu Marmatiei — Sapanta: 18,417
km
DJ 183 Sapanta — Valea Neagra — Firiza — Baia
Mare: 55,000 km
DJ 182 Baia Mare — Copalnic Manastur — Tg.
Lapus: 43,850 km
DJ 109F Targu Lapus — Coroieni — lim judet
Salaj: 23,400 km

140,667 km

Viseu de Jos — Petrova — Sighet

— Baia Mare — drum expres [Baia Mare — Satu
Mare — Vaja (Ungaria)]

Acest culoar este compus din mai multe sectoare
de drum dupa cum urmeaza:

DN 18 Viseu de Jos — Sighetu Marmatiei —
Baia Mare: 116,516 km

DN 1C pe teritoriu administrativ Baia Mare:
5,000 km

O/
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Drum expres pe teritoriul judetului: 29,500
km
151,016 km

6.1.5. Stabilirea de drumuri strategice de
penetrare in judetul Maramures

O alta categorie importanta de drumuri este cea
care asigura penetrarea in judet si conectarea la
culoare si subculoare. Prin lucrarile de
modernizare si reabilitare ale sectoarelor de
drumuri care sunt incluse in acesta categorie se
va asigura desfasurarea circulatiei in conditji
optime de siguranta si confort, pentru toate
categoriile de autovehicule.

limita judet Satu Mare
— Ardusat: DJ 193 limita judet Satu Mare —
Ardusat: 4,313 km
limita judet Salaj —
Mesteacan: DN 1C (E 58) limita judet Salaj —
Mesteacan: 2,600 km
limita judet Bistrita
Nasaud — Sacel: DN 17C limita judet Bistrita
Nasaud — Sacel: 5,728 km
limita judet Satu Mare
— Viile Apei — Seini: DJ 1091 limita judet Satu
Mare — Viile Apei — Seini: 5,875 km
limita judet Satu Mare
— Farcasa: DJ 193E limita judet Satu Mare —
Farcasa: 2,000 km
limita judet Satu Mare
— Sapanta: DN 19 limita judet Satu Mare —
Sapanta: 22,219 km
limita judet Satu
Mare — Asuaju de Jos: DJ 193E limita judet
Satu Mare — Asuaju de Jos: 12,000 km
limita judet Satu
Mare — Arduzel — DJ 108A: DJ 108T limita
judet Salaj — Arduzel — DJ 108A: 9,500 km
limita judet Bistrita
Nasaud - Suciu de Sus: DJ 171 limita judet
Bistrita Nasaud — Suciu de Sus: 9,606 km
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limita judet Cluj —
Targu Lapus: DJ 182 limita judet Cluj — Targu
Lapus: 14,492 km

lim. jud. Satu Mare —
Oarta de Jos — DJ 108D: DJ 108P limita judet
Satu Mare — Oarta de Jos — DJ 108D: 17,000
km
limita judet Salaj —
Vima Mica (DJ 109G): DJ 110C limita judet
Salaj — Vima Mica (DJ 109G): 5,800 km
limita judet Satu
Mare — Asuaju de Jos: DJ 196A lim. jud. Satu
Mare — Bicaz — lim. jud. Satu Mare: 8,450 km
limita judet Satu
Mare — Asuaju de Jos: DJ 170 limita judet
Bistrita Nasaud — DJ 171: 8,300 km
limita judet Salaj —
: DJ 108 A limita judet Salaj — Ulmeni:
6,560 km
limita judet Salaj —
DJ 182 B: DJ 108 E limita judet Salaj — DJ 182
B: 7,750 km

6.1.6. Implicarea administratiei judetene in
vederea sustinerii constructiei Autostrazii A 14
Petea — Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare —
Dej — Bistrita — Vatra Dornei — Suceava, sectorul:
lim. jud. Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare —
lim. Jud. Cluj

Executia acesteia va crea o axa de legatura intre
nord-vestul si nord-estul tarii, de care va
beneficia si judetul Maramures, datorita faptului
ca traseul autostrazii se dezvolta axial pe
teritoriul judetului si conecteaza municipiul Baia
Mare la reteaua de autostrazi. Autostrada A 14
va reprezenta pentru judetul Maramures axa
rutiera majora de sprijin si dezvoltare a celorlalte
categorii inferioare de retele rutiere, precum si
factorul cheie pentru dezvoltarea urbana si
economica a judetului. Implicarea administratiei
consta in sustinerea finalizarii unui studiu de
prefezabilitate si fezabilitate in vederea stabilirii
traseului final pentru a se putea prezerva din
timp terenurile necesare constructiei autostrazii.

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

oIl

STRATEGII URBANE

6.1.7. Implicarea administratiei judetene in
sustinerea constructiei Autostrazii A 15 sau a
drumului expres Miresu Mare — Zalau

Executia acesteia va crea o legatura nord-sud
intre Autostrada A 13 Transilvania si Autostrada
A 14 si deschiderea accesului judetului
Maramures spre partea centrala si sudica a tarii.
Propunerea din PATN, sectiunea |, Retele de
transport, cu privire la aceasta autostrada se
poate limita si la executia unui drum expres de
clasa tehnica I. Implicarea administratiei consta
in  sustinerea studiu de
prefezabilitate si fezabilitate in vederea stabilirii
traseului final pentru a se putea prezerva din
timp terenurile necesare constructiei autostrazii
sau a drumului expres.

finalizarii  unui

6.1.10. Modernizare drumuri judetene din judetul
Maramures

in ultimii ani, transportul general de marfuri a
fost preluat de reteaua rutiera, ratiune esentiala
in cresterea procentajului si intensitatii traficului
greu in perioada urmatoare.

Aproximativ. 75% din reteaua de drumuri
judetene modernizate au durata de serviciu
expirata si se pastreaza cu eforturi in conditii de
siguranta a circulatiei, motiv pentru care costul
lucrarilor de intretinere pentru mentinerea in
continuare in exploatare a drumurilor devine
foarte mare.

Judetul Maramures se confrunta cu probleme de
asigurare a accesibilitatii pe drumurile rutiere, pe
de o parte intre diferite zone, iar pe de alta parte,
intre aceste zone si judetele invecinate. Alte
probleme specifice zonelor montane sunt
alunecarile de teren, tasarile corpului drumurilor,
deniveldrile, gropile si deteriorarea podurilor sau
a podetelor datorate traficului intens si
frecventei mari de inundatii produse in
sezoanele ploioase.

Mentinerea, in ultimii 25 de ani, la un nivel scazut
a alocatiilor bugetare pentru intretinerea,
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repararea si reabilitarea drumurilor si podurilor
au condus la imposibilitatea executarii lucrarilor
necesare compensarii uzurii imbracamintilor si la
0 scadere a capacitatii portante a sistemelor
rutiere.

Sumele prevazute in bugetul propriu al
Consiliului Judetean pentru reparatii si intretineri
de drumuri au fost insuficiente pentru
mentinerea lor la o stare minima de viabilitate,
prin activitati de deszapeziri, plombari si
tratamente bituminoase.

In ceea ce priveste starea de viabilitate a
podurilor din reteaua de drumuri judetene, este
de retinut faptul ca din cele 128 de poduri, 83, in
lungime totala de 1450 metri, nu satisfac clasa de
incarcare. Aceste poduri au fost construite in
perioada 1928-1972. In lipsa resurselor financiare
lucrarile de intretinere si reparatii s-au rezumat
la interventii dupa accidente sau viituri sau la
lucrari de refacerea imbracamintilor pe calea
podului.

Durata normala de functionare a podurilor si
podetelor este depasita, in majoritatea cazurilor
necesitand expertizari si reparatii capitale,
conform legislatiilor specifice si normativelor in
vigoare.

in concluzie, sunt necesare lucrari de reabilitare
a drumurilor de interes judetean pentru
aducerea acestora la nivele de serviciu
corespunzatoare noilor cerinte conforme cu
studiul privind prognoza circulatiei rutiere. in
privinfa podurilor, sunt necesare lucrari de
reabilitare si refacere a caii pe pod pentru a le
aduce la gabaritul si clasa tehnica de incarcare
prevazuta de normele tehnice in vigoare.

Etapizat, se impune reabilitarea drumurilor
judetene care asigura legatura cu judetele
limitrofe, ceea ce va avea un impact deosebit
atat asupra locuitorilor din zonele respective, cat
si asupra vietii economico-sociale a intregului
judet, reabilitarea drumurilor judetene care trec

Finantat de SR
Uniunea Europeana ' m :

K
NextGenerationEU WA

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

oIl

STRATEGII URBANE

prin mai multe localitati intens populate, care au
o importanta deosebita in viata judetului prin
obiectivele social-economice si turistice situate
pe traseele lor si reabilitarea celorlalte drumuri
judetene, care de asemenea au o mare
importanta indeosebi in eliminarea situatiei de
izolare a localitatilor spre care acestea asigura
accesul.

Lucrdrile de intretinere si mentinerea starii de
viabilitate, lucrarile de reparatii curente, precum
si lucrarile de reparatii capitale trebuie executate
cu intensitatea si periodicitatea conforma cu
normativele indicativ. AND 554-2002, privind
intretinerea si repararea drumurilor publice,
respectiv indicativ CD 9-2001, privind repararea
si intretinerea podurilor si podetelor de sosea
din beton, beton armat, beton precomprimat si
zidarie de piatra in vigoare.

Aceste considerente au condus la o structurare,
din punct de vedere al prioritatilor, a
tronsoanelor de drumuri judetene care
formeaza culoarele strategice, subculoarele si

in proiect au fost cuprinse toate drumurile
judetene de pe UAT ULMENI:

Somcuta Mare — Miresu Mare —

Ulmeni — Arinis — Lungime 24,573 km -
Valoare estimata: 860.055 lei;

lim. jud. Salaj — Ulmeni — Lungime:
6,560 km — Valoare estimata 229.600 lei;

lim. Jud. Salaj — DJ 182 B — Lungime
7,750 km — Valoare estimata: 271.250 lei;

lim. jud. Salaj — Arduzel — DJ 108 A
— Lungime: 9,500 km — Valoare estimata:
332500 lej;

6.1.11. Modernizare drumuri comunale din
judetul Maramures

Pe fondul cresterii continue a valorilor de trafic,
a depasirii duratei normale de functionare si a
diminuarii  resurselor financiare, intretinerea
curenta si periodica a drumurilor comunale a
fost deficitara ceea ce a condus la degradarea
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lor progresiva. Pe de alta parte, drumurile
pietruite sau de pamant nu pot asigura circulatia
in conditii optime de siguranta si confort, iar
viteza de circulatie redusa lungeste excesiv
timpul de deplasare al utilizatorilor.

In aceste conditii, din punct de vedere tehnic,
solutia  modernizarii  sistemului rutier prin
asternerea de mixturi asfaltice si imbunatatirea
implicitd a elementelor geometrice in profil
longitudinal si transversal, conduce la marirea
capacitatii portante, la posibilitatea preluarii unui
trafic sporit numeric si masiv, la cresterea vitezei
de proiectare, la asigurarea sigurantei in
circulatie, la stabilirea vizibilitatii in curbe si a
confortului optic etc.

Impactul economic asupra consiliilor locale, in
calitatea acestora de administratori ai acestor
drumuri, se manifesta prin  reducerea
substantiala a cheltuielilor de intretinere si
reparatii curente si periodice, deoarece in primii
ani de la darea in folosinta nu sunt necesare
lucrari de reparatii a partii carosabile.

Din punctul de vedere al operatorilor de
transport, oportunitatile aduse se vor materializa
prin costurile de intretinere si operare mai
reduse ca urmare a imbunatatirii conditiilor de
circulatie; se va elimina supraconsumul de
carburant ca urmare a unei viteze de circulatie
constante; se va diminua uzura accentuata a
anvelopelor, a sistemelor de directie si franare si
a motorului ca urmare a eliminarii denivelarilor
din carosabil si a accelerarii si decelerarii
repetate; se va inlatura degradarea marfurilor
produsa de socurile generate de gropile si
denivelarile din carosabil.

Realizarea lucrarilor de modernizare a
drumurilor de interes local prin asfaltarea
acestora va avea si un impact social prin
scoaterea din izolare a zonelor defavorizate, va
asigura legaturi eficiente intre satele aceleasi
comune sau ale comunelor adiacente, va stimula
dezvoltarea activitatilor economice din sectorul
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privat, va atrage noi investitori, va duce la
cresterea numarului de locuri de munca si la
dezvoltarea turismului rural etc.

Tindnd cont de toate aceste aspecte, in
propunerile facute sunt trecute toate drumurile
comunale care trebuie modernizate.

Prioritate in modernizare o au sectoarele de
drumuri comunale de pamant, in lungime totala
de 92,600 km, ce se propun a fi pietruite prima
etapa, urmand ca ulterior sa intre alaturi de
celelalte sectoare de drumuri comunale intr-un
amplu proces de modernizare prin asfaltare cu
imbracaminte asfaltica usoara.

6.1.15. Modernizarea infrastructurii feroviare din
judetul Maramures

6.1.15.1. Implicarea administratiei judetene in
sustinerea  modernizarii Magistralei feroviare
400 Brasov — Toplita — Deda — Beclean — Baia
Mare — Satu Mare, sectorul Dej — Jibou — Baia
Mare — Satu Mare

Modernizarea Magistralei feroviare 400 prin
dublarea caii, electrificarea, si masuri de crestere
a vitezei de deplasare (una din cele mai mici
vizeze la ora actuald) pe tronsonul Dej — Jibou —
Baia Mare — Satu Mare reprezinta o prioritate
nationala si judeteand. Aceasta va duce la
cresterea fluxului feroviar si a vitezei de circulatie
a trenurilor a atractivitatii fata de acest mijloc de
transport.

in contextul viitoarei crize energetice mondiale
transportul feroviar va reprezenta o solutie de
tranzit spre o noua forma de energie datorita
capacitatii acestei forme de transport de a utiliza
energia electricd. In acest sens in urmétorul
interval de timp atentia administratiei nationale
si judetene trebuie sa se indrepte spre
modernizarea si consolidarea infrastructurii
feroviare pentru a face fata nevoilor de transport
pe termen mediu si lung.
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in paralel cu lucrdrile de modemizare a
infrastructurii feroviare (inclusiv a lucrarilor de
arta) se impune si modernizarea garilor (reparatji
capitale, informatizare, dotare cu mobilier,
salubrizare, amenajare parcari etc.) in vederea
asigurarii unor servicii populatiei si agentilor
economic de rang european. Este vizata cu
precadere gara Baia Mare, dar si ULMEN] la care
se adauga statiile de pe tronsonul amintit.

1.2.6. INCADRAREA iN STRATEGIA

DE DEZVOLTARE DURABILA A

JUDETULUI MARAMURES

in cadrul Portofoliului de proiecte prioritare ale

CJ Maramures si ale unitatilor din subordinea sa

pentru perioada de programare 2014-2020 a

fost cuprins urmatorul proiect de infrastructura
pentru UAT ULMENI**:

OS 1. Cresterea conectivitatii si atractivitatii
judetului Maramures pentru investitori care sa
realizeze activitati inovative si cu valoare
adaugata ridicata si pentru turisti

Constructia de noi poduri peste raul Somes
in zona Seini si Ulmeni .

in prezent ambele poduri au fost construite si au
fost puse in folosinta.

1.2.7. RELATIA CU ZONA
METROPOLITANA BAIA MARE
SI RELATII DE CONTEXT

Zona Metropolitana Baia Mare (ZMBM) este
formata din municipiul Baia Mare (resedinta
judetului Maramures) si localitatile limitrofe
acestuia, aflate la o distanta de pana 35 km fata
de acesta. Orasul Ulmeni nu face parte din zona

24 STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA A
JUDETULUI MARAMURES 2014-2020 pag. 333 si 462
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metropolitana Baia Mare, insa se afla in
vecinatatea acesteia.

Fig. 4 - Relatia cu zona metropolitand Baia Mare
Obiectivele  urmarite  la  nivelul  zonei
metropolitane sunt:

— Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor si
inlaturarea  disparitatilor  teritoriale,
sociale si economice dintre localitatile
membre prin implementarea unor
programe si proiecte finantate din
fonduri nationale si europene.

— Crearea unui pol metropolitan in jurul
municipiului Baia Mare, prin atragerea
de investitii directe, crearea de locuri de
munca si extinderea serviciilor de utilitati
publice in aria zonei metropolitane.

Orasul Ulmeni se afla pe axa structuranta a
regiunii Nord-Vest, diagonala Cluj Napoca —
Zaldu — Baia Mare ceea ce i confera o pozitie
favorabilda din punct de vedere al relatiilor
teritoriale.

A ] 2020

‘»ouz A p
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lﬁsmﬂmmmmx
M Vest RO M

Fig. 5 - - Sistemul Urban Reg/onal Sursa: PATJSaIaJ

25



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

Este de asemenea o zona importanta de tranzit
pe directia acestei axe, fiind un traseu preferat
de utilizatori de la momentul punerii in functiunii
a podului peste raul Somes, scurtand distanta
Ulmeni - Baia Mare cu aproximativ 10 km si
timpul de deplasare cu cca. 10 min. in ceea ce
priveste ruta Cluj Napoca — Baia Mare, utilizatorii
prefera aceasta varianta deoarece se evita
ambuteiajele din  municipul Dej (intersectia
DN1C si DN 17) unde, la orele de varf si in zilele
de weekend se ajunge pana la o ora timpul de
trazitare a localitatii.

rase rang
Baia'Mare
ad3 olsnficatd A (——]
U_lmem

Benesat

4
Cluj Napoca
|

Fig. 6 - Sistem urban regional

1.2.8. INCADRAREA iN PUG ULMENI

Planul Urbanistic General la orasului Ulmeni a
fost elaborat intre anii 2008-2009 si a fost
aprobat prin HCL Ulmeni nr. 45/29.10.2010.
Documentatia a fost prelungita prin HCL Ulmeni
nr. 49/22.12.2020, iar prin HCL Ulmeni nr.
48/2212.2020, a fost aprobatd initierea
demersurilor actualizarii  planului  urbanistic
general al orasului.

Orasul Ulmeni, cu un teritoriu administrativ in
suprafata de 8149 ha., este situat in partea sud-
vestica a judetului Maramures si are 1in
componenta & localitat:

« ULMENI - localitate declarata oras, situata la 40
km de Baia Mare, resedinta de judet;

Sate apartinatoare:
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« ARDUZEL, situat la 4 km, sud-vest de ULMENI;

o CHELINTA, situat la 4 km, sud-vest de ULMENI;
« MANAU - situat la 4 km, nord-vest de ULMENI;

e SOMES UILEAC - situat la 9 km, sud-vest de
ULMENI;

« TOHAT - situat la 2 km, nord de ULMEN!I;
« TICAU - situat la 2 km, sud de ULMENI;
« VICEA - situat la 5 km, sud-vest de ULMENI;

Legatura cu restul judetului, cu judetele
invecinate si cu restul tarii se realizeaza atat pe
cai de comunicatie rutiere, cat si feroviare.
Teritoriul administrativ al orasului este strabatut
de 4 drumuri judetene DJ 108A si DJ 108E pe
directia N-S, amplasate pe malul sting, respectiv
pe cel drept al raului Somes, DJ 108T si DJ 182B
pe directia E-V, precum si de drumurile
comunale DC 88, DC 84, DC 84A, DC84B, DC 83.

De asemenea teritoriul orasului este traversat pe
directia nord-sud de linia de cale ferata simpla
cu ecartament normal, care se bifurca la iesirea
din gara Umeni, o linie indreptandu-se spre
municipiul Baia Mare si a doua spre Cehu
Silvaniei.

Orasul Ulmeni se invecineaza cu judetul Salaj la
sud si sud-vest si cu comunele Valea Chioarului
si Miresul Mare la est, Salsig la nord, Aring si
Basesti la vest.

Modul de folosinta actual al teritoriului
administrativ al orasului Ulmeni comunicat de
Directia Generala de Statistica Maramures si de
Serviciul de urbanism al primariei este urmatorul:

Tabel 1.3. Folosinta terenurilor

Folosinta

terenuri 5 567,00 68,3
agricole

paduri 1753,00 21,5
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terenuri 196,00 2,4
ocupate de
ape

drumuri si cai  [B{ei] 2,9
ferate

terenuri 285,00 3,5
ocupate cu
constructii

terenuri 112,00 1,4
neproductive

TOTAL

in cadrul teritoriului administrativ dispozitia
localitatilor este urmatoarea: orasul Ulmeni, se
afla amplasat in centru-est, Arduzel si Ticau la
sud, Vicea si Somes Uileac la sud-vest, Chelinta
la sud-est, Manau la nord-vest, iar Tohat la nord
la limita cu teritoriul adminstrativ al comunei
Salsig. Ca ordin de mdrime in raport cu numarul
populatiei si supafata teritoriului administrativ,
orasul Ulmeni se situeaza printre orasele medii
ale judetului Maramures.

in contextul localitatilor urbane ale judetului,
dupa numarul de locuitori orasul Ulmeni se
situeaza in categoria localitatilor medii, Chelinta
si Manau in categoria satelor medii, iar Arduzel,
Somes Uileac, Tohat, Ticau si Vicea in categoria
satelor mici.

Deoarece PUG-ul este realizat acum mai bine de
14 ani, unele informatii nu mai sunt de
actualitate.

Prevederile referitoare la transporturi din cadrul
PUG in vigoare, sunt urmatoarele:

Accesul rutier in localitatile componente se
realizeaza pe drumuri judetene, astfel:

- modernizat, in stare buna, strabate
localitatile Tohat, Ulmeni si Ticau, pe directia
N-S;

- modernizat, strabate satul Chelinta
pe directia N-S;

» Planul National
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- modernizat, strabate satele
Arduzel, Vicea si Somes Uileac, pe directia E-
\%
- modernizat, strabate satul Manau,
pe directia E-V.
Drumurile comunale existente in comuna sunt:
— Ulmeni — Chelinta
— Somes Uileac — Manau
— Somes Uileac — Chelinta
— Arduzel = Ulmeni
— Somes Uileac — Basesti
Legatura pe arterele de circulatie rutiera
a resedintei de comuna cu satele apartinatoare
se realizeaza in mod lesnicios, cu exceptia satului
Chelinta care se afla pe malul drept al raului
Somes, accesul facandu-se pe drumul comunal
, care este asfaltat, dar are un profil ingust
si nu are continuitate peste raul Somes.
Principala trecere peste raul Somes se realizeaza
prin intermediul unui inaugurat recent
care a Iinlocuit podul plutitor (bac) anterior
amplasat pe drumul judetean
legatura cu DJ 108 E, respectiv localitatea
apartinatoare a UAT Miresu Mare, Remeti pe
Somes.

, care face

Accesul in oras se realizeaza si pe calea ferata
normala simpla, care la iesirea din localitatea
Ulmeni se bifurca spre municipiul Baia Mare si
orasus Cehu Silvaniei (tronson dezafectat),
existand gara in Ulmeni si cantoane in Manau,
Ticau si Ulmeni.

Suprafetele din intravilanul localitatilor,
ocupate de drumuri si de calea ferata sunt:

12,31ha— 6,2 %
CF: 11,01 ha - 5,6%
847ha—- 69 %
722ha- 90%
960 ha— 82 %
9,06 ha— 83 %
5,62 ha—-10,0 %
362ha- 78%
CF:4,21ha-91%
398ha- 98%
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in momentul realiz&rii PUG-ului transportul in
comun spre si in localitatile comunei era asigurat
cu doua curse de autobuze pe zi.

Fig. 7 - Incadrarea in PUG Ulmeni
Cu privire la organizarea circulatiei, prin PUG se

propunea modernizarea tuturor strazilor. Toate
acestea urmau sa contribuie la ridicarea valorii
localitatilor, deorece drumurile de buna calitate
permit un acces usor si placut, atragand in egala
masura, atat pe turisti, cat si pe potentialii
investitori.

Organizarea circulatiei rutiere si a transportului
in comun in orasul Ulmeni si localitatile
apartinatoare se realiza pe strazi de:

—> categoria lll - 2 benzi de circulatie: 1035 ml;
—> strazi pietruite 28135 ml;

TOTAL: 29170 ml
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Modernizarea sau completarea arterelor de
circulatie majora si a sistemului de transport in
comun, in raport cu necesitatile functionale ale

localitatii.

Prin  planul urbanistic general s-a facut
propunerea de refacere a infrastructurii si
terasamentelor drumurilor judetene DJ 108A, DJ
108E, DJ 108T, DJ 182B si a drumului comunal DC
88, precum si de modificare a profilelor
transversal si longitudinal ale acestora, in special,
acolo unde cele doua profile prezentau
probleme privind incadrarea in normele tehnice
existente.

Imbunatatirea penetratiilor in localitati si a
relatiilor de circulatie si transport in comun cu
localitatile din teritoriul inconjurator.
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Pe masura dezvoltarii localitatii si mai ales a
realizarii de noi zone de dezvoltare, lucru ce va
duce la un flux mai mare de vizitatori se pune
problema realizarii unei retele de transport in
comun care sa poata asigura o cat mai buna
relatie intre localitatile invecinate, dar mai ales cu
municipiul Baia Mare, resedinta de judet, cu
Farcasa, comuna cu activitate industriala si cu
orasul Cehu Silvaniei, Jibou si chiar municipiul
Zalau.

Prin PUG se propune modernizarea statjilor de
transport in comun existente astfel incat sa
asigure o cat mai mare siguranta a calatorilor
precum si prevederea altora noi in zonele
viitoare, mai solicitate si care necesita extinderea
retelei de transport in comun, in special pentru
legarea localitatilor apartinatoare.  Spatiile
pentru parcaje urmau sa fie extinse i
dimensionate pentru fiecare obiectiv sau zona in
parte creandu-se noi locuri de parcare in zona
centrului civic al localitatii unde erau insuficiente.

Rezolvarea aspectelor conflictuale aparute din
analiza situatiei existente (amenajarea unor
intersectii, dimensionarea tramei stradale
corespunzator  valorii  traficului,  pasaje
denivelate, sensuri unice, semafoare, artere
ocolitoare, etc.)

Pe masura dezvoltarii in continuare a localitatii,
referindu-ne in special la dezvoltarea din punct
de vedere al numarului de autoturisme, se
presupune ca se va ajunge la un trafic auto mai
intens. Se propune amenajarea intersectjilor si
dimensionarea tramei stradale corespunzator
noilor valori ale traficului, eventual chiar
semaforizari in zona centrala si crearea unei
retele ocolitoare care va prelua traficul greu din
zona centrala si rezidentiala si gabarite stradale
pentru autospecialele PSI.

» Planul National
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Din cauza profilului traseului cdii ferate la iesirea
dinspre nord din localitatea Ulmeni era necesar
a se realiza un pod si un pasaj denivelat pentru
a se putea subtraversa fluent calea ferata si de
asemenea s-a precizat necesitatea de a se
construi doua poduri peste raul Somes pentru a
se realiza o legatura directa cu localitatea
Chelinta si cu Miresu Mare cea ce ar duce la
micsorarea distantei cu resedinta de judet,
municipiul Baia Mare si cu restul tarii. (podul
catre Miresu Mare fiind realizat).

Propuneri de amenajare, modernizare sau
completare a cailor pietonale propuse prin PUG:

Refacerea si modernizarea retelei de trotuare
existente precum si realizarea de noi trotuare
mai ales in zona centrului orasului si a zonelor
adiacente drumurilor judetene cu trafic intens.

De asemenea se propunea reconditionarea si
crearea de alei pietoanale in viitoarele zone verzi
amenajate, sau de agrement.

Se vor propune in viitor, daca acest lucru va fi
necesar, crearea unor trasee pentru biciclisti i
ne referim aici in special la zonele de parcuri si
agrement, precum si de-a lungul profilului
transversal al drumurilor judetene.

Pentru persoanele cu mobilitate redusa nu au
fost propuse imbunatatiri deoarece nu au fost
considerate necesare.

in cadrul regulamentului local de urbanism
aferent PUG Ulmeni, circulatiile au fost incadrate
in , Cu
subzonele: cai de comunicatie rutiera, cai de
comunicatie feroviare, fara prescriptii speciale.
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1.3.NCADRAREA iN PREVEDERILE
DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

1.3.1 incadrarea in Master Plan
Transport 2020%°

CF modernizare:
Tamasesti i Baia Mare - Dej
Calatori

lllll helinta Drum Expres
““““““ e proiect: Somes
Expres, DX4 s

Fig. 8 - Incadrarea in Master Plan Transport
Prevederile Masterplanului General de Transport

(MPGT) sunt propuse urmatoarele proiecte
pentru zona orasului Ulmeni:

INFRASTRUCTURA RUTIERA:
Proiect de nivel 2: Drum Expres Turda — Dej
(-Bistrita) — Baia Mare (-Satu Mare) — Halmeu
- - (Indicativ: DX4, DX4A;
Cod proiect: RDX006, RDX007, RDX008,
RDX009, RDX010, RDX011) - perioada de
implementare: 2028-2032;

al proiectului este de a spori
eficienta economica a retelei de transport din
Romania. Obiectivul operational specific este de
de calatorie pe traseul dintre Turda si Halmeu,
imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel
regional. Traseul conecteaza municipiile Cluj -
Napoca, Bistrita, Satu Mare, si Baia Mare.
impreund cu OR2 asigura legatura intre sudul si
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centrul tarii cu zonele de nord-vest, dar si cu
Ucraina. Include legaturi pana la punctele de
trecere a frontierei Halmeu si Petea oferind
valoare adaugata pentru rutele europene.

Traseul stabileste legatura cu nodul Turda din
cadrul retelei TEN-T.

Pe
acest coridor timpii de caldtorie sunt mari,
vitreza medie inregistrata pe acest traseu fiind
estimata la aproximativ 70 km/h. Cea mai mare
parte a infrastructurii existente pe acest coridor
este intr-o stare tehnica defavorabila — 89% din
traseu este la standard de drum cu o singura
banda de circulatie pe sens.

(preturi din 2014 in
milioane de EURO): CAPEX 99.175 milioane de
Euro

Acest proiect returneaza o valoare
monetara excelenta (RBC de 3,29) si opereaza
aproximativ. 30.000 de vehicule (MZA).
Aproximativ intregul volum de trafic existent pe
coridorul cel mai apropiat trece pe noul traseu.

ca urmare a
proiectului pentru drumul expres Turda-Halmeu:

Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana
la 109 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de
varf scad cu 45%.

Tab. 1.4. Detalii Somes Expres

Cod test OR9B

Cod interventie RDX006 - RDXO011
Lungime (km) 320.2

Cost estimat 1713,21

(mil.Euro fara TVA

VNA mil € (preturi 1766
2014)

RBC 3,29

Sursa foto: https://support-mpgt.ro/harta-proiectelor-din-

g

%6 MPGT pag. 186-187
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RIRE 9,90%
SOMES EXPRES

Recomandare Master [NeE!
Plan

Traseul planificat al drumului expres
traverseaza unitatea administrativa a orasului
Ulmeni de la sud la nord, pe un traseu paralel
cu raul Somes (pe partea dreapta a acestuia,
intre raul Somes si localitatea Chelinta,
intersecteaza DC 88, DJ 108 E si are o lungime de
cca. 6,5 km pe UAT Ulmeni.) Traseul este unul
orientativ, urmand a fi analizate propunerile
tehnice prin studii de fezabilitate si proiecte
tehnice.

INFRASTRUCTURA FEROVIARA:
modernizare CF: Baia Mare - Dej Calator]

Reteaua primara feroviara, definita prin analizele
actuale si potentiale de trafic de calatori si marfa,
asigura nevoia de conectivitate feroviara la nivel
national si international si multimodalitatea cu
celelalte sectoare de transport. Reteaua primara
feroviara a fost clasificata in mai multe tipuri de
cai ferate: cai ferate de pe reteaua TEN-T Core,
cai ferate de pe reteaua TEN-T Comprehensive,
cai ferate magistrale nationale, cdi ferate
intermagistrale, cai ferate cu potential de
valorificare economica, cai ferate cu potential de
conectivitate transfrontaliera. Aceasta cale ferata
face parte din reteaua TEN-T Comprehensive”’
care faciliteaza conectivitatea feroviara la nivel
national si international suprapunandu-se pe
rute cu trafic de marfa si calatori ridicat. Parte
dintre acestea, o data cu modernizarea lor, vor
beneficia de asemenea de servicii feroviare
pentru a atrage noi fluxuri de trafic. Conecteaza
centre si poli urbani de prima marime din
Romania, cu alte centre din tara sau din Europa.

27 MPGT pag. 259
28 Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana a
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Strategia de implementare: Proiectul urmeaza a
fi implementat dupa stabilirea functiei scor
aferenta acestuia si in functie deresursele
financiare disponibile care provin fie din Fondul
de Coeziune, fie din Fondul European de
Dezvoltare Regionala (FEDR). Functia scor se va
baza pe analiza multicriteriald, a proiectului, care
va include criteriul de performanta economica
(rata interna de rentabilitate) prin raportare la
intregul portofoliu de interventii identificat
pentru sectorul feroviar si criteriul de
apartenenta la  reteaua  TEN-T  Core,
Comprehensive.

Tronsonul de linie ferata Dej (Ulmeni) — Baia
Mare - Satu Mare este propus pentru
modernizare si electrificare.

1.4.PRELUAREA PREVEDERILOR
PRIVIND DEZVOLTAREA
ECONOMICA, SOCIALA SI DE
CADRU NATURAL DIN
DOCUMENTELE DE
PLANIFICARE ALE UAT-URILOR
1.4.1. STRATEGIA INTEGRATA DE
DEZVOLTARE URBANA A

ORASULUI ULMENI 2021 - 2027
%%ln cele ce urmeaza vor fi evidentiate viziunea
de dezvoltare a orasului, termenul de raportare
fiind 2030, echivalent cu momentul la care
proiectele din perioada 2021-2027 vor fi
implementate, iar rezultatele vor putea fi
evaluate, obiectivul general si obiectivele
specifice pentru perioada 2021-2027, directiile
de actiune, masurile stabilite si lista de proiecte
(planul de actiuni).

VIZIUNE 2030

Autoritatile publice locale, impreuna cu locuitorii
orasului Ulmeni, accelereaza procesul privind

Orasului Ulmeni, judetul Maramures (SIDU) pag. 192
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dezvoltarea durabila a orasului, punand in
valoare resursele umane, materiale, naturale,
istoria si traditiile locului, astfel incat orasul sa
devind un loc in care calitatea vietii se
Tmbunatateste.

Au fost stabilite cinci obiective specifice, a caror
indeplinere va duce la atingerea obiectivului
general, Cresterea nivelului de trai al locuitorilor
prin diminuarea disparitatilor existente intre
diferite zone ale orasului, precum si intre Ulmeni
si alte orase din regiune, de la nivel national sau
european  prin investitii  sustenabile in
infrastructura fizica de baza, turism, economie,
sanatate, educatie, agricultura si mediu.

In continuare vom prezenta lista scurta (planul
de actiune) a proiectelor care au indeplinit
criteriile analizate in cadrul strategiei:

Tab. 1.10. PLANUL DE ACTIUNE

3
29

POR, Buget local
0

Nr. Denumirea proiectului de Valoare  Sursa de
crt. investitii estimata  finantare
mil. euro
Modernizarea infrastructurii de 5
transport public
Digitalizarea serviciilor din 2
cadrul Primariei
3 Construirea de locuinte sociale 3 POIDS, POR,
Buget
local
Modernizarea drumurilor 3 PNDR
agricole
Regulament de urbanism 0,005 Buget local
Incurajarea utilizsrii mijloacelor 5 POR, Buget local
de transport nepoluante si a
mersului
pe jos
7 Extinderea retelei de canalizare 7 POR, PODD, CNI,
PNDL, Buget
local
Modernizarea si extinderea 2 POR, PODD, CNI,
retelei de apa potabila PNDL, Buget
local
H Eficientizarea energeticd a 5 POR, PODD
tuturor cladirilor publice
Construirea de blocuri ANL 3 MDLPA, Buget
local
Realizarea Planului de 0,02 Buget local
Mobilitate Urbana
Construirea unui Centru de 1.5
Permanenta
Modernizarea si extinderea 4 POR, Buget local
spatiilor verzi

28
POR, Buget local

39
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Extinderea retelei de gaz metan

Spatii de joaca pentru copii

Extinderea retelei de iluminat
public

Modernizarea intregii
infrastructuri rutiere din oras
Modernizarea infrastructurii de
telecomunicatii

Infrastructurd pentru energie
verde

imbunatatirea spatiilor verzi
existente

Incurajarea serviciilor si
activitatilor de productie
Regenerare urbana prin
reorganizarea spatiald a
malurilor vailor

Construirea unui bazin de inot

Imbunétatirea calitatii serviciilor
publice

Siguranta crescuta la nivelul
orasului

Promovarea proiectelor de
economie sociald

Elaborarea unui Regulament
pentru parcarile din oras
Organizarea unui program
Scoala dupa scoald

Realizarea mai multor terenuri
de sport multifunctionale cu
acces liber

Infiintarea unui serviciu de
telemedicina

Amenajarea domeniului public
Spijinirea micilor antreprenori
prin facilitarea achizitiei sau
concesiunii

de terenuri si cladiri
Regenerarea urbana a spatiilor
publice dintre blocurile de
locuinte

Amenajarea locurilor de parcare

Organizarea unui sistem de
piete volante, targuri si expozitii
Acces gratuit la internet in
spatiile publice

Asocierea producatorilor locali
Stimularea diversificarii
activitatilor economice
Infiintarea unor sisteme de
irigatii

POS, Buget local Consultdri publice

STRATEGII URBANE

2,5 PODD, CNI,
Buget
local

04 POR, PODD,
Buget
local

1.5 POR, Buget local

7 POR, POT, PODD,
Buget local

1 POR, Buget local

2 PODD, Buget
local

0,05 Buget local
1 POR, Buget local

5 POR, PODD

1,5 POR, PODD, CNI,
PNDL, Buget
local

1 POEO, Buget
local

0,5 POR, Buget local

1 POEO, Buget
local
0,005 Buget local

03 POR, POEO,
Buget
local

1 POR, Buget local,
CNI, PNDL

02 POS, Buget local

2,5 POR
0,04 Buget local

35 POR, PODD,
Buget
local
1 POR, PODD,
Buget
local
0,01 Buget local

0,05 POR, Buget local

1,5 PNDR
0,01 Buget local

2 PNDR

0,01 Buget local
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2. ANALIZA SITUATIEI

EXISTENTE®

2.1. CONTEXTUL SOCIOECONOMIC
CU IDENTIFICAREA

DENSITATILOR DE POPULATIE
_ SI A ACTIVITATILOR .

o ECONOMICE ;
2.1.1. STRUCTURA $| EVOLUTIA
. POPULA:!'lEI3° ,
C‘(:')ﬁ:forrh» datelor Institutului

- Statistica, la 1iulie 2022:'" .

B TN AT g

— Populatia totala a
21 942.721 persoane. Dintre acestea, 512588
de persoane aveau dom|C|I|uI in Judetul

~Maramures . si respectlv

e

persoane in Reglunea de Dezvqltaze NORD- o,

B el

Fig. 2.1. Clasamentul localitatilor cu
cei mai multi locuitori din judetul
Maramures
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SOMCUTA MARE

— In judetul Maramures 305770 de persoane
locuiau in mediul urban, Tnsumand 59,7% din

29 Surs4 foto background:
https://www.facebook.com/photo/?fbid=42187553342247
5&set=a.421875526755809

‘Romaniei era de
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FIG. 2.2. EVOLUTIA
POPULATIEI ORASULUI
ULMENI

e Numar locuitori
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“de 206818 locuitori traiau Thwediul rural.
—> Orasul. Ulmeni, cu o populatie de 7495

JocUitori conform date INS (2023), se situa pe :
locul 12 ca numar deJocwtorl in cadrul
» Judetulw Maramures, dupa mumapiul Baia

Mare (140334 locuitori), municipiul Sighetu
Marmatiei (41953 locuitori), orasul Borsa
. (29228 locuitori), orasul Viseu de Sus (17360
Iocwtorl) orasul Baia Sprie (16965 locuitori),
- orasul Targu Lapus (12725 locuitori), comuna
Poienile de Sub Munte (10239 locuitori),
orasul Seini (9554 locuitori), comuna Moisei

Fig. 2.3. Structura populatiei pe
o varste si sexe in UAT ULMENI
(2022)

-400

-200 0

Feminin

30 Surse: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-
online/#/pages/tables/insse-table si SIDU Ulmeni 2021-

2027
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(9402 locuitori), orasul Tautii Magheraus
(9258 locuitori) si orasul Somcuta Mare
(8020 locuitori).

Populatia orasului Ulmeni s-a  mentinut
destul de constanta pe parcursul anilor chiar
daca populatia judetului Maramures este in

Fig. 2.4. Numarul locuitorilor in
cadrul UAT Ulmeni

= Ulmeni
5o, Tohat
b
13% Arduzel
. 3% = Chelinta
12% Manau

15% = Somes-Uileac
Ticdu

Vicea

scadere. Cel mai mic numar al populatiei din
UAT Ulmeni s-a inregistrat in anul 1999 (7297
locuitori) si cel mai ridicat in anul 2011 (7626
locuitori), ceea ce reprezinta o variatie
maxima de 329 locuitori. Valoarea medie a
numarul de locuitori este de 7462, ceea ce
reprezintd un numar mai mic decat
populatia inregistrata in anul 2022, de unde
putem deduce ca trendul este unul
ascendent.

Densitatea populatiei in orasul Ulmeni in
anul 2022 era de 0.093 locuitori/km?2,
situandu-se mult sub media pe judet, de 0.77
locuitori/km?2.

populatia orasului Ulmeni era de de
persoane, dintre care 3733 persoane de sex
masculin, reprezentand 49,9% i

persoane de adica
Repartitia intre sexe este una echilibrata si
respecta trendul general - populatia

feminind fiind putin mai numeroasa decat
cea masculina.

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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Analizand piramida demografica se constata
ca aceasta este destul de constanta pana la
virsta de 60 de ani, dupa care se subtiaza
(mai ales in randul populatiei de sex
masculin), de unde rezulta faptul ca

. Un numar putin
mai mic de persoane se inregistreaza la
categoriile de varsta 5-9 ani, si 25-29 de ani,
dar categoria 0-4 ani este in crestere ceea ce
denota o natalitate in crestere fata de anii
precedenti.

Datele disponibile pentru populatia la nivelul
localitatilor componente ale UAT Ulmeni sunt
cele de la Recensamantul Populatiei si
Locuintelor din anul 2011. Conform acestei
statistici, Tn anul 2011 situatia la nivelul UAT
Ulmeni era dupa cum urmeaza:

Ulmeni: 1389 locuitori;
Tohat: 240 locuitori;
Arduzel: 892 locuitori;
Chelinta: 1614 locuitori;
Manau: 1100 locuitori;
Somes-Uileac: 787 locuitori;
Ticau: 914 locuitori;
Vicea: 334 locuitori;
in ceea ce priveste
repectiv coeficientul rezultat prin
raportarea numarului de persoane
,dependente” (copii sub 15 ani si persoane cu o
varstda mai mare de 65 de ani) la numarul de
persoane cu varsta legala de munca (15-65 ani),
inregistra la 1iulie 2022 o valoare
de 52. Acest lucru inseamnd ca la 100 de
persoane cu varsta legala de munca (indiferent
daca au sau nu un loc de munca), le revin
, respectiv care nu au
varsta legala de munca sau care au depasit
varsta de pensionare (chiar daca unele din
acestea sunt incadrate in munca), reliefand
povara economica potentiald pe care populatia
productiva o poarta. Din acest punct de vedere
situatia este mai rea decat cea inregistrata la
nivel judetean, unde se finregistrau 44 de
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persoane dependente la 100 de persoane in
varsta de munca, in anul 2022.

a populatjei
reprezinta numarul persoanelor varstnice (de 65
ani si peste) care revine la 100 de persoane tinere
(sub 15 ani). Situatia la nivelul UAT Ulmeni pentru
anul 2022 este mai buna decat cea de la nivel
judetean, avand valoarea de (la 80 de
persoane varstnice le revin 100 de tineri), in timp
ce la nivelul judetului Maramures indicele de
Tmbatranire are valoarea de 114 (la 114 de
persoane varstnice le revin 100 de tineri).

2.1.2. MISCAREA NATURALA A

POPULATIEI®

reprezinta numarul nascutilor-

vii la 1.000 de locuitori intr-un an de referinta, in
timp ce rata de mortalitate reprezinta numarul
de decedati la 1.000 de locuitori intr-un an de
referintd. Sintetic, relatia dintre natalitate si
mortalitate este ilustrata de rata sporului natural,

Fig. 2.5. Miscarea naturala a
populatiei orasului Ulmeni in
perioada 2012-2021

20,00

15,00

10,00 N—/\/\
5,00

0,00

-5,00

Rata natalitate = Rata mortalitate

Spor natural

care masoara intensitatea cresterii/descresterii
unei populatii din cauza unui excedent/ deficit

31 Surse: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-
online/#/pages/tables/insse-table
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de nasteri in comparatie cu decesele dintr-un an
de referinta.

Analizand graficul miscarii naturale a populatiei
din fig. 2.5. constatam faptul ca natalitatea
orasului Ulmeni este in usoara crestere, insa
mortalitatea are aproximativ aceleasi valori.
Acest lucru duce la un spor natural care de-a
lungul celor 10 ani analizati se situeaza
avand o de
pentru
perioada analizata s-a inregistrat in anul
avand valoarea , dar si in anul 2018 cu o
valoare de -1,86. Anul 2020 a fost un an atipic
deoarece au decedat mai multe persoane decat
de obicei, cel mai probabil din cauza pandemiei
covid-19. Totusi in anul 2018, natalitatea a fost
mai scazuta decat media, iar numarul deceselor
a fost ridicat, ceea ce a dus la aceasta valoare a
sporului natural. Cea mai ridicata valoare a
sporului natural pentru perioada analizata a fost
inregistrata in anul 2019 avand o valoare de 1,74.

Cea mal mare rata a natalitatii pentru perioada
in discutie a fost inregistrata in anul 2021, avand
o valoare de 14,43, iar la polul opus,

de , In-anul
In anul si in anul au fost inregistrate
pentru
perioada analizata, respectiv si . Cea

mal mica rata a mortalitatii a fost inregistrata in
anul 2014, avand o valoare de 9,01.

2.1.3. MISCAREA MIGRATORIE A
POPULATIEI*?

Din analiza elementelor care constituie miscarea
migratorie a populatiei, respectiv stabilirea sau
schimbarea resedintei sau a domiciliului, se
constata ca Ulmeniul este mai mult un oras sursa
decat un oras de destinatie. Oportunitatile
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Fig. 2.6. Miscarea migratorie a
populatiei orasului Ulmeni in
perioada 2011-2021

0,60

0,50
0,40
0,30

0,20

0,10 \
0,00

Rata emigrare — Rata imigrare

Rata spor migrator

economice limitate, cat si lipsa unor forme de
fnvatamant superior, fac ca populatia sa prefere
sa plece temporar (cu resedintd) sau permanent
din localitate. Pe de alta parte insd, miscarea
migratorie este dificil de evaluat in conditiile in
care practica inregistrarii schimbarii de resedinta
sau de domiciliu este tardiva sau nu apare deloc,
situatiile studentilor fara resedinta in orasul de
studii sau a persoanelor plecate la munca in
strainatate fara a declara acest lucru fiind uzuale.
Pentru perioada analizata, la nivelul orasului
Ulmeni nu s-au inregistrat mari variatii in ceea ce
priveste miscarea migratorie a populatiei, rata
sporului migrator fiind foarte apropiata de
valoarea 0. Cel mai mare numar de emigranti a
fost inregistrat in anii 2016 si 2018, constand intr-
un numar de 4 persoane, iar cel mai mare numar
de imigranti a fost inregistrat in anii 2017, 2020
si 2021, respectiv un numar de 3 persoane.

variaza intre Si ,
cu o medie de

32 Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-

online/#/pages/tables/insse-table  si SIDU Ulmeni 2021-
2027
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In anii 2012 si 2013 nu s-au inregistrat deloc
schimbari de domiciliu pe raza UAT Ulmeni.

2.1.4. STRUCTURA PE ETNII SI
RELIGIIP?
Structura populatiei pe etnii la nivel de localitati
este disponibild doar pentru anul 2011. Conform
Recensamantului Populatiei si Locuintelor din
anul 2011, in functie de etnie, la nivelul UAT
Ulmeni se regdsau in procent majoritar (51.77%)
romani, urmat de maghiari (22.89%) si romi
(21.61%). Observam ca procentul minoritatilor
este unul semnificativ, cumuland aproape
jumatate din populatia UAT. Populatia de etnie
ucraineana (4 persoane) si cei de alte etnii (3
persoane) insumeaza o valoare nesemnificativa
in raport cu celelalte etnii.

Fig. 2.7. Structura populatiei pe
etnii in cadrul UAT Ulmeni

= romani

4%
0%

0% "

21% rromi

maghiari

m ycrainieini

23%
alte etnii
(germani,
croati, etc)
= informatii
indisponibile
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Fig. 2.8. Structura populatiei pe
religii in cadrul UAT Ulmeni

= ortodoxa

o S romano-
0% 1 0% 0% catolica
1% reformata
1%
0% m penticostala
0,
R greco-
catolica
= baptista

m adventista de
ziuaa 7-a

® martorii lui
lehova

= crestind de
rit vechi

m alta religie

1%
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Conform  Recensamantului ~ Populatiei  si
Locuintelor din anul 2011, in functie de limba
vorbita, la nivelul UAT Ulmeni in procent
majoritar (69.86%) se vorbea limba romana, in
ciuda faptului ca dupa etnie, numai un procent
de 52% era reprezentat de romani. Locul 2 era
ocupat de limba maghiara (22.71%) procent care
corespunde intocmai cu cel al etnicilor maghiari.
Limba romani era vorbita in proportie de 3.73%,
in timp ce etnicii romi reprezentau 21.61% din
populatia UAT Ulmeni.

in functie de religie, la nivelul UAT Ulmeni
procentul majoritar era ocupat de ortodocsi
(63.34%), urmat de reformati (20,29%) si greco-
catolici (9,82%), dar la o distanta procentuala
destul de mare de primele 2 culte religioase.
Situatia  statisticda a  cultelor religioase,
corespunde cu cea a etniilor privind trendul de

3 Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-

online/#/pages/tables/insse-table  si SIDU Ulmeni 2021-
2027
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la nivel national al religiei pentru care a optat
fiecare etnie In procent majoritar.

2.1.5. FOLOSINTA TERENURILOR33
Suprafata totala a UAT Ulmeni este de 8043 ha,
din care 1073 ha intravilan si 6970 ha extravilan,
reprezentand 1.19% din suprafata judetului
Maramures. Terenul agricol ocupa suprafata de
5560 ha, adica echivalentul a 69.13% din
suprafata UAT-ului.

Peste 80% din terenul agricol si peste 93% din
terenul neagricol este inscris in domeniul privat
(al persoanelor fizice si juridice si al statului),
restul fiind in proprietatea publica a orasului.

Din datele furnizate de INSSE cu referire la
categoriile de folosinta ale terenurilor din cadrul
UAT Ulmeni, se constata ca suprafetele au ramas
aceleasi intre anii 2010-2014 (ultimele date
disponibile). Suprafata agricola totala este
alcatuita din in proportie majoritara

Fig. 2.9. Categoriile de folosinta
ale terenurilor din cadrul: UAT
Ulmeni
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de - 3500 ha, diferenta de 37.05% fiind
ocupata de pasuni (1468 ha — 26.40%), fanate
(412 ha — 7.41%), vii si pepiniere viticole (24 ha -
0.43%), livezi si pepiniere pomicole (156 ha —
2.81%).

, paduri si alte terenuri cu
vegetatie forestiera, ocupa locul al doilea in
structura suprafetei administrative a orasului,
acoperind 1753 ha - din totalul suprafetei
administrative. Luciul de apa care se afla pe
intinderea orasului Ulmeni este de 100 ha,
reprezentand 124 % din suprafata totalda a
orasului.

2.1.6. STRUCTURA EDUCATIONALA3*
in orasul Ulmeni se regasesc o serie de unitati
scolare care inglobeaza toate structurile de
invatdmant  preuniversitar.  In  satele
apartinatoare de oras, Arduzel, Chelinta, Manau,
Ticdu si Somes-Uileac, regasim structuri de
invatamant prescolar, primar si gimnazial. Avand
in vedere anul scolar 2020-2021, incadrarea
personalului didactic pe niveluri de invatamant
corespunzator, prezinta urmatoarea structura:

Tab. 2.1. Incadrarea personalului didactic

Prescolar 14 14 14 14

Primar 30 27 24 22
(inclusiv

fnvatamant

special)

Gimnazial 38 35 33 31
(inclusiv

nvatamant

special)

Liceal si 12 20 21 23
Profesional

TOTAL 94 96 92 90

Avand in vedere incadrarea elevilor absolventi
pe niveluri de invatamant corespunzator, o
situatie evolutiva prezinta urmatoarea structura:

» Planul National ‘
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Tab. 2.2. Incadrarea elevilor absolventi
Nivel
fnvatamant

Primar  si 64 63 63
gimnazial

(inclusiv

fnvatdamant

special)

46 29 46
9 : 9

TOTAL 19 92 18

Unitatile de invatamant prezente pe teritoriul
UAT ULMENI sunt urmatoarele:

INVATAMANT LICEAL

\J

Liceul Tehnologic ,Dr. Florian Ulmeanu”
ULMENI - Ulmeni, str. Petre Dulfu nr. 27,
structura publicd (include si invatamant
primar/gimnazial)

Liceul Teoretic ,Gheorghe Pop de Basesti”
ULMENI - Ulmeni, str. Petre Dulfu nr. 61 —
invatamant privat (include si invatamant
primar/gimnazial)

\J

INVATAMANT PRIMAR SI GIMNAZIAL

\J

Scoala gimnaziala ,Kos Karoly” — Arduzel, nr.
143 - structura publica (include si invatamant
prescolar)

Scoala gimnaziala CHELINTA Chelinta, nr.
196 - structura publica (include si invatamant
prescolar);

Scoala primara TICAU 1 - Ticau, nr. 58 -
structura publica (include si invatamant
prescolar);

Scoala primard TICAU 2 — Ticdu cartier -
structura publicd (include si invatamant
prescolar);

Scoala primara MANAU — Manau, nr. 131 -
structura publicd (include si invatamant
prescolar);

— Scoala primara Somes-Uileac - Somes -
Uileac nr. 288 - structura publica

0

0

\J

)
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INVATAMANT PRESCOLAR

—> Gradinita cu program prelungit ULMENI -
Ulmeni, str. Dr. F.C. Ulmeanu nr. 11 -structura
publica

— Gradinita cu program normal SOMES-
UILEAC - Somes — Uileac nr. 238 - structura
publica

—> Gradinita cu program prelungit si internat
ARDUZEL

PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA

GRASUL ULMENI o /meuna SALSIS -u;: i
RAZE DE DERVIRE UNITATI SCOALBRE/

A comuna ARINIS

L salVios ’:" sawduzef ;,

«“f:é’:’/()\% e ;
i ¢
Y {"\\ j_\

oras CZHL BILVANIEI \\
jud. SALAJ

comuna 3ENESAT
jud. SA_eJ

Fig. 9 - Unitati de invatdmant de pe raza UAT Ulmeni si razele
de deservire (500m)

Orasul  Ulmeni dispune de unitati
educationale in toate localitatile aprartinatoare,
fiind asigurat necesarul de de infrastructura
scolara.

2.1.7. FORTA DE MUNCA3*
3>Ponderea numarului de salariati ai UAT Ulmeni
in totalul manifestat la nivel judetean prezinta o
evolutie crescatoare in ultimii 10 ani, iar media
procentualda pe perioada analizata este de
0.74%.

Avand in vedere ultimul an de raportare
statistica pentru aceasta variabila (anul 2019),
orasul Ulmeni se afla pe locu! 13 din totalul de 76
de localitati ale judetului Maramures.

34 Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-

online/#/pages/tables/insse-table  si SIDU Ulmeni 2021-
2027
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Indicatorul de castig salarial este disponibil la
nivel judetean. Evolutia acestuia in timp prezinta
o crestere continua pe perioada analizata (an
2010-2019), barbatii si femeile castigand aproape
la fel, cu mici diferente plus/minus pe parcursul
anilor intre cele doua sexe. Maximul este
inregistrat in anul 2018, cand femeile au castigat
la nivel mediu cu 139 lei in plus fata de barbati.

Tab. 2.3. Numdrul mediu al salariatilor pe judet

si UAT Ulmeni

86256 595
86480 595
88152 569
89596 636
91559 650
94729 811
95829 794
101131 792
102377 796
106403 808

Ultimul an de raportare statistica privind salariul
nominal mediu net lunar la nivelul judetului
Maramures, pe activitati ale economiei nationale
CAEN Rev. 2, plaseaza pe locul | Administratia
publica si apararea; Asigurari sociale din sistemul
public, urmat de Productia de energie termica si
electrica, pe locul Il se afla Informatiile si
telecomunicatiile, dupa care Sandtatea si
asistenta sociald si Invatdmantul ocupa pozitii
fruntase cu salarii medii nete de peste 3.000 lei.
Cele mai mici valori sunt inregistrate de Hoteluri
si Restaurante — sector direct afectat de
pandemia de Covid-19, insa acest prag scazut
are in vedere si faptul ca este un domeniu
permisiv.pentru program part-time care se
remunereaza direct proportional cu orele
lucrate. Calculate la situatia medie, acestea
determina o scadere a valorii totale fata de alte

3% SIDU Ulmeni pag. 46-49
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domenii unde programul impune minim 8 ore
de munca.

Tab. 2.4. Numdrul somerilor pe judet si UAT Ulmeni

2015 M 3943 310
2015 F 3200 152

TOTAL 7143 462
2015

2016 M 3486 127
2016 F 2923 18

TOTAL 6409 245
2016

2017 M 3424 103
2017 F 2762 95

TOTAL 6186 198
2017

2018 M 3239 102
2018 F 3179 89

TOTAL 6418 191
2018

2019 M 2630 62
2019 F 2555 78

TOTAL 5185 140
2019

2020 M 2384 24

2020 F 2313 13

TOTAL 4697 37
2020

2021 M 1764 224
2021 F 1947 217

TOTAL 37N 441
2021

2022 M 1673 249

2022 F 1780 205

TOTAL 3453 454
2022

Numarul de someri la nivelul judetului
Maramures este in continua scadere in ultimii
ani, atat pentru persoanele de sex masculin cat
si pentru cele de sex feminin, scazand cu mai
mult de 51%. La nivelul orasului Ulmeni scaderea
numarului somerilor a fost constanta urmand
acelasi trend ca si in restul judetului, chiar mai
abrupta, scazand cu 92%, insa doar pana in anul
2020, cand a inceput sa creasca vertiginos, la o
valoare apropiatd de cea inregistrata in 2015, in

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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doar 2 ani. Aceasta schimbare resimtita la nivelul
UAT Ulmeni se datoreaza cel mai probabil
situatiei deosebite generata de pandemia covid-
19, cand multe afaceri s-au inchis, au fost
reduceri mari de personal, iar oamenii au ramas
fara locuri de munca.

Fig. 2.10. Evolutia numarului de
someri la nivelul UAT Ulmeni
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Fig. 2.11. Evolutia numarului de
someri la nivelul judetului
Maramures
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COMBATEREA SARACIEI SI PROMOVAREA
INCLUZIUNII SOCIALE®®

este primul
pas pentru conturarea unei strategii de
incluziune sociala, aplicabile ulterior, iar acest
lucru este posibil doar prin realizarea unor
analize complexe pe domenii cheie.

Situatia celor mai vulnerabile grupuri stabilite la
nivel national printr-un raport al Ministerului
Muncii si Protectiei Sociale, realizat in anul 2019,
este:

Tab. 2.5. Categorii grupuri vulnerabile la nivel
national?”

Categorie de risc

Persoanele in risc de [EZEK 34,6 38,1
saracie
3418 351 259
Copii in familie, copii 15,79 15,4 19,4
separati sau in risc de

separare de parinti

Tineri in dificultate 9,76 101 6,6

Persoane adulte cu 2,24 2,1 5
dizabilitati

Alte grupuri 1,57 14 3.1
vunerabile

132 13 19

Indicatorul  persoanelor care trdiesc in
gospodarii cu intensitate foarte mica a muncii
este definit ca numarul de persoane care trdiesc
intr-o gospodarie in care membrii in varsta de
munca au lucrat mai putin de 20% din
potentialul lor total in ultimele 12 luni.

Intensitatea muncii unei gospodarii este raportul
dintre numarul total de luni in care toti membrii

36 SIDU Ulmeni pag. 49-53

37
http://www.mmuncii.ro/j33/images/Documente/MMPS/Ra
poarte_si_studii_MMPS/2019_-
_Raport_grupuri_vulnerabile_final.pdf
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gospodariei in varsta de munca au lucrat in
timpul anului de referinta al venitului si numarul
total de luni in care aceiasi membri ai
gospodariei ar fi putut lucra teoretic in aceeasi
perioada.

O persoana in varsta de munca este o persoana
in varsta de 18-59 de ani, cu excluderea
studentilor din grupa de varsta cuprinsa intre 18
si 24 de ani. Gospodariile compuse numai din
copii, din studentii cu varsta mai mica de 25 de
ani si/sau persoanele cu varsta de 60 de ani sau
mai mult sunt complet excluse din calculul
indicatorului.

in Romania procentul persoanelor care se aflain
risc de saracie era de 29,7% in anul 2019%,
situandu-se pe locul 5 in Europa.

ACTIVITATI ECONOMICE®

Ulmeni a fost atestat documentar in anul 1405
cand apare cu numele de Silimeghiu (in maghiard
Sdlelmed, in germana Ulmendorf), iar in anul
1765 apare cu numele de Sulimediu in Evanghelia
tipdritd la Blaj, precum si in matricolele din 1822-
1823, nume care in traducere inseamnd solul
mediu sau solul de mijloc. Aceastd denumire isi
are explicatia in faptul cd localitatea servea drept
loc de popas pentru legiunea romand care avea
sediul la Porolissum (Moigrad), atunci cand
aceasta se deplasa spre Baia-Mare, Ulmeni fiind
situat la jumdtatea drumului®.

“ILocalitatile componente ale UAT Ulmeni au
avut in trecut un profil agricol si agrozootehnic,
fiind incadrate pana nu demult la mediul rural
(Ulmeni a fost declarat oras prin Legea nr.

38 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php?title=Living_conditions_in_Europe_m
aterial_ deprivation_and_economic_strain

39 SIDU Ulmeni pag. 23-26, 74-77

40 SIDU Ulmeni pag. 23

41 M. Botis, et al, Ulmeni Maramures: studiu monografic,
pag. 22
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83/2004). Alte indeletniciri din trecut in zona 1989, cand s-au  inchis
erau: faurirea uneltelor folosite in agricultura
sau la alte treburi casnice, construirea de utilaje
sau case, moraritul, indeletnicirile artistice
(obiecte din nuiele), prepararea si vanzarea
bauturilor alcoolice (tuica, vin) si vanatoarea de
animale.

STRATEGII URBANE

majoritatea
intreprinderilor, orasul a inceput sa piarda
locuitori, iar numarul somerilor a inceput sa
creasca.

Tab. 2.6. Situatia firmelor active la nivelul UA.T.
Ulmeni pe domenii de activitate

Domenii de
activitate
Localitate

420dat& cu industrializarea, oamenii au renuntat
in mare parte la agricultura (sau cel putin nu au
mai avut aceasta ocupatie principald), iar
construirea cailor ferate Jibou- Baia Mare si
Ulmeni-Cehiu Silvaniei, respectiv gara din
Ulmeni, au adus un plus la economia zonei.

UILEAC

0 6 6
3 5 2
5 3 2

“Raportdndu-ne la anul 2019, cifra de afaceri a

Orasul Ulmeni capata aerul unei asezari agro-
industiale in momentul in care incep sa apara
intreprinderi mici (peste 50 de muncitori) care
angrenau un numar mare de locuitori, in
principal:

cum ar fi cuptorul pentru uscatul
plantelor farmaceutice, a fructelor sau a

~N © ©

ciupercilor (1937), unde se prelucrau
29.200 litri de lapte anual,
(sectie a fabricii de la Breveni),
(1940, cu 65 de angajati),
Si din

Ulmeni. In anul 1968 se dadea in folosintd o
intreprindere pentru prelucrarea tulpinilor de in,
de interes national, iar in 1969 se infiinteaza

, care cuprindea intregul
fond forestier al zonei Codrului si in cadrul caruia
s-a deschis un
care producea produse pentru export. Dupa
1970 s-a deschis care
avea in componenta un atelier de tesut covoare
si unul de tamplarie. Tot atunci s-au construit si
5 blocuri de locuinte pentru muncitori din alte
localitati.

Datorita dezvoltarii economice din timpul
perioadei comuniste, Ulmeniul devine un
important centru al Tarii Codrului, dar dupa

42 SIDU Ulmeni pag. 25

firmelor active din UA.T. Ulmeni insumeazd
62.617.948 lei. Din aceastd valoare 0.3%
reprezintd cifra de afaceri generatd de firmele
inregistrate in localitatea Arduzel, 1.7% de cele din
localitatea Chelinta, 7.1% de cele din localitatea
Mdndu, 1% de cele din localitatea Somes-Uileac,
4.5% de cele din localitatea Ticdu, 13% de cele din
localitatea Tohat, 72.3% de cele din localitatea
Ulmeni si 0.1% de cele din localitatea Vicea.

Avdnd in vedere cd la nivelul UA.T. Ulmeni toate
firmele existente se incadreazd in sectorul IMM,
neexistand vreo intreprindere mare (peste 250
angajati), cifra de afaceri a intreprinderilor este
constituitd 100% din realizdrile IMM-urilor,
acelasi procent regdsindu-se si in privinta
ocupdrii fortei de munca si a investitiilor nete ale
firmelor. In privinta dimensiunilor  firmelor,
microintreprinderile realizeazd 30.66% din cifra
de afaceri insumatd la nivelul UA.T,
intreprinderile mici realizeaza 27.84% din aceastd

43 5IDU Ulmeni pag. 74
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cifra de afaceri, iar intreprinderile mijlocii
realizeazd 41.5% din cifra de afaceri.

Defalcand pe localitati procentul  privind

Tab. 2.8. Situatia firmelor active la nivelul U.A.T.

Ulmeni in functie de dimensiune

Localitate

ULMENI 84 6 2 0
VICEA 5 0 0 0
TOHAT 12 1 0 0
TICAU 6 1 0 0
SOMES 16 0 0 0
UILEAC

MANAU 19 2 0 0
MANAU 19 0 0 0
ARDUZEL 17 0 0 0
TOTAL 178 10 2 0

ocuparea fortei de muncd, constatim cd din
totalul angajatilor firmelor active la finalul anului
2019 la nivelul UA.T. Ulmeni 1% activeazd in
cadrul firmelor inregistrate in localitatea Arduzel,
1% in cadrul firmelor inregistrate in localitatea

Tab. 2.7. Situatia firmelor active la nivelul UA.T.
Ulmeni in functie de vechime

Localitate

UILEAC
3
1
3
L

44 SIDU Ulmeni pag. 75-76 — informatii preluate din Planul
de Dezvoltare Regionald Nord-Vest 2021-2027 - Agentia de
Dezvoltare Regionald Nord-Vest , p. 135 si Annual Report
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Chelinta, 13.2% in cadrul firmelor inregistrate in
localitatea Mandu, 2.3% in cadrul firmelor
inregistrate in localitatea Somes-Uileac, 4.3% in
cadrul firmelor inregistrate in localitatea Ticdu,
5.7% [n cadrul firmelor inregistrate in localitatea
Tohat, 72.1% in cadrul firmelor inregistrate in
localitatea Ulmeni si 0.4% in cadrul firmelor
inregistrate in localitatea Vicea.

Distributia activitatilor economice pe sectoare
este reprezentatd cu 45.3% de cdtre servicii (un
numdr de 86 firme active), 21% industrie (un
numdr de 40 firme active), 27.4% constructii (un
numdr de 52 firme active), 6.3% agriculturd (un
numdr de 12 firme active).

Cele patru sectoare isi impart cifra de afaceri
realizatd la nivelul UA.T. dupd cum urmeazad:
24.25%  servicii, 56.91% industrie, 18.79%
constructii, 0.05% agriculturd.

Tab. 2.9. Situatia firmelor active la nivelul UA.T.

Ulmeni in functie de cifra de afaceri

Localitate

ULMENI 50 31 10 1
VICEA 4 1 0 0
TOHAT 10 0 2 1
TICAU 4 1 2 0
SOMES 14 2 0 0
UILEAC

MANAU 12 6 3 0
MANAU 16 2 1 0
ARDUZEL 16 1 0 0
TOTAL 126 44 18 2

“Densitatea IMM-urilor la nivelul U.A.T. Ulmeni
este de 26.13 IMM-uri/1000 locuitori, in vreme ce

on European SMEs 2018/2019, Research& Development and
Innovation by SMEs - Comisia Europeana, Luxemburg, 2019
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la nivelul regiunii Nord-Vest aceasta este de 33.44
IMM-uri/1000 locuitori, iar la nivel national de
29.43 IMM-uri/1000 locuitori

. Densitatea IMM-urilor
din UA.T. pe fiecare localitate componentd in
parte este urmdtoarea: Ulmeni (66.23 IMM-
uri/1000 locuitori), Vicea (14.97 IMM-uri/1000
locuitori), Ticdu (7.66 IMM/1000 locuitori), Tohat
(54.17 IMM/1000 locuitori), Somes-Uileac (20.33
IMM-uri/1000 locuitori), Mdndu (19.09 IMM/1000
locuitori), Chelinta (11.77 IMM-uri/1000 locuitori),
Arduzel (19.06 IMM-uri/1000 locuitori). Desi
densitatea IMM-urilor la nivelul UA.T. este mai
micd decat indicii inregistrati la nivel regional,
national si implicit european, se remarcd
densitatea crescutd in cazul localitdtii Tohat,
aceasta depdsind indicii de la nivel regional si
national, dar situdandu-se sub media UE. Ceea ce
este surpinzdtor este cd densitatea la nivelul
localitatii  Ulmeni  depdseste  atat  valorile
regionald si nationald, cat si media UE.

Majoritatea agentilor economici si a institutiilor
publice sunt concentrate in orasul Ulmeni, in
zona centrald (str. Petre Dulfu, str. F. Ulmeanu) si
in zona industriala (str. Gdrii,str. Depozitelor si la
intrare in localitate dinspre Tohat.

Fig. 10 - Zone cu activitdti generatoare de trafic

4 https://ro.wikipedia.org/wiki/Ulmeni
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2.1.8. INFRASTRUCTURA CULTURALA

Printre personalitatile locului amintim*:
Petre Dulfu, poet, eseist si celebru autor de
snoave (nascut la Tohat, in anul 1856,
decedat la Bucuresti in anul 1953);
Profesor doctor docent Florian Ulmeanu,
unul din fondatorii Facultdtii de Medicina
sportiva din Bucuresti (nascut la Ulmeni, in
anul 1903, decedat in anul 1973, la Bucuresti);
Emil Gavris, interpret roman de muzica
populara (ndscut in anul 1915, in satul
Chelinta, decedat la Bucuresti in anul 1989);
Laurentiu Bran (1865 - 1942), preot,
traducator;
Radu Ulmeanu (n. 25 ianuarie 1946), poet si
scriitor, Membru al Uniunii Scriitorilor din
Romania;
Vasile Morar (n. 1949), poet si scriitor,
Membru al Uniunii Scriitorilor din Romania;
Viorel Muresan (n. 1953), poet; Membru al
Uniunii Scriitorilor din Romania;
Florica Bud (n. 1957) (n. 21 martie 1957,
Ulmeni, Maramures).[9] Poetd, prozatoare,
publicista Liceul ,Gheorghe Sincai” Baia
Mare si Facultatea de Mine Petrosani (1981)
— a castigat numeroase premii si distincii de
renume mondial
Vianu Muresan (n. 20 februarie 1969),
scriitor, Membru al Uniunii Scriitorilor din
Romania

“Unitatile culturale ale orasului Ulmeni sunt
diversificate si sunt prezentate in tabelul
urmator:

Tab. 2.10. Unitdti culturale la nivelul UAT Ulmeni

Tipul unitatii

(Tohat, Chelinta, Arduzel, Somes-
Uileac, Vicea, Manau)

46 5IDU Ulmeni pag. 61
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- Fundatia sportivd "Somesul
Ulmeni”;

- Henry (Arduzel): ajutorarea
populatiei nevoiase din Romania
idiferent de nationalitate, sex sau
religie;

- Matyas (Manau): ajutorarea
populatiei nevoiase din Romania
idiferent de sex, religie sau
nationalitate;

- Ocsitim (Manau): procurarea de
bunuri material si sume banesti de la
persoane fizice si juridice romane si
strdine prin donatii si ale mijloace de
caritate; asigurarea de actiuni de
asistenta socialg;

- TICU (Ulmeni — str. Petre Dulfu):
procurarea de bunuri material si
sume banesti de la persoane fizice si
juridice romane si straine prin
donatii si ale mijloace de caritate;
asigurarea de actiuni de asistenta
social3;

- SFANTUL ANTON DE PADUA
(Ulmeni — str. Petre Dulfu):
fmbogatirea nivelului cultural al
copiilor si tinerilor prin organizarea
unor actiuni de informare; de cursuri
de initiere si calificare in diverse
domanii de activitate; educarea
copiilor a tinerilor si a familiilor prin
cunoasterea vietii si minunilor
Sfantului Anton de Padua;

- ALFA S| OMEGA (Ulmeni — str.
Florian Ulmeanu): formarea unui
mod de a gandi, a trai si a fi crestin.
Festivaluri de sarbatori s traditii cu
specific local

- Sali de sport (una publica si una cu
circuit inchis)

- Terenuri de joacd pentru copii

»Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE
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Fig. 11 - Reteaua stradald din cadrul UAT Ulmeni — sursa: openstreet map

2.2. RETEAUA STRADALA

Reteaua totala de drumuri a orasului Ulmeni
insumeaza aproximativ 72,9 de km de
infrastructura, din care: de
de Si

Aproximativ. 20 km de strazi din
intravilanul localitatilor nu sunt asfaltate. Starea
tehnica a drumurilor din orasul Ulmeni este
destul de buna, aproximativ 45% din drumuri
fiind asfaltate. Diferenta de 65% din drumuri nu
este modernizata, drumurile sunt de pamant sau
pietruite, cu balast simplu sau in amestec cu
pietris si se incadreaza in categoria de trafic usor.
Accesul pietonal este slab dezvoltat, nu sunt
amenajate trotuare decat strazile din zona

centrald a orasului Ulmeni (Petre Dulfu, F.C.
Ulmeanu, Garii, Avram lancu, luliu Maniu),
respectiv pe strada principala din localitatea
Manau. Lungimea totala a trotuarelor este de
cca. 4 km.

Teritoriul UAT-ului este strabatut de 4 drumuri
judetene si un drum comunal, dupa cum
urmeaza:

DJ 108 A - limita jud. Salaj (Ticau) — Ardustat,
care realizeaza legatura dintre orasul Ulmeni
si municipiile Baia Mare si Zaldu. Lungimea
totala 28,490 km, din care 10,77 km pe UAT
Ulmeni. Drumul nu este asfaltat, avand
invelitoare din placi de beton.

DJ 108 E - limita jud. Salaj (Chelinta) —
Hideaga. Lungimea totala 24,667 km, din
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA /"
B ORASUL ULMENI
A SITUATIA EXISTENTA

comuna ARINIS

\

oras CEHU SILVANIE!
jud. SALAJ

comuna BENESAT
jud. SALAJ

care 8,65 km pe UAT Ulmeni. Drumul este
asfaltat recent si in stare buna.
DJ 108 T - DJ 108 A (Arduzel) — limita cu
judetul Salaj (Somes-Uileac). Lungimea
totala 9,5 km, din care 85 km pe UAT
Ulmeni. Drumul este asfaltat dar are un profil
ingust.
DJ 182 B - Baia Mare — Sacalaseni - Somcuta
Mare - Miresu Mare - Ulmeni-Arinis - Baita
de sub Codru - limita jud. Satu-Mare.
Lungimea totala 62,945 km, din care 8,52 km
pe UAT Ulmeni. Drumul este asfaltat pe
aproape toata lungimea, mai putin pe
portiunea unde se intersecteaza cu DJ 108A
in lungime de 1,16 km. Drumul judetean
traverseaza raul Somes prin intermediul unui
pod rutier inaugurat recent in stare foarte
buna.

- Gara CFR-Chelinta. Lungimea
Drumul traversa raul Somes cu ajutorul unui
pot rutier mobil (bac), insa dupa ce a fost

£ comuna SALSIG 8 £

§ oras Ulmeni

» Planul National ‘
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

Legenda:

Limita de judet

Bt liimita uaT
Zone de intravilan

Drumuri judetene

= Drum comunal
— Strazi asfaltate
~—— Strazi neasfaltate
Trotuare

+—— Cale ferata functionala

Cale ferata nefunctioan
Ape

comuna MIRESU MARE

inaugurat podul de pe DJ 182B s-a renuntat
la acesta si in prezent existd doar un pasaj
pietonal, accesul peste rau cu masina nefiind
posibil. Podul pietonal nu este modernizat.
— Somes Uileac — Manau
— Somes Uileac — Chelinta
— Arduzel = Ulmeni
— Somes Uileac — Basesti
—Manau - Salsig

Denumirile strazilor apartinind UAT orasul
Ulmeni sunt conform HCL 34/07.06.2018:

Nr. Denumire  Delimitare
Crt.

Ulmeni

Zambilei Din str. Petre Dulfu
(urmatoarea cale rutierd
de la strada Balastierei)
pana la raul Somes

Ticau
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Garii

Campului
Cabanei

Tohat
Florilor

Narciselor

Lalelelor

Liliacului

Vicea
Orhideelor

Crinilor

Salcamilor

Nucilor

Manau
Mociarului

Morilor

Campului
Noua

Cantonului

JER N

@
v°<:
sy

Din DJ 108A  spre
Pensiunea Festival, pana
la pasune

Din str. Garii pana in zona
,Dupa sat”

Din DJ 108A pana la
cabana Romsilva

De la raul Somes,
intersectand DJ 108A,
pana in DJ 108A, langa
Biserica Ortodoxa (zona
dupa sat)

Din DJ 108A pana in
strada Florilor

Din strada Florilor, spre
Sud, acoperind intreaga
zona de locuinte

Din DJ 108A pana in
strada Lalelelor

Strada  principala  (DJ
108T)

Din DJ 108T  (str.
Orhideelor), axa Nord -
Sud, pana la limita
intravilan

Din strada Crinilor, prima
intersectie, spre  Sud,

pana la pasune

Din strada Crinilor, axa Est
- Vest, acoperind intreaga
zona de locuinte

Din DJ 182B spre Sud,
pana la limita intravilan
(prima cale rutiera)

Din DJ 182B spre Sud,
pana la limita intravilan (a
doua cale rutiera)

Din DJ 182B spre Nord
pana la palincie

Intersecteaza strada
Campului

Din DJ 182B spre Nord -
Est, pana la limita
intravilanului

10.

1.

12.

13.

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

Forilor

Rozelor

Vaii

Pasunii

Conacului
Felseg

Zorilor

NUcilor

Arduzel
Manaului

Vaii

Sub Vi

Viilor
Tarii
Somes
Uileac

Viilor

Lomba

Palaga

O/

STRATEGII URBANE

Din strada Cantonului
spre Nord - Vest, pana la
limita intravilanului

Din DJ 182B pana in
strada Florilor

Din DJ 182B pana in DJ
182B , prin partea de
Nord a localitatii

Din strada Vaii, spre
Nord, pana la limita
intravilan

Din DJ 182B spre Sud,
pana la conac

Din DJ 182B spre Sud,
pana la livada

Din strada Felseg, spre
Estt pana la limita
intravilan

Din DJ 182B, pana in
strada Felseg

Din DJ 108T, pe DC 84A
pana la limita intravilan
Din DJ 108T, pe DC 84A
pana la limita intravilan
Paralel cu Valea Uileacului
pana in strada Manaulu
Paralel cu DJ 108T,
continua pe DC 84B, pana
la limita intravilan

Din DJ 108T pana in
strada Sub Vii

Din DJ 108T, spre Sud ,
pana la limita intravilan

Din DJ 108T, pana la limita
intravilan
Din DJ 108T, pana la limita
intravilan
Din DJ 108T (de la scoala)
pe DC 84, pana la limita
intravilan
Din DJ 108T, (de la scoala)
axa NV, pand la limita
intravilan
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4. Nucilor Din DJ 108T pana in
strada Palaga

5. Bisericii Din DJ 108T, pana la limita
cimitir

6. Lazurilor Din strada Bisericii pana la
DJ 108T

7. Motorului ' Din DJ 108T pana in
strada Lazurilor

8. Dambului  Din DJ 108T pana in
strada Lomba

2.3. TRANSPORTUL PUBLIC

Transportul public este slab reprezentat pe raza
orasului Ulmeni, existand doar autobuze scolare
prezente in fiecare localitate cu exceptia
localitatilor Tohat (scoala din localitate este in
reabilitare) si Vicea.

Exista curse directe intre Ulmeni si alte UAT-uri
realizate de companii private pe ruta Baia Mare
— Ulmeni - Zalau:

— PITMA COM - circula de luni pana vineri
avand 4 curse dus-intors
— J&R CAR ARAD - circula zilnic

Companiile Eaton Corportation si Ramira SA au
de asemenea curse private pentru angajatii
acestora care locuiesc pe raza UAT Ulmeni.

in ceea ce priveste TRANSPORTUL FEROVIAR,
UAT Ulmeni este strabatut de
Satu Mare - Baia -Mare — Jibou — Dej — Toplita —
Miercurea Ciuc — Brasov. Exista o bretea spre
Cehu Silvaniei care momentan nu este utilizata.
Cea mai frecventata este ruta

, unde sunt disponibile 13/14 curse zilnic (in
weekend 11).

Linia ferata care traverseaza UAT Ulmeni este
deosebit de importantda deoarece asigura
culoarul de tranzit intre Satu Mare — Baia Mare si
Dej, fiind traversata de curse zilnice Baia Mare —
Jibou - Zaldu, Baia Mare — Dej - Cluj Napoca,
Baia Mare — Bucuresti.

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

Principalele probleme sunt legate de gradul de
uzura al retelei si al vehiculelor, de faptul ca
aceasta nu este electrificata pe acest tronson, de
nivelul de degradare si invechire al statiilor CFR,
viteza de deplare, conditiile de deplasare etc.

sunt disponibile
(dimineata dupa-amiaza si seara)
care dureaza in medie 2 ore si 20 min.

sunt disponibile dus-
intors cu schimb la Jibou care dureaza intre 1 ora
si 23 min si 2 ore si 38 min.

Pana la se poate ajunge schimband 2

trenuri (la Baia Mare) iar caldtoria dureaza intre
2 ore si 21 min si 4 ore si 21 min.

/:h.lin;a

Fig. 15 -Amplasamentul statiilor de autobuz - Orasul Ulmeni

i Arduzel

Somes - )
Uileac

Tohat

Fig. 14 - Amplasamentul statiilor de
autobuz - Arduzel, Somes Uileac

Fig. 13 - Amplasamentul statiilor de
autobuz - Mandu, Tohat

Cele mai apropiate aeroporturi sunt cele de la
Baia Mare (35 km) si Cluj Napoca (110km),
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Tab. 2.12. Curse tren Baia Mare - Ulmeni

1 | R-E 4006 5:40 6:12 Z 142
1 R 4041 4:34 5:08 L-V 2 CFR Calatori B
CFR Calatori (34) (32)
2 R 10685 4:49 5:23 Z 1+2 2 R 4020 7:20 7:55 VA 2
Interregional B CFR Calatori
Calatori (34") (35)
3 R 4043 5:32 6:15 VA 2 3 R 10684 8:49 9:24 Z 1+2
CFR Célatori (43") Interregional B
4 R 10687 6:19 6:58 VA 1+2 Calatori (35"
Interregional B 4  R10687 13:08 13:43 z 142
Calatori (39" Interregional B
5 R 4045 6:37 710 L-V 2 Calatori (39
CFR Calatori (33") 5 R 4092 13:20 13:59 L-Vv 2
6 R 10689 7:59 8:32 YA 1+2 CFR Calatori
Interregional B (39"
Calatori (33" 6 R 10688 14:20 14:54 Z 1+2
7 IRN 1641 8:21 8:48 Z 2B Interregional B
CFR Calatori (27") C/D Calatori (34
R 7 R 4044 CFR 14:35 15:10 L-V 2
8 R 10691 11:48 12:23 Z 1+2 Calatori (35"
Interregional B 8 | R409% 15:25 16:00 VA 2
Calatori (35 CFR Calatori
9 R 4047 12:24 13:00 z 2 (35)
CFR Calatori (36") 9 R 4047 15:46 16:20 z 1+2
10 | R 10693 16:27 17:09 VA 1+2 Interregional B
CFR Calatori (42") B Calatori (34"
1 R 4022 17:42 18:24 z 2 10 | R 4046 16:35 17:10 L-v 2
CFR Calatori (42") CFR Calatori
12 | R-E 4004 19:20 20:00 Z 1+2 (359
CFR Calatori (40") R 1 IRN 1642 17:50 18:19 YA 2B
13 | R 4049 20:38 21:15 Z 2 CFR Calatori C/D
CFR Calatori (37) (29 R
ambele avand atat curse nationale cat si 12 R10692 1839 1914 w2
internationase Interregional 8
’ ’ Calatori (35
Lista curselor CFR Ulmeni — Baia Mare*’: 13 R4048 1325 | 2003 z 2
CFR Calatori
(38)
14 | R 4050 22:45 23:20 Z 2
CFR Calatori
35)

47 https://mersultrenurilor.infofer.ro/

Abrevieri: B — Biciclete, C - cuseta (4/6 paturi) , D - vagon
de dormit (single/double), R — loc rezervat, L-V — De luni
pana vineri, Z - Zilnic
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24. TRANSPORTUL DE

MARFA

Transportul marfurilor in cadrul orasului se
realizeaza pe doua cai: rutier si feroviar. Orasul
Ulmeni poate fi tranzitat de masini de tonaj mare
dupa cum urmeaza:*®

— Sarcina maxima pe osia simpla 8 tone si pe
osia dubla 14,5 tone: DJ 182B, DJ108A, D)
108E

— Sarcina maxima pe osia simpla 7,5 tone iar
pe osia dubla 12 tone: DJ 108T, drumurile
comunale, strazile pietruite in orase;

Transporturile cu vehicule la care sarcinile
rezultate pe osii sunt superioare celor prevazute
in norme pot fi efectuate, de la caz la caz, numai
cu autorizatie speciala de transport eliberata de
organul de administrare a drumului potrivit art.
21din Legea drumuirilor.

in general marfa care ajunge pe teritoriul
orasului Ulmeni este in tranzit. Primaria a impus
restrictii de tonaj pe mai multe strazi ale orasului
pentru a nu degrada strazile si cladirile si pentru
a nu crea discomfort. Exista si alte strazi care ar
trebui sa aiba restrictii in acest sens, in general
masinile de trafic greu nu ar trebui sa ajunga in
zonele rezidentiale sau in centrul orasului decat
in cazuri exceptionale si cu autorizatii de la
primaria orasului.

pentru a ajunge de la Baia Mare la autostrada
A3.

Din punct de vedere al destinatiei transportului
de marfuri pe raza orasului Ulmeni se disting
urmatoarele categorii:

transport de marfuri local, avand in principal
scop comercial de aprovizionare a punctelor
comerciale de pe raza orasului si depozitele
sursa;

48 Ordonanta 43/1997
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transport de marfuri atras  datorat
aprovizionarii  obiectivelor ~ economice
existente;

transport de marfuri generat de produsele
fabricate pe raza orasului;

transport de marfuri indus, prin activitati de
prestari servicii;

transport de tranzit pe cele sase relatji intrare
—iesire din oras (DJ 108A x 2, DJ 108E x 2, DJ
182 B, DJ 108 T).

Participarea vehiculelor grele la circulatia
generala creeaza mari deservicii atat din punct
de vedere al asigurarii capacitatii de circulatie cat
si din punct de vedere al asigurarii capacitatii
portante. Dupa realizarea drumului Somes
Expres o mare parte a acestor probleme vor fi
rezolvate. Datorita faptului ca UAT Ulmeni nu
este traversat de drumuri nationale, tranzitul
masinilor de tonaj mare este redu, insa o data cu
realizarea podului peste raul Somes, traficul de
tranzit a crescut considerabil, deoarece
scurteaza distanta si timpul de deplasare catre si
dinspre municipiul Baia Mare.

2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE
DE MOBILITATE (DEPLASARI

CU BICICLETA, MERSUL PE JOS

S| DEPLASAREA PERSOANELOR
CU MOBILITATE REDUSA)

Accesibilitatea persoanelor cu mobilitate redusa,
a grupurilor defavorizate cu venituri reduse, a
persoanelor insotite de copii sau a varstinilor
este o caracteristica a mobilitatii. Pentru a putea
optimiza aceasta componenta este necesara o
buna distribuire in cadrul localitatii a functiunilor
de interes public, dar si  modernizarea
infrastructurii si cresterea sigurantei.

La nivelul UAT Ulmeni, unde distantele care
trebuie strabatute sunt relativ mici, transportul
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nemotorizat ar trebui sa fie accesibil tuturor
locuitorilor, indiferent de conditiile necesare. Din
pdcate acest lucru nu se intampla, in oras
neexistand acest tip de facilitati. Trotuarele sunt
insuficiente  sau  nepracticabile de catre
persoanele cu mobilitate redusd, nu exista piste
de biciclete desi exista multe persoane care se
deplaseaza cu acest mijloc, iar facilitatile
destinate persoanelor defavorizate nu exista.
Primaria orasului Ulmeni are in curs de elaborare
un studiu de fezabilitate care prevede realizarea
a cca. 5 km de piste de biciclete intre localitatile
Arduzel-Manau-Ulmeni.

2.6. MANAGEMENTUL

TRAFICULUI (STATIONAREA,
SIGURANTA iN TRAFIC, SISTEME
INTELIGENTE DE TRANSPORT,
SIGNALISTICA, STRUCTURI DE
MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL
AUTORITATII PLANIFICATOARE)

in orasul Ulmeni, parcari amenajate exista doar
in zona centrald, de-a lungul DJ 182B si DJ 108A,
in fata centrului medical, a supermarket-urilor
(Unicarm, Profi/Pepco) in zona blocurilor de
locuinte, a politiei si a primariei. Suprafata
parcarilor este de cca. 0,30 ha.

ORASUL ULMENI L comuna SALSG £
RAZE DE DESERVIRE PARCARY, i 'S
7 \
\

\,\& p
D) e

N
,/ 4
// .

53 Somes Ulleac

comunz ARINIS

i

sathiindu

25 A SIIANE \

Fig. 16 - Parcéri existente in orasul Ulmeni si razele de acoperire
(s00m)

Parcarile existente sunt insuficiente, exista
institutii publice care nu dispun de locuri de
parcare (centru cultural, scoli, biserici etc) atat in

» Planul National
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orasul Ulmeni si mai ales in localitatile
apartinatoare.

ORASUL ULMENI

(-' . comuna SALSIG £ )
ROARI EXITENTE. RAZE DE DESERVIRE iyt P\/_ Lid

$I NECESAR PARCARI "\¢
\ A

LT
comuna ARNI§ sat hiandy ¢ \\

rag CEHU SILVANIE!
jud. SALAJ

cemung BENZSAT

jud SALA) P

Fig. 17 - Amplasamentul echipamentelor publice si zonele
nedeservite cu parcdri publice

in cadrul orasului Ulmeni si a localitatilor
componente nu exista sisteme inteligente de
transport.

'
neavand semnale luminoase si sonore sau
bariere.
in oras existd treceri de pietoni pe strazile din
zona centrala a orasului, dar nu exista intersectii
semaforizate sau intersectii reglementare prin
sensuri giratorii.

2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR
CU NIVEL RIDICAT DE
COMPLEXITATE

Zona cu cea mai mare complexitate a orasului
Ulmeni este in zona centrald unde se afla
majoritatea cladirilor de interes public, trecerea
peste calea ferata, intersectia drumurilor
judetene si unde este cel mai intens trafic.

Prin urmare modernizarea infrastructurii si
dotarea acesteia cu sisteme inteligente,
reabilitarea spatiilor publice aferente
infrastructurii rutiere, amanajarea pistelor de
biciclete si cresterea sigurantei pentru toti
participantii la trafic sunt obiectice de prim
interes  in vederea imbunatatirii mobilitatii
urbane.
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3. MODELUL DE
TRANSPORT (obligatoriu

pentru localitatile de rang 0 si I):

Conform Ordinului  233/2016 cu privire la
normele de aplicare ale Legii 350/2001, modelul
de transport din cadrul unui PMUD este
obligatoriu doar pentru localitatile de rang O si
l. Ulmeni este o localitate de rang Il (oras), iar
satele apartinatoare sunt localitati de rang V,
conform Legii nr. 351/2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national -

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE
- interviurile privind mobilitatea populatiei din
zona de studiu (chestionar online).

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin
recensaminte  de circulatie si  anchete
origine/destinatie pe reteaua rutiera
semnificativa si in punctele de penetratie in oras.

Referitor la datele colectate prin sondaje si
masuratori  acestea s-au  inregistrat in
urmatoarele perioade si intervale:

- recensamantul de circulatie : date colectate de
catre Primdria Orasului Ulmeni in perioada
aprilie 2022, mai 2022, iulie 2022, aprilie 2022,
octombrie 2022, noiembrie 2022, martie 2023;
date colectate cu prijelul elaborarii PMUD - 7:00

Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati. -19: 00, luna aprilie 2023

Un model de transport reprezinta un instrument - ancheta origine/destinatie: luna aprilie 2023

de calcul ce cuantifica numeric geografic si
demografic datele conexe tuturor calatoriilor cu
orice mijloc de deplasare. Concret, modelul de
transport este o baza de calcul atasata unei harti
impartite in zone cu aceleasi caracteristici de
mobilitate.

- chestional online: luna aprilie 2023

3.2. Rezultate

- recensamantul de circulatie : date colectate de
catre Primdria Orasului Ulmeni in perioada
aprilie 2022, mai 2022, iulie 2022, aprilie 2022,
octombrie 2022, noiembrie 2022

In cazul localitatilor analizate nu se elaboreazi
modelul de trafic, dar se prezinta date de trafic
colectate din teritoriu precum si viziunea
utilizatorilor cu privire la starea tehnica a

infrastructurii de trasport. Vehicule/24h

Recensaminte Post 1
- Pod peste Somes

Ulmeni DJ 108E

DJ 108T

3.1.Colectarea de date DJ 182B

Pentru colectarea datelor s-au folosit trei 263 1322

796 1413
metode:

860 1898
- recensamantul de circulatie in intersectjile 493 709
principale si la intrarile in localitate (7 posturi) 505 1280

509 746
- anchetele  privind  originea/destinatia 870 1294
deplasarilor in trafic la intrdrile in localitate (7 842 1429
posturo), la nivel de unitate teritoriala de 707 1420
referinta (100 respondenti) 713 1092

Tab. 3 1Recensdminte circulatie aprilie 2022 -noiembrie 2022

Post 1

53



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

_ »Planul National S ‘ U
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

Rezultatele recensamantului de trafic efectuate sectoarele de drum DJ 108T si DJ 108A, traficul
pe parcursul anului 2022, inainte de realizarea este redus.

podului peste Somes aratd o medie de cca.
685 vehicule/24 h pe DJ 108T, respectiv de
1260 vehicule/24 h pe DJ 182B.

Urmatorul recensamant realizat in acelasi post, _

in luna martie 2023, arata o dublare a traficului,
rezultata din traficul de tranzit generat de
rutele Cluj-Napoca — Baia Mare, via Ulmeni (o
data cu scurtarea rutei si a timpului de deplasare Recensamant Post 3: intrare Manau Vehicule
cu prilejul darii in folosinta a podului de peste dinspre Arinis DJ 182B 24.04.2023 24/h

raul Somes. Autoturisme

Recensamant Post 2: UNIX Ulmeni DJ ~ Vehicule/24h
108A 24.04.2023

Tab. 3 5 - Recensdmant trafic Post 2 aprilie 2023

Recensamant Post 1: Vehicule/24h
POD Ulmeni 24.03.2023

Tab. 3 6 - Recensdmant trafic Post 3 aprilie 2023

Tab. 3 2 - Recensémant trafic Post 1 luna martie 2023 Recensamant Post 4: intrare Somes Vehicule
Uileac dinspre Cehu Silvaniei DJ 108T  24/h
24.04.2023

Rezultatele recensamintului din luna martie 2023 _
se valideaza ulterior, in aprilie 2023, dupa cum _

rezulta din tabelul urmator:

Recensamant Post 1: POD Vehicule/24h

Tab. 37 - Recensdmant trafic Post 4 aprilie 2023

Ulmeni 24.04.2023
2240

360 Recensamant Post 6: intrare Chelinta Vehicule
2600 dinspre Cheud DJ 108E 24.04.2023 24/h

Tab. 3 3 - Recensdmant de trafic Post 1 aprilie 2023

Tab. 3 8 - Recensdmant trafic Post 6 aprilie 2023

Traficul a crescut si pe DJ 108A, intrarea dinspre
Benesat in orasul Ulmeni (dinspre rutele Jibou,
Zalau, Nadaseu, Cluj Napoca etc)

Recensamant Post 5: intrare  Vehicule/24h

Ticau dinspre Benesat D)
108A 24.04.2023
320

(Total - 1600

Tab. 3 4 - Recensdmant trafic Post 5 aprilie 2023

1280

Acestea sunt sectoarele de drum cele mai
intens utilizate (DJ 108A) urmate de DJ 182 B. Pe
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=== Drumuri judetene
== Drum comunal
— Strazi asfaltate

~—— Strazi neasfaltate
Trotuare
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Fig. 18 - Posturi de colectare date

A fost realizat recensamant de trafic si in zona
centrala (postul 7), unde s-au inregistrat 505
vehicule intr-o ora la orele de varf (12:00 — 13:00),
respectiv cca. 200 de vehicule in afara orelor de
varf.

Post 7: Zona centrala Ulmeni
27.04.2023

- Biciclete Motociclete Autoturisme Autocamionete Autocamioane Autobuze TOTAL

vehicule
12:00-12:30 5 2 280 35 2 3 327
12:30-1235 0 0 16 6 1 4 27
12:35-12:40 1 1 25 10 0 5 42
12:40 - 12:45 1 0 22 3 0 0 26
12145 - 12:50 1 1 19 3 2 0 26
12:50 - 12:55 1 0 25 5 1 3 35
12:55-13:00 0 0 18 3 1 0 22
TOTAL1h 9 4 405 65 7 15 505

Tab. 3 9-Recensdmant de trafic zona centrald aprilie 2023
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In zona centrald au fost identificate toate
categoriile de vehicule: autoturisme,
autocamionete,  autocamioane,  autobuze,
motociclete, biciclete. Ponderea majoritara este
cea a autoturismelor (67%), urmata de cea a
autocamionetelor (20%) si de cea a
autocamioanelor (7%). Insumate ultimele dou3
categorii, care sunt mijloace de deplasare
specifice tranzitului, rezulta ca 27% din vehicule
reprezinta trafic de tranzit in zona centrala a

orasului Ulmeni.

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

Ponderea categoriilor
vehiculelor in zona centrala

2% 7% 3% 1%

20%

H Biciclete H Motociclete
B Autoturisme B Autocamionete

B Autocamioane M Autobuze

Tab. 3 10 - Fluxuri si categorii de vehicule in zona centrald

Fluxuri si categorii de vehicule in zona centrala a orasului
Ulmeni 24.04.2023

600

400

200

0 _ | _ - — | - - _ | - — m_

12:25-12:30 12:30-12:35 12:35-12:40 12:40-12:45 12:45-12:50 12:50-12:55 12:55-13:00 TOTAL 30 min

H Biciclete ® Motociclete Autoturisme M Autocamionete M Autocamioane Autobuze B TOTAL vehicule

Tab. 3 11 - Ponderea categoriilor vehiculelor in zona centrald

- ancheta origine/destinatie: luna aprilie 2023:

Anchetele de origine-destinatie au fost realizate
in luna aprilie 2023 (24.04.2023) cand, cu
sprijinul Politiei Rutiere din Orasul Ulmeni, au
fost efectuare cca. 100 de opriri in cele 7 posturi
prezentate anterior, cu scopul de a afla care este
originea deplasarilor, care este destinatia, care
este scopul calatoriei, cati pasageri sunt in
vehicul si cu ce tip de vehicul se deplaseaza.

Rezultatele sunt prezentate mai jos:

in postul 1 (Pod peste raul Somes), 60% din
deplasarile celor anchetati au ca punct de
origine sau de destinatie municipiul Baia Mare,
doar 37% din deplasari au si escala in oras,
rezultand astfel ca 63% este trafic de tranzit prin
orasul Ulmeni.

Este important de subliniat faptul ca 63% din
deplasari se efectueaza cu un singur pasager in
autoturism si in 22% cu doar 2 pasageri in
autoturism, rezultand astfel ca 85% din deplasari
se realizeaza cu autoturisme personale care
deservesc doar 1 -2 pasageri!
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Tip vehicul

Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism

Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism
Autoturism

Ancheta origine - destinatie Post 1: Pod Ulmeni
Relatia de trafic

Localitatea de
origine

Baia Mare
Baia Mare
Baia Mare
Ulmeni
Remetea
Chioarului
Arinis

Cluj Napoca
ladara
Chelinta

Pomi (Satu Mare)
Tamasesti (Arinis)
Salistea de Sus
Miresu Mare
Ulmeni

Sibiu

Cluj Napoca
Cluj Napoca
Ulmeni
Bucuresti
Napradea
Chelinta
Bucuresti
Somesu Odorhei
Baia Mare
Miresu Mare
Baia Mare
Miresu Mare
Somcuta Mare
Somcuta Mare
Manau

Buzau
Benesat

Tab. 3 12- Anchetd origine destinatie Post 1 aprilie 2023

Localitatea de
destinatie

Pitesti

Ulmeni

Zalau

Remeti pe Somes
Baia Mare

Remeti pe Somes
Baia Mare
Miresu Mare
Baia Mare
Baia Mare
Baia Mare
Chelinta
Chelinta
Chelinta
Baia Mare
Baia Mare
Baia Mare
Miresu Mare
Baia Mare
Baia Mare
Miresu Mare
Baia Mare
Baia Mare
Cluj Napoca
Ulmeni
Zalau
Ulmeni

C helinta
Cehu Silaniei
Baia Mare
Cluj Napoca
Baia Mare

Escala in Nr.
oras
Nu
Da
Nu
DA
Nu

Da
Nu
Da
Da
Nu
Da
Da
Da
Da
Nu
Nu
Nu
Da
Nu
Nu
Da
Nu
Nu
Nu
Da
Nu
Da
Da
Nu
Da
Nu
Nu

Pasageri

Scopul
calatoriei
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Cumparaturi
Serviciu

QA A N

Serviciu
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Personal
Serviciu
Cumparaturi
Cumparaturi
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Cumparaturi
Cumparaturi
Serviciu
Personal
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Cumparaturi
Cumparaturi
Serviciu
Serviciu
Serviciu
Serviciu

W NN O A A A AN a aihDhhND ahD Aa aDdhw Aa A w a aaaaa

Urmatoarele cele mai frecventate rute sunt catre Remeti pe Somes, Miresu Mare, Somcuta Mare, Cehu
Silvaniei, iar trafic considerabil se genereaza si din localitatea Chelinta. 75% din deplasari se realizeaza in

scop de serviciu.
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Ancheta origine - destinatie Post 2: UNIX Ulmeni DJ 108A

- Relatia de trafic
- Tip vehicul Localitatea de Localitatea de Escalain  Nr. Scopul
origine destinatie oras Pasageri calatoriei
- Autoturism  Seini Jibou Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Ulmeni Salsig Da 2 Cumparaturi
- Autoturism  Zalau Baia Mare Nu 1 Personale
- Autoturism  Tamaia Ulmeni DA 2 Personale
- Autoturism  Satu Mare Jibou Nu 7 Personale
- Autoturism  Ulmeni Ulmeni DA 2 Serviciu
- Autoturism  Negresti Oas Cluj Napoca Nu 2 Personale
- Autoturism  Ulmeni Ulmeni DA 1 Serviciu
- Autoturism  Salsig Chelinta DA 2 Serviciu
- Autoturism  Salsig Ulmeni DA 1 Cumparaturi
- Autoturism  Salsig Manau DA 1 Personale
- Autoturism  Ulmeni Benesat DA 2 Personale
- Autoturism  Baia Mare Jibou Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Alunis Ulmeni DA 1 Personale
- Autoturism  Ulmeni Baia Mare DA 1 Serviciu
- Autoturism  Baia Mare Ulmeni DA 1 Serviciu
- Autoturism  Gardani Somcuta Mare Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Sighetu Sighetu Marmatiei DA 1 Serviciu
Marmatiei
- Autoturism  Cluj Napoca Calinesti Oas Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Somesu Odorhei  Baia Mare Nu 2 Personale

Tab. 3 13 - Anchetd origine destinatie Post 2 aprilie 2023

in postul 2 (intrarea in oras dinspre Salsig)
traficul majoritar este legat de axa de circulatie
Jibou — Salsig — Seini — Satu Mare. Peste 98% din
deplasari se fac cu autoturisme private care
transporta 1-2 pasageri si 60% din deplasari au
escala in oras, prin urmare traficul de tranzit este
unul mult mai redus pe aceasta ruta. 50% din
deplasari sunt in scop de serviciu, si 40% in
scopuri personale.

in postul 5 (intrarea in Ticdu dinspre Benesat)
traficul majoritar este legat de axa de circulatie
Jibou — Zalau- Cluj Napoca. Peste 95% din
deplasari se fac cu autoturisme private care

transporta 1-2 pasageri si 40% din deplasari au
escala in oras, prin urmare traficul de tranzit este
unul insemnat pe aceasta ruta. 45% din
deplasari sunt in scop de serviciu, si 55% in
scopuri personale.

In postul 6 (DJ 108E) traficul majoritar este legat
de axa de circulatie Chelinta — Napradea - Var.
100% din deplasari se fac cu autoturisme private
care transporta 1-2 pasageri si au ca origine sau
destinatie satul Chelinta in proportie de 100% .
Majoritatea deplasarilor se fac in scopuri
personale.
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- Relatia de trafic
- Tip vehicul Localitateade  Localitatea de Escalain Nr. Scopul
origine destinatie oras Pasageri calatoriei
- Autoturism Baia Mare Jibou Da 1 Serviciu
- Autoturism  Jibou Baia Mare Da 1 Serviciu
- Autoturism  Ulmeni Inau Da 2 Personale
- Autoturism Baia Mare Craiova Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Jibou Negresti Oas Nu 1 Serviciu
- Autoturism Notig Baia Mare Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Alunis Ulmeni Da 1 Serviciu
- Autoturism Ulmeni Benesat Da 1 Serviciu
- Autoturism  Voievodeni Baia Mare Nu 2 Serviciu
- Autoturism  Cehu Silvaniei Ulmeni Da 2 Personale
- Autoturism  Cehu Silvaniei Farcasa Nu 1 Personale
- Autoturism Baia Mare Zalau Nu 1 Serviciu
- Autoturism  Oradea Baia Mare Nu 1 Personale
- Autoturism  Baia Mare Jibou Da 2 Personale
- Autoturism  Jibou Baia Mare Nu 2 Personale
- Autoturism Huedin Baia Mare Nu 1 Personale
- Autoturism  Jibou Ulmeni Da 2 Serviciu
- Autoturism Benesat Remeti pe Somes Nu 3 Personale
- Autoturism  Jibou Arinis Nu 7 Personale
- Autoturism  Cluj Napoca Baia Sprie Nu 2 Personale

Ancheta origine - destinatie Post 6: intrare Chelinta dinspre Cheud DJ 108E

Ancheta origine - destinatie Post 4: intrare Manau
dinspre Arinis DJ 182B
Relatia de trafic

] Relatia de trafic
- Tip vehicul Localitateade  Localitatea de Escalain Nr. Scopul
origine destinatie oras Pasageri calatoriei
[11:45 Autoturism  Chelinta Napradea Nu 1 Personale
[11:54 | Autoturism  Chelinta Napradea Nu 1 Personale
112:05 Autoturism  Var Chelinta Nu 2 Personale
112:12| Autoturism  Chelinta Tihau Nu 1 Personale
112:20 Autoturism  Chelinta Cheud Nu 1 Personale
[ ]
Ancheta origine - destinatie Post 3: intrare Somes Uileac
_ dinspre Cehu Silvaniei DJ 108T
e Relatia de trafic
- Tip vehicul Localitateade  Localitatea de Escalain Nr. Scopul
origine destinatie oras Pasageri calatoriei
[11:10 | Autoturism  Ulmeni Cehu Silvaniei Da 1 Personale
[11:20  Autoturism  Cehu Silvaniei Ulmeni Da 1 Personale
[11:221 Autoturism  Ulmeni Cehu Silvaniei Da 2 Personale
111:30  Autoturism  Ulmeni Cehu Silvaniei Da 1 Serviciu
[11:40° Autoturism  Ulmeni Cehu Silvaniei Da 1 Personale
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Tab. 3 14 - Anchetd origine destinatie post 3,4, 5, 6,

in postul 3 (intrare Somes Uileac dinspre Cehu
Silvaniei DJ 108T) traficul majoritar este legat de
axa de circulatie Cehu Silvaniei — Ulmeni. 100%
din deplasari se fac cu autoturisme private care
transporta 1-2 pasageri si au ca origine sau
destinatie orasele Cehu Silvaniei si Ulmeni in
proportie de 100%. Majoritatea deplasarilor se
fac in scopuri personale.

in postul 4 (intrare Manau dinspre Arinis D)
182B) traficul majoritar este legat de axa de
circulatie Cehu Silvaniei — Arinis — Ulmeni,
respectiv Asuaju de Sus — Arinis - Ulmeni. 100%
din deplasari se fac cu autoturisme private care
transporta 1-2 pasageri si au ca origine sau
destinatie  orasul  Ulmeni si localitatile
apartinatoare in proportie de 800%. Majoritatea
deplasarilor se fac in scopuri personale si de
cumparaturi (in orasul Ulmeni).

In toate cazurile, peste 90 % din autoturisme
utilizeaza combustibili conventionale, motorina

- Tip vehicul Localitateade  Localitatea de
origine destinatie
110:40  Autoturism  Ulmeni Arinis
- Autoturism  Baia Mare Baia Mare
[10:43 | Autoturism  Asuaju de Sus Ulmeni
110:45 Autoturism  Cehu Silvaniei Lucasesti
- Autoturism Manau Arinis
- Autoturism  Tamasesti Ulmeni
110:58 Autoturism  Arinis Ulmeni
- Autoturism Bicaz Somcuta Mare
- Autoturism  Baia Mare Arinis
- Autoturism  Arinis Ulmeni

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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Escalain Nr. Scopul

oras Pasageri calatoriei

Da 1 Serviciu

Da 1 Serviciu

Da 1 Personale
Nu 2 Cumparaturi
Da 1 Personale
Da 2 Cumparaturi
Da 2 Cumparaturi
Nu 1 Serviciu

Da 1 Serviciu

Da 2 Cumparaturi

- chestional online: luna aprilie 2023

Chestionarul a fost elaborat in scopul colectarii
de informatii legate de deplasarile populatiei,
precum si informatii generale despre locuitori.
Acesta cuprinde 40 de intrebari si a fost distribuit
in mediul online de catre Primaria Orasului
Ulmeni. intrebarile au fost structurate in patru
capitole, primul legat de informatii generale
despre locuitori si mijloacele de deplasare, al
doilea legat de mobilitate si deplasari, al treilea
legat de unitatile de invatamant prescolar si
scolar la care sunt inscrisi copiii si ultimul capitol
este legat populatiei despre
infrastructura tehnica, care sunt aspectele care
pot fi imbunatatite, prioritati propuse etc.

de viziune

Grupa majoritara de varsta a respondentilor este
25-35 ani(42%), urmata de cea de 35-45 ani
(30%). 46% din respondenti au studii medii.

CARE ESTE CATEGORIA DE VARSTA IN CARE VA INCADRATI?

CARE ESTE ULTIMA SCOALA ABSOLVITA?

@ sub 18ani; @ Studii primare/gimnaziale;
@ 18-24; @ Studii medii (scoala profesionala /
25-34; Liceu / Postliceala);
® 3545 Studii universitare (Facultate);
@ 46-65; @ Studii postuniversitare (Master,
® peste 66 Dactorat);
46.2%
Fig. 19 - Categorii de varstd a respondentilor chestionarului Fig. 20 - Nlvelul de instruire a respondentilor
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88.5% din respondenti au declarat ca detin in
proprietate autoturisme diesel/benzina si 7,7 %
detin autoturisme electrice/hibrid. 31% detin
biciclete.

69% isi parcheaza autoturismul fin incintele
private si 23% in spatiul public.

Deplasarile la locul de munca se fac in proportie
de 84,6% cu autoturismul personal tip
diesel/benzing, 3,8% cu
electrice/hybrid, 19% cu bicicleta conventionala
si electrica, 19,2% cu trenul, 23,1% pe jos.

in timpul sapt&manii, cele mai frecvente motive
de deplasare se fac pentru locul de munca
(84,6%), urmate de cele pentru cumparaturi si
insotirea copilului la gradita sau scoala.

in timpul weekend-ului, 80,8% din deplasari se
fac pentru motive de cumparaturi, urmate de
cele de recreere si vizite personale de familie.
Intervalele orare de deplasare cele mai frecvente
sunt intre orele 6-8, respectiv intre orele 16-18.
in medie, majoritatea deplasérilor intr-o zi
dureaza intre 10 si 20 de minute (46%), respectiv
30 minute (7,7%).

autoturisme

Deplasarile in afara orasului o data pe zi se
realizeaza in proportie de 48% si in 84% din
cazuri localitatea de deplasare este Municipiul
Baia Mare, urmat de orasul Cehu Silvaniei, orasul
Jibou si municipiul Cluj-Napoca, Farcasa si Arinis.
In medie, cheltuielile lunare depasesc 250 de lei.
Respondentii considera in proportie majoritara
ca pentru schimbare nivelului de atractivitate al
transportului public la nivel judetean, trebuie
schimbate starea vehiculelor, rutele de circulatie
si orarul de circulatie.

92,3% din respondenti considera ca este
oportuna realizarea unei retele pentru piste de
biciclete intre localitatile componente si in cadrul
orasului. Peste jumatate din respondenti (56%)
considera ar fi oportuna realizarea unui sistem
de inchiriere biciclete

Cu toate ca o buna parte din locuitori (31%) detin
biciclete, acestia nu utilizeaza acest vehicul

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

deocarece 50% dintre ei considera ca
infrastructura nu este sigura si nu este continua.

Respondentii considera in proportie majoritara
ca ar fi oportuna realizarea unor rute interne de
transport in comun (autobuz) intre localitatile
componente si in cadrul orasului. Mai mult, 52%
considera ca un sistem de transport in comun
extins, eficient si modern i-ar determina sa
renunte la utilizarea autoturismului personal.
Principalele disfunctionalitati, din perspectiva
respondentilor sunt:

— Infrastructura deficitara de strazi

— Trotuare inguste

— Lipsa infrastructurii pentru biciclete

— Lipsa sistemului de transport public

— Locuri de parcare insuficiente

Infrastructura  tehnica  principala  (strazile
principale) este apreciata ca fiind intr-o stare
mediocra, iar cea a strazilor secundare este intr-
o stare proasta. 80% considera ca este necesara
asfaltarea strazilor din localitate, 42,3%
considera ca este necesara realizarea unor
variante de ocolire a orasului, 54% considera
necesara realizarea de trotuare noi si 46%
considera necesara realizarea de piste de
biciclete.

3.3. Concluzii:
Tronsonul de drum cu fluxul cel mai mare de
circulatie este str. Petre Dulfu (zona centrala), de
la intersectia cu strada Garii pana la podul peste
raul Somes. Orele de varf sunt 06:00 — 08:00 si
16:00-18:00. Deplasarile populatiei in afara
orasului  sunt frecvente (minim 1/zi), iar
localitatile cu care se relationeaza cel mai mult
sunt Baia Mare, Cehu Silvaniei, Jibou, Arinis,
Farcasa. Datele arata o dublare a traficului,
rezultata din traficul de tranzit generat de
rutele Cluj-Napoca — Baia Mare, via Ulmeni (o
data cu scurtarea rutei si a timpului de deplasare
cu prilejul darii in folosinta a podului de peste
raul Somes.
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Fig. 22 - Fluxuri de circulatii la ora de varf
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4.IMPACTULUI ACTUAL
AL MOBILITATII*

In acest capitol vom analiza efectele mobilitatii
actuale a orasului Ulmeni si riscurile care pot
interveni in lipsa implementarii unor masuri
durabile de dezvoltare in acest domeniu.

in ultimii ani gradul motorizarii la nivel mondial
este in crestere constanta in detrimentul
mijloacelor durabile de transport. Cel mai mult
au de suferit localitatile din mediul urban, care
genereaza si cele mai multe provocari in ceea ce
priveste sustenabilitatea transporturilor. Daca
situatia actuala nu se va modifica, orasul va suferi
cel mai mult din cauza poluarii aerului, poluarii
fonice si a lipsei de siguranta pentru participantii
la trafic.

O importanta sursa de emisii generate de
transporturi o reprezinta transportul urban, iar
pentru factorii de decizie politica proiectarea
unui oras durabil reprezinta o provocare
substantiala. Mediul urban ofera, totusi,
alternative durabile In domeniul mobilitatii, ceea
ce faciliteaza aplicarea unor strategii eficiente.
Prin intermediul unei planificari rationale a
utilizarii terenurilor, se poate incuraja utilizarea
mijloacelor alternative de deplasare pe distante
scurte si medii. Mersul pe jos si cu bicicleta,
impreuna cu transportul public, ofera adesea
alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste
emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar
putea inlocui cu usurintd numdrul mare de
deplasari care acopera distante mai mici de 5
km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu

49 Sursj foto background:
https://images.newscientist.com/wp-
content/uploads/2021/12/13143632/PRI_214915481.jpg
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efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in
ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un
grad mai redus al poludrii atmosferice si fonice,
nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai
scazut de utilizare a energiei. Prin urmare,
facilitarea mersului pe jos si a mersului cu
bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitati urbane si a proiectelor de
infrastructura.

Implementarea unor rute de transport public,
accesibile tuturor locuitorilor, la nivelul orasului
este de asemenea o masura foarte importanta,
deoarece acest tip de transport trebuie sa
dobandeasca o pondere mai mare decat
celelalte mijloace de transport in cadrul unui
oras durabil. Prin utilizarea unor bilete
electronice inteligente se pot culege date despre
comportamentul utilizatorilor in  vederea
imbunatatirii acestui serviciu public.

Indicele de motorizare la nivelul orasului
Ulmeni:

Conform datelor primite de la Primaria orasului
Ulmeni, situatia matricola a autovehiculelor din
orasul Ulmeni era la 1 ianuarie 2023 urmatoarea:

Nr. Denumire Bucati
Autoturism <1600 774
Autoturism intre 944

1600 si 2000
Autoturism intre 126
2000 si 2600
Autoturism intre 58
2600 si 3000
Autoturism >3000 2
' Autobuze, 9
autocare,
microbuze
Auto <12 t 237
m Tractoare 20
L CamionC2P14-15 2
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Camion C2P 15-18
Camion C2P >18

2 Atoturism electric
Autoturism
hibrid <1600

14. Autoturism  hibrid 2
intre 1600 - 2000

w NN O

5. Autoturism  hibrid 1
intre 2600 - 3000
Tota 2188

Indicele de motorizare al orasului Ulmeni (numar
de vehicule rutiere la 1.000 locuitori) este de 292,
sub media nationala (cca. 400).

4.1.EFICIENTA ECONOMICA

In prezent, situatiile problematice cu care se
confrunta orasul Ulmeni in ceea ce priveste
mobilitatea sunt urmatoarele:

— Trafic rutier ridicat de tranzit si de marfa in
urma inaugurarii podului peste raul Somes si
crearii unei rute alternative pentru a accesa
autostrada A3, trafic care tranziteaza centrul
orasul Ulmeni si localitatea apartinatoare
Ticau;

— Lipsa rutelor de transport public fintre
localitatile componente ale orasului Ulmeni;

—» Starea tehnica a strazilor este slaba, atat pe
rutele principale cat si pe cele secundare,

— Profilul redus al strazilor si lipsa trotuarelor si
a pistelor de biciclete impiedica deplasarea
in siguranta a pietonilor si biciclistilor;

— Lipsa facllitatilor inter-modale descurajeaza
utilizarea transportului alternativ;

— Lipsa facilitatilor pentru persoanele cu
mobilitate redusa;

— Lipsa intersectiilor amenajate corespunzator;

—> Risc de accidente

Pentru a stabili eficienta economica a retelei
urbane de transport este necesar sa avem in

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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vedere cei doi indicatori de performanta ai
retelei si anume:

Eficienta economica este influentata direct de
timpii de deplasare si genereaza efecte
cuantificabile de ordin financiar (profit, cifra de
afaceri, etc.), dar si efecte mai greu de cuantificat
la nivel social, in randul populatiei.

in lipsa rutelor de transport public in comun sau
a modurilor alternative de transport pe raza UAT
Ulmeni, dependenta de autoturismele personale
va creste odatda cu cresterea preconizata a
gradului de motorizare in urmatorii ani.

3.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Desi transporturile joaca un rol foarte important
in dezvoltarea economica a localitatilor, prin
faptul ca asigura accesul la locurile de munca si
transportul bunurilor, este un lucru cunoscut ca
acestea au impact major asupra mediulul. Acest
lucru se intampla deoarece transporturile sunt
un utilizator major de energie si folosesc
majoritatea resurselor petroliere ale lumii. Acest
lucru genereaza poluarea aerului, inclusiv oxizi
de azot si particule, contribuind semnificativ la
incalzirea globala datorita emisiilor de dioxid de
carbon, in special sectorul transporturilor rutiere.

Tarile dezvoltate au impus reglementari de
mediu, ceea ce a redus emisiile autoturismelor
personale. Cu toate acestea, acest lucru a fost
compensat de o crestere a numarului de
vehicule si a numarului utilizarilor a vehiculului
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personal, un cunoscut sub numele de

50

Utilizarea energiei si emisiile variaza in mare
masura intre moduri, determinand ecologistii sa
solicite o de la

la transportul feroviar si nemotorizat
(bicicleta, mers pe jos, etc) si sa creasca
electrificarea  transporturilor ~ si  eficienta
energetica.

Alte tipuri de impact asupra mediului ale
sistemelor de transport includ congestionarea
traficului si extinderea urbana orientata spre
care poate consuma habitatul
natural si terenurile agricole. Prin reducerea
emisiilor de transport global, se
preconizeaza ca vor exista efecte pozitive
semnificative asupra calitatii aerului pamantului,
ploilor acide, smogului si schimbarilor climatice.
Efectele transportului asupra sanatatii includ
poluarea fonica si emisiile de monoxid de
carbon.

automobile,

la nivel

in timp ce masinile electrice sunt construite
pentru a reduce emisiile de CO2 la punctul de
utilizare, o abordare care devine populara in
randul oraselor din intreaga lume este de a
acorda prioritate public,
bicicletelor si miscarii pietonilor.

transportului

Redirectionarea miscarii vehiculelor pentru a
crea cartiere de 15 minute care promoveaza
exercitiile fizice, reducand in acelasi timp in mod
eficient dependenta de vehicule si poluarea.
Unele politici percep o

masinilor pentru calatoria in zonele aglomerate
in timpul orelor de varf.

Emisiile

50 Fuglestvet et al., Center for International Climate and
Environmental Research (2007). "Climate forcing from the
transport sectors”

» Planul National
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Sectorul transporturilor este o sursa majora de
emisii de gaze cu efect de sera (GES) in Statele
Unite. Se estimeaza ca 30 la suta din GES
nationale sunt direct atribuite transportului — iar
in unele regiuni, proportia este chiar mai mare.
Metodele de transport sunt cea mai mare sursa
de gaze cu efect de serd din SUA, reprezentand
47% din cresterea neta a emisiilor totale din SUA
incepand cu 1990°".

Conform datelor publicate pe site-ul Agentiei
pentru  Protectia  Mediului ~ Maramures,
supravegherea calitatii aerului in ansamblu, in
zona Maramures, se realizeaza sistematic prin
masurari automate si indicative, efectuandu-se
determinari ale concentratiilor poluantilor in aer
si ale parametrilor meteo.

in reteaua judeteana se efectueaza analize ale
calitatii precipitatiilor si pulberilor sedimentabile
in 6 puncte (5 statii automate si o retea manuala
de analize si prelevare).

in statiile automate se monitorizeazd poluantii
SO2, NO, NOX, NO2, CO, PM10, (in toate cele 5
statii), O3 (in 3 statii), benzen (in 3 statii) si
parametri meteo (in 3 statii).

Indicatorul dioxidul de sulf:

Rezultatele monitorizarii dioxidului de sulf in
aglomerarea Baia Mare si in zona Maramures, in
luna mai sunt prezentate in tabelul urmator:

S0 MM1 MM2 MM3 MM6

MM7

% conc. med. orare validate 96,10 95,97 0,00 0,00

0,00

% conc. med. zilnice validate 100 100 0,00 0,00

0,00

Nr. depasiri > 350 pg/mc

Conc. med. orara (min-max), pg/me 4.46-8.79 | 4.25-10.49

Conc. med. lunara, ug/me 631 6,72

Conc. medii zilnica (min-max), pg/me 5.15-7.39 | 4.76-9,03

Nr. depasiri > 125 pg/me

Fig. 23 - Indicator dioxid de sulf in Maramures cf. APM MM,
Raport privind starea de mediv mai 2023

>T https://www.epa.gov/statelocalenergy
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Indicatorul dioxidul de azot:

Rezultatele monitorizarii dioxidului de azot in
aglomerarea Baia Mare si in zona Maramures, in
luna mai sunt prezentate in tabelul urmator:

NO:z MM1 MM2 MM3 MMé MM7
% conc. med. orare validate 95.83 95.56 0,00 0,00 0,00
Nr. depasiri > 200 jig/mc - - - - -

Conc. med. lunara, lg/mc 14.40 15,62
3,42-52,78 6,09-74,27

Conc. medii 1 h (min.-max), jig/mc

Fig. 24 - Indicator dioxid de azot in Maramures cf. APM MM,
Raport privind starea de mediu mai 2023

Indicatorul monoxid de carbon:

Rezultatele monitorizarii dioxidului de carbon in
aglomerarea Baia Mare si in zona Maramures, in
luna mai sunt prezentate in tabelul urmator:

co MMI1 MM2 MM3 MMG6 MM7
% conc. med. orare validate 100 99,19 100 100 0,00
Nr. depasiri > 10 mg/me - - - - -
Conc. med. lunara, mg/me 0,06 0,04 0,09 0,08
Conc. medii | h (min.-max), mg/me 0,01- 0,68 0,01-0,52 0,01-0,82 0,02-1,17

Fig. 25 - Indicator dioxid de carbon in Maramures cf. APM MM,
Raport privind starea de mediu mai 2023

Indicatorul ozon:

Rezultatele monitorizarii O3 la statiile de
monitorizare in aglomerarea Baia Mare si in
zona Maramures, in luna mai sunt prezentate in
tabelul urmator:

0s MM MM2 MM3 MM6 MM7

% conc. med. orare validate Nu are 0,00 0,00 0,00 0.00
Nr. depasiri > 120/180/240 pg/me - - - - -
Conc. med. lunara, pg/mc

Conc. medii 1 h (min.-max), pg/me

Fig. 26 - Indicator ozon in Maramures cf. APM MM, Raport
privind starea de mediu mai 2023

Indicatorul particule in suspensie PM10 si PM 2,5:

Rezultatele monitorizarii indicatorului PM10 Ila
statile de monitorizare in aglomerarea Baia
Mare si in zona Maramures, in luna mai sunt
prezentate in tabelul urmator:

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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PM10/PM2,5 MM1 MM2 MM3 MMé6 MM7
(gravimetric) PM10 PM2,5
% conc. med. 24 h 100 - - 100 - 58

validate
Nr. depasiri > 50
pg/me

Conc. med. lunara, 158 - - 157 - 26.9
| Hg/me
Cong. medii 24 h 88-25,1 - - 7.3-22.1 - 11,0-39.5

(min.-max), pg/me

Fig. 27 - Indicator P10 in Maramures cf. APM MM, Raport
privind starea de mediu mai 2023

Rezultatele monitorizarii indicatorului plumb si
cadmiu din particule in suspensie PM10 la statiile
de monitorizare din aglomerarea Baia Mare si

din zona Maramures, in luna mai, sunt
~ 2 .
prezentate in tabelul urmator:
Plumb din PM10* MMI1 MM2 ] MM3 MMé6 MM7
Conc. med. lunara, pg/mc 100 - 100 - -
Conc. medii 24 h (min.-max), ug/me 0,002-0,004 - 0,005-0,005 - -
Cadmiu din PM10* MM1 MM2 | MM3 MMé6 MM7
Conc. med. lunara, ng/mc 100 - | 100 - -
Cone. medii 24 h (min.-max), ng/me 0,123-0.20 - 0,252-0.29

Fig. 28 - Indicator plumb si cadmiu in Maramures cf. APM MM,
Raport privind starea de mediv mai 2023

Indicatorul benzen:

Rezultatele monitorizarii benzenului la statiile de
monitorizare in aglomerarea Baia Mare si in
zona Maramures, in luna mai sunt prezentate in
tabelul urmator:

Benzen MM1 MM2 MM3 MM6 | MM7

% con¢. med. orare validate

Conc. med. lunara, pg/me
Conc. medii 1 h (min.-max). iw/me

Fig. 29 - Indicator bezen in Maramures cf. APM MM, Raport
privind starea de mediv mai 2023

Concluzii legate de monitorizarea calitatii aerului
ambiental in aglomerarea Baia Mare si in judetul
Maramures, conform Raportului privind starea
de mediu publicat de Agentia pentru Protectia
mediului, luna mai 2023 :

1.Statiile de monitorizare a calitatii aerului din
aglomerarea Baia Mare si din zona Maramures
sunt instrumente in gestionarea calitatii aerului
ambiental, furnizand datele referitoare la
evaluarea calitati aerului efectuata prin
masuratori in puncte fixe.

2.In baza datelor achizitionate si validate pentru
2023, poluarii
monitorizata a fost scazut, fiind inregistrata:

luna mai nivelul din zona

67



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

ST
LB
incadrarea tuturor valorilor medii orare sub
pragurile de alerta pentru dioxid de sulf si pentru
dioxid de azot.

3.In luna mai 2023 nu s-au inregistrat depasiri
ale valorilor limita zilnice pentru indicatorul
PM10 in statiile automate de monitorizare a
calitatii aerului

4.1n zona orase, o sursd importanta de poluare
si implicit de diminuare a calitatii aerului este
traficul rutier, intensitatea sa determinand
momente in care apar picuri de concentratie
pentru poluantii specifici monitorizati — CO, NO,
NO2, benzen si PM10. 5.

6.In luna mai 2023 valorile inregistrate ale
concentratiilor de pulberi sedimentabile au fost
mai mici decat concentratia maxima admisa
prevazuta in STAS 12574/87

Terenurile

Alte efecte asupra mediului ale sistemelor de
transport includ Si
care poate consuma habitatul natural si
terenurile agricole. Prin reducerea emisiilor de
transport la nivel global, se preconizeaza ca vor
exista efecte pozitive semnificative asupra
calitatii  aerului pamantului, ploilor acide,
smogului si schimbarilor climatice.

Sanatatea

ale emisiilor din
transporturi sunt, de asemenea, .
Un studiu recent privind efectul emisiilor din
trafic asupra rezultatelor sarcinii a legat
expunerea la emisii de efecte adverse asupra
duratei gestationale si, posibil, de asemenea, de
crestere intrauterind>?.

>2 https://journals.openedition.org/sapiens/1022
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Dupa cum s-a enumerat mai sus, poluarea
fonica si emisiile de monoxid de carbon, creeaza
efecte directe si daunatoare asupra mediului,
impreuna cu efecte indirecte.

, ceea ce
duce la conceptia gresita ca acestea nu sunt atat
de semnificative, deoarece se intelege frecvent
ca efectele initiale provoaca cele mai multe
daune. De exemplu, particulele care sunt
rezultatul unei arderi incomplete efectuate de un
motor cu ardere internd, nu sunt legate de
probleme  respiratorii  si  cardiovasculare,
deoarece contribuie la alti factori nu numai la
acea stare specifica.

Consecintele
sinergetice ale activitatilor de transport iau in
considerare variatele efecte directe si indirecte
asupra unui ecosistem. Schimbarile climatice
sunt rezultatul total al mai multor factori natural
si antropici. 15% din emisiile globale de CO2 sunt
atribuite sectorului transporturilor>?.

Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se
constata o crestere pe termen lung rezultand un
impact semnificativ negativ asupra mediului si
climei locale. Gazele toxice, chiar si la
concentratii relativ scazute, pot duce la:

afectarea sistemului nervos central;
scaderea pulsului inimii, micsorand astfel
volumul de sange distribuit in organism;
reducerea acuitatii vizuale si capacitatii fizice;
oboseala acuta;

dificultati respiratorii si dureri in piept
persoanelor cu boli cardiovasculare;
iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa
de coordonare, greata, ameteald, confuzie,
reduce capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de
expunerea la monoxid de carbon o reprezinta:

53

https://web.archive.org/web/20180131201802/https://peop
le.hofstra.edu/geotrans/eng/ch8en/conc8en/ch8clen.html
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copiii, varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si
cardiovasculare, persoanele anemice,
fumatoriir®.

Urmatorul tabel compara emisiile CO, generate
de diferitele tipuri de transport la nivelul Uniunii
Europene™:

Tab. 4.1. Emisii CO2 generate de diferitele tipuri de

transport in UE (23 noiembrie 2020)

Tren 156 14
Autoturism mic 4 42
hibrid
Autoturism mare 4 55
hibrid
Autobuz 12.7 68
Motocicleta 1.2 72
Autoturism mic 1.5 104
clasic
Autoturism mare 15 158
clasic
Avion 88 285

Tab. 4 1 - Emisii CO2generate de tipuri de transport

in tabelul de mai sus sunt prezentate estimarile
pentru un numar mediu de pasageri. Un numar
mai mare de utilizatori aduce dupa sine un
consum mai mare de combustibil si prin urmare
emisii mai mari de CO; care cresc in cazul in care
vehicului are o masa mai mare. Totusi emisiile
prezentate sunt putin mai mari decat in realitate,
estimandu-se la 245 g CO,/ pkm (per kilometru
per pasager).

Emisiile generate de transportul cu avionul nu
sunt luate in calcul in cazul nostru deoarece nu

>4 PMUD Arad
> https;//www.eea.europa.eu/media/infographics/co2-
emissions-from-passenger-transport/view

6 https://www.eia.gov/tools/fags/fag.php?id=307&t=11

> https://www.epa.gov/automotive-trends/highlights-
automotive-trends-report
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exista pe raza orasului Ulmeni acest tip de
transport, cel mai apropiat aeroport fiind
amplasat in Baia Mare

Benzina fara plumb contine 2,35 kg CO2/litru, iar
motorina 2,68 kg CO2/litru. Emisiile de CO2
provenite din etanol nu sunt luate in considerare
de acordurile internationale, totusi, astfel incat
benzina care contine 10% etanol ar putea
produce doar 2,11 kg CO/litru®.

Economia medie de combustibil pentru
vehiculele noi usoare vandute in SUA pentru
anul 2017 a fost de aproximativ 24,9 MPG,
oferind aproximativ 0,23 kg de CO, pe km®".
Modelul MOBIL 6.2 al Departamentului
Transporturilor, utilizat de guvernele regionale
pentru a modela calitatea aerului, foloseste o
medie a flotei (toate masinile, vechi si noi) de
20,3 mpg, oferind aproximativ 0,28 kg de CO; pe
km>8.

in Europa, Comisia Europeand a impus ca,
incepand cu 2015, toate masinile noi
inmatriculate sa nu emita mai mult de 0,13 kg de
CO2 pe kilometru (kg CO2/km). Obiectivul era
ca pana in 2021, emisiile medii pentru toate
masinile noi sa fie de 0,095 kg de CO2 pe
kilometru®.

in medie, autobuzele care fac naveta in interiorul
orasului emit 0,18 kg de CO,/km per pasager, iar
calatoriile pe distante lungi (>32 km) emit 0,05

8 https://www.epa.gov/transportation-air-pollution-and-

climate-change

> https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-
emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-
vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-
vans_en
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kg de CO./km per pasager®. Conditiile rutiere si
de transport variaza, asa ca unele calcule de
carbon adauga 10% la distanta totala a calatoriei
pentru a tine cont de potentialele blocaje de
trafic, ocoliri si opriri care pot aparea®'.

Ciclismul are aproape zero emisii scazute de
carbon si amprenta asupra mediului. Un studiu
european pe mii de locuitori din mediul urban a
constatat ca emisiile zilnice de CO2 legate de
mobilitate au fost de 3,2 kg de CO2 per
persoana, calatoriile cu masina contribuind cu
70% si ciclismul cu 1% (inclusiv intregul ciclu de
viatd al vehiculelor si al combustibililor).
,Biciclistii” au avut emisii de CO2 pe ciclul de
viata cu 84% mai mici de la toate calatoriile
zilnice decat ,non-biciclistii”, si cu cat mai multi
oameni mergeau zilnic cu bicicleta, cu atat
amprenta lor de carbon legata de mobilitate era
mai mica. Soferii care au schimbat modurile de
calatorie de la masini la biciclete ca ,metoda
principala de calatorie” au emis cu 7,1 kg mai
putin CO2 pe zi. Ciclismul regulat a fost cel mai
puternic asociat cu reducerea emisiilor de CO2
pe ciclul de viata pentru naveta si calatorii
sociale®.

Trecerea de la comportamentul de calatorie
motorizat la cel nemotorizat poate avea, de
asemenea, efecte semnificative. Un studiu
european pe aproape 2000 de participanti a
aratat ca o persoana care merge cu bicicleta cu
1 calatorie/zi mai mult si conduce 1 calatorie/zi
mai putin timp de 200 de zile pe an ar scadea
emisile de CO2 legate de mobilitate cu
aproximativ 0,5 tone pe parcursul unui an,
reprezentand o pondere substantiala a emisiilor
medii de CO2 pe cap de locuitor din transport

60

https://web.archive.org/web/20160112035414/http://docs.

wri.org/wri_co2comm_2002_commuting_protected.xls
61

https://web.archive.org/web/20120103051501/http://www.c

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

oIl

STRATEGII URBANE

(care sunt de aproximativ 1,5 pana la 2,5 tone pe
an, in functie de locul in care locuiti)®.

in medie, trenurile de naveta si metroul emit 0,11
kg de CO2 pe km per pasager, iar trenurile pe
distante lungi (>32 km) emit 0,12 kg de CO2 per
km per pasager®. Unele calcule de carbon
adauga 10% la distanta totala a calatoriei pentru
a tine cont de ocoliri, escale si alte probleme care
pot aparea®. Trenurile electrice contribuie
relativ mai putin la poluare, deoarece poluarea
are loc in centralele electrice, care sunt mult mai
eficiente decat motoarele diesel. in general,
motoarele electrice, chiar si atunci cand tin cont
de pierderile de transmisie, sunt mai eficiente
decat motoarele cu ardere interna, cu eficienta

recuperare.

Nivelul de zgomot generat de traficul rutier
estimat - dB(A), pe arterele cele mai tranzitate
*DJ 108A, DJ 108E sunt:

maxim minim Ld Ln

Zgomot 76,44 55,32 7412 66,80

Valorile limita si valorile tinta pentru media orara
a zgomotului diurn (Ld) si pentru media orara a
zgomotului nocturn (Ln), stabilite prin Directiva
2002/49/CE a Parlamentului European sunt:
-pentru Ld (diurn):

-valoare maxim permisa - 70 dB(A)

-valoare tinta - 65 dB(A)

-pentru Ln (nocturn):

-valoare maxim permisa - 60 dB(A)

-valoare tinta - 50 dB(A)

arbonfund.org/site/pages/carbon_calculators/category/As

sumptions
62

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S136192
0921000687?via%3Dihub
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Poluarea este un alt rezultat direct al cdilor ferate
asupra mediului. Caile ferate pot contamina
mediul din cauza a ceea ce transporta trenurile.
Poluarea feroviara exista in toate cele trei stari
ale materiei: gazoasa, lichida si solida. Poluarea
aerului poate aparea de la vagoanele care
transporta materiale precum minereu de fier,
carbune, sol sau agregate si care expun aceste
materiale la aer. Acest lucru poate elibera in aer
oxid de azot, monoxid de carbon, dioxid de sulf
sau hidrocarburi. Poluarea lichida poate proveni
de la caile ferate care contribuie la scurgerea in
rezervele de apa, cum ar fi apele subterane sau
raurile si poate rezulta din deversarea de
combustibili precum petrolul in rezervele de apa
sau pe pamant sau deversarea deseurilor umane
intr-un mod nesanatos®.

Transportul durabil este transportul cu amprenta
de mediu mai mica per pasager, pe distanta sau
cu capacitate mai mare. De obicei, modurile de
transport durabile sunt trenul, bicicleta si mersul
pe jos.

Constructia traseului prin padurea Kosching, la
nord de Ingolstadt, Germania, a avut o amprenta
mare asupra mediului, dar cu dispunerea
paralela drum- cale ferd, aceasta ar fi mai mica
decat utilizarea mai multor rute.

Dispunerea paralela drum-cale fera este o
optiune de proiectare pentru a reduce efectele
asupra mediului ale noilor rute de transport prin
localizarea sinelor de cale ferata de-a lungul unei
autostrazi. In 1984, ruta feroviaré de mare vitez
Paris-Lyon din Franta a avut aproximativ in
proportie de 14% un traseu paralel cu

83 https://www.reimaginerpe.org/node/342
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autostrada, iar in 2002, 70% din traseul drumului
a fost realizat paralel cu linia feroviara de mare
viteza Koln-Frankfurt.

Atenuarea nu implica in intregime schimbari la
scara larga, cum ar fi constructia de drumuri, dar
oamenii obisnuiti pot contribui. Mersul pe jos,
calatoriile cu bicicleta, calatoriile scurte sau fara
naveta pot fi un mod alternativ de transport
atunci cand calatorim pe distante scurte sau
chiar lungi. O calatorie multimodala care implica
mersul pe jos, o calatorie cu autobuzul si mersul
cu bicicleta poate fi considerata doar o calatorie
de tranzit. Evaluarile economice ale investitiilor
in transport ignora adesea adevaratele efecte ale
cresterii traficului de vehicule - parcarea sporita,
accidentele de circulatie si costurile pentru
consumatori - si beneficiile reale ale modurilor
alternative de transport. Majoritatea modelelor
de calatorie nu tin cont de efectele negative ale
traficului suplimentar de vehicule care rezulta
din  extinderea capacitatii  drumurilor i
supraestimeaza beneficile economice ale
proiectelor de autostrazi urbane. Indicatorii de
planificare a transportului, cum ar fi vitezele
medii de trafic, intarzierile de congestie si nivelul
de serviciu al drumului, masoara mobilitatea mai
degraba decét accesibilitatea®’.

Schimbarile climatice sunt un factor pe care 67%
dintre europeni il iau in considerare atunci cand
aleg unde sa plece in vacanta. Mai exact,
persoanele cu varsta sub 30 de ani au mai multe
sanse sa ia in considerare implicatiile climatice
ale calatoriei in locurile de vacanta®. 52% dintre
tinerii europeni, 37% dintre persoanele cu varsta
cuprinsa intre 30-64 de ani si 25% dintre
persoanele cu varsta peste 65 de ani, declarau
ca in 2022 vor alege sa calatoreasca cu avionul.

64 https://www.eib.org/en/surveys/climate-survey/4th-

climate-survey/hybrid-electric-petrol-cars-flying-holidays-
climate.htm
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27% dintre tineri sustin ca vor calatori catre o
destinatie indepartata®.

Europenii se asteapta ca schimbarile stilului de
viata sa sufere o mare transformare in urmatorii
20 de ani. 31% dintre respondentii la un sondaj
climatic realizat in 2021 cred ca majoritatea
oamenilor nu vor mai detine propriul vehicul, in
timp ce 63% cred ca munca la distanta va deveni
norma pentru reducerea emisiilor si atenuarea
efectelor schimbarilor climatice. 48% prevad ca
cotele de energie vor fi atribuite individual®®.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate
in atmosfera se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de
mediu:

folosirea in proportie mai mare a surselor de
energie regenerabile (eoliana, solara, hidro,
geotermala, biomasa);

inlocuirea  combustibililor  clasici  cu
combustibili alternativi (biodiesel, etanol);
utilizarea unor instalatii si echipamente cu
eficienta energetica ridicata (consumuri
reduse, randamente mari);

realizarea unui program de impadurire si
creare de spatii verzi (absorbtie de CO2,
retinerea pulberilor fine, eliberare de oxigen
n atmosfera);

realizarea de perdele forestiere de protectie
cu rol de atenuare a zgomotului si rol
depoluant®.

3.3. ACCESIBILITATE
in vederea evidentierii accesibilitatii la nivelul
orasului Ulmeni au fost realizate doua izocrome
care prezinta timpul in care se poate ajunge in
centrul orasului Ulmeni pe jos si cu bicicleta. Au
fost luate in considerare vitezele de 4 km/h,
respectiv 12 km/h pentru deplasarile cu bicicleta.

De asemenea a fost realizatd si o izocroma la o
scara mai mare care prezinta dinstanta orasului
Ulmeni fata de UAT-urile invecinate si orasele
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mai mari, care a fost realizata din 10 in 10 km (fig.
3.1.). Din aceasta se observa faptul ca cele mai
apropiate orase sunt Cehu Silvaniei, Somcuta
Mare si Jibou si cel mai mai apropiat municipiu
este Baia Mare, in timp ce granita cu Ungaria se
afla la circa 60 de km.
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Fig. 32 - Izocroma deplasdri cu bicicleta — 5, 10, 15, 20, 25, 30, 35 minute

Accesibilitatea la nivelul UAT-ului dinspre zonele
invecinate se realizeaza prin  intermediul
drumurilor judetene, cele mai circulate fiind DJ
182B si DJ108A si prin intermediul caii ferate,
existand statie CFR pe raza localitatii Umeni.

Fluenta circulatiel este bund, inclusiv in zona
podulul peste Somes pe portiunea drumului
judetean DJ 182B (strada Podului) si respectiv DJ
108A (strada Petre Dulfu) unde se intalnesc mai
multe fluxuri de vehicule. Pe restul strazilor din
cadrul UAT-ului nu se constata probleme de
fluenta.

Din izocroma deplasarilor pietonale observam
faptul ca se poate ajunge pe jos in maximum 20
de minute din centru la periferie in cadrul fiecarei
localitati componente a orasului Ulmeni (cu
exceptia orasului Ulmeni unde se poate ajunge
in extremitatea de nord in cca. 25 de minute pe
jos). Din pacate se constata lipsa trotuarelor in

cea mai mare parte a localitatilor (cu exceptia
zonei centrale a localitatii UImeni unde acestea
exista partial), iar facilitatile pentru persoanele cu
mobilitate redusa sunt inexistente.

In ceea ce priveste deplasarile cu bicicleta, din
centrul orasului Ulmeni se poate ajunge pana la
cea mai indepadrtata localitate components,
Somes Uileac, in cca. 35 de minute, iar localitatea
Ulmeni poate fi strabatuta in circa & minute cu
bicicleta din centru la periferie. in ciuda acestui
fapt, la nivelul UAT-ului nu exista piste de
bicilete, desi multe persoane folosesc acest
mijloc de transport.

In ceea ce priveste accesibilitatea locuitorilor la
transportul public, in cadrul UAT-ului neexistand
rute de transport public intre localitatile
componente, cu exceptia autobuzelor scolare,
se foloseste cu preponderenta automobilului
personal.
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3.4. SIGURANTA

%51 ,in UE existau

, arata datele Eurostat. La nivel
regional, existau disparitati semnificative in ceea
ce priveste numarul de masini in UE: in afara de
doua valori extreme (Valle d'Aosta si Mayotte),
cea mai ridicata rata regionald (Provincia
Autonoma Trento) era de aproape sapte ori mai
mare decat cea mai scazutda (Peloponez).
Romaénia a avut in 2020 cea mai mica rata de
motorizare potrivit statisticilor publicate de
Eurostat cu 379 de autoturisme la mia de
locuitori, ceea ce inseamna o rata de motorizare
de autoturisme pe locuitor.

Pe regiuni,
Romania care, cu

este singura din

nu se incadreaza in regiunile cu cele mai
mici rate din UE, de sub 450 de autorurisme la
mia de locuitori. in celelalte regiuni din tara
noastra datele se prezinta dupa cum urmeaza:
Vest: 398 autoturisme la mia de locuitori, Nord-
Vest: 376, Centru: 374, Sud-Vest Oltenia: 357,
Sud-Est: 353, Sud-Muntenia: 329, respectiv
Nord-Est: 291.

%La nivelul UE aproximativ 20.600 de persoane
au murit in accidente rutiere in anul 2022, o

, deoarece nivelul
traficului s-a redresat dupa pandemie. Totusi,
aceasta reprezinta

. Important este ca multe dintre
castigurile obtinute in perioada COVID-19
(inclusiv o scadere de 17% intre 2019 si 2020) nu
s-au pierdut. Obiectivul UE si ONU este de a

85 https://economedia.ro/gradul-de-motorizare-in-ue-un-
autoturism-la-fiecare-doi-locuitori-romania-cea-mai-
mica-rata-de-motorizare-din-uniune-situatia-pe-
regiuni.htmi

» Planul National
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE
reduce la jumatate numarul deceselor rutiere
pana in 2030.

Cu toate acestea, au fost inegale intre
statele membre. Cele mai mari scaderi, de peste
30%, au fost raportate in Lituania si Polonia,
Danemarca inregistrand si o scadere de 23%. In
schimb, in ultimii trei ani, numarul deceselor
rutiere in tari precum

a ramas destul de

Clasamentul general al ratelor de mortalitate ale
tarilor nu s-a schimbat semnificativ fata de
fnainte de pandemie, cu

(21 decese la un milion de locuitori) si
Danemarca (26/milion), in timp ce Romania
(86/milion) si Bulgaria (78/milion). milioane) au
raportat cele mai mari rate in 2022. Media UE a
fost de 46 de decese rutiere la un milion de
locuitori.

CELE MAI AFECTATE GRUPURI

Pe baza datelor disponibile pentru 2021 (datele
detaliate pentru 2022 nu sunt inca disponibile)
+-in UE, 52% dintre decesele rutiere au avut loc
pe drumurile rurale, fata de

Si . Barbatii au
reprezentat trei din patru decese rutiere (78%).
Ocupantii  masinilor (soferi si pasageri) au
reprezentat 45% din totalul deceselor rutiere, in
timp ce pietonii au reprezentat 18%, utilizatorii
de vehicule cu doua roti (motociclete si mopede)
19% si biciclistii 9% din totalul deceselor.

66

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip
_23.953
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Tab. 4 2 - Numdr preliminar al deceselor rutiere
In zonele urbane, modelul este totusi foarte

diferit, utilizatorii vulnerabili ai drumurilor
(pietoni, biciclisti si utilizatorii de vehicule cu
doua roti) reprezentand putin sub 70% din
totalul  deceselor.  Decesele utilizatorilor
drumurilor urbane apar in mare parte in
accidentele care implica masini si camioane si,
astfel, evidentiaza necesitatea de a imbunatati
protectia utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor.

Desi ponderea crescuta a ciclismului in mixul de
mobilitate in multe state membre este extrem de
binevenita, un motiv serios de ingrijorare este
tendinta

. Acesta este singurul grup de
utilizatori ai drumurilor care nu a inregistrat o
scadere semnificativa a deceselor in ultimul
deceniu, care se datoreaza in special

. In

2022, de exemplu, cifrele preliminare din Franta
arata o crestere cu 30% a deceselor pe biciclets,
comparativ cu 2019.

In 2018, UE si-a stabilit un obiectiv de reducere
cu 50% a deceselor rutiere — si, pentru prima

67 https://transport.ec.europa.eu/background/road-safety-
statistics-2022-more-detail_en
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data, si a ranilor grave — pana in 2030. Acest
lucru a fost stabilit in

privind siguranta rutiera si in cadrul
politicii UE privind siguranta rutiera. 2021-2030,
care stabileste, de asemenea, planuri de
siguranta rutiera care urmadresc sa atinga zero
decese rutiere pana in 2050 (,Viziunea Zero").

a fost, de asemenea, un
element esential al initiativelor recente ale UE
privind mobilitatea, inclusiv Strategia de
mobilitate durabila si inteligenta, propunerea
Comisiei de revizuire a regulamentului TEN-T si
Cadrul de mobilitate urbana.

UE se afla in fruntea celui de-al doilea deceniu
de actiune pentru siguranta rutiera, proclamat
de ONU pentru perioada 2021-2030 in august
2020.

Putem observa din figura 3.4% faptul ca
in clasamentul tarilor

cu cele mai multe decese rutiere la un milion de

locuitori din Uniunea Europeand, in anul 2022.
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putem preciza
urmatoarele cu privire la siguranta rutiera®®:

La nivelul tarii noastre

In 2020, un total de 1.644 de persoane au
murit in accidente de circulatie raportate in
Romania.

Din 27 de tari UE, Romania are cel mai mare
numar de decese la un milion de locuitori. in
comparatie cu UE, aceasta rata a scazut de
atunci intr-un ritm semnificativ mai lent din
2001 pana in prezent.

Comparativ. cu media UE, distributia
deceselor in Romania arata o proportie mare
de pietoni si decese care au avut loc pe
drumurile urbane.

A existat o crestere puternica a numarului de
decese si raniri grave pe autostrazi in ultimii
zece ani.

Indicatori de performanta a sigurantei rutiere

Infrastructura  rutiera romaneasca se
caracterizeaza printr-o

Si acesteia este
perceputa ca fiind in

comparatie cu alte tari din UE.

Flota de vehicule din Romania este mai mica
decat media UE, iar masinile de pasageri
sunt considerabil mai vechi.

Romania este singura tara din Uniunea
Europeana cu o limita de alcool de 0,8 g/I
pentru toti soferii.

in Romania, un total de 1.644 de persoane au
murit in accidente de circulatie raportate in
2020. In ceea ce priveste rata mortalitatii, s-au
inregistrat

, care este cea mai mare rata a
mortalitatii rutiere din Uniunea Europeana (42).
Spre deosebire de tendinta UE, a existat o

88 Schoeters, A. (2023) European Road Safety Observatory
- National Road Safety Profile — Romania
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crestere a mortalitatii rutiere in Romania in
primul deceniu al acestui secol care a fost
urmata de o perioada de reducere. Din 2011 rata
mortalitati a ramas mai mult sau mai putin
constanta. Atunci cand luam in considerare
numarul de vehicule, Romania are in continuare
performante mai slabe decat toate tarile UE cu o
rata de 19 decese la 10.000 de vehicule
inmatriculate.

Numarul deceselor in Romania
, ceva mai putin decat tendinta
UE (-36%).
in
majoritatea tarilor UE, numarul deceselor si al
ranilor grave a scazut intre 2019 si 2020.
Pandemia de COVID si restrictile asociate in
mobilitate au condus, fara indoiala la o reducere
a numarului de victime, desi masura in care
acesta a fost motivul principal nu este cunoscuta.

MODURI DE TRANSPORT

In 2020, pietonii au reprezentat mai mult de o
treime din decesele rutiere din Romania. Acest
procent este mult mai mare decat cel observat
pentru Uniunea Europeana in ansamblu (19%).
Pe de alta parte,

(motociclete, mopede, scutere, etc.)
reprezinta doar 5% din decesele rutiere, ceea ce
este cu mult sub proportia Uniunii Europene
(18%).

in ultimii zece ani, numarul deceselor ciclistilor
din Romania a crescut cu 19% in timp ce numarul
acestora a ramas in general stabil in Uniunea
Europeana. Aceasta crestere a fost si mai mare
n zonele urbane, unde numarul biciclistilor raniti
mortal a crescut cu 35%. Mai mult, numarul de
biciclisti raniti grav in accidente rutiere a crescut
considerabil, cu peste 50%.

Cele mai favorabile tendinte in ceea ce priveste
modul de transport au fost legate de vehiculele
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cu doud roti cu motor, numarul deceselor si
ranilor grave, ambele scazand cu aproximativ
50%.
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si 24 de ani, numarul deceselor in Romania, pe
de alta parte, este oarecum mai mic decat in
Uniunea Europeana.

Numarul deceselor rutiere pe tipuri de transport in anul 2020

UE 10% |

ROMANIA 12%

0% 10% 20% 30% 40%

M Pietoni M Ciclisti ® Vehicule pe 2 roti ® Vehicule pe 4 roti

Tab. 4 3 - Numdrul deceselor rutiere pe tipuri de transport
Dintre toti utilizatorii vulnerabili ai drumurilor
(pietoni, biciclisti si vehicule cu doua roti) din
Romania care au fost raniti mortal, 68% au fost
implicati intr-un accident cu o masing, iar 19% au
fost implicati intr-un accident cu un camion sau
un vehicul greu de marfa. In contrast cu tendinta
de scadere a UE, numarul de utilizatorii
vulnerabili ai drumurilor raniti mortal care au fost
implicati in accidente de masina au scazut doar
usor in Romania.

Numarul total de decese in accidente cu un
singur vehicul (adica un singur vehicul este
implicat) in Romania a scazut in acelasi ritm ca in
Uniunea Europeana. Cu toate acestea, numarul
biciclistilor care au murit intr-un accident care
implica un singur vehicul a crescut semnificativ
fata de restul Uniunii Europene.

VARSTA

Distributia deceselor rutiere pe grupe de varsta
in Romania este similara cu cea din Uniunea
Furopeana, cu O usoara suprareprezentare a
persoanelor cu varsta cuprinsa intre 50 si 64 de
ani. Pentru persoanele cu varste cuprinse intre 18

5%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

Camioane/TIR/Autobuze/ Autocare m Altele

In ultimii zece ani, tendinta in ceea ce priveste
numarul deceselor in Romania a fost mai putin
favorabila pentru persoane in varsta de 50 de ani
si peste. In timp ce numérul deceselor a scizut
semnificativ pentru cele mai tinere categorii de
varsta, numarul deceselor a crescut pentru
persoanele cu varsta cuprinsa intre 65 si 74 de
ani si pentru cei in varsta de 85 de ani si mai in
varsta. Aceasta tendinta generala se datoreaza
partial imbatranirii  populatiei si este de
asemenea observata in Uniunea Europeanad in
ansamblu. O tendinta similara poate fi observata
si in cazul victimelor ranite grav in accidente
rutiere.

GEN

Proportia mare de barbati in totalul deceselor
rutiere din Romania (75%) este similara cu cea
din UE in medie. Acest model de gen aparent in
intreaga UE poate fi explicat prin diferente intre
frecventa utilizarii diferitelor tipuri de transport si
comportamentul diferit intre cele doua sexe,
femeile conducand mai putin si fiind mai atente
in trafic.
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Numarul deceselor rutiere dupa tipul drumului in anul 2020

UE 8% 51%

ROMANIA 2 33%

0% 10% 20% 30% 40%

W Autostrada B Drumuri rurale

Tab. 4 4 - Numdrul deceselor rutiere dupd tipul de drumuri

ZONA

Spre deosebire de media UE, majoritatea
deceselor rutiere din Romania au avut loc pe
drumurile urbane (65%). In ultimii zece ani,
Romania a cunoscut o tendinta deosebit de
nefavorabild in ceea ce priveste numadrul de
decese si rani grave pe autostrazi, in timp ce
media UE a scazut.

TIMPUL

Distributia deceselor pe zi a saptamanii si ora din
zi este foarte similara cu cea pentru Uniunea
Europeana, majoritatea deceselor survin in
timpul zilei in timpul lucrului saptdmana. In plus,
atat Romania, cat si Uniunea Europeana prezinta
o tendintd mai favorabild privind decesele pe
timp de noapte in weekend.

CONDITILE DRUMULUI

Majoritatea deceselor rutiere au loc pe drumuri
uscate. Este si cazul Romaniei, cat si pentru
Uniunea Europeand in ansamblu. in ceea ce
priveste conditiile de lumina, 36% dintre decese
apar atunci cand este intuneric, ceea este putin
mai mult decat media UE.

INFRASTRUCTURA

38% 3%

65%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Drumuri urbane B Necunoscut

Reteaua rutiera generala din Romania prezinta o
densitate rutiera relativ scazuta in comparatie cu
media UE. Indicatorul pentru calitatea
infrastructurii rutiere se bazeaza pe judecati
realizate chiar de utilizatorii drumului. Cu 3 (pe o
scara de valori de la 1 1a 7) Romania are cel mai
mic scor.

DENSITATEA DRUMURILOR

in Romania, densitatea autostrazilor este de 4
km de autostrada/ 1000 km?, cu mult sub media
europeand de 15 km de autostradd/ 1000 km?,
tara noastra avand la nivelul anului 2020 in total,
364 km de autostrazi/ 1000 km?, comparativ cu
media UE de 918 km de autostrazi/ 1000 km?.

La nivel de judet lucrurile stau si mai prost, in
judetul Maramures si in judetul Salaj (care este
foarte apropiat de Ulmeni), nu exista autostrazi.

FLOTA DE VEHICULE

Mdrimea parcului de vehicule din Romania,
exprimata la 100 de locuitori, este mai mica decat
UE in medie. In ceea ce priveste vechimea
vehiculelor, autoturismele romanesti par sa fie
semnificativ mai vechi decat media UE, cu 80%
autoturisme de peste 10 ani.

LEGISLATIE
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Legislatia nationala privind siguranta rutiera din
Romania reflecta in general situatia din
majoritatea tarilor UE.

CONCLUZIE

%La nivelul anului 2021, in regiunea NORD-VEST
s-au produs 3208 de accidente de circulatie
rutiera cauzatoare de vatamari corporale, dintre
care 526 in judetul Maramures. Numarul este
mai mare decat in anul 2020 (420) cand au fost
impuse restrictii de mobilitate cauzate de
pandemia COVID-19, dar mai scazut decat in
anul 2019 (614) inainte de pandemie.

In ceea ce priveste numarul de persoane
accidentate in accidente de circulatie rutiera
cauzatoare de vatamari corporale, se observa
acelasi trend de scadere fata de anul 2019 si
crestere fata de 2020.

Numarulpersoanelor accidentate in
accidente rutiere cauzatoare de
vatamari corporale in Maramures

796 525 664

2019 2020 2021

H Total Morti Raniti

Tab. 4 5 -Numdr persoane accidentate
Prin urmare, siguranta in trafic tine de toti factorii

enumerati in acest capitol, iar statisticile de la
nivelul tarii in general sunt ingrijordtoare. De aici
rezulta faptul ca sporirea sigurantei in trafic
trebuie sa fie un domeniu prioritar pentru UAT si
pentru orasele Romaniei.

8http://statistici.insse.ro:8077/tempo-
online/#/pages/tables/insse-table
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3.5. CALITATEA VIETII

Conform datelor Eurostat, 75% din populatia UE
traieste in mediul urban, insa urbanizarea se
extinde si dincolo de limitele fizice ale unui oras.
Desi orasele sunt motoarele economiei
europene si generatoarele bunastarii Europei,
ele depind in mare masura de resursele
regiunilor exterioare pentru a putea face fata
cererilor de energie, apa, alimente si pentru a
putea gestiona deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un proces continuu
atat din punct de vedere al cresterii teritoriului
aferent oraselor cat si al populatiei urbane, iar
limita dintre urban si rural este din ce in ce mai
estompata. Zonele periurbane se extind mult
mai rapid decat nucleele oraselor.

Urbanizarea si schimbarile accentuate ale climei
sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fata
problemelor sociale, economice si de mediu
rezultate in  urma  presiunilor  precum
suprapopularea  sau  declinul  populatiei,
inegalitatile sociale, poluarea si traficul.

Orasul se confruntd cu o serie de probleme
generate de masini si trafic, in special traficul
greu.
datorate traficului auto sunt printre cele mai
importante. Lipsa unei rute ocolitoare a localitatii
genereaza trafic de tranzit pe arterele principale
ale orasului, generand poluare, si nesiguranta
pentru utilizatorii  vulnerabili ai drumurilor
(pietoni, biciclisti si utilizatorii de vehicule cu
doua roti).

in localitatea Ulmeni a adus pe langa
beneficiile evidente (legarea celor doua maluri
fragmentate de cursul de apd) si unele
probleme: deschiderea unui culoar de tranzit
pentru cei care doresc sa traverseze judetul
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Maramures spre localitatea Nadaselu, unde este
in prezent legatura cu autostrada A3. Culoarul
scurteaza traseul pana la autostrada fata de
celelalte variante posibile, insa toate aceste
vehicule tranziteaza chiar zona centrala a
orasului  Ulmeni si Ticdu. Circulatia auto
afecteaza si fondul construit, avand efecte
asupra patrimoniului arhitectural. Din aceste
considerente, dar si pentru reducerea timpilor
de deplasare, fluidizare a traficului si cresterea
sigurantei de deplasare, realizarea unei variante
ocolitoare in orasului Ulmeni este necesara.

O alta problema care a fost constatata la nivelul
orasului  Ulmeni este
intre  localitatile

componente, ceea ce conduce la utilizarea cu
preponderenta a autoturismelor private si
implicit poluarea mai accentuata. Totodata, un
alt factor care ar putea fi imbunatatit in vederea
unei vieti calitative este crearea facilitatilor
pentru modurile de transport ecologic:

e (trotuare) ,
dar si accesibilizarea zonelor publice pentru
persoanele cu mobilitate redusa.

Din analizele realizate in capitolul accesibilitatii
la nivelul orasului rezulta faptul ca localitatile
componente ale UAT Ulmeni pot fi transformate
in 0 ceea ce ar rezolva
multe dintre problemele actuale de mobilitate si
ar aduce dupa sine o crestere a nivelului de trai
si a calitatii vietii.

0 Orasul de 15 minute este un concept de planificare
urbana, propus de urbanistul Carlos Moreno, in care
cartierele oferd rezidentilor lucrurile de baza de care au

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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REZUMATUL PROBLEMELOR SI MASURI DE
ATENUARE

Orasul Ulmeni are o serie de aspecte care
trebuie Tmbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:
— Realizarea unei pentru

devierea traficului de tranzit si a a celui greu;
— Crearea unor

Intre localitati;
— Reconfigurarea
cu accent pus pe spatii pentru circulatii
nemotorizate — trotuare, promenade, piste
de biciclete, realizate intr-un sistem coerent
si continuu.
Reabilitarea si modernizarea retelei de strazi
Implementarea unui sistem de bike -sharing
— inchiriere electrice sau
clasice;
Amenajarea de noi parcari publice
Masuri urbanistice de amenajare a unor
centre secundare de echipamente public si
servicii si legaturi facile — structura de tip

U

I

—> Amenajarea unor si a
in lungul arterelor
de circulatie ale orasului.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului
asupra calitatii vietii deriva din:

— Lungimi de drumuri de viteza

Lungimi de variante ocolitoare

Lungime aliniamente si suprafete verzi -

prezenta zonelor vegetale (aliniamente

stradale, zone umbrite de asteptare a

mijlocului de transport in comun, trotuare

bordate de vegetatie care sa facd mai

placute deplasarile pe jos);

— Suprafata spatii comunitare - existenta
zonelor recreationale apropiate domiciliului

L

nevoie - magazine, scoli, parcuri, optiuni de agrement,
ingrijire medicald - pe o raza de 15 minute pe jos sau cu
bicicleta.
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(zone de intalnire a comunitatii vs. zone
destinate parcarii masinilor);

— Modul de ocupare al terenului (spatii
ocupate de masini vs. spatii destinate
nevoilor orasului, a pietonilor);

— Suprafata parcdri/zone de stationare -
transformarea zonelor de garare in zone
destinate locuitorilor.

Un alt mod de cuantificare a calitatii vietii este
conceptul de care se defineste ca
fiind calitatea de a permite deplasarea pietonala
sigura si nestingherita. Walkability este un
indicator al gradului de permisivitate al unei
zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru
sandtate dar si pentru mediu, promovand un
mijloc de deplasare durabil de asemenea este
influentat de prezenta sau de absenta aleilor,
trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si
conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al
terenului, accesibilitatea oferita de cladiri,
siguranta si altele.

Pentru a determina calitatea deplasarilor
pietonale trebuie sa avem in vedere urmatoarele
aspecte:

conectivitatea strazilor;

gradul de utilizare al terenului;

densitatea de locuire;

prezenta cadrului vegetal;

frecventa si varietatea cladirilor;

intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor
cladirilor;

orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;
zone recreationale si economice apropiate
domiciliului;

atribuirea de prioritate pietonului  pe
anumite strazi de tip ,, "
zone comerciale la parterul imobilelor.

este un alt concept inovativ care are
ca scop masurarea calitatii vietii, acesta
analizeaza la nivelul unui oras pe
baza mai multor criterii corelate cu bogatia,

» Planul National
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confortul, bunuri materiale si necesitati necesare
unei anumite clase socioeconomice intr-o
anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul,
calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de
munca, rata saraciei, calitatea si accesibilitatea
cazarii, indicatori socioeconomici  (precum
Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual
disponibil pentru recreere, accesul la servicii
medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de Vviata,
incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al
serviciilor, infrastructura, cresterea economica la
nivel national, stabilitatea economica si politica,
libertatea politica si religioasa, climatul si
siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de
cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra
spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere si
pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.
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Cresterea calitatii vietii la nivelul orasului Ulmeni
si a localitatilor apartinatoare prin cresterea
accesibilitatii - bunurilor si persoanelor i
conectarea mai stransa a acestora printr-un
sistem de transport durabil, inclusiv, sigur si
prietenos cu mediul.

OBIECTIVE SPECIFICE

—> asigurarea accesibilitatii persoanelor in
maniera inclusiva, echitabila si echilibrata
la servicii publice de sanatate, educatie si
alte facilitati de interes general,
concentrate in aria urbana si periurbana;

—> asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport cu efecte externe
negative reduse (consum de spatiu,
consum de energie, poluare a aerului si
a solului, poluare fonica, efect de sera);

—> optimizarea transportului de persoane si
bunuri  prin  imbunatatirea  utilizarii
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resurselor si prin integrare modala
adecvatg;

imbunatatirea sigurantei traficului si
securitatii transporturilor pentru toate
modurile de transport din aria vizata;
asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar;
imbundtatirea  amenajarii
urbane;

dezvoltarea transportului nemotorizat.

spatiilor

Domeniile de interventie care raspund
obiectivului strategic general si obiectivelor
specifice sunt:

Infrastructura (rutiera, de transport
public, de transport nemotorizat);
Vehicule ale transportului public;
Atractivitatea transportului public urban;
Organizarea circulatjei stradale;

Actiuni pentru mobilitate durabila.

Dezvoltarea transportului in orasul Ulmeni se va
baza pe urmatoarele directii de actiune:

1. Ulmeni — un oras verde, fara poluare, cu
mobilitate crescuta pietonala si velo i
accesibilitate ridicata a tuturor zonelor urbane;

2.In zona centrald — accentul pus pe mobilitate
pietonala si velo, cu asigurarea conexiunilor intre
principalele obiective publice si spatiile verzi ale
orasului;

3. Realizarea unui sistem de transport public
interurban ecologic;

4. Asigurarea conectivitatii si  accesibilitatii
zonelor periferice cu caracter rural la oras prin
Tmbunatatirea conexiunilor rutiere.

5. Imbunatatirea accesibilitatii rutiere peste raul
Somes, prin infiintarea unuo pod peste raul
Chelinta in zona DC88 ;

» Planul National
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6. Asigurarea accesibilitatii persoanelor cu
mobilitate redusa si integrarea lor cat mai buna
in cadrul orasului.

7. Cresterea sigurantei pietonilor si a
participantilor la trafic, prin realizarea de
investitii specifice si implementarea unui sistem
de monitorizare video a retelei stradale
principale.

8. Devierea traficului greu si de tranzit din oras
9. Racordarea la reteaua de drumuri rapide

Accesibilitatea interna este asigurata de
circulatii "verzi" care leaga principalele zone
rezidentiale cu majoritatea functiunilor de
interes public. Circulatjile "verzi" reprezinta strazi
care pe langa suprafata carosabila includ piste
pentru biciclisti, vegetatie de aliniament si spatji
generoase si sigure pentru deplasari pietonale.

Latura culturala si educationald a orasului
Ulmeni este sustinutda de infrastructura
educationala si de obiectivele din zona centrala,
amenajata ca zona preponderent pietonala, cu o
varietate mare de spatii publice orientate catre
locuitori, dar si turisti si sustinuta prin masuri
administrative si de reglementare a circulatiei
(interzicerea parcarilor in aliniament, politici de
taxare etc), care au ca obiectiv incurajarea
celorlaltor moduri de transport: transportul
public, transportul pietonal si velo.

in concluzie, in anul 2035 locuitorii orasului
Ulmeni se deplaseaza preponderent pe jos, cu
bicicleta sau folosind transportul in comun si
rareori  autovehiculul  personal. Distributia
modala a deplasarilor va fi echilibrata intre
deplasarile motorizate si cele efectuate cu
bicicleta si pietonal.

Obiective economice;

- Minimizarea duratei de deplasare in reteaua
urbana de transport
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- Reconfigurea strazilor urbane si a trotuarelor,
in ideea promovarii modurilor de deplasare
durabile

- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce
priveste transportul public

- Sustinerea proiectelor la nivel regional,
national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul
comunitatii).

Obiective de siguranta si securitate

- Imbunatatirea performantelor de siguranta a
retelei urbane de transport, prin reducerea

efectiva a numarului de accidente.

- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce
priveste transportul public

Obiective de mediu

- Reducerea emisiilor de carbon generate de
traficul rutier (schimbarea climatic)

- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la
nivel urban.

- Reducerea poluarii fonice, in special in zona
centrala

Obiective de accesibilitate

- Cresterea accesibilitatii catre punctele de
interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea social (accesibilitate spatiala si
temporala).

- Cresterea repartitiei modale pentru modurile
durabile de deplasare pentru a promova o
dezvoltare economica cu limitarea traficului
motorizat asociat.

- Usurarea accesului la sistemul de transport
public urban.

Obiective de integrare

- Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul
coridoarelor de transport durabil

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea
mersului pe jos si cu bicicleta intr-un mediu/intr-
o retea sigura.

Cele trei niveluri teritoriale analizate in cadrul
acestui capitol sunt: nivelul urban, nivelul
teritorial si nivelul periurban, fiind prezentate in
cele ce urmeaza.

5.1.1. NIVELUL URBAN
Orasul Ulmeni este o localitate mica din punct
de vedere al numarului de locuitori, fiind mai
mult o localitate sursa pentru alte orase mult mai
atractive din apropiere, in special pentru Baia
Mare.

Desi in acest moment orasul nu este foarte
dezvoltat din punct de vedere economic sau al
mobilitatii, Ulmeniul are un potential mare sa
devina un

Prin crearea 1n cadrul fiecarei localitati
componente a UAT-ului: Ulmeni, Tohat, Ticau,
Chelinta, Arduzel, Vicea, Somes-Uileac si Manau,
a unor nuclee secundare de echipamente
publice si servicii, urmata de conectarea acestora
prin intermediul transportului in comun si a
pistelor de biciclete, se asigura o
a orasului care este aliniata la normele
europene in ceea ce priveste masurile de
ameliorare a conditiilor de mediu. Crearea unei
in cadrul garii CFR, care sa
asigure conexiuni eficiente si ecologice cu toate
localitatile apartinatoare este de asemenea
prioritara.

Acesti poli de interes trebuie sa asigure

traiului  cotidian: invatamant
scolar si prescolar, sanatate, servicii bancare,
alimentatie publica, comert; dar si dezvoltarea
unor sedii de firma sau alte servicii si nu in
ultimul rand crearea unor spatii verzi si locuri de
intalnire pentru comunitate pentru deplasari
nemotorizate (piete, scuaruri, etc.).

Modernizarea strazilor existente, avand in
vedere prioritizarea deplasarii

85



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

vulnerabill ai traficului  (pietoni, biciclisti,
persoane cu dificultati de deplasare) si
implementarea unei rute ocolitoare pentru
orasul Ulmeni, respectiv localitatea Ticau, sunt
de asemenea foarte importante in dezvoltarea
orasului.

5.1.2. NIVEL TERITORIAL
in anul de referinta 2035, Ulmeniul va fi bine
conectat la reteaua de transport de interes
european si usor accesibil din exterior, cat si din
interior. Prin realizarea DRUMULUI DE MARE
VITEZA BAIA MARE- BISTRITA, LOT 1 Baia Mare-
Dej, care conform MPGT traverseaza localitatea
Ulmeni de la nord la sud, se va crea o legatura
cu partea de nord a judetului Maramures si
respectiv Satu Mare — Petea -Ungaria, dar si spre
sud cu AUTOSTRADA A3 si prin aceasta la vama
Bors si restul tarii.

Chiar daca orasul Ulmeni nu este inclus in Zona
Metropolitana  Baia  Mare, influenta i
proximitatea acesteia genereaza beneficii
economice pentru oras.

Sistemul de transport durabil, accesibil s
eficient, va depasi barierele naturale si antropice
ale contextului urban, va contribui la dezvoltarea
economica prin valorificarea potentialului si
promovarea identitatii locale.

5.1.3. NIVEL PERIURBAN
La nivel periurban, orasul va fi usor accesibil si va
sustine un nivel de trai ridicat, un mediu urban
sustenabil si sanatos prin servicii si dotari
calitative.

5.1.4. OBIECTIVE SPECIFICE
— OS 1 Retea de circulatii rutiere optimizata
care asigura o buna conectivitate la nivelul
orasului
— OS 2 Sistem de transport in public eficient,
atractiv si accesibil cu zero emisii Co2

» Planul National
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— OS 3 Infrastructura de transport atractiva,
incluziva, intermodala si sigura dedicata
deplasarilor nemotorizate

— OS 4 Management integrat, eficient si
modern al mobilitatii

— OS5 Infrastructura de suport dezvoltata si
facilitati pentru a sustine tranzitia catre
vehicule nepoluante

5.2. CADRUL/METODOLOGIA
DE SELECTARE A PROIECTELOR

Stabilirea  metodologiei de selectare a
proiectelor a fost definita conform ghidului
JASPERS pentru realizarea PMUD si este formata
din 6 pasi descrisi mai jos.

+Definirea obiectivelor strategice - politici
nationale si UE

Definirea problemelor - Identificarea
cauzelor fundamentale

+Obiective operationale - Obiective
specifice bazate pe analiza problemelor

*Generarea proiectelor - Interventii
generate din Probleme si Obiective

«Evaluare - Analiza Cost-Beneficiu

*Scenariul de dezvoltare - Strategia de
Dezvoltare a Transportului Urban

- <o

5.2.1. DEFINIREA OBIECTIVELOR
STRATEGICE

A fost realizata la nivel guvernamental sau
ministerial si se aplica in general, ca scopuri sau
obiective generice ale Guvernului si Ministerului
Transporturilor.  La nivel strategicc, PMUD
urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului
general prin convergenta a cinci obiective
strategice:
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1. Accesibilitatea

2. Siguranta si securitatea
3. Mediul

4. Eficienta economica

5. Calitatea mediului urban

5.2.2. DEFINIREA PROBLEMELOR
Definirea problemelor este rezultatul analizei
diagnostic din care au rezultat cauzele care stau
la baza manifestarilor problemelor de mobilitate
la nivelul orasului. Fiecare disfunctionalitate este
caracteristica pentru un obiectiv strategic.
Problemele au fost centralizate in continuare:

Din punct de vedere al categoriei
1 | drumurilor, la nivelul UAT-ului exista doar
drumuri judetene si comunale

Inaugurarea podului peste Somes a
generat trafic suplimentar care traverseaza
2 | in principal zona centrala a localitatilor
Ulmeni si Ticau

Lipsa unor variante ocolitoare a localitatilor
cauzeaza trafic de tranzit si trafic greu in
3 | zona centrald a orasului, devenind
aglomerata, poluata si nesigura.

Infrastructura pietonala insuficient
4 | dezvoltats si nemodernizata

Lipsa rutelor de transport in comun intre
5

localitatile componente ale UAT-ului

Lipsa facilitatilor intermodale si starea
6 | proasta a garii CFR de pe teritoriul orasului
Ulmeni

7 | Lipsa pistelor de biciclete

Lipsa facilitatilor pentru persoanele cu
mobilitate redusa

9 | Insuficienta locurilor de parcare

» Planul National S U
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SIGURANTA SI SECURITATEA — probleme

identificate

1 | Trafic de tranzit prin centrul orasului

5 Lipsa trotuarelor pe anumite zone sau
starea proasta a acestora
Biciclistii circula pe partea carosabila, ceea

3| este foarte nesigur pentru biciclisti mai
ales in contextul accentuadrii traficului greu
in cadrul orasului

4 Spatiile pietonale nu sunt sigure si nu
confera sentimentul de siguranta

5 Lipsa facilitatilor pentru persoanele cu
mobilitate redusa ii pune in pericol

MEDIUL — probleme identificate
Poluarea cu emisii GES si CO2 generate

! de traficul rutier

5 Poluarea fonica si vizualda generata de
trafic intens

3 Lipsa infrastructurii pentru incdrcarea

autovehiculelor electrice

Lipsa variantelor  de deplasare
4 | nemotorizate intre localitatile
componente ale orasului

5 | Insuficienta plantatiilor de aliniament

EFICIENTA ECONOMICA - probleme
identificate

Folosirea preponderenta a masinilor cu
combustie interna personale implica o

1 s
cheltuiala mare pentru procurarea
combustibilului

5 Lipsa de atractivitate a transportului pe

cale ferata

Starea tehnica nefavorabila are impact
3 | asupra cotei de piata si atractivitatii
transportului urban public

Absenta unor politici si masuri de
organizare a intermodalitatii

Lipsa racordarii localitatii la reteaua
nationala de drumuri rapide precum si
5 | starea tehnica a unor artere de circulatie
contribuie la lipsa de atractivitate pentru
investitorilor
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CALITATEA MEDIULUI URBAN — probleme
identificate

Lipsa spatiilor de intalnire destinate doar

pietonilor/biciclistilor

Lipsa transportului in comun si a altor

2 | facilitati de deplasare ecologice: piste

biciclete, trasee pietonale

Starea tehnica nefavorabila a

3 | infrastructurii rutiere are impact asupra

calitatii spatiului public

Starea proasta si lipsa facilitatilor

4 1. . o

intermodale la nivelul gdrii CFR

Lipsa unei rute ocolitoare a orasului
5 genereaza trafic de tranzit intens in

localitate, ceea ce duce la un mediu
ambiant nepldcut

5.2.3 OBIECTIVELE OPERATIONALE
Obiectivele operationale stabilite la nivelul
orasului Ulmeni sunt urmatoarele:

ULMENI - oras conectat - legarea
localitatilor intre ele prin crearea unor
alternative  ecologice de transport in
localitate si crearea unor legaturi cu UAT-
urile  invecinate  prin  implementarea
drumului de mare viteza si transport public
la nivel periurban.

ULMENI — oras inteligent — crearea nucleelor
locale care sa contina infrastructura ,smart”
ULMENI - oras eficient — eficientizarea
transporturilor de la nivelul orasului

ULMENI — oras sigur — crearea unui mediu
sigur pentru toti participantii la trafic
ULMENI — oras ecologic — implementarea
solutiilor de mobilitate eco-friendly in
vederea combaterii schimbarilor climatice
ULMENI - oras incluziv — accesibilizarea
spatiilor publice pentru toti participantii la
trafic.

» Planul National
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5.2.4 IDENTIFICAREA

INTERVENTIILOR

Generarea proiectelor se refera la interventii

specifice determinate pentru fiecare obiectiv

operational. Aceasta procedura asigura faptul

ca exista o conexiune clard si observabila intre

precum

Si in sine. Aceastd abordare asigura

si faptul ca Interventiile se adreseaza unor
probleme reale, legate de transport.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare
analizei problemelor existente se refera la:

—> lipsa racordarii la reteaua nationala de
drumuri rapide

—> deficientele  existente cu  privire |la
infrastructura de transport

— deficientele existente la nivelul derularii
mobilitati pietonale si velo;

— efectele negative generate de traficul greu
care utilizeaza reteaua stradala;

—> inexistenta mijloacelor de transport in
comun.

— Insuficienta locurilor de parcare

Pentru indeplinirea obiectivelor strategice cu
privire la mobilitatea in orasul Ulmeni se propun
doua scenarii:

SCENARIUL 1:

Mobilitate urbana bazata preponderent pe
deplasari pe cale nemotorizata (pietonale,
biciclete, trotinete electrice) si transport in
comun, prin reconfigurarea retelei stradale cu
accent pe circulatii nemotorizate, infiintarea de
piste de biciclete intr-o retea coerenta si
interconenctata, precum si introducerea
transportului  public in comun la nivel
interorasenesc si periurban si imbunatatirea
transportului public cu centrul polarizator Baia
Mare.

SCENARIUL 2:
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Mobilitate urbana bazata preponderent pe
deplasari cu autoturisme private, prin largirea si
modernizarea strazilor, suplimentarea locurilor
de parcare in zonele centrale si in zonele de
interes.

ANALIZA SCENARIILOR:

Ambele scenarii prezinta atat avantaje cat si
dezavantaje.

SCENARIUL 1. Mobilitate urbana bazata
preponderent pe deplasari pe cale nemotorizata
(pietonale, Dbiciclete, trotinete electrice) si
transport in comun, este unul ce corespunde
intru-totul ideii de oras inteligent, intruneste
conceptele de dezvoltare durabilad si prevede
solutii prietenoase cu mediul. Dezavantajele
scenariului sunt legate de interventiile mai
ample, costurile crescute si de timpul mai
indelungat de implementare.

SCENARIUL 2: Mobilitate urbana bazata
preponderent pe deplasari cu autoturisme
private, are avantajele unei interventii minimale
si a costurilor mai reduse de implementare, insa
acesta nu poate raspunde complet viziunii
strategice cu privire la mobilitatea urbana
durabild deoarece propune o incurajare a
utilizarii autoturismelor personale, ceea ce
conduce direct la afectarea factorilor de mediu,
cresterea poluarii, dar si la cresterea timpilor de
deplasare etc.

SCENARIUL RECOMANDAT:

SCENARIUL 1 Mobilitate urbana bazata
preponderent pe deplasari pe cale nemotorizata
(pietonale, biciclete, trotinete electrice) si
transport in comun, deoarece indeplineste
principiile de dezvoltare durabila.

» Planul National
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Implementarea scenariului recomandat si
implicit a viziunii asupra mobilitatii din orasul
Ulmeni presupune realizarea unei serii de
investitii, care se transpun intr-o lista de investitii:

Lista proiectelor propuse pentru infrastructura
de transport:

|. Proiectele care fac parte dintr-o abordare
integrata privind imbunatatirea transportului
public, a modurilor nemotorizate de transport si
descurajarea utilizarii autoturismelor personale

- Achizitionarea de autobuze cu motor electric,
hibrid sau norma de poluare redusa pentru
prestarea serviciului de transport public urban
de calatori de la nivelul orasului, pe doua rute de
transport, si cu posibilitate de extindere catre
localitatile periurbane (Comuna Arinis, Comuna
Salsig, Comuna Miresu Mare) achizitionarea
automobilelor electrice si/sau hibride - 2
autobuze de minim 14+1 locuri, plus un loc
pentru persoane cu dizabilitati.

- Infiintarea si construirea statiilor de transport
public urban de autobuz - cca. 36 statii/zone de
semnalizare statie

- Infiintarea depoului aferent transportului
public, inclusiv infrastructura tehnica aferenta - 1
imobil in apropierea Garii CFR (zona industriala)
care sa cuprinda zona de garare si zona
administrativa.

- Construirea, modernizarea, reabilitarea si
reamenajarea de la caz la caz a infrastructurii
rutiere pe coridoarele deservite de transport
public local in vederea reducerii emisiilor de
echivalent CO2 din transportul rutier, pentru
cresterea nivelului de siguranta si eficienta in
circulatie si exploatare al retelei de transport, cu
asigurarea construirii si modernizarii traseelor
pentru pietoni si biciclisti, acolo unde este
posibil: partea carosabila, culoarele dedicate
pentru transportul public urban, shared space ,
piste pentru biciclisti si trasee pietonale.
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(modernizarea strazilor neasfaltate — cca. 22km,
inclusiv a drumurilor comunale nemodernizate —
cca. 15km)

- Implementarea si extinderea sistemelor de
management al traficului, inclusiv a sistemului de
monitorizare video, precum si a altor sisteme
inteligente de transport (SIT) — cca. 10 km

Il. Proiectele complementare care urmaresc
reducerea congestiei in zona centrala i
construirea, modernizarea si reabilitarea partii
carosabile a strazilor urbane, siguranta rutiera

- Construirea drumului expres care sa conduca
la scaderea traficului rutier de tranzit de pe
drumurile judetene ce traverseaza orasul (in
special in zona centrald) si a legaturilor cu acesta
care sa eliminarea blocajelor din cadrul
infrastructurii retelei majore, fluidizarea traficului
autoturismelor personale si de marfa, fara a
determina transferarea problemelor de trafic in
alte zone ale orasului — cca. 10 km pe UAT
Ulmeni

- Modernizarea caii ferate si a statiilor CFR,
schimbarea flotei de vehicule, in scopul sporirii
atractivitatii deplasarilor pe cale ferata. — cca.
10km

- construire drumuri de ocolire a localitatii - cca.
7 km

- Construirea, modernizarea si reabilitarea partii
carosabile a strazilor urbane nemodernizate, cu
includerea circulatiilor pentru pietoni si biciclete
- cca. 20 km la nivel de UAT Ulmeni

- Reconfigurarea strazilor existente, cu
includerea de circulatii pentru circulatii pietonale
si pentru biciclete - cca. 22 km

- Suplimentarea retelei de strazi - Strazi propuse
pe trasee noi pentru interconectarea celor
existente si deservirea tuturor zonelor din
intravilan - cca. 20 km la nivel de UAT Ulmeni

» Planul National
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- Construire pod peste raul Somes pentru
asigurarea continuitatii DC 88 — cca. 220 m

- Infiintare sistem integrat si continuu de piste de
biciclete care sa asigure legaturi intre localitatile
apartinatoare orasului, zonele periurbane si de-
a lungul malurilor raului Somes (pe ambele
parti). Calea ferata nefunctionald se propune
petru desfiintare si amenajare drum si culoar de
circulatie pentru biciclete — cca. 13 km. In total,
reteaua de biciclete propusa este de cca. 80 km.

- Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata
(5 intersectii)

- Amenajarea intersectiilor pentru fluidizarea
circulatiei: sensuri giratorii intersectie

- Construirea parcarilor de tip ,park and ride” —
Jparcheaza si calatoreste cu transportul in
comun/moduri nemotorizate/C.F." (in zonele
intermodale - gara si zona centrala — 2 parcari
intermodale)

- suplimentarea  parcarilor  publice i
introducerea unor reglementari pentru parcaje.
(la toate institutiile publice, astfel incat sa fie
deservite zonele de intravilan pe o raza de cca.
500m)
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5.2.5 EVALUAREA SI PRIORITIZAREA

PROIECTELOR STABILIREA

SCENARIULUI DE DEZVOLTARE

— PRIORITIZAREA

INTERVENTIILOR

Elaborarea Scenariului de Dezvoltare va

cuprinde interventiile identificate la pasii

anteriori care se vor concretiza in Scenariul
recomandat pentru UAT Ulmeni.

Conform Ghidului JASPERS de elaborare a
PMUD, UAT Ulmeni se incadreaza cu o populatie
de 7495 locuitori la nivelu! 3 (Populatie < 40.000
locuitori) din punct de vedere al aglomerarii
urbane.

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Populatie Populatie

40.000 — <40.000
100.000 locuitori
locuitori

Transport Public | Transport Public | Transport Public
Retea complexa Retea moderata | Foarte putine
Cu trasee care se | de servicii de rute de
intersecteaza si transport public | transport public

mai multe care pot include | sau absenta
moduri de mai multe acestor servicii.
transport moduri de

(tramvai, transport si

autobuz, unele

troleibuz, maxi- oportunitati de

taxi) schimb

Trama stradala
Reteaua de

Trama stradala
Centru urban

Trama stradala
Retea densd de

drumuri cu o Compact drumuri simpla,
zona urbana alimentat de un | cuprinzand un
mare, numar definit numar mic de
numeroase de drumuri, si drumuri
optiuni de rutare | cu diferite principale care
pentru mai optiuni de trec prin zona,
multe calatorii, rutare pentru si cu posibilitati
precum si traficul in / prin | limitate de a
congestionarea zona urbana. alege cai
traficului care alternative
apare in

perioadele tipice

din zi.

Pentru fiecare dintre acestea se asteapta
urmatoarele rezultate.
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Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3

Screening si Screening si
evaluare evaluare

preliminara preliminara

in mod curent se | in mod curent se
asteapta 3 asteapta un asteapta un
scenarii finale singur scenariu singur scenariu
diferite agregate | agregat pentru a | agregat pentru a

In mod curent se

pentru a fi fi evaluat in fi evaluat in
evaluate in momentul momentul
momentul finalizarii PMUD. | finalizarii PMUD.

finalizarii PMUD.

Avand in vedere Ghidul JASPERS, pentru un oras
de talia Ulmeniului se va dezvolta un singur
scenariu agreat, respectiv Scenariul 1: Mobilitate
urbana bazata preponderent pe deplasari pe
cale nemotorizata (pietonale, biciclete, trotinete
electrice) si transport in  comun, prin
reconfigurarea retelei stradale cu accent pe
circulatii nemotorizate, infiintarea de piste de
biciclete intr-o retea coerenta si interconenctats,
precum si introdcucerea transportului public in
comun la nivel interorasenesc si periurban si
imbunatatirea transportului public cu centrul
polarizator Baia Mare.

Un oras inteligent este cel care imbina
infrastructurile traditionale cu cele inovatoare si
care practica o abordarea de planificare spatiala
integrata mobilitate — urbanism.

Atingerea obiectivelor de sustenabilitate,
accesibilitate, siguranta rutiera si sanatate
necesita o tranzitie a mobilitatii, iar acest lucru
nu implica doar asigurarea unor moduri de
transport mai durabile (evoluand spre vehicule
cu emisii zero), ci — mai degraba — de a reduce
numarul deplasarilor si de a schimba natura
mobilitatii (catre forme mai durabile, cum ar fi
mersul cu bicicleta si pe jos, transportul in
comun cu mijloace de deplasare ecofriendly).

O planificare durabila din prisma
mobilitatii inseamna un model prietenos cu
mediul, centrat pe oameni, nu pe autoturisme,
moduri de transport orientate catre circulatia
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nemotorizata si catre transportul public,
accesibilitate buna la serviciile si activitatile de
interes, infrastructuri de transport interconectate
prin puncte si norduri intermodale, si care are ca
obiective cresterea accesibilitati si ameliorarea
calitatii vietii, Tmbunatatirea accesului pentru
persoane cu mobilitate redusa, siguranta in
trafic, reducerea consumului de energie
conventionala si a emisiilor de CO2, utilizarea
strategica a terenurilor, un mix de masuri si
interventii de tip soft si hard menite sa
descurajeze folosirea de mijloace nepoluante
pentru deplasare, planificare pe termen mediu
orientata la o viziune pe termen lung.

In aceasta abordare, principiile de organizare a
spatiului trebuie sa se orienteze catre:

- 0o structura urbana policentrica — un
centru principal (orasul Ulmeni) si centre
secundare (in zonele centrale din
localitatile apartinatoare). O anumita
organizare functionala, prin localizarea
unor activitati diferite, dar compatibile in
areale comune (in unitati de vecinatate
sau centre secundare) — organizare
urbana pe principiul proximitatii fizice si
0 anumita grupare  functionalg,
localizarea activitatilor interdependente
in areale comune (poli specializati) —
organizare urbana pe  principiul
proximitatii fizice.

- structura a retelei de transport cu grad
mare de conectivitate - variante
ocolitoare, legatura la drumurile de mare
viteza de la nivel national (drum expres)

- organizarea unei structuri de baza care
sa orienteze sistemul de miscare catre
deplasari  nemotorizate - unitati
urbanistice de baza la scara mersului pe
jos, bine deservit de transport public, pe
o raza de maxim 800 — 1000 m, care sa
aiba o autonomie functionald, adica sa
aiba servicii si echipamente de baza.

- 0 anumita organizare a infrastructurilor
pentru  circulati  nemotorizatda -
organizarea unor retele continui de
infrastructuri — trasee si spatii atractive cu

» Planul National
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accesibilitate pe cale nemotorizata si o
anumita organizare a retelelor de
circulatii pentru deplasarile
nemotorizate in raport cu sistemul de
spatii verzi si generatorii de trafic (locuri
de munca, dotari recreative, sportive,
culturale, agrement, etc).

- reorganizarea infrastructurilor cu efecte
de bariera (cale ferata, cursuri de apa
etc).

- organizarea unui sistem coerent de poli
intermodali.

- organizare a infrastructurii de stationare,
park&ride, noduri intermodale si politici
de descurajare a autovehicului.

- transporturi  publice dezvoltate i
diversificate, intermodale, ecofriendly.

- parteriate publice-private pentru
abordarea "mobility as a service” pentru
servicii de tip bike&ride, car sharing, car
pooling etc.

Viziunea strategica este propusa pentru
orizontul de timp 2035 si este gandita etapizat,

in 2 etape, dupa cum urmeaza:
Etapa I: 2023 — 2030:

Din lista de proiecte strategice este esential ca
prioritatile de interventie sa vizeze investitiile in
infrastructura tehnica de transport cu scopul de
crestere a sigurantei de circulatie si reducerea
timpilor de deplasare (modernizarea
intersectiilor la nivel cu calea feratd, reabilitari,
modernizari de strazi existente — 20 km,
introducerea de piste de biciclete si trotuare in
profilul strazilor existente — 20 km, urmate de
realizarea variantelor ocolitoare pentru devierea
traficului greu si de tranzit din interiorul
localitatilor — bretea vest in prima faza, 5 km.). In
aceasta etapa se vor realiza si parcarile de tip
park&ride in punctele intermodale (gara, zona
centrala).

Ulterior realizarii lucrarilor de modernizare a
infrastructurii  de transport se vor face
demersurile de infiintare a serviciului de
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transport public local si periurban, prin
realizarea depoului pentru flota de transport (in
zona garii), realizarea statiilor de transport in
comun Si achizitia de autoturisme
electrice/hibrid, implementarea si extinderea
sistemelor de management al traficului, inclusiv
a sistemului de monitorizare video, precum si a
altor sisteme inteligente de transport (SIT)

Etapa II: 2030 — 2035:

In urmatoarea perioada se propune realizarea
urmatoarelor investitii necesare in vederea
implementarii strategiei propuse in domeniul
mobilitatii, respectiv:

Construire varianta ocolitoare — bretea est, 2 km,
si construire pod peste raul Somes pentru
asigurarea continuitatii DC 88.

Suplimentarea retelei de strazi - Strazi propuse
pe trasee noi pentru interconectarea celor
existente si deservirea tuturor zonelor din
intravilan - cca. 20 km la nivel de UAT Ulmeni.
Infiintarea de strazi noi si dezvoltarea de noi
cartiere se va face dupa ce actualele zone de
intravilan sunt reconfigurate si modernizate, cu
accent pe circulatia nemotorizata

Realizare piste de biciclete de-a lungul malurilor
raului Somes — 25 km.

Desfiintare cale ferata nefunctionala i
amenajare drum si culoar de circulatie pentru
biciclete — cca. 13 km.

Proiectele ce vizeaza investitii la nivel teritorial
(judetean sau national), precum construirea
drumului expres si modernizarea caii ferate si a
statiilor CFR, sunt preconizate a fi realizate in
etapa a ll-a de implementare a strategiei cu
privire la mobilitatea urbana.

» Planul National
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6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE
PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

Directiile de actiune sunt integrate in obiectivele
SIDU:

1.1. Transport care cuprinde masura:
— 1.1.1. Infrastructura rutiera locala

Aceasta directie vizeaza modernizarea intregii
infrastructuri rutiere a orasului prin asfaltarea
strazilor, montarea limitatoarelor de viteza acolo
unde sunt necesare, reabilitarea si infiintarea de
trotuare noi in zonele deficitare, imbunatatirea

72 Sursj foto background: https://media.istockphoto.com/
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semnalizarii  rutiere, reabilitarea podurilor,

care  cuprinde
urmatoarele masuri:

Se prevad: identificarea locatiilor pentru
realizarea unor piete publice in fiecare localitate
componenta a orasului, se vor asigura spatii
pentru circulatii nemotorizate, se va realiza
sistemul de iluminat public, amenajarea unor
spatii ‘verzi si montarea de mobilier urban
inteligent.

Directia de actiune presupune amenajarea
aleilor de .acces, montarea de mobilier urban

.inteligent, iluminat public eficient, zone pentru

relaxare, spatii de joaca pentru copii, aparate
pentru fitness, reconfigurarea . spatiilor verzi,

--amenajafe de parcdri, amenajarea unor spatii

ingropate pentru colectarea deseurilor.

Presupune amenajarea locurilor de parcare cu
sistem+ de autotaxare sau abonament in zona

— 1.2.4. Amenajarea malurilor vailor

Directia de actiune presupune transformarea
malurilor vailor si raului Somes in spatii pentru
petrecerea timpului liber: spatii verzi intretinute,
mobilier inteligent, locuri de joaca pentru copii,
alei de promenada, piste de biciclete, spatii
special amenajate pentru animale de companie,
iluminat ambiental si iluminat public eficient
energetic, amenajarea unor puncte de interes
(zone de odihnd), spatii pentru practicarea
sportului.
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3.1. Mobilitate urbana care cuprinde masurile:

Se propun urmatoarele: infiintarea serviciului de
transport public, achizitia a 2 mijloace electrice
de transport, realizare depou, statii de incarcare,
amenajarea statilor de autobuz, sistem de
autotaxare, construire parcare tip park&ride,
construire terminal multimodal, infiintarea de
trasee pentru transportul public, care sa
deserveasca toate localitatile orasului, dupa un
orar bine stabilit, curse regulate, reamenajarea si
semaforizarea  intersectiilor,  modernizarea
covorului asfaltic pe traseele pentru transportul
public, aplicarea de marcaje rutiere.

intocmirea unui Regulament privind utilizarea
sistemului de parcare in orasul Ulmeni.

6.2 DIRECTII DE ACTIUNE Sl
PROIECTE OPERATIONALE

6.2.1. PROGRAMUL OPERATIONAL

REGIONAL NORD-VEST

AXA PRIORITARA 2 - O REGIUNE CU
LOCALITATI SMART

Actiunile aferente acestui obiectiv care vor fi
preluate in PMUD sunt:

= [mbunatatirea calitdtii serviciilor oferite de
administratiile publice prin solutii digitale
inovatoare si aplicatii de tip ;

= mobilitate inteligenta: aplicatii  pentru
transportul  public  local, identificarea
parcarilor, ghidarea spre acestea si afisarea

» Planul National
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disponibilitatii, plata parcarii, treceri de
pietoni smart etc,;

= locuire inteligenta: solutie de tipul city pass
turistic, sisteme de gestiune inteligenta a
spatiilor verzi, WiFi in spatii publice,
dezvoltarea bazelor de date geospatiale si a
centrelor de date, sisteme de monitorizare si
siguranta a spatiului public, digitalizarea si
reconstructia digitala a obiectivelor de
patrimoniu, aplicati de informare a
cetatenilor asupra serviciilor medicale si de
sanatate, centre pentru monitorizarea
situatiei orasului in timp real etc;

AXA PRIORITARA 4 — O REGIUNE CU
MOBILITATE URBANA MULTIMODALA
DURABILA

Se propune uilizarea crescuta a
si a altor forme de mobilitate urbana
ecologica

= dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari
nemotorizate:  dezvoltarea,  extinderea
infrastructurii pentru mersul cu bicicleta,
amenajarea de zone pietonale, zone semi-
pietonale, introducerea de sisteme de bike-
sharing, sisteme de monitorizare etc.;

= dezvoltarea si optimizarea sistemelor de
transport public, inclusiv prin investitii in
material rulant, mijloace de transport si
infrastructura necesara acestora, inclusiv
depouri, statii de autobuz, statii intermodale
pentru transportul public, solutii de tip
park&ride;

= configurarea, reconfigurarea infrastructurii
rutiere pe strazile urbane deservite de
transportul  public de calatori, pentru
prioritizarea transportului public de calatori,
cu bicicleta si pietonal, accesibilizarea
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infrastructurii de transport pentru toate
categoriile de utilizatori;

= dezvoltarea de infrastructuri  pentru
combustibili alternativi;

= dezvoltarea sistemelor de management a
mobilitatii urbane, cum ar fi sisteme de
management al traficului, aplicatii “mobility
as a service” etc.

AXA PRIORITARA 5 — O REGIUNE
ACCESIBILA

Directii de actiune:

= drumuri judetene, descarcari autostrada,
conectivitatea la reteaua CORE TEN-T,
drumuri de legatura, crearea sau extinderea
variantelor ocolitoare cu statut de drum
judetean, drum expres;

= sunt fincurajate masurile de instalare a
perdelelor forestiere si masurile de asigurare
a conectivitatii laterale pentru speciile de
carnivore mari, ungulate salbatice, dar si
amfibieni, reptile sau mamifere mici (ex.:
pasaje, tunele, casete betonate, canale
pentru amfibieni etc.) asa cum vor fi
identificate prin studile de evaluare a
impactului asupra mediului ale viitoarelor
proiecte.

= modernizarea intersectiilor cu calea ferata
= realizarea de spatii dedicate pentru circulatia
pietonala si pentru biciclete, fapt ce va

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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conduce la cresterea nivelului de siguranta al
deplasarilro pe cale nemotorizata.

6.2.2. PROGRAMUL OPERATIONAL
TRANSPORT

AXA PRIORITARA 1 — IMBUNATATIREA
CONECTIVITATII PRIMARE RUTIERE

- operatiunile vizate de aceasta
prioritate vor include finalizarea proiectelor
prevazute din perioada precedenta de finantare
europeana (2014-2020), precum si a proiectelor
prioritizate pentru finalizarea retelei primare a
Romaniei situate pe reteaua TEN-T Centrala si
TEN-T Globala, conform strategiei actualizate de
implementare a Master Planului General de
Transport al Romaniei, cuprinsa in Planul
Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport pe perioada 2020-2030; investitiile vor
fi acompaniate de masuri de protectia naturii si
a biodiversitatii (infrastructura verde) in legatura
directa cu infrastructura de transport rutiera;

AXA PRIORITARA 2 — IMBUNATATIREA
CONECTIVITATII SECUNDARE RUTIERE

- realizarea variantelor de ocolire si
realizarea accesului oraselor la sectoarele retelei
rutiere primare
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AXA PRIORITARA 3 -
SIGURANTEI RUTIERE
OS 3.1. 3.1. Dezvoltarea unei retele
TEN-T,
climatice, inteligente, sigure, durabile
si intermodale
3.2 Dezvoltarea si

CRESTEREA

reziliente la  schimbarile

cresterea unei
mobilitati nationale, regionale si locale
durabile,
climatice, inteligente si intermodale,

reziliente la schimbarile

inclusiv. Tmbunatatirea accesului la
TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere

Actiuni:

siguranta pasiva: parapete rutiere cu rulouri,
montarea de parapete rutiere cu cabluri la
marginea partii carosabile, amplasarea
atenuatoarelor de impact echipate cu sistem
de detectie a accidentelor si monitorizare
trafic, achizitionarea de sisteme pentru
protejarea  lucratorilor, campanii  de
constientizare etc;

iluminat pe timp de noapte si dispozitive
luminoase si reflectorizante;

separarea cailor de trafic auto si pietonal
prin denivelarea acestora pentru evitarea
congestiilor;

semnalizare, marcaje si amenajari rutiere;
echipamente de interventie in conditji meteo
speciale;

digitalizarea elementelor de siguranta a
circulatiei;

elaborarea documentelor strategice si de
pregatire a proiectelor din aria de
eligibilitate a axei.

AXA PRIORITARA 4 — CRESTEREA
EFICIENTEI CAILOR FERATE ROMANE
OS 3.1. Dezvoltarea unei retele TEN-T,

reziliente la schimbarile climatice,
inteligente,  sigure,  durabile i
intermodale

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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O.S. 3.2 Dezvoltarea si cresterea unei
mobilitati nationale, regionale si locale
durabile,
climatice, inteligente si intermodale,
inclusiv. Timbunatatirea
TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere

reziliente la schimbarile

accesului la

Actiuni:

modernizarea infrastructurii feroviare aflate
pe reteaua TEN-T (inclusiv ERTMS si
modernizarea garilor);

achizitia de trenuri de lucru si echipamente
conexe pentru modernizare si electrificare
CF;

modernizarea/reabilitarea  podurilor i
podetelor feroviare, a intersectiilor la nivel cu
reteaua rutiera.

AXA  PRIORITARA
ATRACTIVITATII
FEROVIAR DE CALATORI

OS 3.2 Dezvoltarea si cresterea unei

5 - CRESTEREA
TRANSPORTULUI

mobilitati nationale, regionale si locale

durabile, reziliente la schimbarile
climatice, inteligente si intermodale,
inclusiv. imbunatatirea accesului la

TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere

Actiuni:

achizitia de material rulant nou si ecologic;
masuri de reforma in domeniul transportului
feroviar de calatori (optimizarea mersului
trenurilor — graficului de calatorii, sistemelor
de ticketing, masuri de crestere a
accesibilitatii persoanelor cu deficiente de
deplasare si alte masuri similare).

AXA PRIORITARA 6 - DEZVOLTAREA
MOBILITATII SUSTENABILE IN NODURILE
URBANE
OS 2.8 Promovarea mobilitatii urbane
multimodale durabile, ca parte a
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= achizitia de trenuri metropolitane (material
rulant);

= constructia/modernizarea/optimizarea
infrastructurii necesare;

= optimizarea mersului trenurilor—graficului de
calatorii, sistemelor de ticketing (inclusiv
integrare cu alte moduri de transport),
masuri de crestere a  accesibilitatii
persoanelor cu deficiente de deplasare si
alte masuri similare.

6.3 DIRECTII DE ACTIUNE SI
PROIECTE ORGANIZATIONALE

Strategia pentru transport durabil pe perioada
2007-2013 si 2020, 2030

Are ca obiectiv general dezvoltarea echilibrata a
sistemului de transport astfel incat acesta sa
asigure o infrastructura moderna si durabild si
servicii pe masura, aceste lucruri urmand sa duca
la dezvoltare economica si imbunatatirea calitatii
vietii.
Pentru atingerea obiectivului general sunt
stabilite etape sub forma unor

- modernizarea si dezvoltarea retelei de
transport de interes european si national,
cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii
serviciilor; liberalizarea pietei interne de
transport; stimularea dezvoltarii economiei si a
competitivitatii; intdrirea coeziunii sociale si
teritoriale  la  nivel regional si national;
compatibilitatea cu mediul inconjurator.

Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-
2027

Are ca obiectiv general cresterea inteligenta si
sustenabila a economiei regionale, valorificand
diversitatea locala si stimuland inovarea, in
vederea diminuarii disparitatilor intra si inter-

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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regionale si cresterea standardului de viata.
Acesta va fi atins prin indeplinirea unui set de
obiective specifice (economie competitiva,
bazata pe inovare si digitalizare; capital uman si
social dezvoltat; cadru de viatd sustenabil,
autentic si atractiv; mediu natural valorificat
responsabil; conectivitate fizica si digitala
ridicata), carora le corespunde o serie de directii
de actiune.

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-
Vest 2021-2027

Documentul porneste de la premisa utilizarii
tehnologiei pentru a sustine dezvoltarea
durabila a comunitatilor, cu scopul de a pregati
municipiile si  orasele pentru urmatoarea
perioada de programare, 2021-2027, stabilind ca
viziune ideea ca in anul 2030 Regiunea de
Dezvoltare Nord-Vest va fi organizata ca un
teritoriu inteligent, sustinut de o retea de orase
interconectate si inovatoare, care vor folosi
tehnologia pentru facilitarea dezvoltarii durabile.
Elementele cheie in dezvoltarea regiunii sunt
inovarea, relatia intre administratie si cetateni si
grija pentru utilizarea eficienta a resurselor.
Regiunea inteligenta Nord-Vest va avea o retea
digitala de localitati, formata din centre de
inovare regionale, judetene, microregionale si
locale si orase care se dezvolta pe palierele
smart-city valorificand potentialul local: turism,
energie-mediu, calitatea locuirii, educatie.

Evolutia regiunii are la baza doua obiective
strategice: regiune inteligenta, sustinuta de o
retea de orase ce utilizeaza TIC pentru a asigura
o dezvoltare durabila si a raspunde provocarilor
si tendintelor actuale; acces facil la oportunitati
si servicii, sustinut de o infrastructura de
comunicatii - si transport performanta si
rezilienta.

Atingerea acestor obiective poate fi facuta prin
identificarea unor obiective specifice si a unor
directii de actiune: cetateni inteligenti, implicati
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in dezvoltarea oraselor si pregatiti pentru
societatea digitala; economie competitiva
bazata pe inovare, digitalizare si creativitate;
regiune rezilienta cu un consum redus de
energie; orase atractive pentru locuitori si
vizitatori; administratie eficienta si deschisa, care
ia decizii cu sprijinul unei baze de date complexe
si actualizate in timp real; sistem de transport
optimizat continuu, care sustine deplasarile cu
emisii reduse; infrastructura de transport
performanta, care asigura conditii optime pentru
mijloace de transport eficiente si cu impact redus
asupra mediului; conectivitate digitala ridicata.

6.4 DIRECTII DE ACTIUNE Sl
PROIECTE PARTAJATE PE
NIVELE TERITORIALE:

6.4.1. LA SCARA PERIURBANA/
METROPOLITANA

La scara periurbana, obiectivele PMUD au ca
scop:

componente ale UAT-ului in special prin
mijloace ecologice de transport (piste de
biciclete, transport in comun);

Sporirea sigurantei in trafic pentru toti
utilizatorii;

Cresterea calitatii mediului si nivelului de trai
al populatiei prin reducerea de emisiilor
poluante generate de traficul rutier.

6.4.2. LA SCARA LOCALITA'[ILOR DE

REFERINTA

Obiectivele care se vor avea in vedere la nivelul

UAT Ulmeni care vor tine cont de principiul

accesibilitatii, sustenabilitatii si sigurantei, sunt
urmatoarele:

Devierea traficului de tranzit pe o ruta
ocolitoare;

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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Implementarea unui sistem de transport in
comun;

Managementul eficient al transportului si al
mobilitatii;
Realizarea
complementare, accesibile in maximum 15
minute de mers pe jos sau cu bicicleta, la
nivelul fiecarei localitati;

Promovarea transportului in comun si a
deplasarilor nemotorizate: mersului pe jos,
mersului cu bicicleta, etc,;

Completarea cu parcari in zonele deficitare
si implementarea unui sistem inteligent de
gestionare a acestora;

nucleelor de servicii

6.4.3 LA NIVELUL

CARTIERELOR/ZONELOR CU

NIVEL RIDICAT DE

COMPLEXITATE

La nivelul localitatilor componente si zonelor cu

nivel ridicat de complexitate, PMUD are ca
obiective:

Devierea traficului de tranzit din interiorul
orasului Ulmeni si a localitatii Ticau;
Conectarea localitatilor intre ele si cu gara
CFR prin legaturi de transport in comun si
retele de transport nemotorizat: piste de
biciclete, trotuare si culoare pentru pietoni;
Crearea de parcari in zonele intermodale de
tip park&ride (zona garii si zona centrala a
orasului Ulmeni).

cresterea sigurantei in trafic si incluziunea
sociala a tuturor participantilor la trafic;
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7. EVALUAREA
IMPACTULUI MOBILITATII
PENTRU CELE 3 NIVELE
TERITORIALE 3

7.1. eficienta economica;
Principalele probleme cu care se confrunta
infrastructura de trafic constau in:

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

- Gestiunea incompleta a intersectiilor

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

3 Sursé foto background:

https://www.netscribes.com/impact-of-covid-19-on-
micro-mobility/

» Planul National ‘
de Redresare si Rezilienta
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- Starea tehnica nefavorabila a carosabilului (pe
unele tronsoane) conduce la consumuri mari de
resurse, atat in exploatarea, cat si in intretinerea
vehiculelor rutiere

- Trafic sporit de marfa si tranzit, cauzat de lipsa
unei ocolitoare periferice si de dirijarea traficului
de tranzit prin zona urbana.

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

- Distante parcurse de catre utilizatori
vehicule-km

- Timp petrecut de catre utilizatori in trafic
—vehicule - h
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Eficienta in domeniul serviciilor are doua tipuri
de efecte:

- Efecte economice: se concretizeaza in rezultate
economice, care sunt usor de cuantificat
(profitul, cifra de afaceri, cheltuielile etc.),

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

Pentru o mai buna relationare a localitatii este
obligatorie  modernizarea  drumurilor i
degajarea circulatiei din zona centrala a orasului.

Realizarea variantei ocolitoare si racordarea la
viitorul drum expres, ofera solutia tehnica pentru
decongestionarea traficului din oras, contribuind
totodata la o mai buna relationare a orasului cu
teritoriul adiacent.

Avantajele construirii drumurilor de ocolire sunt:

* Sporirea capacitatii de circulatie prin marirea
fluentei traficului;

- Decongestionarea traficului;

- Confortul pentru participantii la trafic;
- Cresterea sigurantei in trafic;

- Reducerea numarului de accidente;

Imbunatatirea protectiei mediului  prin
reducerea noxelor si a poluarii sonore.

in scenariul propus, mobilitate urbana bazata
preponderent pe deplasari pe cale nemotorizata
(pietonale, biciclete, trotinete electrice) si
transport in comun, se indeplineste criteriul de
eficienta economica deoarece:

- se reduc deplasarile cu autoturismele
personale

- Transport public este rapid, de calitate si
accesibil

» Planul National
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- costurile de deplasare sunt mai mici

- timpul petrecut in trafic este mai mic

- uzura infrastructurii de transport este
mai mica

- Se stimuleaza economia locala

7.2. impactul asupra mediului;
Problemele cauzate de transport la nivelul
factorilor de mediu sunt urmatoarele:

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

- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

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

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

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan
pentru parcari;

- schimbarea peisajul eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate,
acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului
le are asupra mediului inconjurator si in principal
asupra sanatatii umane, sunt asociate in
principal nocivitatii gazelor de esapament care
contin NOx, CO, SO2, CO2, compusi organici
volatili, particule fincarcate cu metale grele
(plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile
antrenate de pe carosabil, pot provoca
probleme respiratorii acute si cronice, precum si
agravarea altor afectiuni. Traficul greu este
generator al unor niveluri ridicate de zgomot si
vibratii, care determina conditii de aparitie a
stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii
de sanatate.
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Din punct de vedere al impactului asupra
mediului inconjurator, exista o gama larga de
factori care influenteaza cresterea emisiilor de
CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi
cererea si oferta de autoturisme, necesitatile de
mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa
disponibilitatii serviciilor publice alternative de
transport in comun, precum si costurile asociate
detinerii unui autoturism proprietate personala.

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

Pentru diminuarea impactului asupra mediului
produs de domeniul transporturilor, se au in
vedere urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor
de transport;

- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si
instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii  serviciilor,  sigurantei  circulatiei,
securitatii, calitati mediului si  asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

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

- cresterea  competitivitati - in  sectorul
transporturilor, liberalizarea pietei interne de
transport;

- imbunatatirea comportamentului transportului
in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impactului  globale  ale  transporturilor

» Planul National
de Redresare si Rezilienta
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(schimbarile climatice) si reducerea degradarii
calitatii ambientale in mediul natural si urban.

- reconfigurarea retelei stradale si a cartierelor
cu introducerea circulatilor nemotorizate
(trotuare, piste de biciclete) si incurajarea acestui
mod de deplasare, prietenos cu mediul.

Poluarea aerului

Avand in vedere ca emisiile de substante
poluante pot avea efecte negative atat asupra
mediului, cat si asupra sanatatii populatiei, care
in mediul urban prezintda densitate ridicata,
acestui aspect negativ al transporturilor trebuie
sa i se acorde o atentie deosebita.

Potrivit unui raport al Agentiei Europene de
Mediu, substantele din atmosfera urbana care
ridica probleme privind calitatea aerului pe
termen scurt sunt dioxidul de azot, particulele
materiale aflate in suspensie si ozonul. Totodata
monoxidul de carbon apare printre substantele
emise de vehicule. Potentialele efecte ale acestor
compusi chimici sunt descrise pe scurt in
continuare :

NO2: expunerea populatiei la
concentratii ridicate de dioxid de azot poate
duce la aparitia tusei si a dificultatilor in
respiratie. Pe termen lung acest lucru genereaza
risc ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De
asemenea, a fost demonstrat faptul ca in urma
reactiilor dintre NO02 si alte substante din
atmosfera apar ploile acide, care au efecte
negative asupra plantelor si animalelor;

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

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

103



JER N

v°<:
sy

provenite de la motoarele cu aprindere prin
comprimare. In functie de concentratie si
perioada de expunere, dioxidul de sulf are
diferite efecte asupra sanatatic  umane.
Expunerea la o concentratie mare de dioxid de
sulf, pe o perioada scurta de timp, poate
provoca dificultati respiratorii  severe. Sunt
afectate in special persoanele cu astm, copiii,
varstnicii si persoanele cu boli cronice ale cadilor
respiratorii. Dioxidul de sulf poate potenta
efectele periculoase ale ozonului aflat fin
apropierea solului. In atmosfers, contribuie la
acidifierea precipitatiilor cu efecte toxice asupra
vegetatiei si solulu

Finantat de
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CO: monoxid de carbon impiedica
transportul oxigenului catre organele vitale ale
organismului. Expunerea la monoxid de carbon
provoaca ameteli, oboseala, dureri de cap si
amplifica efectele generate de afectiunile
cardiace. Inspirarea in concentratii mari este
fatala.

Poluantii atmosferici din gazele de esapament
generate de vehiculele rutiere echipate cu
motoare termice sunt: monoxidul de carbon,
oxizii de azot, oxizii de sulf, amoniacul, compusii
organici volatili, metalele grele, pulberile in
suspensie. Pe langa poluantii atmosferici
enumerati anterior, traficul rutier favorizeaza
incdrcarea aerului si cu pulberi care provin de pe
suprafata pe care ruleaza vehiculele.
conformitate cu EMEP/EEA Emission Inventory
Guidebook 2013, factorii de emisie pentru
poluantii atmosferici sunt cei prezentati mai jos:

In

Factori de emisie in atmosfera:

» Planul National
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Valori de trafic masurate in aria de studiu:
Categorie vehicul/ 24 h:

Autoturisme 9200

Autovehicule transport usor 892
Autovehicule transport greu 480
Autobuze, autocare 280

Vehicule cu doua roti 45

Valori de trafic masurate in aria de studiu:
Categorie vehicul/ an:

Autoturisme 3312000

Autovehicule transport usor 321120
Autovehicule transport greu 172800
Autobuze, autocare 100800

Vehicule cu doua roti 16200

Consum specific de carburant (g/km):
Autoturisme/benzina 70 g/km
Autoturisme/motorina 60 g/km

Autovehicule transport usor/benzina 100 g/km
Autovehicule transport usor/motorina 80 g/km
Autovehicule transport greu 240 g/km
Autocare,autobuze 500 g/km

Vehicule cu doua roti 359 g/km

. ) Factor de emisie [g/kg carburant consumat]
Categorie vehicul -

[e{0] cov NOx pulberi N20 NH3 Pb CO2 SOz
Autoturisme benzin 847 10,05 873 0,03 0,206 1106 3,3x10° 3180 | 1O
Autoturisme motorina 333 0.7 12,96 1.1 0,087 | 0,065 5.2x105 3140 | IO
Autovehicule transport ugor 1523 | 1459 13.22 002 0186 | 0,667 3.3x105 31s0 | 1O
Autovehicule transport usor ~ 8x10-
e 7.4 1,54 14,91 1,52 0,056 | 0,038 5,2x10° 3140 1
Autovehicule transport greu 7,58 1,92 33,37 0,94 0,051 0,013 5,2x10% 3140 8x31 o
Autocare,autobuze 57 0.26 13 0,02 di di di 2750 | 810
Vehicule cu doua rofi 4977 | 1314 6,64 22 0,059 | 0,059 3,3x10° 3180 | 4X1O 104

Fig. 35 - Factori de emisie in atmosfera
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Emisie anuala

Pulberi
Consum specific Consum specific PM10,

Categorie autovehicul Nr. autov/zi |Nr. autov/an |Distantd km |carburant g/km |carburant kg/an |CO cov Nox PM 2,5 |N20 NH3 Pb CO2 S02
Autoturisme 9200 3312000 20 70 4636800 370944 46368 37094,4| 139,104 92,736 4636,8 170| 1437408| 2124355
Autovehicule de transport usor 892 321120 20 90 578016 86702,4| 8670,24| 7514,208| 57,8016| 5,78016| 346,8096 45| 179185| 704377
Autovehicule de transport greu 480 172800 20 240 829440 5806,08 8294,4( 27371,52| 746,496| 74,6496| 16,5888 101| 257126,4(24316812
Autocare, autobuze 280 100800 20 500 1008000 5040 2620,8 13104 20,16 2,016 20,16 21] 312480( 5904620
Vehicule cu 2 roti 45 16200 20 359 116316 5815,8| 152,374| 69,7896| 2,32632| 2,32632| 2,32632 3| 36057,96 32100

Fig. 36 - Emisii anuale de gaze cu efecte de serd provenite din transporturi la nivelul UAT Ulmeni

Scenariul propus va contribui in mod direct la
reducerea emisiilor GES in localitati, deoarece:

- Se propune descurajarea utilizarii
autoturismelor personale si infiintarea
unui transport public intraordsenesc

- Se propune incurajarea deplasarilor pe
cale nemotorizata, prin realizarea de
circulatii pentru pietoni si biciclisti

- Se propune realizarea unor variante
ocolitoare pentru devierea traficului de
tranzit si a traficului greu din localitate.

Poluarea fonica

Poluarea fonica asociata sectorului transporturi
este tot mai mult discutata, nefiind doar o
problema care provoaca disconfort, ci si una
care produce deficiente de sanatate. Expunerea
la zgomot constant reduce productivitatea
muncii si timpul alocat recreeri devine ineficient.

Cu cat gradul de urbanizare este mai mare, cu
atat poluarea fonica creste. Zgomotul se
defineste ca un sunet sau amestec de sunete
discordante, puternice, neplacute, galagie,
vacarm, vuiet, tunet etc.

Zgomotul poate fi masurat in decibeli [dB], care
este 0 masura a intensitatii si respectiv in hertzi
[Hz], masura frecventei. O conversatie normala
are cca. 65 dB, iar strigatul are in jur de 80 dB.
Deci diferenta dintre conversatia normala si
strigdt este de numai 15 dB, intensitatea
strigatului este de 30 de ori mai mare.

in general, se pot distinge dous tipuri de impact
negativ al zgomotului asociat transporturilor
cuantificate prin:

Costurile de stres: zgomotul asociat
transportului induce tulburari sociale rezultand
in costuri sociale si economice, precum restrictii
ale activitatilor recreationale si de petrecere a
timpului liber, disconfort sau inconveniente
fizice (dureri), etc;

Costurile de sanatate: zgomotul asociat
transporturilor poate cauza, de asemenea,
probleme de sanatate. Vatamarea auzului poate
fi cauzata de un nivel al zgomotului de peste 85
dB(A), in timp ce un nivel de peste 65 dB(A)
poate avea ca rezultat reactii de stres precum
modificarea ritmului cardiac, cresterea tensiunii
arteriale si tulburari hormonale, cresterea riscului
aparitiei de boli cardiovasculare si reducerea
calitatii somnului.

Impactul zgomotului produs de activitatea de
transport este direct influentat de urmatorii
factori cheie:

Perioada din zi in care se produce:
tulburarile datorate zgomotului in timpul noptii
au un impact mai mare decat cele din timpul
zilei;

Densitatea populatiei din apropierea
sursei de zgomot: schimbarile nivelului de

zgomot au impact numai asupra celor care il pot
auzi;

Nivelul zgomotului de fond din zona
analizata.
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Nivelul de zgomot generat de traficul rutier
estimat - dB(A), pe arterele cele mai tranzitate
*DJ 108A, DJ 108E sunt:

maxim minim Ld Ln

Zgomot 76,44 5532 7412 66,80

Valorile limita si valorile tinta pentru media orara
a zgomotului diurn (Ld) si pentru media orara a
zgomotului nocturn (Ln), stabilite prin Directiva
2002/49/CE a Parlamentului European sunt:
-pentru Ld (diurn):

-valoare maxim permisa - 70 dB(A)

-valoare tinta - 65 dB(A)

-pentru Ln (nocturn):

-valoare maxim permisa - 60 dB(A)

-valoare tinta - 50 dB(A)

Scenariul propus va contribui in mod direct la
reducerea zgomotului din localitati, deoarece:

- Se propune descurajarea utilizarii
autoturismelor personale si infiintarea
unui transport public intraorasenesc

- Se propune incurajarea deplasarilor pe
cale nemotorizata, prin realizarea de
circulatii pentru pietoni si biciclisti

- Se propune realizarea unor variante
ocolitoare pentru devierea traficului de
tranzit si a traficului greu din localitate.

Arii naturale protejate:

Orasul Ulmeni se suprapune cu aria naturala
protejata ,Cursul mijlociu al Somesului”, declarat
arie de protectie speciala avifaunistica prin
Hotararea de Guvern nr.971 din 2011 (privind
modificarea si comletarea HG 1284/2007, cu
privire la instituirea ariilor de protectie speciala
avifaunistica, ca parte integrantda a retelei
ecologice europene Natura 2000 in Romania).

La baza desemnarii sitului se afla mai multe
specii de pasari protejate la nivel european (prin
directivele 147/CE din 30 noiembrie 2009 si
79/409/CEE din 2 aprilie 1979 - privind
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conservarea pasarilor salbatice) sau aflate pe
lista rosie a IUCN.

Strategia de mobilitate propusa nu prevede
proiecte in zona ariei naturale protejate, cu
exceptia traseului drumului expres, propunere
preluata din Master Planul de Transport, care va
face obiectul unui studiu distinct si este parte din
strategia nationald de dezvoltare in domeniul
transportului.

7.3. accesibilitate;

Planificarea unui sistem de transport care sa
asigure nevoile de mobilitate ale populatiei
trebuie sa se bazeze pe evaluarea accesibilitatji
retelei fizice de transport si a retelei de servicii.
Accesibilitatea poate fi analizata sub trei aspecte:

Din punct de vedere al accesului la un
serviciu de transport (al posibilitatii de a avea
acces la o linie de transport);

Din punctul de vedere al distantelor pe
jos pana la o statie deservita de linii de transport;

Din punctul de vedere al serviciilor
disponibile la un anumit moment dintr-un punct
in care exista acces la sistem.

Accesibilitatea spatiald poate fi exprimata sub
diferite forme, in functie de distanta.

Principalele probleme legate de accesibilitate cu
care se confrunta orasul Ulmeni constau in :

- nu dispune de transport in comun, care
sa asigure accesul facil in si dinspre localitatile
apratinatoare orasului

- orasul nu dispune de circulatii
corespunzatoare pentru pietoni, pentru biciclisti
Si nici pentru persoane cu dizabilitati care sa
incurajeze traficul nemotorizat
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- orasul nu dispune de legaturi modale
intre sistemul de transport pe cale feroviara si
celelalte mijloace de transport

- infrastructura de transport existenta
prezinta deficiente din punct de vedere tehnic
si functional,

- trafic greu in zona centrala urbana

Scenariul propus va contribui in mod direct la
cresterea accesibilitatii in teritoriu, prin:

infiintarea  unui  transport  public

intraorasenesc

- realizarea de circulatii pentru pietoni si
biciclisti

- realizarea unor variante ocolitoare
pentru devierea traficului de tranzit si a
traficului greu din localitate

- reabilitarea sistemului de strazi i
infiintarea de noi strazi

- construirea unui pod nou peste raul
Somes pentru facilitarea accesului in
localitatea Chelinta

- suplimentarea serviciilor publice in

localitatile apartinatoare

7.4. siguranta;

Principalele cauze ale accidentelor in Romania
sunt: viteza, oboseala, alcoolul la volan, lipsa
centurilor de siguranta si participantii vulnerabili
(pietonii, biciclistii). In UE, principalele cauze ale
accidentelor sunt: alcoolul la volan (96%), viteza
(86%) si lipsa centurilor de siguranta (79%).

Principalele probleme legate de sigurata in
domeniul transporturilor din Orasul Ulmeni se
refera la :

- Lipsa trotuarelor si a benzilor pentru
biciclisti, care sa permita o circulatie adecvata, in
conditii de siguranta
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- Viteza de deplasare mare pe arterele
drumurilor judetene

- Lipsa unnui sistem complet de
supraveghere in trafic care sa responsabilizeze
participantii la trafic si sa descurajeze depasirea
limitei de viteza in localitati

- densitatea redusa a trecerilor de pietoni
sau amplasarea lor necorespunzatoare poate in
anumite cazuri incuraja
neregulamentara.

traversarea

- lluminat public deficitar pe timp de
noapte in unele zone

- Lipsa unei artere ocolitoare, care sa
devieze traficul de tranzit si traficul greu din
centrul localitatii.

Scenariul propus va contribui in mod direct la
cresterea sigurantei circulatiei in teritoriu, prin:

- realizarea de circulatii dedicate pentru
pietoni si biciclisti

- asigurarea vizibilitatii in intersecti;

- imbunatatirea iluminatului public pe
timp de noapte;

- reabilitarea retelei de strazi

- realizarea unor variante ocolitoare
pentru devierea traficului de tranzit si a
traficului greu din localitate

- realizarea sistemului de supraveghere
video

- implementarea unui ansamblu de masuri
preventive in colaborare cu factorii
decizionali in siguranta rutiera, inclusiv
constientizarea opiniei publice cu privire
la problemele de siguranta si impunerea
aplicarii codului rutier (Inspectoratul de
politie).

- instaurarea zonelor 30 (zone in care
circulatia auto este restrictionata la 30
km/h), a zonelor “shared space”, si a
zonelor pietonale,
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7.5. calitatea vietii.

Orasul se confrunta cu probleme legate de
poluarea cu noxe, praf si zgomot, provenite din
traficul auto. Arterele principale de circulatie
sunt surse de poluare care afecteaza zonele de
locuit, avand efecte negative asupra calitatii vietii
si a sanatatii. Lipsa unei variante ocolitoare a
orasului duce la trafic de tranzit pe arterele de
principale si astfel ele devin din strazi locale,
culoare de trafic. De asemenea, insuficienta
parcarilor afecteaza calitatea vietii, devenind un
factor de poluare vizuald, dar si element de
disconfort. Circulatia auto afecteaza si fondul
construit, avand efecte asupra patrimoniului
arhitectural.

In situatia actuald este afectatd calitatea vietii
prin:

- scaderea calitatii factorilor de mediu prin
emisiile GES, in lipsa unui sistem de transport
durabil

- lipsa sigurantei pietonilor si a biciclistilor care
participa la trafic

- lipsa unui sistem de transport public de
calatori, contribuie in mod direct la incurajarea
folosirii  masinii  personale si indirect la
aglomerarea circulatiei, cresterea emisiilor GES,
ineficientd economica, etc.

- orasul nu dispune de infrastructura de
mobilitate adecvata pentru persoane cu
dizabilitati,

- starea precara a drumurilor si accesibilitatea
deficitara in unele zone, creeaza un sentiment de
nemultumire si disconfort.

Asadar, orasul are o serie de aspecte care ar
putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii, prin  urmare, scenariul propus
contribuie in mod direct la cresterea calitatii vietii
prin:

- Realizarea unei centuri ocolitoare sau/si
devierea traficului greu si de tranzit din centrul
localitatii;
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- Reorganizarea circulatiei cu prioritate pentru
pietoni si biciclisti, incurajarea transportului
nemotorizat;

- Modernizarea cdii de rulare a vehiculelor pe
tronsoanele de drum nemodernizate sau greu
accesibile

- Dezvoltarea unui sistem de transport public de
calatori eficient, care sa descurajeze folosirea
autoturismului propriu.

Calitatea mediului se Tmbunatateste ca rezultat
al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat.

108



>I » Planul National S ‘ U
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

(2) P.M.U. - componenta de nivel
operational (corespunzatoare
etapei ll)
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1. cadrul pentru prioritizarea
proiectelor pe termen scurt, mediu si

lung
Principalele prioritati ale planului de mobilitate
sunt urmatoarele:

- Prioritate 1 - Incurajarea unor modele
comportamentale de deplasare durabila, cu

rezultate directe in redistributia modald catre
moduri de transport durabile — transport public,
mers pe jos, mers cu bicicleta - investitii pe
termen scurt si mediu

- Prioritate 2 - Asigurarea accesului la
infrastructura de transport pentru toate

" Sursa foto: https://www.itf-oecd.org/integrating-
public-transport-mobility-service-maas-roundtable
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categoriile de utilizatori, cu prioritate a
utilizatorilor vulnerabili - investiti pe termen
lung

1.1. cadrul de prioritizare;

Se propune eficientizarea sistemului urban de
transport, avand in vedere nevoile si prioritatile
de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca
tinta urmatoarele obiective:

N

o Transportul public in  comun: actiuni
conjugate pentru imbunatatirea  starii
tehnice a cailor de rulare pentru cresterea
vitezelor de deplasare a mijloacelor de
transport in comun cu investitii in - achizitia
de autobuze ecologice;  extinderea
transportului  public  prin  integrarea
localitatilor din zona periurbana in aria de
deservire cu servicii de transport in comun.
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o Transportul nemotorizat: cresterea gradului
de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri
dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul motorizat, menita sa reduca timpii de
deplasare si sa creasca calitatea Vvietii
cetatenilor, pietonizarea unor artere din
zona centrala, dezvoltarea de spatii
pietonale  ample, tip ,promenada”;
dezvoltarea unei retele optime, sigure si
continue de piste de biciclete, atat prin
crearea de noi tronsoane, cat si prin
reconfigurarea retelei existente de benzi
ciclabile, precum si reconfigurarea spatiului
public ale strazilor de importanta locala si
implementarea regimului ,home-zone”, cu
viteze reduse de deplasare si prioritate
pentru pietoni si biciclisti.

o Siguranta rutiera  urbana:  cresterea
sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni
dedicate imbunatatirii sigurantei rutiere
bazate pe analiza problemelor si pe factorii
de risc din zonele urbane respective;
imbunatatirea  semnalizarii  rutiere  in
intersectii si la trecerile de pietoni, masuri
pentru reconfigurarea anumitor intersectii

o Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii
rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitatii
catre  zonele  periferice,  dezvoltarea
infrastructurii ~ rutiere  in  zonele de
expansiune urbana

o Transportul stationar (parcari): amenajarea
parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari
densitati de locuire si zonele centrale cu
functiuni de servicii si institutii publice;

o Sisteme de transport inteligente: stabilirea
unui sistem integrat pentru toate modurile
de transport si servicii de mobilitate, atat
pentru calatori, cat si pentru marfa, prin
sprijinirea  formularii  unei  strategii;
implementarea unui sistem adaptiv de
management al traficului.
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1.2. prioritatile stabilite;

Prioritatea I:

- Construire drumuri de ocolire a localitatii - cca.
7 km

- Construirea, modernizarea si reabilitarea partii
carosabile a strazilor urbane nemodernizate, cu
includerea circulatiilor pentru pietoni si biciclete
- cca. 20 km la nivel de UAT Ulmeni

- Reconfigurarea strazilor existente, cu
includerea de circulatii pentru circulatii pietonale
si pentru biciclete - cca. 22 km

- Construire pod peste raul Somes pentru
asigurarea continuitatii DC 88 — cca. 220 m

- Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata
(5 intersectii)

- Amenajarea intersectiilor pentru fluidizarea
circulatiei: sensuri giratorii  intersectie - 2
intersectii

- Construirea parcarilor de tip ,park and ride” —
.parcheaza si calatoreste cu transportul in
comun/moduri nemotorizate/C.F."” (in zonele
intermodale - gara si zona centrala — 2 parcari
intermodale)

- Suplimentarea  parcarilor  publice i
introducerea unor reglementari pentru parcaje.
(la toate institutiile publice, astfel incat sa fie
deservite zonele de intravilan pe o raza de cca.
500m)

Prioritatea Il:

- Achizitionarea de autobuze cu motor electric,
hibrid sau norma de poluare redusa pentru
prestarea serviciului de transport public urban
de calatori de la nivelul orasului, pe doua rute de
transport, si cu posibilitate de extindere catre
localitatile periurbane (Comuna Arinis, Comuna
Salsig, Comuna Miresu Mare), achizitionarea
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automobilelor electrice si/sau hibride - 2
autobuze de 14+1 locuri, plus un loc pentru
persoane cu dizabilitati.

- Infiintarea si construirea statiilor de transport
public urban de autobuz - cca. 36 statii/zone de
semnalizare statie

- Infiintarea depoului aferent transportului
public, inclusiv infrastructura tehnica aferenta - 1
imobil in apropierea Garii CFR (zona industriala)
care sa cuprinda zona de garare si zona
administrativa.

- Implementarea si extinderea sistemelor de
management al traficului, inclusiv a sistemului de
monitorizare video, precum si a altor sisteme
inteligente de transport (SIT) — cca. 10 km

Prioritatea IlI:

- Suplimentarea retelei de strazi - strazi propuse
pe trasee noi pentru interconectarea celor
existente si deservirea tuturor zonelor din
intravilan - cca. 20 km la nivel de UAT Ulmeni

- Construirea drumului expres care sa conduca
la scaderea traficului rutier de tranzit de pe
drumurile judetene ce traverseaza orasul (in
special in zona centrald) si a legaturilor cu acesta
care sa eliminarea blocajelor din cadrul
infrastructurii retelei majore, fluidizarea traficului
autoturismelor personale si de marfa, fara a
determina transferarea problemelor de trafic in
alte zone ale orasului — cca. 10 km pe UAT
Ulmeni

- Modernizarea caii ferate si a statiilor CFR,
schimbarea flotei de vehicule, in scopul sporirii
atractivitatii deplasarilor pe cale ferata. — cca.
10km

- Infiintare sistem integrat si continuu de piste de
biciclete care sa asigure legaturi intre localitatile
apartinatoare orasului, zonele periurbane si de-
a lungul malurilor raului Somes (pe ambele
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parti). Calea ferata nefunctionala se propune
petru desfiintare si amenajare drum si culoar de
circulatie pentru biciclete — cca. 13 km. In total,
reteaua de biciclete propusa este de cca. 80 km.

2. planul de actiune

Nr. Proiect Indicat Estima Sursa
Crt. ori re finantare
financi
ara
(euro)

1 Construire 7 km 2.100. PNRR,
drumuri de 000 POR,
ocolire a Buget
localitatii stat,

buget
local

2 Construirea, 20km 6.000. PNRR,
modernizarea Si 000 POR,
reabilitarea partii Buget
carosabile a stat,
strazilor urbane buget
nemodernizate, local
cu includerea
circulatiilor
pentru pietoni si
biciclete

3 Reconfigurarea 22 km 4.400. PNRR,
strazilor 000 POR,
existente, cu Buget
includerea de stat,
circulatii - pentru buget
circulatii local
pietonale si
pentru biciclete

4 Construire  pod 220m 160.00 PNRR,
peste raul Somes 0 POR,
pentru Buget
asigurarea stat,
continuitatii  DC buget
88 local

5 Modernizarea 5 100.00 PNRR,
trecerilor la nivel interse 0 POR,
cu calea ferata ctii Buget

stat,
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. buget statiilor de Buget
local transport public stat,
Amenajarea 2 10.000 PNRR, urban de buget
intersectiilor interse POR, autobuz local
pentru ctii Buget 3 Tnﬁin’garea 1 125.00 PNRR,
fluidizarea stat, depoului aferent cladire 0 POR,
circulatiei: buget transportului cca. Buget
sensuri  giratorii local public 250 stat,
intersectie mp buget
7 Construirea 2 20.000 PNRR, local
parcarilor de tip parcar POR, 4 Extinderea 10 km  20.000 PNRR,
,park and ride”in i tip Buget sistemelor de POR,
zonele Jpark stat, management al Buget
intermodale - and buget traficului stat,
gara si zona ride local buget
centrala local
Suplimentarea 10 100.00 PNRR, . Total Pr. Ii 1.005.
parcarilor publice parcar 0 POR, 000
si introducerea i Buget PRIORITATE IlI: termen mediu 2030 - 2035
unor public stat, 1 Strazi propuse pe 20 km  6.000. PNRR,
reglementari e buget trasee noi 000 POR,
pentru parcaje. local Buget
Instalarea 10 300.00 stat,
statiilor de punct O buget
incarcare a e local
vehiculelor 2 Construirea cca. 10 10.000 PNRR,
electrice (masini, drumului expres  km .000 POR,
biciclete, Buget
trotinete) stat,
. Total Pr. | 12.920 Ministeru
.000 I
Transport
1 Achizitionarea de 2 500.00 PNRR, urilor,
autobuze cu autob O POR, CNAIR
motor  electric, uze de Buget 3 Modernizarea 10 km  10.000 PNRR,
hibrid sau norma 14+1 stat, caii ferate si a .000 POR,
de poluare locuri, buget statiilor CFR Buget
redusa  pentru plus local stat,
prestarea un loc buget
serviciului de pentru local
transport public perso 4 infiintare piste de  30km  4.500. PNRR,
urban ane cu biciclete pe 000 POR,
dizabil malurile  raului Buget
itati. Somes stat,
buget
infiintarea si 36 360.00 PNRR, local
construirea statii 0 POR,
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5 infiintare drum si 13 km  3.900. PNRR, - Reconfigurarea strazilor existente, cu
piste de biciclete 000 POR, includerea de circulatii pentru circulatii pietonale
de-a lungul caii Buget i pentru biciclete - 22 km
ferate stat,
nefunctionale buget
Ulmeni - Cehu local
Silvaniei

. Total Pr. Ill 34.40
0.000

. Total: 48.595
.000

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si
lung tine cont de gradul de maturitate al
proiectelor, incadrarea lor in strategiile existente
la  nivel national si local, raportarea la
documentaliile de urbanism valabile, necesitatea
lor in cadrul orasului, beneficile pe care le

produc si nivelul de complexitate si durata de Fig. 38 -nModel orientativ de reconfigurare strdzi cu includerea
. ’ ’ de circulatii pentru pietoni si biciclisti, sursa:
Imp lementare. https://ro.pinterest.com/pin/501307002283039554/

- Construire pod peste raul Somes pentru

2.1. interventii majore asupra retelei asigurarea continuitatii DC 88 - 220 m

stradale;

- Construirea, modernizarea si reabilitarea
partii  carosabile a  strazilor  urbane
nemodernizate, cu includerea circulatiilor pentru
pietoni si biciclete -20 km

Fig. 39 - Model orientativ de pod peste raus Somes (DC88),
sursa: https://ro.pinterest.com/pin/486740672220616725/

- Modernizarea trecerilor la nivel cu calea
ferata - 5 intersectii

Fig. 37 - Model orientativ de rebilitare strdzi cu includerea de Fig. 40 - Model orientativ de modernizare a intersectiilor la
cirt culagu pentru pietoni si biciclisti, sursa: nivel cu calea feratd, sursa: https://fompolitic.ro/trecerile-la-
https://ro.pinterest.com/pin/20688479529327158/ nivel-cu-calea-ferata
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- Amenajarea intersectjilor pentru
fluidizarea circulatiei: sensuri giratorii intersectie
- 2 intersectii

Fig. 41 - Model orientativ modrenizare intersectii prin sensuri
giratorii, sursa:
https://ro.pinterest.com/pin/35395547057712822/

- Suplimentarea parcarilor publice i
introducerea unor reglementari pentru parcaje -
10 parcari publice

Fig. 42 - Model orientativ parcdri publice propuse, sursa:
https://ro.pinterest.com/pin/697143217342125601/
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- Instalarea statilor de fincarcare a
vehiculelor electrice (masini, biciclete, trotinete)
- 10 puncte

Fig. 43 - Parcdri publice cu incdrcare electricd, sursa:
https://evconnect.ro/public/parcari-publice

- Strazi propuse pe trasee noi - 20 km

Profilele transversale ale strazilor propuse
pentru  reabilitare/modernizare/reconfigurare
sau pentru infiintare de strazi noi vor face
obiectul unor studii aprofundate si punctuale
(documentatii  de urbanism si studii  de
fezabilitate), care vor respecta minim
urmatoarele gabarite:

Arterele principale de circulatie in zone centrale,
respectiv drumurile judetene si comunale din
intravilan vor avea minim 2 benzi de 3,5 m,
minim 1 m spatiu verde pe ambele parti, minim
1 m pista de biciclete pe ambele parti, minim 2
m trotuar pe ambele parti, conform profilului
transversal de mai jos:

E—PROFIL TRANSVERSAL

L —var mizo0LiBo 170 DJ 350 5

min 16,

min 4

mind

Fig. 44 - Profil trasversal propus pentru artere principale de
circulatie
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Arterele secundare de circulatie, strazi din
intravilan, vor avea 2 benzi de 3,5 m, minim 1m
spatiu verde pe ambele parti, minim 1 m pista de
biciclete pe ambele parti, minim 1 m trotuar pe
ambele parti, conform profilului transversal de
mai jos:

PROFIL TRANSVERSAL —
PROPUS

i il

yar. min 1,00 1) o | 3 soqﬁfqu,%nl_var min 1.00—

min3 L min3
min 13,00

Fig. 45 - Profil transversal propus pentru artere secundare de
circulatie

Arterele de circulatie cu sens unic, strazi din
intravilan, vor avea 1 banda de circulatie de 4 m,
minim 1 m spatiu verde, minim 1 m trotuar,
conform profilului transversal de mai jos:

PROFIL TRANSVERSAL
— PROPUS

Fig. 46 - Profil transversal propus pentru strdzi cu sens unic

2.2. transport public;

- Achizitionarea de autobuze cu motor electric,
hibrid sau norma de poluare redusa pentru
prestarea serviciului de transport public urban-
2 autobuze de minim 14+1 locuri, plus un loc
pentru persoane cu dizabilitati.

» Planul National ‘
de Redresare si Rezilienta

STRATEGII URBANE

u'iii il {Tl‘! i |"

Fig. 47 - Model propus pentru autobuze/microbuze aferente
transportului public (electrice/hibrid), Sursa:
https://www.evolioshop.com/autobuze-electrice/autobuz-
electric-inchis-14.html

- Infiintarea si construirea statiilor de transport
public urban de autobuz - 36 statii

Fig. 48 - Model orientativ statii de transport public propuse , cu
loc de parcare biciclete, wifi.

- infiintarea depoului aferent transportului
public - 1 cladire cca. 250 mp

- Extinderea sistemelor de management al
traficului - 10 km

- Modernizarea caii ferate si a statiilor CFR - 10
km pe UAT Ulmeni

2.3. transport de marfa;

- Construire drumuri de ocolire a localitatii
-7 km

Fig. 49 - llustrare orientativd pentru drumuri de ocolire,
sursa: https://www.google.com/search?q=drum+de-+ocolire
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- Construirea drumului expres - cca. 10 km
pe UAT Ulmeni

Fig. 50 - llustrare orientativd drum expres, sursa:
https://www.stiridinlume.ro/

Profilul transversal al drumului de centura va fi
cu 2 benzi de circulatie, fiecare de 3,5m, dublate
de piste de biciclete de minim 1 m pe o parte
plus zona de acostamente, gabaritul total al
drumului fiind de cca. 20m, conform profilului de
mai jos:

PROFIL TRANSVERSAL
PROPUS

1,00 7,00 1,00
10,00

Fig. 51 - Profil transversal propus pentru drumurile de ocolire

Profilul transversal al drumului expres va fi cu 2
benzi de circulatie pe sens (4 benzi, fiecare de
3,5m) plus zona de acostamente, gabaritul total
fiind de cca. 20m, conform profilului de mai jos:
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Profil Transversal Tip
DRUM EXPRES

Fig. 52 - Profil transversal drum express conform date publicate
pe http://www.cnadnr.ro/ro/

2.4. mijloace alternative de mobilitate
(deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si
persoane cu mobilitate redusa);

- Infiintare piste de biciclete pe malurile raului
Somes - 30km

Fig. 53 - llustrare orientativd piste de biciclete de-a lungul
malurilor ravlui Somes - Sursa:
https://ro.pinterest.com/pin/943574559403452529/

- Infiintare drum si piste de biciclete de-a lungul
caii ferate nefunctionale Ulmeni - Cehu Silvaniei
- 13 km

Fig. 54 - llustrare orientativd pentru infiintare drum si pistd de
bicicletd pe traseul cdii ferate dezafectate, sursa:
https://ro.pinterest.com/pin/270145677640832012/
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- Construirea parcarilor de tip ,park and
ride” in zonele intermodale - gara si zona
centrala - 2 parcari tip ,park and ride

Fig. 55 - llustrare orientativd pentru parcdri de tip park and ride,
sursa:
https://i.pinimg.com/originals/az/31/15/a731155bofoaa8cc487¢

399dag4ec8od.jpg

2.5. managementul traficului
(stationarea, siguranta in trafic,
sisteme inteligente de transport,
signalistica, protectia impotriva
zgomotului/sonora);

Implementarea unui sistem de management al
traficului:

- Implementarea unui sistem computerizat de
monitorizare si 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

- reconfigurarea intersectiilor la nivel cu calea
ferata si implementarea de sisteme inteligente
de semnalizare.
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2.6. zonele cu nivel ridicat de
complexitate (zone centrale protejate,
zone logistice, poli ocazionali de
atractie/generare de trafic, zone
intermodale - gari, aerogari etc.);

- Zona centrala — se propune devierea traficului
greu si de tranzit din zona centrala si amenajarea
de noi locuri de parcare, reconfigurarea
profilelor stradale cu accent pe circulatia
nemotorizata, infiintarea sistemului de transport
public.

2.7. structura intermodala si
operatiuni urbanistice necesare;

- Realizarea de puncte intermodale in nodurile
majore ale retelei de transport public — gara si
zona centrala

2.8. aspecte institutionale.

- contractarea serviciilor de transport public
local

- monitorizarea, controlul si verificarea
serviciului de transport public si a celorlalte
aspecte ale mobilitatii urbane prin introducerea
in organigrama Primdriei Ulmeni a wunui
departament/responsabil

- introducerea de politici tarifare

- politici  privind informarea calatorilor si
locuitorilor
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(3) Monitorizarea implementarii
Planului de mobilitate urbana
(corespunzatoare etapei lll)
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(3) Monitorizarea
implementarii Planului de
mobilitate urbana
(corespunzatoare etapei lll)

1. stabilire proceduri de evaluare a
implementarii P.M.U.;

Monitorizarea si evaluarea fac referire la modul,
in care sunt analizate si folosite rezultatele
implementarii ~ PMUD  pentru  atingerea
obiectivelor propuse pe termen scurt, mediu si
lung, in cadrul viziunii propuse de orasul
Ulmeni.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie
inglobate in PMUD ca instrumente de baza
pentru a tine evidenta procesului de planificare
si de implementare a masurilor, dar si pentru a
putea invata din experienta de planificare; sa se
inteleaga ceea ce functioneza bine si mai putin
bine, pentru a construi un plan de lucru
imbunatatit in viitor.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde
urmatoarele etape:

Pasul 1. Identificarea  obiectivele
strategice sunt acele obiective definite la nivel
guvernamental sau ministerial si care se aplica in
general, ca scopuri sau obiective generice ale
Guvernului si Ministerului Dezvoltarii. Pentru
PMUD acestea sunt definite folosind obiectivele
din Directivele si recomandarile Comisiei
Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor  precum si recomandarile
Ministerului Dezvoltarii de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta
rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Sunt identificate cauzele care stau la
baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si sunt definite problemele la nivel

» Planul National
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spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor
specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale:
acestea sunt obiectivele ce tin de problemele
specifice identificate si care reprezinta un sub-
set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea
reprezinta interventji specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

Pasul 5: Prioritizarea
proiectelor: este necesar un proces sistematizat
de evaluare a proiectelor din doua motive
principale. in primul rand, pot exista mai multe
proiecte care sa se adreseze unui anumit
obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. in al doilea rand, un proiect
poate rezolva o problema dar poate avea un
slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este
cea a Romaniei, in care fondurile disponibile
pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate
intr-un mod eficient. Astfel, este necesara
utilizarea unei metode corecte si independente
de evaluare a proiectelor.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de

Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma
Scenariul  recomandat de dezvoltare al
transportului urban.
Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de
proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban. Monitorizarea
si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea
modalitatii in care implementarea proiectelor
din PUMD respecta:

Indicatorii de sustenabilitate asociati
dezvoltarii urbane sustenabile;

Indicatorii de impact determinati pentru

fiecare proiect individual.
Monitorizarea planului de actiune propus in
cadrul PMUD pentru orasul Ulmeni la nivelul
orizontului de prognoza 2035 va fi efectuata de
catre o echipa de monitorizare din cadrul
Primariei Orasului Ulmeni echipa ce va fi numita
prin dispozitia Primarului.

Evaluarea si
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Raportul de monitorizarea va fi repetat anual pe
toata perioada de implementare (pana in 2035).

Indicatorii care vor fi monitorizati sunt:
DOMENIUL INDICATORI

DE ACTIUNE

Transport Volume de trafic pe trama
rutier stradala principala (mai ales in
orele de varf)

Numar strdzi modernizate si
lungime (km)

Numarul de strazi noi
realizate si lungime (km)

Rute ocolitoare realizate -

lungime (km)
Transport Numdr/km  de  trotuare
pietonal || create/ reconditionate

velo
Km de piste / benzi de
biciclete create
Numar biciclisti care folosesc
infrastructura creata
Numadr de treceri de pietoni la

- nivel
Gradul de ocupare al
parcarilor taxate

- zonele de langa cimitire

Transport Numar si lungime (km) rute
public de autobuz noi create

Parcare Numadr de locuri de parcare
noi realizate
Numar de locuri de parcare in

Numarul de pasageri
transportati  —  transportul
public rutier

Raportul intre pretul biletului
de transport public si venitul
mediu

Frecventa  mijloacelor de
transport public rutier pe
intervale orare

Numar persoane deservite de
transportul public rutier
Impactul Poluare cu particule in
asupra suspensie provenita de la
autovehicule

» Planul National
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Nivelul zgomotului pe strazile
cu cele mai ridicate valori in
ceea ce priveste volumul de
trafic

Suprafete (m2) de spatii verzi
de protectie / vegetatie de
aliniament

2. stabilire actori responsabili cu

monitorizarea.

Se propune infiintarea unei Comisii de
Monitorizare, care va cuprinde persoane cheie
in ceea ce priveste problematica mobilitatii la
nivelul orasului Ulmeni ( Primar/ Manager Public,
Arhitect sef, Directorii directiilor din primarie —in
special Directiile Proiecte, Investitii, Achizitii,
Tehnic, Administrarea domeniului public, juridic,
reprezentanti ai Politiei Locale, Rutiere, Operator
transport public local, Scoli si Licee s.a).

Infiintarea Comisiei de Monitorizare trebuie
facuta printr-un act partenerial, administrativ,
validat de Consiliul Local, care sa confere
conditiile unei asumari rapide de decizii si sa aiba
competente din punct de vedere legal pentru
rezolvarea eventualelor probleme intampinate.

Comisia va monitoriza implementarea Planului
de Mobilitate Urbana Durabila si va lua decizii in
ceea ce priveste posibile probleme intampinate
pe parcurs. Decizile se vor lua in cadrul
sedintelor semestriale.

Se va face o evaluare a mobilitatii urbane la
nivelul UAT Ulmeni, care va include si un sondaj
in randul locuitorilor pentru a identifica gradul
de multumire legat de schimbarile aduse, cel
putin odata la doi ani.
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ADI - Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara
ADR - Asociatie de Dezvoltare Regionala
APD - Arii prioritare de dezvoltare

CNI — Compania Nationala de Investitii

DN - Drum national

DJ - Drum judetean

DC - Drum comunal

ESI — (Fondurile) structurale si de investitii
europene

HCL — Hotarare a Consiliului Local
MPGT — Master Planul General de Transport
RLU — Regulament Local de Urbanism

OCED - Oragnizatia pentru Cooperare
Economica si Dezvoltare

PATJ —Plan de Amenajare a Teritoriului Judetean

PATN - Planul de Amenajare a Teritoriului
National

PATR NV - Planul de Amenajare a Teritoriului
Regional Nord-Vest

PMU - Plan de mobilitate urbana
PMUD - Plan de mobilitate urbana durabila
PNDL — Planul National de Dezvoltare Locala

PNDR - Programul National de Dezvoltare
Rurala

POIDS - Programul Operational Incluziune si
Demnitate Sociala

PODD - Programul Operational Dezvoltare
Durabila

POEO - Programul Operational Educatie si
Ocupare

POR - Programul Operational Regional
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POS - Programul Operational Sanatate

POT - Programul Operational Transport

PUG - Plan urbanistic general

SIT — Sisteme inteligente de transport

SIDU — Strategi integrata de dezvoltare urbana
UAT — Unitate administrativ teritoriala

UE — Uniunea Europeana

UTR = Unitate Teritoriald de Referinta
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tras la implantacion de Madrid Central
https://diario.madrid.es/blog/notas-de-
prensa/20-millones-de-transacciones-
comerciales-confirman-el-aumento-del-
gasto-en-navidad-tras-la-implantacion-de-
madrid-central/ accesat in 08.04.2023
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Assessment of Gent's traffic circulation plan
https://www.tmleuven.be/en/project/circula
tieplangent accesat in 08.04.2023
PATJ Maramures
https://www.cjmaramures.ro/dezvoltare/stra
tegii/planificare-teritoriala# accesat in
11.04.2023
Masterplan Transport
https.//www.mt.ro/webl4/documente/strate
gie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20G
eneral%20de%20Transport iulie 2015 vol%
20l.pdf accesat in 17.04.2023
Harta proiecte de infrastructura -Master
Planul General de Transport
https://support-mpgt.ro/harta-proiectelor-
din-mpgt/ accesat in 17.04.2023
Strategia de Dezvoltare Durabila a orasului
Ulmeni http://primariaulmenimm.ro/wp-
content/uploads/2023/01/strategia locala d
e dezvoltare durabila ulmeni.pdf accesat
in 17.04.2023
http://statistici.insse.ro:8077/tempo-
online/#/pages/tables/insse-table accesat
in 17.04.2023
https://maramures.insse.ro accesat in
17.04.2023
Raport grupuri vulnerabile 2019
http://www.mmuncii.ro/j33/images/Docum
ente/MMPS/Rapoarte si studii MMPS/2019
- Raport grupuri vulnerabile final.pdf
accesat in 19.04.2023
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ulmeni accesat
in 19.04.2023
Mersul trenurilor
https://mersultrenurilor.infofer.ro/ accesat
in 22.04.2023
https://economedia.ro/gradul-de-
motorizare-in-ue-un-autoturism-la-fiecare-
doi-locuitori-romania-cea-mai-mica-rata-
de-motorizare-din-uniune-situatia-pe-
regiuni.html accesat in 30.04.2023
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products
-eurostat-news/-/DDN-20220727-1
accesat in 30.04.2023
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

PLAN DE MOBILITATE URBANA
DURABILA ULMENI

SCOP

in vederea elaborérii

Planului de mobilitate urbana durabila al orasului Ulmeni este necesara o
colectare de informatii legate de deplasarile populatiei, precum si informatii
generale despre locuitori. Datele obtinute sunt esentiale in vederea

realizarii unui plan de dezvoltare durabila care sa reflecte in mod fidel necesitatile
si gradul de multumire al locuitorilor privind conditiile existente, precum si
prioritatile de dezvoltare viitoare. Aceasta are scop statistic si va ajuta la
conturarea unei imagini mai clare asupra interventiilor necesare in perioada
urmatoare.

OBIECTIV

Obiectivul general este elaborarea unui plan strategic coerent, conceput sa asigure o
viziune sustenabild de dezvoltare a mobilitatii urbane in orasul Ulmeni, prin
imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a relatiei intre acestea, diversificarea si
utilizarea sustenabila a mijloacelor de transport.

CONFIDENTIALITATE

Datele colectate vor fi

folosite exclusiv in scopul mentionat, asigurandu-va totodata de
confidentialitatea datelor personale, in conformitate cu Regulamentul

nr. 679 din 27 aprilie 2016 privind protectia persoanelor fizice in ceea ce
priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera circulatie a
acestor date si de abrogare a Directivei 95/46/CE (Regulamentul general privind
protectia datelor).

Timpul de completare este de
circa 10-15 minute. Campurile marcate cu * sunt obligatorii.

Va multumim anticipat pentru
implicare!

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 118



PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

INFORMATII GENERALE

1. CARE ESTE CATEGORIA DE VARSTA IN CARE VA INCADRATI? *

Mark only one oval.

sub 18 ani;
18-24;
25-34,
35-45;
46-65;

peste 66;

2. CARE ESTE ULTIMA SCOALA ABSOLVITA? *

Mark only one oval.

Studii primare/gimnaziale;
Studii medii (scoala profesionald / Liceu / Postliceald);
Studii universitare (Facultate);

Studii postuniversitare (Master, Doctorat);

3. CARE ESTE OCUPATIA DUMNEAVOASTRA? *

Mark only one oval.

Elev/student;
Salariat;
Angajator;

Liber profesionist;
Somer;
Neangajat;

Pensionar;

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 2/18



PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

4. N CE LOCALITATE LOCUITI? *

Mark only one oval.

Ulmeni;
Arduzel;
Chelinta;
Manau;
Somes Uileac;
Tohat;

Ticau;

Vicea;

Nu locuiesc in cadrul UAT Ulmeni;

5. VEHICULE AFLATE iIN PROPRIETATE / FOLOSINTA *

Tick all that apply.

Autoturism(e) diesel/benzina
Autoturism(e) electrice/hibrid
Bicicleta(e)
Motocicletd(e)/moped(e)/scuter(e)

Bicicleta(e)/trotineta(e) electrica(e)

6. UNDE VA PARCATI AUTOTURISMUL/AUTOTURISMELE? *
Mark only one oval.
in incinta spatiului delimitat al proprietatii proprii/ in garaj concesionat;
Partial in incinta spatiului delimitat al proprietatii proprii / partial in spatiul public;
Pe spatiul public;
Nu am unde sa parchez;

nu detin autoturisme

INFORMATII MOBILITATE

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 3/18



PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

7. IN CE ZONA SE AFLA LOCUL DUMNEAVOASTRA DE MUNCA/DE STUDIU? *

Mark only one oval.

Ulmeni;
Arduzel;
Chelinta;
Manau;
Somes Uileac;
Tohat;

Ticau;

Vicea;

Baia Mare;

Other:

8. LA LOCUL DE MUNCA/DE STUDIU EXISTA LOCURI PROPRII DE PARCARE *
PENTRU:

Tick all that apply.

Autoturisme

Autoturism electrice/hibrid cu statie de incarcare electrica
Biciclete

Motociclete

Nu exista locuri de parcare

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 4/18
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9. CE MIJLOC DE DEPLASARE FOLOSITI CEL MAI DES PENTRU DEPLASAREA *
ZILNICA? (daca schimbati mai multe mijloace de transport va rugam sa le
selectati pe toate)

Tick all that apply.

Autoturism diesel/benzina
Autoturism electrice/hibrid
Bicicleta
Motocicleta/moped/scuter
Bicicleta/trotineta electrica
Autobuz

Tren

Pe jos

Taxi/uber/bolt

Other:

10. N MEDIE, CATE DRUMURI FACETI PE ZI, DUS-INTORS, PE RAZA ORASULUI *
ULMENI, CU ORICE MIJLOC DE DEPASARE?

Mark only one oval.

1
2
3
4
5
6 sau mai multe

niciunul/ nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 5/18
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11.  CARE ESTE MIJLOCUL DE TRANSPORT CEL MAI FOLOSIT IN ZILELE *
LUCRATOARE? (dac4 folositi mai multe mijloace de transport va rugam si le
selectati pe toate)

Tick all that apply.

Autoturism diesel/benzina
Autoturism electrice/hibrid
Bicicleta
Motocicleta/moped/scuter
Bicicleta/trotineta electrica
Autobuz

Tren

Pe jos

Taxi/uber/bolt

nu ma deplasez

12. CARE ESTE MIJLOCUL DE TRANSPORT CEL MAI FOLOSIT IN WEEKEND? (daca *
folositi mai multe mijloace de transport va rugam sa le selectati pe toate)

Tick all that apply.

Autoturism diesel/benzina
Autoturism electrice/hibrid
Bicicleta
Motocicleta/moped/scuter
Bicicleta/trotineta electrica
Autobuz

Tren

Pe jos

Taxi/uber/bolt

nu ma deplasez

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 6/18
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13.  CARE SUNT CELE MAI FRECVENTE MOTIVE DE DEPLASARE N ZILELE *
LUCRATOARE? (marcati cate variante de raspuns vi se potrivesc)

Tick all that apply.

locul de muncg;

insotirea unui copil la scoala/gradinita/cresa;
cumparaturi;

vizita (rude, prieteni);

recreere,

Other:

14. CARE SUNT CELE MAI FRECVENTE MOTIVE DE DEPLASARE IN WEEKEND? *
(marcati cate variante de raspuns vi se potrivesc)

Tick all that apply.

cumparaturi;
vizita (rude, prieteni);
recreere;

locul de muncyg;

Other:

15.  CARE SUNT PRINCIPALELE PUNCTE DE ATRACTIE PENTRU PETRECEREA
TIMPULUI LIBER DE PE TERITORIUL ADMINISTRATIV AL ORASULUI ULMENI?

https://docs.google.com/forms/d/1WOVYf_boWQ6Ip1dm2I1aXm-UXXrYC-OxPZW9TEQyOnw/edit?ts=6470c459 7/18
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16. CARE SUNT INTERVALELE ORARE IN CARE VA DEPLASATI CEL MAI *
FRECVENT IN ZILELE LUCRATOARE? (marcati cate variante de rdspuns vi se
potrivesc)

Tick all that apply.

inainte de ora 6
intre orele 6 - 8
intre orele 8- 10
intre orele 10 - 12
intre orele 12 - 14
intre orele 14 - 16
intre orele 16 — 18
Intre orele 18 - 20
Dupa ora 20

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

17.  CARE SUNT INTERVALELE ORARE IN CARE VA DEPLASATI CEL MAI *
FRECVENT IN WEEKEND? (marcati cate variante de raspuns vi se potrivesc)

Tick all that apply.

Inainte de ora 6
intre orele 6 - 8
intre orele 8- 10
intre orele 10 - 12
intre orele 12 - 14
intre orele 14 - 16
intre orele 16 — 18
intre orele 18 - 20
Dupa ora 20

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

18. IN MEDIE, CAT TIMP DUREAZA DEPLASARILE DUMNEAVOASTRAINTR-0ZI  *
LUCRATOARE (minute)?
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

19. IN MEDIE, CAT TIMP DUREAZA DEPLASARILE DUMNEAVOASTRA INTR-0ZI  *
DIN WEEKEND (minute)?

20. CAT DE DES FACETI DEPLASARI IN AFARA ORASULUI? *

Mark only one oval.

O data pe zi (dus-intors)
O daté la doua zile

O data pe saptamana

O data pe luna

Other:

21. CARE SUNT LOCALITATILE DIN AFARA UNITATII ADMINISTRATIV TERITORIALE
ULMENI INSPRE CARE VA DEPLASATI CEL MAI DES?

Tick all that apply.

Baia Mare
Cehu Silvaniei
Jibou

Cluj Napoca

Other:

22. CAT CHELTUITI LUNAR PENTRU DEPLASARE? (abonamente, combustibil, *
bilete de transport, etc.)

Mark only one oval.

gratuit

mai putin de 50 de lei
intre 51 si 250 de lei
peste 250 de lei

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

23.  IN FAMILIA DUMNEAVOASTRA EXISTA COPII?

Mark only one oval.

DA Skip to question 24

NU Skip to question 28

PRESCOLARI/SCOLARI

24. COPILUL/COPIII DUMNEAVOASTRA SUNT INSCRISI LA: *

Tick all that apply.

cresa
gradinita
scoala
liceu

niciuna dintre variantele specificate

25.  Numele unitétii/lor de invatamant la care este/sunt inscris/si copilul/ii *
dumneavoastra:

Tick all that apply.

LICEUL TEHNOLOGIC "DR. FLORIAN ULMEANU" ULMENI
LICEUL TEORETIC "GEORGE POP DE BASESTI" ULMENI
SCOALA PRIMARA TICAU

SCOALA PRIMARA MANAU

SCOALA GIMNAZIALA ARDUZEL

SCOALA GIMNAZIALA CHELINTA

GRADINITA CU PROGRAM PRELUNGIT ULMENI

GRADINITA CU PROGRAM NORMAL SOMES UILEAC
GRADINITA CU PROGRAM PRELUNGIT SI INTERNAT ARDUZEL
Unitate/{i scolard/e din afara UAT Ulmeni

nu este cazul
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26. UNITATEA/UNITATILE DE INVATAMANT BENEFICIAZA DE: (puteti bifa mai multe
variante)

Tick all that apply.

locuri de parcare proprii

statie de transport in comun in apropiere (maximum 5 minute de mers pe jos)
parcare de biciclete

facilitati pentru persoanele cu dezabilitati

niciuna dintre acestea

27. CU CE SE DEPLASEAZA/SUNT CONDUSI COPIII LA CRESA/ GRADINITA/
SCOALA/ LICEU? (daca sunt mai multe variante sau schimba mai multe
mijloace de transport va rugam sa le bifati pe toate)

Tick all that apply.

Autoturism diesel/benzina
Autoturism electrice/hibrid
Bicicleta
Motocicleta/moped/scuter
Bicicleta/trotineta electrica
Autobuz

Tren

Pe jos

Taxi/uber/bolt

Autobuz scolar

DISFUNCTIONALITATI
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

28. CARE SUNT ASPECTELE CARE CONSIDERATI CA TREBUIE IMBUNATATITEIN  *
CEEA CE PRIVESTE TRANSPORTUL PRIVAT (tren, microbuz, masini personale)
DE CALATORI (PE RUTE LA NIVEL JUDETEAN / INTERJUDETEAN /
INTERNATIONAL)? (puteti marca mai multe variante de raspuns)

Tick all that apply.

Orarul de circulatie

Rutele operate

Starea vehiculelor

Conectivitatea cu reteaua de transport public local

Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

Other:

29. CONSIDERATI OPORTUNA REALIZAREA UNOR RETELE DE PISTE PENTRU *
BICICLETE INTRE LOACALITATILE COMPONENTE SI IN CADRUL ORASULUI?

Mark only one oval.

DA
NU

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

30. CONSIDERATI CA AR FI OPORTUNA INFIINTAREA UNOR STATII DE INCHIRIERE *
BICICLETE LA NIVELUL UNITATII ADMINISTRATIV TERITORIALE ULMENI?

Mark only one oval.

DA
NU

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

31. CARE SUNT MOTIVELE PENTRU CARE NU FOLOSITI BICICLETA? (marcati cate *
variante de raspuns vi se potrivesc)

Tick all that apply.

Infrastructura nu este sigura
Infrastructura nu este continua
Infrastructura nu este accesibila in zona mea

Nu am posibilitatea de a lua bicicleta cu mine in transportul in comun (tren,
autobuz/microbuz, masind) sau nu am unde sa o las in siguranta

Din comoditate
Nu este cazul (folosesc bicicleta)

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

Other:

32. CAT DE DES FOLOSITI BICICLETA CA MIJLOC DE DEPLASARE (atunci cand *
vremea este prielnicd)?

Mark only one oval.
Zilnic
De cateva ori pe saptamana
De cateva ori pe luna

Niciodata

Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

33. CONSIDERATI OPORTUNA REALIZAREA UNOR RUTE INTERNE DE TRANSPORT *
N COMUN (AUTOBUZ) INTRE LOACALITATILE COMPONENTE SI IN CADRUL
ORASULUI?

Mark only one oval.

DA
NU

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare
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34. ATIFIDISPUS SA RENUNTATI LA UTILIZAREA AUTOTURISMULUI PERSONAL ~ *
PENTRU:

Mark only one oval.

Un sistem de transport in comun extins, eficient, modern
Piste de biciclete si facilitati pentru biciclisti

Nu sunt dispus sa renunt la autoturism

Nu detin autoturism

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

35. CARE SUNT, IN OPINIA DUMNEAVOASTRA, CELE MAI MARI DEFICIENTE ALE  *
INFRASTRUCTURII DE PARCARI PUBLICE (INCLUSIV LOCURI DE PARCARE LA
DOMICILIU/RESEDINTA) LA NIVELUL ORASULUI ULMENI? (puteti marca mai
multe variante de raspuns)

Tick all that apply.

Locurile de parcare sunt insuficiente raportat la cererea existenta

Sunt insuficiente locuri de parcare in zona centrala

Sunt insuficiente locuri de parcare pentru vizitatori in parcarile la domiciliu /
resedinta

Locurile de parcare la domiciliu sunt adesea ocupate de alte autovehicule

Nu exista suficiente locuri pentru persoane cu dizabilitati sau sunt ocupate

Locurile de parcare nu sunt marcate corespunzator

Locurile de parcare nu sunt intretinute in mod corespunzétor in ceea ce priveste
curatarea lor periodica, iluminatul public etc.

Costul este prea mare

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

Other:
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

36. CONSIDERATI CA SPATIUL EXCLUSIV PIETONAL DIN ORAS AR TREBUI: *

Mark only one oval.

Sa creasca
Sa scada
Sa ramana neschimbat

Nu stiu/ Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

37. PENTRU PIETONI, CONSIDERATI CA PRINCIPALELE PROBLEME SUNT: (puteti *
alege mai multe variante)

Tick all that apply.

Ocuparea trotuarelor cu masini

Trotuare inguste

Treceri de pietoni pozitionate necorespunzator

Lipsa semnalizarilor/marcajelor

Lipsa/insuficienta mobilierului urban (cosuri de gunoi, banci, etc.)
lluminare stradala slaba

Insuficiente treceri pentru pietoni

Lipsa facilitatilor pentru persoane cu dizabilitdti (rampe, pavaj tactil, semafor cu
semnale acustice, etc.)

Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceastd intrebare

Other:
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA ULMENI

38. 1N OPINIA DUMNEAVOASTRA, CARE AR TREBUI SA FIE DOMENIUL DE *
DEZVOLTARE PRIORITAR PENTRU ORAS? (puteti marca mai multe variante de
raspuns)

Tick all that apply.

Transportul public

Infrastructura de deplasare cu bicicleta
Spatiile pietonale

Sistemul de parcari din oras
Infrastructura de drumuri

Nu stiu/Nu doresc sa raspund la aceasta intrebare

Other:

39. PEOSCARADELA1LAS5(1FINDFOARTE PROASTA SI 5 FOARTE BUNA) CE  *
PARERE AVETI DESPRE STAREA STRAZILOR PRINCIPALE DIN RAZA ORASULUI
ULMENI?

Mark only one oval.
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40. PEOSCARADELA 1 LA 5 (1 FIIND FOARTE PROASTA SI 5 FOARTE BUNA) CE
PARERE AVETI DESPRE STAREA STRAZILOR SECUNDARE DIN RAZA ORASULUI
ULMENI?

Mark only one oval.

41. 1N OPINIA DUMNEAVOASTRA, CE AR TREBUI IMBUNATATIT LEGAT DE *
RETEAUA STRADALA EXISTENTA IN RAZA ORASULUI ULMENI? (puteti marca
mai multe variante de raspuns)

Tick all that apply.

Asfaltarea/ refacerea imbracamintii asfaltice;

Realizarea unor drumuri de ocolire a localitatilor;

Realizarea de trotuare noi;

Realizarea de piste de biciclet3;

Largirea strazilor sau crearea sensurilor unice pe portiunile inguste;
infiintarea de strazi noi in zone fara acces;

Eficientizarea intersectiilor conflictuale (sensuri giratorii, semaforizare, oglinzi
rutiere, etc.);

Nu stiu/Nu doresc s& raspund la aceasta intrebare;

Other:
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