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1.INTRODUCERE

Un plan de mobilitate durabila constituie un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor
politici specifice. Vizeaza toate modurile si formele de transport din localitate, inclusiv transportul public si
privat, de pasageri, de marfa, motorizat si nemotorizat, aflat in deplasare sau stationare. Prin analiza
comportamentului de deplasare la nivelul judetului, se vor promova solutii alternative si inteligente (smart)
care sa conduca la o utilizare rationala a resurselor n transporturi, in spiritul dezvoltarii durabile a zonelor
urbane si rurale. Un plan de mobilitate ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor modurilor
de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Eforturile de reducere a emisiilor CO2 si a altor gaze cu efect de sera din transporturile urbane, si nu numai,
constituie o prioritate europeana. Elaborarea Planului de Mobilitatea Durabild (PMD) al judetului
Maramures este oportuna in vederea stabilirii directiilor viitoare de dezvoltare a sistemului de transport
din judet, dar si din zonele metropolitane. Tn plus, PMD fisi propune nu numai si amelioreze
comportamentul de deplasare in judet, dar si sa asigure un nivel crescut de accesibilitatea la nivel judetean
prin integrarea politicilor de incluziune sociala si de dezvoltare economica durabila.

Dezvoltarea siimplementarea unui Plan de Mobilitate Durabila urmareste o abordare integrata cu un nivel
inalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de guvernare, intre autoritatile
responsabile, dar siintre acestea, actorii locali si publicul general. Autoritatile judetene trebuie sa dezvolte
structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Structura planului a fost realizata tinand cont de cerintele legislatiei nationale, a recomandarilor si liniilor
directoare de la nivel european si este impartita dupa cum urmeaza:

ETAPA A: COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC, si anume:

e Definirea scopului si rolului documentatiei si incadrarea acesteia in documentele de planificare
spatiala si sectoriala (capitolul 2);

e Analiza situatiei existente, cu prezentarea modelului de transport (capitolul 3);

e Evaluarea impactului actual al mobilitdtii (capitolul 4) prezentatd pe 6 domenii distincte:
accesibilitate, siguranta si securitate, impactul asupra mediului, eficienta economica, calitatea
vietii si mobilitate sanatoasa, durabild, eficienta si echitabila.

e Viziunea de dezvoltare a mobilitatii la nivel judetean (capitolul 5).

ETAPA B: COMPONENTA DE NIVEL OPERATIONAL, si anume:

e Directiile de actiune si proiecte identificate pentru dezvoltarea mobilitatii la nivel judetean
(capitolul 6);

e Evaluarea economica si programarea procesului de implementare al planului de actiune (capitolul
7).

ETAPA C: MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI, sianume:

e Descrierea procedurii de evaluare a procesului de implementare a planului de mobilitate (capitolul
8);

e Stabilirea structurilor si actorilor responsabili cu monitorizarea procesului de implementare a
proiectelor de mobilitate (capitolul 9).

10



2.NIVEL STRATEGIC

2.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Elaborarea CBC Plan Mobilitate pentru judetul Maramures pentru perioada 2020-2030 va avea in vedere
contextul strategic existent la nivel global si european, precum si preocuparile ce vizeaza mobilitatea
urbana si transportul identificate pe plan international. Mobilitatea si transportul reprezinta factori
esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate a vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente
strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand
un loc din ce Tn ce mai important pe agendele institutiilor europene.

2.2. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL SI EUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare durabild s-au concretizat intr-un demers strategic mai larg al
Natiunilor Unite, respectiv Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030
(UNSDG2030). Acestea au fost definite Tnh cadrul SuMaramuresit-ului privind dezvoltarea din septembrie
2015, in urma caruia a rezultat AGENDA 2030 PENTRU DEZVOLTARE DURABILA, un program de actiune
globala in domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei
dimensiuni ale dezvoltarii durabile: economic, social si de mediu. Tn cadrul acestui demers au fost
identificate o serie de 17 obiective de dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane.

Prin intermediul Obiectivelor de Dezvoltare Durabild, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si
protejarii planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor
prin imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un
caracter strategic.

FIGURA 1. OBIECTIVELE DE DEZVOLTARE DURABILA

. Energie curata si Munca decenta
“““““ Educatie de . . .
Fara saracie . la preturi si crestere Egalitate de gen
calitate Y T .
accesibile economica
Inegalitati .Indust.rle,. Apa curata si Sanatate si
inovatie si o « Zero foamete
reduse . « sanitatie bunastare
infrastructura
Oragse si Consum §i .
comunitati productie A.ctlupev Viata acvatica Viata terestra
. N climatica
durabile responsabile
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Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic.

n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la mobilitate prin intermediul urmé&toarelor
obiective:

Obiectivul DD 9 — Industriei inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbana durabilad au fost adoptate n cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub denumirea
de NOUA AGENDA URBANA. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca orasele din toat3
lumea sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere. Ele au fost
adoptate de Comisia Europeana prin intermediul a trei angajamente:

Punerea in aplicare a noii Agende urbane prin intermediul Agendei urbane a UE — Agenda urbana
a UE a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a
politicilor. Cu cele 14 teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra
fnvatarii reciproce, Agenda urbana a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in
cadrul Uniunii Europene si in parteneriat cu partile interesate din mediul urban — nu doar orasele,
ci si intreprinderile, ONG-urile si reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE.

Planurile de actiune pentru cele 14 teme prioritare includ recomandari in materie de politici, bune
practici si proiecte care urmeaza sa fie partajate si aplicate pe scara mailargad in UE.

Elaborarea unei definitii armonizate la nivel mondial a notiunii de oras — Aceasta ar facilita cadrul
pe baza caruia orasele din toata lumea ar putea compara datele, stabili criterii de referinta si
asigura o mai buna monitorizare. Instrumentul utilizat este o baza de date online, precum si o lista
mondiald a oraselor care sa includa principalele lor caracteristici.

Totodata, a fost adoptat si ACORDUL DE LA PARIS privind schimbarile climatice, avand ca scop
limitarea Tncalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare
si diminuarea a efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine
cresterea temperaturii medie globale ,,bine sub 2°C“ si mentinerea eforturilor de a limita cresterea
temperaturii la 1.5 °C, raportat la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezintd o serie de
aspecte cheie ce trebuie adresate in vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind
sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul PACTULUI VERDE EUROPEAN. Acesta reprezinta
o noua strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si
solutii durabile, pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica pana in anul 2050.
Astfel, blocul european isi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a dezvolta
si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari ale
urmatoarei decade, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European, se
regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s fie
de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea
climatica. Comisia Europeana are in plan s3 adopte o strategie pentru sustinerea mobilitatii
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inteligente si durabile Tn 2020, avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor
alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile.

ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetitenii si ecosistemele europene, se va adopta planul
de actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva
poludrii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre calitatea aerului,
Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de obtinere a unui aer mai
curat.

ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea stdrii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene pana
in anul 2050.

Relevanta in contextul elaborarii Planului de mobilitate urbana durabild a judetului Maramures
este si AGENDA TERITORIALA a Uniunii Europene, lansata in anul 2011 si revizuit3 ulterior in 2020.
Documentul strategic revizuit vizeaza orizontul de timp 2030 si se bazeaza pe doua obiective

xn

generale, respectiv ,,0 Europa justa” si ,,O Europa verde”. Cele doua sunt sustinute de 6 prioritati
orientate citre dezvoltarea teritoriului european, dupd cum urmeaza®:

Europa echilibrata — Dezvoltare teritoriala mai bine echilibrata, utilizand diversitatea Europei;
Regiuni functionale — Dezvoltare locala si regionala convergentd, mai putina inegalitate intre locuri;
Integrare peste granite — Locuire si munca mai usoare peste granitele nationale;

Mediu sanatos — Mediu ecologic mai bun, orase si regiuni neutre din punct de vedere climatic si
reziliente;

Economie circulara — Economii locale puternice si sustenabile intr-o lume globalizata;

Conexiuni sustenabile — Conectivitate fizica si digitala sustenabila a locurilor.

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este PROPUNEREA DE REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI DE STABILIRE A UNOR DISPOZITII COMUNE PRIVIND FONDUL EUROPEAN
DE DEZVOLTARE REGIONALA, FONDUL SOCIAL EUROPEAN PLUS, FONDUL DE COEZIUNE SI FONDUL
EUROPEAN PENTRU PESCUIT SI AFACERI MARITIME, SI DE INSTITUIRE A UNOR NORME FINANCIARE
APLICABILE ACESTOR FONDURI, PRECUM SI FONDULUI PENTRU AZIL SI MIGRATIE, FONDULUI PENTRU
SECURITATE INTERNA SI INSTRUMENTULUI PENTRU MANAGEMENTUL FRONTIERELOR SI VIZE, din mai
2018, prin care Comisia Europeand propune o noui abordare strategica pentru Politica de Coeziune. Tn
cadrul regulamentului sunt evidentiate noile obiective de politica, acestea fiind rezultatul corelarii si
simplificarii celor 11 obiective tematice utilizate Tn perioada 2014-2020. Astfel, aceasta va fi ghidata de
urmatoarele cinci obiective principale:

O Europa mai inteligenta — o transformare economica inovatoare si inteligenta;
O Europa mai ecologica — cu emisii scazute de carbon;

O Europa mai conectata — mobilitate si conectivitate TIC regional3;

O Europa mai sociala — implementarea Pilonului european al drepturilor sociale;

O Europa mai aproape de cetateni — dezvoltarea sustenabila si integrata a zonelor urbane, rurale
si de coasta.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

1 Agenda Teritoriald 2030. Disponibild online la: https://www.territorialagenda.eu/home.html
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OBIECTIVE

POLITICA

il

O Europa mai
inteligenta

O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

OBIECTIVE SPECIFICE

(i) Dezvoltarea capacitatilor
de cercetare si inovare si
adoptarea tehnologiilor
avansate

(i) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, Tn beneficiul
cetatenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si
competitivitatii
IMARAMURES-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligenta,
tranzitie industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de

eficienta energeticd

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local a

unor sisteme energetice,
retele si sisteme de stocare
inteligente

(iv) Promovarea adaptdrii la
schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a

rezilientei in urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o

economie circulara

(vii) Dezvoltarea

biodiversitatii, a infrastructurii

ecologice in mediul urban si
reducerea poludrii

REALIZARI

CCO 01 —intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

CCO 02 — Cercetatori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin

CCO 03 —intreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin pentru a
dezvolta produse, servicii si
aplicatii digitale

CCO 04 — IMARAMURES-uri
care beneficiaza de sprijin
pentru a crea locuri de munca
si crestere economica

CCO 05 - IMARAMURES-uri
care investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii Tn masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

CCO 07 — Capacitate
suplimentara de productie a
energiei din surse
regenerabile

CCO 08 —Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

CCO 09 —Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane
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REZULTATE

CCR 01 — IMARAMURES-uri
care introduc inovatii in
materie de produse, procese,
comercializare sau organizare

CCR 02 — Utilizatori
suplimentari de noi produse,
servicii si aplicatii digitale
dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 — Locuri de munca
create in IMARAMURES-urile
care beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai
IMARAMURES-urilor care
beneficiaza de formare in
vederea dezvoltarii
competentelor

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatia
suplimentara care beneficiaza
de masuri de protectie
impotriva inundatiilor,
incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului



OBIECTIVE

POLITICA

3.

4.

5.

O Europa mai
conectata

O Europa mai
sociala

O Europa mai
aproape de
cetateni

OBIECTIVE SPECIFICE

(i) imbunétatirea conectivitatii

digitale

(i) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabila, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea unei

mobilitati nationale, regionale

si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei pietelor
fortei de munca si facilitarea
accesului la locuri de munca
de calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

(i) Tmbunatatirea accesului la
servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si invatarea
pe tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii

(iii) imbunétatirea integrarii
socio-economice a
comunitatilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de
acces la asistenta medicala
prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistenta primara

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate in domeniul social,
economic si al mediului, a
dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

REALIZARI

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare

care beneficiaza de acoperire
prin retele in banda larga de

foarte mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutiera: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviara: Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 — Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii imbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modernizate pentru

infrastructurile din domeniul

sanatatii

CCO 21 - Populatia care
beneficiaza de strategii de
dezvoltare urband integrata
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REZULTATE

CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 — Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
fmbundatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
imbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatia cu acces la
servicii de sanatate
imbunatatite



Sursa: Comisia Europeana

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor alocate
pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii
schimbarilor climatice si mediu inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare
2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35%
alocata Obiectivului Prioritar 1 - O Europd mai inteligentd si 30% pentru realizarea interventiilor aferente
Obiectivului Prioritar 2 - O Europd mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon. Complementar, se vor mai
sustine interventii prin Obiectivul Prioritar 5 — O Europd mai aproape de cetdteni, cu o alocare minima din
Fondul European de Dezvoltare Regionald (FEDR) de 8%. Toate aceste dezvoltari strategice la nivelul UE
avantajeaza si stimuleaza demersul de elaborare a Strategiei de Dezvoltare Economica si Sociala a Judetului
Timis.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurilor se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii —somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice,
primirea si integrarea migratilor —, pentru a ilustra mai bine realitatea de pe teren. Politica de coeziune
continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea
urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou
program de colaborare in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane. Cooperarea
interregionala si transfrontaliera va fi facilitatd de noua posibilitate ca o regiune sa utilizeze parti din
propria alocare pentru a finanta proiecte in alta parte a Europei, impreuna cu alte regiuni. Noua generatie
a programelor de cooperare interregionala si transfrontaliera — ,Interreg”, va ajuta statele membre sa
depaseasca obstacolele transfrontaliere si sa dezvolte servicii comune.

Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a 9 programe
operationale, respectiv:

e Programul Operational Dezvoltare Durabila (PODD);

e Programul Operational Transport (POT);

e Programul Operational Crestere Inteligentd, Digitalizare si Instrumente Financiare (POCIDIF);
e Programul Operational Sanatate (POS);

e Programul Operational Educatie si Ocupare (POEO);

e Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala (POIDS);

e Programele Operationale Regionale (POR);

e Programul Operational Asistenta Tehnicd (POAT);

e Programul Operational Tranzitie Justa (POTJ).

Dintre acestea, PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL NORD-VEST reprezinta principalul document de
orientare a investitiilor din Regiunea Nord-Vest si, implicit, a celor din judetul Maramures in perioada 2021-
2027, avand o alocare financiara de 1,44 miliarde de euro. Prioritatile POR Nord-Vest 2021-2027 sunt
urmatoarele:

e Prioritatea 1: O regiune competitiva prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice (327,904
mil. euro);

e Prioritatea 2: O regiune cu localitati smart (40,33 mil. euro);

e Prioritatea 3: O regiune cu orase prietenoase cu mediul (230,666 mil. euro);

e Prioritatea 4: O regiune cu mobilitate urbana multimodala sustenabild (305,155 mil. euro);

e Prioritatea 5: O regiune accesibila (184,979 mil. euro);

e Prioritatea 6: O regiune educata (75,680 mil. euro);

e Prioritatea 7: O regiune atractiva (210,363 mil. euro).
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Se remarca astfel faptul ca exista doua prioritati dedicate mobilitatii urbane si transportului, respectiv
prioritatile 4 si 5. Tn cadrul priorititii 4 sunt vizate interventii in dezvoltarea transportului public, incurajarea
traficului nemotorizat si reducerea transportului auto individual, pe cand in cadrul prioritatii 5 sunt vizate
construirea / reabilitarea legaturilor secundare catre reteaua rutiera si nodurile TEN-t, cresterea sigurantei
in trafic, precum si imbunatatirea transportului public judetean?.

Dezvoltarea in perioada post 2020 va fi sustinuta si de instrumentul temporar de redresare
NEXTGENERATIONEU, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de
COVID-19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienta,
avand un buget de 672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinirea
reformelor si investitiilor realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si
granturilor, fiecare state membru trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de rezilienta
care sa prezinte principalele reforme si interventii prevazute pentru perioada post-pandemie.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a
orienta eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabild, rezilienta, pregatita pentru
oportunitatile oferite de tranzitiile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel, mecanismul
se bazeaza pe 6 piloni principali, respectiv:

e Tranzitia verde;

e Transformarea digital3;

e Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritorial3;

e Sdnatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutionala;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

Mecanismul este bazat, totodatd, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul verde european ca
strategie de dezvoltare sustenabild a teritoriului european. Astfel, mecanismul este menit sa contribuie
semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilitatii mediului, statele membre trebuind sa
asigure cel putin 37% din alocarea totala a planului de redresare si rezilienta catre actiuni care sa contribuie
la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza digitalizarea la nivel european, cu cel putin 20% din
alocarea planurilor de redresare si rezilienta fiind destinate cheltuielilor digitale. PLANUL NATIONAL DE
REDRESARE S| REZILIENTA (PNRR) AL ROMANIEI, un document strategic extrem de important pentru
perioada de programare 2021-2027, acesta stabilind domeniile si prioritatile de investitii de la nivel
national, precum si a directiilor de reforma in contextul crizei pandemice existente. Documentul se bazeaza
pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilienta european si propune alocarea a 29.2
miliarde EUR pentru reformele nationale.

De asemenea, PNRR este structurat pe 15 componente ce acopera cei 6 piloni principali. Tabelul urmator
centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce vizeaza domeniul mobilitatii, precum si bugetul
alocat acestora.

TABEL 1. ALOCARE PNRR PENTRU COMPONENTELE CE VIZEAZA MOBILITATEA S| TRANSPORTUL

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE EURO)

I.Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV.Coeziune sociala si teritoriala C10. Fondul local 2.100

Sursa: PNRR

Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei a fost aprobat de catre Comisia Europeana la data
de 27 Septembrie 2021.

2 ADR Nord-Vest, Programul Operational Regional Nord-Vest 2021-2027, 2021.
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Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate o data cu aparitia
acesteia. Comisia European3 a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA S| INTELIGENTA, impreund
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport multimodal;
e Safie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

n ceea ce priveste mobilitatea inteligentd, strategia propune atingerea unei conectivititi fird probleme,
sigura si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa Tsi revina Tn urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poata adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiilor locale, dar si prin sporirea sigurantei si
securitatii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Panain 2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

o Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de

carbon;
o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain 2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain 2050:
o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationald
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creatd de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

in decembrie 2021, Comisia Europeand a lansat si un nou CADRU PENTRU MOBILITATE URBANA (The New
European Urban Mobility Framework), corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate
Durabila si Inteligenta. Cadrul pentru Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si

18



Verde care, pe langa noul cadru contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport
Trans-Europeana (TEN-T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un
plan de actiune pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

Comisia Europeana a adoptat, astfel, 4 propuneri, ce urmeaza sa conduca la modernizarea sistemului de
transport al Uniunii Europene, acestea fiind orientate catre O retea TEN-T inteligentd si sustenabild,
Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier, Servicii inteligente de transport pentru soferi
si Mobilitate urband mai curatd, verde, mai usoard.

De asemenea, Noul Cadru pentru Mobilitate Urbana ofera oraselor europene indrumare si o serie de
instrumente pentru mobilitate durabil3, care sa conduca la:

e O retea de transport public mai puternica;

e Optiuni mai usoare si mai atractive pentru mobilitatea activa, precum mersul pe jos si mersul cu
bicicleta;

e Logistica urbana si livrari “last-mile” eficiente, cu 0 emisii;

e Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii digitale;

e Statii moderne care conecteaza transportul feroviar cu transportul public si care ofera servici de
mobilitate partajate;

e Facilitati de tip ,park and ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de Tncarcare pentru vehicule
cu 0 emisii;

e Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii;

e Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine, precum
taxiuri sau PHVs (private hire vehicles = vehicule private de inchiriat).

2.2.1. SCHIMBUL DE PARADIGMA SI PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma, urmarind
trecerea de la planificarea traditionald a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior
catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte tehnologice menite sa
Tmbundtiteascd procesul de planificare al mobilitétii. n acest context, noua paradigmd promoveazd o
abordare centrata pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale accesibilitatea,
eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociala si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune /
monitorizare n fata celor de infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de UAT la nivel regional.
Planificarea se face pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca instrument. Datele si
monitorizarea continud stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real.
n acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile
IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul
administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparenta.

La nivel european, aceasta schimbare a inceput Tn anul 2006, o data cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE
ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre Comisia Europeana, aceasta fiind urmata de alte politici europene
adoptate de catre Comisie (Figura 2). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea
PLANULUI DE ACTIUNE PENTRU MOBILITATE URBANA de citre Comisia European3, plan ce propunea
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone metropolitane. Acest
demers a fost sustinut puternic de CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un
Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor" (COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul
acestui document, mobilitatea urbana durabild a devenit relevanta la nivel european, acesta propunand
spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe
liniile directoare ale UE.
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fn anul 2013, Comisia Europeani a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin Tmpartasirea experientelor si a
bunelor practici, ncurajand cooperarea, oferirea suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
domeniile necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbana pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE3.

FIGURA 2. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbana sustenabila in Uniunea
Europeana

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilititii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de

3 Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-mobility-package_en
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initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

Tot in anul 2013 a fost eliberat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana, elaborat de
ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana durabila. La
nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate sustenabilad din ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor
de implicare a partilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii
generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
2. Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

3. Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

4. Evaluarea performantei actuale si viitoare;

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

7. Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodat3, este
incurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice etc.).

in comparatie cu versiunea anterioard a ghidului, editia a doua prezintd o noud abordare, bazati tot pe 4
faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus,
regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul
n care poate arata orasul / zona urbana functionala in viitor, plecdnd de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai
realistice. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbatd, noul parcurs putand fi identificat in
figura urmatoare.
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FIGURA 3. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientdri pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila, editia a doua, 2019

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, luand in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficienta a interventiilor in oras. Totodata sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a
tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare pentru
oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014 odata
cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urbana durabild®. in cazul Romaniei, metodologia
generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor.
Planul de mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare din 2016 a
legii 350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M.U., reprezintd
o documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si
Planului urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin
care este corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu
nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

4 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil ca ghidurile dezvoltate la nivel national s3 fie adaptate.
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(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald imbundtdtirea accesibilitatii localitdtilor si a
relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic,
feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare
a diferitelor moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseazd tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzdnd
transportul public si privat, de marfd si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriald initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitdtilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurbana sau metropolitand, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitatd printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale unitdtilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de catre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitdtii, traficului si in domenii conexe dezvoltdrii urbane.®

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza GHIDULUI JASPERS
PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA elaborat in februarie 2015.
Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. Printre aspectele prezentate de Ghidul
Jaspers se numara: componentele cheie ale unui PMUD, probleme administrative, evaluarea riscurilor si
cea de mediu, precum si un Ghid de achizitii publice al PMUD-urilor.

n acest context, elaborarea Planului de mobilitate durabild pentru judetul Maramures va pleca de la noua
paradigma de mobilitate identificata, urmarindu-se atingerea pasilor propusi in ghidurile ELTIS si JASPERS,
precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii 350/2001, ludnd in considerare contextul
intregului judet (rural si urban), precum si aspecte ce tin de contextul transfrontalier. Astfel, din punct de
vedere al mobilitatii durabile, judetul Maramures va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor de carbon,
promovarea mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii vietii.

2.3. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

2.3.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

Un alt document relevant pentru elaborarea Planului de mobilitate al judetului Maramures este PLANUL
DE AMENAJAREA TERITORIULUI NATIONAL (PATN). Sectiunea | — Retele de transport® a PATN propune
urmatoarele interventii de modernizare/extindere a infrastructurii locale pentru o conectivitate ridicata a
teritoriului:

e Autostrada Petea — Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare — Dej — Bistrita — Vatra Dornei — Suceava;

e Drum expres/cu 4 benzi Baia Mare — Cavnic — Budesti — Borsa — lacobeni — Vatra Dornei — Piatra
Neamt — Bacau;

e Drum expres/cu 4 benzi Sighetu Marmatiei — Budesti;

e Pod nou pe raul Tisa la Sighetu Marmatiei;

e Linie de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h pe traseu existent reabilitat Satu
Mare — Baia Mare — Dej — Apahida;

e Liniide cale ferata de interes local pe trasee noi Dej—Targu Lapus si Baia Mare — Sighetu Marmatiei;

e Lucrari de modernizare la Aeroportul International Maramures Baia Mare;

5Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001
6 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea | Retele de transport

23



e Lucrdri de modernizare ale terminalului de transport combinat existent Baia Mare.

Sectiunea a lll-a — Zone protejate’ a PATN, aprobati prin Legea nr. 5/2000, evidentiaza principalele zone
protejate de la nivelul judetului Maramures, precum si localizarea acestora in teritoriu. Judetul dispune de
0 zona protejata de interes national (Rodna) si de 33 de monumente ale naturii, concentrate atat in
centrele urbane din judet (Baia Mare, Borsa, Baia Sprie, Targu Lapus, Seini, Sighetu Marmatiei), cat si in
zonele rurale (comunele Moisei, Somcuta Mare, Baiut, Ocna Sugatag, Sapanta, Rona de Sus, Satulung,
Miresu Mare, Desesti, Coroieni, Sacel, Suciu de Sus, Repedea, Boiu Mare, Cicarlau). Totodata, judetul
dispune si de valorile de patrimoniu cultural de interes national, respectiv o cetate (Cetatea Chioarului), 14
biserici din lemn, 2 muzee etnografice in aer liber, 2 monumente de arhitectura populara (casele de lemn
Deac Vasile Mosu si lurca), 2 asezari si necropole din epoca bronzului si un monument medieval (fundatiile
bisericii cneziale a lui Dragos Voda). De asemenea, sunt identificate municipiile Baia Mare si Sighetu
Marmatiei, orasele Baia Sprie, Borsa, Cavnic, Targu Lapus si Viseu de Sus, precum si comunele Barsana,
Bogdan Voda, Botiza, Budesti, Calinesti, Cernesti, Copalnic-Manastur, Cupseni, Desesti, Dumbravita,
Giulesti, Grosi, leud, Lapus, Miresu Mare, Ocna Sugatag, Poienile Izei, Remetea Chioarului, Rozavlea,
Sacalaseni, Sacel, Stramtura, Suciu de Sus, Sisesti, Somcuta Mare, Ulmeni, Vadu lzei si Viseu de Jos drept
unitati administrativ teritoriale cu o concentrare foarte mare a patrimoniului construit cu valoare culturala
de interes national.

Sectiunea a V-a — Zone de risc natural® identificd municipiile si orasele din judetul Maramures in zona cu
intensitate seismica VIl (intensitatea seismicad exprimata in grade MSK), cu o perioada de revenire de cca
100 ani. Totodata, o parte dintre localitatile din judet sunt predispuse la risc de inundatii pe cursurile de
apa, evidentiindu-se numai orasul Viseu de Sus si comuna Repedea ca fiind predispuse la riscul de inundatii
pe torenti. In ceea ce priveste alunecirile de teren, localititile din judet sunt incadrate ca avand in mare
parte un risc de producere a alunecarilor de teren de tip primar, cel mai ridicat risc fiind evidentiat in
comunele Basesti, Bicaz, Dumbravita, Grosi si Miresu Mare.

2.3.2. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PAT)J)

La nivel judetean, documentul de planificare spatiald cel mai relevant este PLANUL DE AMENAIJARE A
TERITORIULUI JUDETULUI (PATJ) MARAMURES, ce contureaza strategia de dezvoltare spatiala a judetului.
PATIJ propune o serie de obiective strategice generale si sectoriale, dintre care relevante pentru domeniul
mobilitatii sunt urmatoarele:

e 02. Fluidizarea relatiilor de cooperare intrajudetene cu regiunile Tnvecinate nationale si
transfrontaliere;

e 05. Planificarea riguroasa a dezvoltarii asezarilor Tn vederea optimizarii functiilor si esteticii lor;

e 06. Asigurarea infrastructurii de baza si conexe si a conditiilor necesare pentru dezvoltarea
durabila a economiei si imbunatatirea calitatii vietii;

e 08. Dezvoltarea durabild, pornind, in primul rand, de la resursele locale, a tuturor ramurilor
economice in vederea asigurarii cerintelor de consum si imbunatatirii nivelului de trai al populatiei
locale si de crearea a excedentului de produse pentru piata extrajudeteana.

n cadrul obiectivelor sunt propuse masuri si proiecte menite s imbunatiteascd conectivitatea si
accesibilitatea la nivelul judetului, inclusiv in ceea ce priveste relatia acestuia cu teritoriul national
si cel transfrontalier. in prezent, Consiliul Judetean Maramures are in vedere actualizarea PATJ-ului
in vigoare, fiind lansata licitatia pentru achizitia acestor servicii. Actualizarea PATJ-ului va permite

7 Legea nr. 5/2000 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea a lll-a — zone protejate
8 Legea nr. 575/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea a V-a Zone de risc
natural
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identificarea unor prioritati actualizate, bazate pe provocarile cu care se confrunta judetul la
momentul actual.

2.4. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

La nivel national si regional exista o serie de documente relevante, acestea conturand directii de dezvoltare
pentru teritoriile de studiu aferente, inclusiv in domeniul mobilitatii durabile. Un prim astfel de document
este STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)?, ce vizeaza dezvoltarea teritoriului
national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de dezvoltare la nivel national,
regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel transfrontalier si transnational.

Astfel, SDTR prevede ca ,,Romania in 2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat eficient, care
asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii sai si are un rol important in dezvoltarea zonei de sud-
est a Europei”. Aceasta viziune se bazeaza pe 5 obiective generale, dupa cum urmeaza:

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

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

3. Dezvoltarea uneiretele de localitati competitive si coezive prin sprijinirea specializarii teritoriale si
formarea zonelor functionale urbane;

Protejarea patrimoniului natural si construit si valorificarea elementelor de identitate teritorialg3;
5. Cresterea capacitatii institutionale de gestionare a proceselor de dezvoltare teritoriala.

Pentru concretizarea viziunii, Strategia propune un scenariu de dezvoltare pentru anul 2035,
concentrat pe dezvoltarea unei Romanii policentrice. Scenariul urmareste dezvoltarea unor nuclee
de concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capitaluri, fiind vizate orasele mari
si medii. Scopul unei astfel de dezvoltari este de a conecta eficient zonele de dezvoltare de la nivel
national cu teritoriile europene, in vederea integrarii mai bune a Romaniei in cadrul Uniunii
Europene atat din punct de vedere economic, cat si regional.

Conform prevederilor SDTR, judetul Maramures face parte din Euroregiunea ,Carpatica”, ce cuprinde
zonele de frontiera ale statelor Polonia, Slovacia, Ungaria, Ucraina si Romania, concentrand o populatie de
14,7 milioane de locuitori. Totodata, Strategia prevede si urmatoarele masuri ce vizeaza in mod direct
dezvoltarea judetului Maramures si a localitatilor componente:

e Tmbunétitirea conectivitatii la nivelul teritoriului national (imbunét&tirea legaturilor transcarpatice
— traseul Satu Mare — Baia Mare — Miresu Mare — Dej — Bistrita — Vatra Dornei — Suceava)

e Consolidarea sistemelor urbane cu potential de crestere si realizarea unei conectivitati crescute a
acestora cu localitatile din aria functionala urbana (Baia Mare);

e Dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de transport intre orasele mari (cu o populatie peste
100.000 de locuitori) si zona urbana functionala — realizarea de variante de ocolire (Baia Mare),
extinderea pistelor de biciclete (Baia Mare);

e Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitati publice in vederea conectarii si asigurarii
accesului populatiei din zonele urbane si zonele urbane functionale la servicii de calitate;

e Reabilitarea patrimoniului urban construit si punerea in valoare a identitatii arhitecturale;

e Realizarea unei politici in domeniul locuirii;

9 MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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Asigurarea unei mobilitati urbane crescute prin crearea unor sisteme integrate de transport care
sa gestioneze in mod eficient fluxurile de persoane;

Sprijinirea dezvoltarii aglomerarilor economice de tip cluster;

Crearea unei politici funciare adaptate la dinamicile urbane actuale;

Dezvoltarea retelei de localitati prin concentrarea eforturilor pe axe de dezvoltare si comunicatii
(Axa Timisoara — Arad — Satu Mare — Baia Mare).

MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT (MPGT) este un document strategic care vizeaza dezvoltarea
infrastructurii de transport la nivel national, urmarind nevoile de dezvoltare ale Romaniei, precum si
directiile si obiectivele trasate de Uniunea Europeana in ceea ce priveste transportul. MPGT se incadreaza
in orizontul de timp 2014-2030, conturand interventii cu orizont 2020, cat si baza pentru interventiile post
2020 si se concentreazd pe urmatoarele teme generale si obiective strategice®:

EFICIENTA ECONOMICA | sistemul de transport trebuie sa fie eficient in ce priveste operatiunile
de transport si utilizatorii acestuia. in mod specific, beneficiile sistemului de transport ar trebui s3
depaseasca costurile;

SUSTENABILITATE | acest concept include sustenabilitatea financiard, economica si de mediu.
Modurile de transport asa numite durabile — feroviar, transport cu autobuzul si transport naval —
care sunt mai eficiente energetic si cu un grad mai scazut de emisii trebuie dezvoltate in mod
prioritar;

SIGURANTA | investitiile in transporturi ar trebui sa produca un sistem de transport mai sigur;

IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI | sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra
mediului;

DEZVOLTAREA ECONOMICA | sistemul de transport trebuie configurat astfel incat s permitd
dezvoltarea economica atat la nivel national, cat si la nivel regional. Investitiile in transporturi
trebuie, de asemenea, sa favorizeze echitatea fata de cetatenii Romaniei;

FINANTAREA | existd un deficit substantial de finantare a transporturilor in Romania. La nivelul
proiectelor disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor Structurale (FC, FEDR,
Connecting Europe Facility (CEF) si PPP) vor afecta oportunitatea implementarii acestora dar si
prioritizarea lor. Programul general va trebui sa se incadreze in limita unor estimari realiste a
fondurilor nationale si internationale disponibile pe perioada planificata.

Conform MPGT, judetul Maramures este traversat partial de reteaua TEN-T Globala
(Comprehensive) atat pe cale feroviara, aceasta traversand zona de vest a judetului si deservind
municipiul Baia Mare. De asemenea, master planul prevede si o serie de interventii a caror
implementare vor contribui la dezvoltarea judetului Maramures, acestea fiind orientate catre
realizarea drumului Somes Expres (DX4), a drumurilor Trans Regio Maramures (TR43) si Rodna
(TR45), realizarea podului peste Tisa la Sighetu Marmatiei, modernizarea statiei CF Baia Mare,
modernizarea cailor ferate pe tronsoanele Satu Mare — Baia Mare si Baia Mare — Dej Calatori,
precum si modernizarea Aeroportului International Maramures Baia Mare.

in decembrie 2021, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a lansat PLANUL INVESTITIONAL PENTRU
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT PENTRU PERIOADA 2020-2030. Conform acestui
document, urmatoarele proiecte majore sunt planificate pentru judetul Maramures:

Drum expres Dej — Baia Mare — Halmeu;
Drum expres Baia Mare — Satu Mare;
Modernizare lacobeni — Borsa — Negresti Oas;
VO Baia Mare;

VO Sighetu Marmatiei;

10 Ministerul Transporturilor, Master Plan General de Transport al Romaniei, 2015.
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e VO Tautii — Magheraus;

e Lucrari de reinoire linie de CF Oradea — Satu Mare — Baia Mare — Dej;

e Quick wins linie de CF Apahida — Dej — Baia Mare — Satu Mare (finantat prin PNRR);

e Centralizari electronice si electro-dinamice statiile Busag si Viseu de Jos (finantat prin PNRR);

e Proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate aeroportuara si neutralitate climatica — Baia Mare.

De asemenea, Planul prevede o metodologie de prioritizare a implementarii proiectelor de tren
metropolitan la nivel national. Tn cadrul prioritizirii realizate, municipiul resedintd de judet Baia Mare se
afla pe locul 17 din 41. Proiectul de tren metropolitan pentru Baia Mare ar cuprinde 2 linii, respectiv Baia
Mare — Tautii Magheraus — Apa si Baia Mare — Ulmeni.

Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este STRATEGIA DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se bazeaza pe doua obiective strategice generale
pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, respectiv Cresterea competitivitdatii transportului feroviar pe
piata internd si Integrarea in spatiul feroviar unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii
propuse, in cadrul strategiei sunt prezentate o suitd de actiuni si masuri relevante care sa ghideze
implementarea strategiei. Totodata, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare prevede si
implementarea tuturor proiectelor prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Romaniei
ce vizeaza infrastructura feroviara.

La nivel regional, unul dintre documentele strategice relevante este PLANUL DE DEZVOLTARE REGIONALA
(PDR) NORD-VEST 2021-2027, principalul document de planificare si programare al Regiunii Nord-Vest
pentru urmatoarea perioada de programare. Acesta propune o viziune de dezvoltare pe termen lung,
avand orizontul de timp 2034, urmarind ca la nivelul acestui an ,,Comunitatile din Regiunea Nord-Vest
(Transilvania de Nord) inteleg sa valorifice impreuna, respectand principiile dezvoltarii durabile, resursele
naturale, materiale, umane, traditiile istorice si interculturale in scopul unei dezvoltari sustinute, constante
care face din Transilvania de Nord una dintre cele mai dinamice regiuni europene.”*!. Obiectivul general al
planului face referire la ,cresterea inteligentd si sustenabila a economiei regionale, valorificand
diversitatea locala si simuland inovarea, in vederea disparitatilor intra- si inter-regionale si cresterea
standardului de viatd”*?, sustinut la randul lui de 5 obiective specifice, dupa cum urmeaza®s:

e Economie competitiva, bazata pe inovare si digitalizare;
e Capital uman si social dezvoltat;

e Cadru de viata sustenabil, autentic si atractiv;

e Mediu natural valorificat responsabil;

e Conectivitate fizica si digitala ridicata.

Un alt document strategic important de la nivel regional este STRATEGIA REGIONALA DE SPECIALIZARE
INTELIGENTA 2021-2027 care propune urmétoarea viziune: ,Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest va intra
pana in 2034 in topul celor mai inovative regiuni din Europa Centrala si de Est, prin imbunatatirea
performantei activitatilor de cercetare-inovare si valorificarea rezultatelor in scopul cresterii veniturilor, a
numarului locurilor de munca si a standardului de viata, luand in considerare principiile unei economii verzi
si sustenabile”!%. Aceasta este sustinuta de 4 obiective strategice care vizeaza transformarea structurala a
economiei, dezvoltarea ecosistemului regional de inovare, dezvoltarea capacitatii de cercetare si de
valorificare a rezultatelor cercetarii si valorificarea avantajelor digitalizarii.

Scopul documentului este de a ghida dezvoltarea regiunii din punct de vedere a specializarii inteligente in
perioada urmdtoare de programare, tindnd cont de sursele de finantare existente si de maximizarea
potentialului existent la nivelul regiunii. Astfel, strategia propune 6 sectoare prioritare de specializare

11 ADR Nord-Vest, Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest 2021-2027.
12 Ibidem.

13 Ibidem.

14 ADR Nord-Vest, Strategia de Specializare Inteligenta 2021-2027.
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inteligenta, respectiv: domeniul agroalimentar, domeniul cosmeticelor si suplimentelor alimentare,
sanatate, materiale noi, tehnologii de productie avansate si tehnologia informatiei si comunicatiilor.

Relevanta n contextul elaborarii Planului de mobilitate pentru judetul Maramures este si STRATEGIA
REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA S| ORASE INTELIGENTE A REGIUNII NORD-VEST 2021-
2027, un document strategic care contureaza viziunea si obiectivele de dezvoltare a oraselor si municipiilor
din Regiunea Nord-Vest din punct de vedere al mobilitatii si al conceptului ,smart city”. Strategia se
bazeaza pe doua obiective strategice, respectiv:

e Regiune inteligentd, sustinuta de o retea de orase ce utilizeaza TIC pentru a asigura o dezvoltare
durabila si a raspunde provocarilor si tendintelor actuale;

e Acces facil la oportunitati si servicii sustinut de o infrastructura de comunicatii si transport
performanta si rezilienta.

Acestora li se subordoneaza obiective specifice, directii de actiune si proiecte (la nivel local si regional),
orientate pe cele 6 paliere smart city identificate in cadrul strategiei. Relevant pentru actualul demers de
planificare este palierul de mobilitate, proiectele aferente acestuia fiind prezentate in tabelul urmator.
Proiectele regionale vizeaza continuarea lucrarilor incepute ce genereaza un culoare de mobilitate puternic
pe directia est-vest, respectiv Cluj-Napoca — Oradea si realizarea unor proiecte suplimentare de conectare
a municipiilor si oraselor din partea de nord a regiunii cu acest coridor. O parte dintre proiectele regionale
prezentate n planul de actiune al Strategiei sunt preluate din Masterplanul General de Transport al
Romaniei. In ceea ce priveste proiectele locale, acestea au fost conturate in urma identificirii problemelor
existente pe baza analizei situatiei existente si a procesului participativ de consultare a partilor interesate.

OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

0S6 Sistem de transport optimizat DA 6.1. Dezvoltarea Sistemelor de Locale
continuu care sustine deplasdrilecu management al mobilitatii
emisii reduse

Sisteme de management al
mobilitatii — prioritizare transport
public si velo, monitorizare in timp
real a fluxurilor auto, velo si
pietonale.

Dezvoltarea aplicatiilor de tip
mobilitate ca serviciu.

Dezvoltarea retelelor de parcari de
transfer si a politicilor de parcare.

DA 6.2. Dezvoltarea infrastructurii Regionale

entru deplasari nemotorizate .. N .
P P Aplicatie pentru incurajarea

mersului pe jos sau pe bicicleta.

Dezvoltarea coridoarelor
metropolitane / interurbane de
mobilitate urbana durabila

(coridoare verzi — albastre).
Locale

Parcari smart pentru biciclete (rastel
/ parcari rezidentiale).

Dezvoltarea retelelor de piste
pentru biciclete.

Dezvoltarea  dotdrilor  dedicate
mersului cu biciclete (rastel, parcari
sau statii de tip self-care).
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OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

N

Dezvoltarea zonelor pietonale fin
cadrul zonelor centrale.

Dezvoltarea zonelor pietonale, cu
prioritate pentru pietoni sau cu
traficul calmat in cadrul zonelor
rezidentiale si in jurul unitatilor de
fnvatamant.

Regenerarea urbana
(reconfigurarea circulatiilor) n a
zonelor de locuinte colective /
zonelor centrale.

DA 6.3. Cresterea atractivitatii si Regionale
dezvoltarea serviciilor de transport

Aplicatie regionala entru
public plicat & P

transportul public interurban.
Locale

Aplicatii de transport public local
(corelat cu aplicatia regionald) care
sa permita plata calatoriilor,
vizualizarea rutelor, statiilor si
localizarea mijloacelor de transport
public echipate cu GPS.

Dezvoltarea sistemelor IT care sustin
transportul public la comanda
(pentru zone mai putin dense) —
Demant Responsive Transit.

Amenajarea statiilor de transport
public ,smart”.

Amenajarea de puncte sau noduri
intermodale.

Modernizarea flotei si extinderea
serviciilor de transport public catre
zona metropolitana / periurbana.

DA 6.4. Sustinerea mijloacelor Locale

Dezvoltarea retelei de parcari
electrice in punctele de interes

Implementare de masuri care sa
sustina electrificarea flotelor de taxi
(ex. autorizatii noi doar pentru
vehicule electrice)

Dezvoltarea facilitatilor de incarcare
vehicule electrice in zonele de
locuinte colective

0S7 Infrastructura de transport DA 7.1 Dezvoltarea infrastructurii Regionale
performanta care asigura conditii de transport de mare capacitate in

Finali A3 Cluj-N — Zaldu -
optime pentru mijloace de lungul coridoarelor TEN-T inalizare ul-Napoca alau

Oradea.
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OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

transport eficiente si cu impact Realizare Drum Express 4 Cluj-
redus asupra mediului Napoca — Dej — Baia Mare — Satu
Mare / 4A Dej — Bistrita.

Conturarea retelei de drumuri de tip
Trans Regio (drumuri nationale cu o
capacitate sporita de transport).

Locale

Completarea centurilor din jurul
municipiilor resedinta de judet.

DA 7.2 Ameliorarea legaturilor Regionale
feroviare si rutiere la reteaua TEN- . .
T Continuarea procesului de

modernizare a drumurilor judetene.
Locale

Realizarea centurilor si variantelor
ocolitoare pentru municipii si orase
(mai ales cele in lungul rutelor de
trafic greu).

DA 7.3 Asigurarea conectivitatii in Regionale

cadrul zonelor urbane functionale . .
Dezvoltarea unor coridoare verzi —

albastre care sa asigure legdturi
intre mai multe orase / orase si
zonele periurbane din regiune
(Floresti — Cluj-Napoca).

Locale

Dezvoltare de noi legdturi intre
municipiile resedinta de judet si
zonele periurbane / metropolitane /
urbane functionale.

La nivel judetean existd o serie de documente strategice ce contin directii de dezvoltare importante pentru
judetului Maramures, acestea fiind conturate Tn perioada de programare 2014-2020. Cel mai important
astfel de document este STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA A JUDETULUI MARAMURES PENTRU
PERIOADA 2014-2020. Aceasta prevede ca la nivelul anului 2035 ,judetul Maramures va fi o comunitate
durabild, usor accesibila si conectata la retelele majore de comunicatii din Europa Centrala si de Est, o
destinatie turistica si de afaceri de importanta europeana, cu servicii publice de calitate si o administratie
proactivd, orientatd citre cetdtean”®. Obiectivul strategic 1. Cresterea conectivitdtii si atractivitdtii
judetului Maramures pentru investitori care sd realizeze activitdti inovative si cu valoare addugatd ridicatd
si pentru turisti cuprinde interventiile orientate catre mobilitate, dispunand de o prioritate specifica pentru
acest domeniu, respectiv Asigurarea accesibilitdtii judetului Maramures si a mobilitdtii persoanelor si
médrfurilor. Tn ceea ce priveste proiecte propuse in cadrul strategiei pentru imbun&tatirea mobilitatii
judetului, acestea vizeaza reabilitarea/modernizarea drumurilor judetene, constructia unor noi poduri,
extinderea si modernizarea aeroportului, reabilitarea/modernizarea infrastructurii feroviare, precum si
infiintarea unor noi puncte de trecere a frontierei.

15 CJ Maramures, Strategia de Dezvoltare Durabild a Judetului Maramures pentru perioada 2014-2020.
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in prezent, se afl§ in implementare proiectul de actualizare a strategiei pentru perioada 2021-2027,
urmand ca o data cu elaborarea noii strategii de dezvoltare durabild pentru teritoriul judetean sa fie
actualizate si prioritatile judetului in raport cu noua perioada de programare si sa fie conturat un nou
portofoliu de proiecte relevante.

2.5. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA S| DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR DIN JUDET

La nivelul UAT-urilor din judetul Maramures, se remarca prezenta unor documente strategice si de
planificare, ce dispun de masuri si interventii specifice orientate catre dezvoltarea mobilitatii la nivel local.
Astfel, la nivelul asezarilor urbane din judet sunt identificate 7 UAT-uri ce dispun de un Plan de Mobilitate
Urbana Durabild, dupa cum urmeaza:

e Municipiul Baia Mare — PMUD actualizat pentru perioada 2021-2030, aflat in consultare publica

PMUD Baia Mare 2021 prevede o viziune pe cele 3 niveluri teritoriale, sustinuta de un set de 5 obiective
strategice orientate catre Accesibilitate, Siguranta si securitate, Mediu, Eficienta economicp si Calitatea
mediului urban. Totodata, PMUD-ul prevede si 6 obiective operationale orientate catre dezvoltarea
municipiului utilizadnd principiile smart city, crearea alternativelor de transport si a unui sistem solid de
transport public, orientarea catre tendintele viitorului si asteptarilor utilizatorilor, dezvoltarea sistemelor
de transport intr-un mod accesibil si a mediului de afaceri, precum si imbunatatirea conditiilor de mediu,
crearea de valoare adaugata pentru utilizatori si, nu Tn ultimul rand, reducerea numarului de accidente si
a numarului de victime aferente?.

Principalele proiecte prevazute in cadrul PMUD Baia Mare, ce sunt relevante si pentru buna functionare a
sistemului de transport judetean, sunt urmatoarele!’:

Realizare drum express Petea — Satu Mare — Baia Mare;

Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajelor Europa si Unirii;

Coridor de legatura Baia Mare — Tautii de Sus — Baia Sprie;

Extindere tronson DN18 la 3 benzi si pista velo;

Coridor de legatura Comuna Recea (DN1C) —Municipiul Baia Mare — Oras Tautii Magheraus (DN1C);

Coridoare de legatura Comuna Recea — Municipiul Baia Mare si Comuna Recea — Comuna

Grosi;Amplasate statii de incarcare a vehiculelor electrice Tn orasele Baia Sprie si Tautii Magheraus

si comunele Recea, Grosi, Dumbravita, Satulung, Somcuta Mare si Seini;

o Realizarea unui sistem de piste de biciclete la nivelul zonei metropolitane (spre Tautii Magheraus,
Recea, Coltau, Grosi, Padurea Grosi, Satu Nou de Sus, Baia Sprie);

o Coridor sigur de deplasare cu bicicleta — Centura velo;

O O O O O O

o Coridor sigur de deplasare cu bicicleta — Raul Sdsar;Coridor de mobilitate urbana durabild in zona
periurbana prin prelungirea Bd. Republicii;

o Coridor de mobilitate urbana Bd. Unirii (tronson Bd. Traian — Bd. Dumbravei);

o Coridor de mobilitate urbana str. Culturii — Bd. Independentei;

o Coridor de mobilitate urbana Bd. Republicii (tronson Bd. Traian — str. Granicerilor);

o Coridor de mobilitate urbana str. Garii — str. Granicenilor;

o Coridor de mobilitate urbana str. Vasile Alecsandri — str. Pasunii;

o Coridor de mobilitate urbana str. Mihai Eminescu — str. Oborului — str. Electrolizei;

16 primaria Municipiului Baia Mare, Plan de Mobilitate Urban& Durabild Baia Mare, 2021.
17 Prima&ria Municipiului Baia Mare, Plan de Mobilitate Urbana Durabila Baia Mare, 2021.
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o Reorganizarea circulatiei in sensuri unice si instituire banda dedicata bus str. 22 Decembrie — Gh.

Sincai — Andrei Muresanu — Horia — Universitatii;

Reorganizare infrastructurd pentru mobilitate nemotorizata — str. Oituz si str. Hortensiei;

Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana str. Brazilor;

Coridor de mobilitate urbana durabila prin prelungirea str. Luminisului;

Cresterea accesibilitatii urbane durabile a cartierului Ferneziu si Firiza din Municipiul Baia Mare;

Pasaje subterane in lungul Bd. Bucuresti, Bd. George Cosbuc, Parc Regina Maria;

Acces direct zona centrala catre Drumul Express Baia Mare- Satu Mare prin str. Pasunii;

Realizarea de strazi noi in zone de dezvoltare urbana (conform P.U.G. — in aprobare) — nord, sud;

Piste ciclabile la nivelul Municipiului;

Modernizarea Pieta Revolutiei, Piasa Biblioteca Nationala si Teatrul Baia Mare;

Cresterea accesibilitatii pietonale si velo an zona central3;

Regenerare urbanp Piata lzboare, terminal intermodal si reorganizarea infrastructurii de

mobilitate;

Parking subteran — Mineralogie, Traian, Bucuresti;

o Regenerare urbana a zonelor de blocuri;

o Modernizarea statilor de transport public, achizitia autobuzelor electrice si implementarea
sistemelor de tip smart city;

O O O O O O O O O 0 O

O

e  Municipiul Sighetu Marmatiei — PMUD pentru perioada 2017-2027

Conform PMUD 2017, in anul 2027 Sighetu Marmatiei este ,,un municipiu cu un sistem de transport durabil,
in acord cu cerintele cetptenilor, accesibil pentru toti, ce permite o dezvoltare economica dinamica, conditii
de viata de calitate, cu un impact redus asupra mediului. Orasul se va prezenta ca un oras al oamenilor,
inovativ si prietenos. La nivel regional, municipiul Sighetu Marmatiei va avea un rol important ca nod de
transport pe cale rutiera cu Ucraina, inlesnind astfel schimburile Romaniei cu Ucraina. La nivel zonei urbane
functionale, municipiul Sighetu Marmatiei va fi atractiv pentru cei din zona, care vor sa invete si sa
munceasca, iar prin crearea unei accesibilitati crescut, cu economii de timp, prin oferirea unor alternative
de deplasare si un sistem de transport accesibil si nepoluant, va genera dezvoltare a zonei“*®, PMUD-ul se
bazeaza tot pe 5 obiective strategice orientate catre Accesibilitate, Siguranta si securitate, Mediu, Eficienta
economicp si Calitatea mediului urban si 4 obiective operationale orientate catre o cota modala crescuta
pentru transport public si deplasari nemotorizate, mobilitate eficientd, calitate imbunatatita a aerului si
mediului, precum si la 0 mai buna accesibilitate pentru toti®°.

e Orasul Baia Sprie — PMUD pentru perioada 2016-2030

PMUD 2016 prevede ca in anul 2030 Baia Sprie sa detina ,,un sistem de transport intraurban, periurban si
extraurban eficient, inclusiv si sigur, interconectat zonei metropolitane, pentru a raspunde nevoilor de
mobilitate a locuitorilor si de a sustine actiunile de trecere de la regenerare la crestere economico-sociala
in perioada 2016-2035“%°, Aceastd viziune este sustinutd de un obiectiv general, orientat catre cresterea
calitatii vietii Tn oras si zona periurbana prin imbunatatirea accesibilitati pentru bunuri si persoane, precum
si prin asigurarea conexiunilor prin intermediul unui mod de transport durabil, inclusiv sigur si prietenos cu
mediul. Totodata, PMUD-ul prevede si 7 obiective specifice orientate catre accesibilitatea persoanelor
catre servicii si facilitati, optimizarea transportului si cresterea conectivitatii la nivelul zonei metropolitane,
dezvoltarea transportului nemotorizat, imbunatatirea sigurantei in trafic, asigurarea nevoilor de transport,

18 Primaria Municipiului Sighetu Marmatiei, Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiul Sighetu Marmatiei
2017-2027, 2017.

1% Primaria Municipiului Sighetu Marmatiei, Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiul Sighetu Marmatiei
2017-2027, 2017.

20 primaria Orasului Baia Sprie, Plan de Mobilitate Urbana Durabil3, 2016.
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imbunatatirea amenajarii spatiilor urbane, precum si prin dezvoltarea gradului de implicare, informare si
educare a populatiei?!.

Proiectele relevante regasite la nivelul PMUD Baia Sprie sunt urmatoarele?%:

o Drum de centurd/rutad ocolitoare conexiune Str. Oborului cu zona de pornire pas Gutai (Flotatie
Baia Sprie);

o Dezoltarea mobilitatii durabile, inclusiv a infrastructurii velo — pista de biciclete de 7,2 km,
conectata la sistemul de circuite velo a zonei metropolitane.

e Orasul Seini— PMUD pentru perioada 2017-2030

Viziunea prezentatd in cadrul variantei din 2018 a PMUD-ului Orasului Seini urmareste ,dezvoltarea
integrata si durabila a unui sistem de transport eficient, inclusiv si sigur in aria orasului Seini pentru a
raspunde nevoilor de mobilitate a locuitorilor si a sustinere cresterea economico-sociala in perioada 2017-
2030“%. Tn cadrul PMUD sunt vizate proiecte de construire a unui drum expres si a unor drumuri de ocolire
care sa permita redirectionarea traficului greu in afara zonelor urbanizate, precum si amenajarea unui nod
intermodal la Gara Seini?*. Implementarea acestor proiecte va avea un impact pozitiv asupra intregului
sistem de transport judetean, contribuind la accesibilizarea teritoriului si la cresterea infrastructurii majore
a judetului.

e Orasul Targu Lapus — Strategie de Mobilitate Urbana Durabila 2014-2020, aflata in curs de actualizare
sub forma de PMUD pentru perioada 2021-2027

Strategia de Mobilitate a orasului Targu Lapus prezinta urmatoarea viziune: , Orasul Targu Lapus — centru
polarizator al Tarii Lapusului, model de dezvoltare urbana durabila, pol de dezvoltare economica, cu un
sistem de transport competitiv, accesibil tuturor“?>. Aceasta se afla in prezent in curs de actualizare, pentru
a contura prioritatile orasului din punct de vedere al mobilitatii pentru perioada 2021-2027.

e Orasul Tautii Magheraus — PMUD pentru perioada 2016-2020

PMUD-ul orasului Tautii Magheraus este orientat pe trei orizonturi de timp, respectiv un termen scurt
(2020), unul mediu (2030) si unul lung (2035). Pe termen scurt, planul de mobilitate urmareste
imbunatatirea eficientei si eficacitatii serviciilor de transport local si metropolitan, pe cand pe termen
mediu este urmarita reducerea impactului asupra mediului, cresterea accesibilitatii, a sigurantei si a
calitatii vietii. Pe termen lung este vizatd transformarea orasului in cel mai important centru modal de
transport din nord-vestul Romaniei, fiind vizate aeroportul, calea feratd, drumul european si Somesul
navigabil®.

e Orasul Viseu de Sus — PMUD pentru perioada 2018-2030

Conform PMUD, ,,in anul 2030, orasul Viseu de Sus va fi o importanta poarta spre Maramuresul istoric, un
centru economic, logistic si turistic la nivelul microregiunii de referinta, beneficiind de o conectivitate
optima la nivel judetean si interjudetean. [...] orasul sa devina un pol turistic si un spatiu economic in care

21 prima&ria Orasului Baia Sprie, Plan de Mobilitate Urbana Durabil3, 2016.

22 primaria Orasului Baia Sprie, Plan de Mobilitate Urband Durabil3, 2016.

23 Primaria Orasului Seini, Plan de Mobilitate Urbana Durabil3, 2018.

24 Primaria Orasului Seini, Plan de Mobilitate Urbana Durabil3, 2018.

25 Primaria Orasului Targu L3pus, Strategia de Mobilitate Urbana Durabilg, 2014.
26 primaria Orasului Tautii Magherdus, Plan de Mobilitate Urbana Durabila, 2018.
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afacerile se vor dezvolta in perfectda armonie cu cadrul natural, intr-o maniera moderna, cu obiectivul
cresterii calitatii vietii cetatenilor”?’.

Pe langa documentele strategice de tip plan de mobilitate urbana durabila regasite la nivelul oraselor si
municipiilor din judetul Maramures, se remarca si Planurile Urbanistice Generale ale acestora, existand 9
orase si municipii ce dispun de un PUG valabil, respectiv municipiile Baia Mare si Sighetu Marmatiei si
orasele Baia Sprie, Borsa, Salistea de Sus, Seini, Tautii Magheraus, Targu Lapus si Viseu de Sus. Prevederile
aferente acestor PUG-uri vizeaza inclusiv interventii asupra sistemelor de transport locale, cu o parte dintre
acestea urmarind dezvoltarea infrastructurii majore, aceste interventii avand un impact direct asupra
teritoriului judetean. Printre acestea se numara urmatoarele:

Drum de ocolire Sighetu Marmatiei — zona de nord;

e Drum ocolitor Tautii de Sus si Baia Sprie — zona de sud;
Tunel rutier pe sub muntele Gutin;

Reabilitarea traseelor si redeschiderea traficului feroviar;

e Drum expres Baia Mare — Satu Mare;

e Modernizare Aeroport International Maramures, Baia Mare;
e Amenajare variante ocolitoare Targu Lapus.

3. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE SI SCENARIUL
TENDINTEI DE MOBILITATE — PROPUNEREA
MODELULUI DE TRANSPORT

3.1. ACCESIBILITATE INTERNATIONALA S| CONEXIUNEA LA RETEAUA
TEN-T

Judetul Maramures este slab conectat la principalele coridoare de transport europene

Judetul Maramures este situat in Regiunea Nord-Vest, aceasta fiind una dintre regiunile de la nivel national
slab deservite de reteaua TEN-T. Principalele elemente de infrastructura ce strabat teritoriul regiunii
apartin cu precadere retelei TEN-T Globale, cele aferente retelei TEN-T Centrale?® fiind reduse. Judetul
Maramures este cel mai slab deservit de la nivelul Regiunii Nord-Vest, acesta fiind traversat exclusiv de
elemente de infrastructura, apartinand retelei TEN-T Globale, respectiv calea ferata Satu-Mare — Dej, ce
traverseaza si municipiul Baia Mare si Aeroportul International Maramures.

Conectivitatea redusa a judetului la reteaua europeana majora de transport face ca judetul sa fie unul izolat
fata de Europa Centrala si de Vest, fiind ingreunate legaturile cu marile centre urbane de la nivel european.
Acest lucru are un impact atat asupra facilitarii transportului de pasageri, cat si asupra fluxurilor de trafic
de marfa.

27 Primaria Orasului Viseu de Sus, Plan de Mobilitate Urbana Durabil3, 2018.

28 Reteaua TEN-T Centrald (Core) face referire la principalele coridoare de transport intre statele membre UE ce
urmeaza a fi finalizate pana in anul 2030. Reteaua TEN-T Globala (Comprehensive) face referire la reteaua de
transport secundara a statelor membre UE, finalizarea acesteia fiind estimata pentru anul 2050.

34



FIGURA 4. RETEAUA TEN-T iN ROMANIA
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[_J| Limita teritoriului national Infrastructurd rutierd s TEN-T Core feroviar

Limitd unitdti administrativ Infrastructura rutiera s TeNn-T Comprehensive
teritoriale (LAU2) rutier
Reteaua de localitati (cf. PATN) e Fluviul Dunarea s TEN-T Comprehensive
O Rang 0 Reteaua TEN-T feroviar

O Rangl = TEN-T Core naval

® Rangll TEN-T Core rutier

Sursa: Adaptare dupa https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/mobile.html (accesat lanuarie 2021)

Judetul dispune de conexiuni rutiere si feroviare bune la nivel regional, insa legaturile cu centrele urbane
importante de la nivel national raman deficitare

n ceea ce priveste accesibilitatea la nivel national si regional, judetul este deservit de drumurile nationale
DN1C, DN17C, DN18, DN18B si DN19 si de reteaua de drumuri judetene, ce asigura legatura cu judetele
invecinate si cu principalele centre urbane de la nivel regional: Satu Mare, Bistrita, Cluj-Napoca, Zaldu sau
Oradea. Totodatd, judetul este strabatut de reteaua feroviara nationald prin intermediul liniilor de cale
ferata 400, 409, 412, 422 si 423, acestea asigurand conexiunea cu orase precum Satu Mare, Dej, Cluj-
Napoca, Timisoara, Jibou sau Bucuresti.

TABEL 2. ACCESIBILITATE CATRE CENTRELE URBANE IMPORTANTE DE LA NIVEL REGIONAL SI NATIONAL?

CENTRU URBAN | DURATA PE CALE RUTIERA | DURATA PE CALE FEROVIARA DIFERENTA RUTIER/FEROVIAR

Zalau 1h 46 min. (85,5 km) 2h 27 min. (nu existd trenuri Rutier—de aprox. 1,25 ori mai
directe, traseul presupune rapid decat feroviar

2 Valorile sunt masurate avand drept punct de plecare municipiul Baia Mare.
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CENTRU URBAN | DURATA PE CALE RUTIERA | DURATA PE CALE FEROVIARA DIFERENTA RUTIER/FEROVIAR

schimbarea trenului Tn gara
Jibou)

Bistrita 2h 32 min. (143 km) 5h (nu exista trenuri directe, Rutier — de aprox. 2 ori mai
traseul presupune schimbarea rapid decat feroviar
trenuluiin garile Dej Calatori sau

Saratel)

Cluj-Napoca 2h 29 min. (133 km) 4h 7 min. Rutier — de aprox. 1,65 ori mai
rapid decat feroviar

Satu Mare 1h 11 min. (62 km) 1h 24 min. Valori comparabile, diferenta
dintre rutier si feroviar este de
numai 13 minute.

Oradea 3h 15 min. (195 km) 3h 22 min. Valori comparabile, diferenta
dintre rutier si feroviar este de
numai 7 minute.

Timisoara 5h 51 min. (366 km) 6h 46 min. Rutier — de aprox. 1,15 ori mai
rapid decat feroviar

lasi 6h 59 min. (409 km) 12h 45 min. (nu exista trenuri Rutier — de aprox. 1,8 ori mai

directe, traseul presupune rapid decat feroviar
schimbarea trenului in gara Dej

Calatori)
Bucuresti 8h 10 min. (601 km) 12h 39 min. Rutier — de aprox. 1,5 ori mai
rapid decat feroviar
Brasov 6h 8 min. (377 km) 9h 56 min. Rutier — de aprox. 1,65 ori mai
rapid decat feroviar
Sibiu 4h 24 min. (324 km) 8h 29 min. (nu exista trenuri Rutier — de aprox. 1,9 ori mai

directe, traseul presupune rapid decat feroviar
schimbarea trenului in gara
Copsa Mica)

Sursa: Google Maps si mersultrenurilor.infofer.ro

Analizand duratele de deplasare pe cale rutiera si feroviara catre principalele centre urbane din regiune,
se remarca faptul c3 cele mai rapide legéturi se inregistreaza cu municipiile Satu Mare si Zaldu. in cazul
municipiului Satu Mare, durata pe cale feroviara si cea pe cale rutiera sunt similare, astfel ca trenul poate
deveni o optiune competitiva pentru autovehiculul personal. O situatie similara se regaseste si in cazul
conexiunii cu municipiul Oradea, duratele rutiere si feroviare fiind similare. Tn mare parte, legaturile citre
centrele urbane din regiune sunt unele rapide, in special pe cale rutiera, evidentiindu-se astfel o buna
accesibilitate a judetului Maramures la nivel regional.

in ceea ce priveste contextul national, situatia este una mai putin favorabild, cu majoritatea centrelor
urbane aflandu-se la distante considerabile fata de localitatile din judetul Maramures. Astfel, judetul este
slab conectat la nivel national, rezultand in timpi de deplasare ridicati atat pe cale rutiera, cat si pe cale
feroviara. Acest lucru este cauzat cu precadere de lipsa infrastructurii de mare viteza (autostrazi, drumuri
expres, tren de mare viteza etc.) care sa permita eficientizarea deplasarilor atat pe cale rutiera, cat si pe
cale feroviara. Este necesara optimizarea si extinderea legaturilor, pentru a permite accesul facil spre si
dinspre judetul Maramures, asigurand astfel o mai buna conexiune a judetului cu centre urbane
importante de la nivel national.
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Aeroportul International Maramures este slab dezvoltat din punct de vedere al ofertei de transport

in ceea ce priveste transportul aerian, in judetul Maramures existd un singur aeroport — Aeroportul
International Maramures. Acesta este situat in orasul Tautii-Magheraus, la aproximativ 10 km de centrul
municipiului Baia Mare. Acesta dispune de un numar redus de rute, asigurand zboruri numai catre 4
destinatii, respectiv Bucuresti, Londra, Milano si Paris®.

Ca urmare a numarului scazut de curse, precum si a varietatii scazute a destinatiilor, aeroportul din judetul
Maramures nu este cea mai atractivd optiune pentru cetateni. Acestia au la dispozitie si alte doua
aeroporturi aflate in vecinatatea judetului, respectiv Aeroportul International Satu Mare si Aeroportul
International Avram lancu Cluj. Aeroportul International Satu Mare se afla la aproximativ 72 de km de
municipiul Baia Mare si este clasificat drept aeroport regional de mici dimensiuni. Acesta asigura curse
catre Bucuresti, Frankfurt, Londra si Paris. Aeroportul International Avram lancu Cluj este un aeroport
regional de mari dimensiuni si al doilea cel mai mare aeroport din tara, asigurand atat rute interne catre
Bucuresti, lasi, Timisoara si Bacdu, cat si rute europene si internationale citre 39 de destinatii*!. Acesta se
afla la 142 de km de municipiul Baia Mare.

TABEL 3. ACCESIBILITATEA CATRE AEROPORTURILE DIN VECINATATEA JUDETULUI MARAMURES

AEROPORT DURATA PE CALE RUTIERA DURATA PE CALE FEROVIARA3?

Aeroportul International Satu Mare  1h 24 min. 1h 13 min.
Aeroportul International Avram 2h 24 min. 4h 3 min.
lancu Cluj

Sursa: prelucrare proprie pe baza datelor Google Maps si mersultrenurilor.infofer.ro

Luand in considerare accesibilitatea catre cele doua aeroporturi se remarca faptul ca Aeroportul
International Satu Mare este varianta optima atat din punct de vedere al deplasarii rutiere, cat si a celei
feroviare. in cazul aeroportului din Cluj, durata pe cale feratd este mult mai ridicat chiar si fatd de cea
rutierd, nefiind astfel o optiune atractiva. Cu toate acestea, Aeroportul International Avram lancu ofera o
varietate mai larga de destinatii si o frecventa mai mare a curselor zilnice, aspect ce face ca acesta sa fie
optiunea cea mai atractiva pentru locuitorii judetului Maramures.

Eficientizarea si extinderea infrastructurii rutiere si feroviare se numara printre prioritatile de planificare
pentru judetul Maramures

Principalele proiecte de infrastructurda de transport de interes national sunt prezentate in cadrul
Masterplanului General de Transport (MPGT) al Romaniei. Dintre acestea, cele care vizeaza teritoriul
judetului Maramures sunt urmatoarele:

e Drum expres Somes Expres (DX4) Turda — Halmeu, proiect propus spre finantare din FEDR,
implementare in perioada 2028-2032;

e Drum expres Somes Expres (DX4B) traseu Nod Baia Mare (DX4) — Baia Mare, proiect propus spre
finantare din FEDR, implementare in perioada 2027-2030;

e Trans Regio Maramures (TR43) lacobeni — Negresti Oas, proiect propus spre finantare din FEDR,
implementare Tn perioada 2022-2025;

e Trans Regio Rodna (TR45) Bistrita — Salva, proiect propus spre finantare din FEDR, implementare
in perioada 2022-2025;

30 Aeroportul International Maramures. Disponibil la: https://aimm.eu/#

31 Aeroportul International Avram lancu Cluj, Destinatii. Disponibil la: https://it.aiaic.ro/destinatii/

32 Duratele sunt calculate pe directia Gara Baia Mare — Gara Satu Mare, respectiv Gara Baia Mare — Gara Cluj-Napoca.
La aceasta se adauga si durata cu transport public / autovehicul catre aeroport.
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Pod peste Tisa la Sighetul Marmatiei, proiect propus spre finantare din FEDR;
Modernizare statie CF Baia Mare;

Modernizare CF Baia Mare — Dej Calatori, proiect propus spre finantare din FEDR, implementare in
perioada 2031-2035 — proiect in asteptare;

Modernizare CF Satu Mare — Baia Mare, proiect propus spre finantare din FEDR, implementare in
perioada 2031-2035 — proiect Tn asteptare;

Modernizare Aeroportul International Maramures, Baia Mare, proiect propus spre finantare din
FEDR, implementare in perioada 2022-2024.

Acestora |i se adauga si proiectele evidentiate in cadrul noului Plan Investitional pentru dezvoltarea
infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030, ce reprezinta o actualizare a MPGT si care cuprinde
urmatoarele proiecte pentru judetul Maramures:

Drum expres Dej — Baia Mare — Halmeu, cu o valoare estimata de 724,6 mil. EUR;
Drum expres Baia Mare — Satu Mare, cu o valoare estimata de 308,2 mil. EUR;
Modernizare lacobeni — Borsa — Negresti Oas, cu o valoare estimatd de 153,6 mil. EUR;
VO Baia Mare, cu o valoare estimata de 35,6 mil. EUR;

VO Sighetu Marmatiei, cu o valoare estimata de 48,9 mil. EUR;

VO Tautii — Magheraus, cu o valoare estimata de 40,8 mil. EUR;

Lucrari de reinoire linie de CF Oradea — Satu Mare — Baia Mare — Dej, cu o valoare estimata de
675,7 mil. EUR;

Quick wins linie de CF Apahida — Dej — Baia Mare — Satu Mare (finantat prin PNRR), cu o valoare
estimata de 106,7 mil. EUR;

Centralizari electronice si electro-dinamice statiile Busag si Viseu de Jos (finantat prin PNRR), cu o
valoare estimata de 0,6 mil. EUR pentru statia Busag, respectiv 1,3 mil. EUR pentru statia Viseu de

Jos33;

Proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate aeroportuara si neutralitate climatica — Baia Mare, cu
o valoare estimata de 100 mil. EUR.

Finalizarea proiectelor de infrastructura prevazute in cadrul MPGT, respectiv a Planului Investitional pentru
dezvoltarea infrastructurii de transport, va conduce la imbunatatirea infrastructurii in judetul Maramures,
conducand la o infrastructurd de transport moderna si eficientizata, intarind legaturile intre judet si
teritoriile invecinate, inclusiv la nivel transfrontalier.

Conform datelor furnizate de CESTRIN, stadiul lucrarilor asupra infrastructurii rutiere din judetul
Maramures este urmatorul:

Drum de mare viteza Baia Mare — Dej — Bistrita — Vatra Dornei — Suceava, drum de mare viteza in
pregatire faza proiectare (SF, PT); pentru Lotul 1: Baia Mare — Dej — Bistrita se afla Tn curs de
realizare procedura de atribuire, valoare proiectului aferenta acestui tronson fiind de 6.681,19 mil.
lei, fara TVA.

33 Statia Viseu de Jos este prinsd in bugetare impreun3 cu statia Acas (jud. Satul Mare), astfel c3 valoare evidentiata
este pentru ambele statii.
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3.2. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

Componenta ce priveste situatia sociala se concentreaza pe identificarea principalelor tendinte si provocari
in ceea ce priveste dezvoltarea cunoscuta de judetul Maramures in ultima decada, cu implicatii asupra
mobilitatii persoanelor si a bunurilor. Analiza are ca scop sa studieze modul in care principalele elemente
de potential uman si interactiunile dintre actorii locali si regionali pe aceste paliere se afla in
interdependenta cu dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea locala.

3.2.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A POPULATIEI

in anul 2021, judetul Maramures marca un numar total de 517.608 locuitori. Se observd o evolutie
demografica negativa in perioada 2014-2021, marcata de o scadere accentuata din anul 2020 pana in anul
2021. Aceasta tendinta este marcata de o scadere medie anuala de 0,25% in perioada 2014-2019,
transpusa intr-un numar de locuitori mai scazut cu 11.100 in 2021 comparativ cu 2014 (-2,11%). Tendintele
demografice de scadere a populatiei regasite la nivelul judetului se remarca la in intreg teritoriul national.
Astfel, este indicata o tendinta de migratie a locuitorilor catre alte centre urbane din tara ce ofera mai
multe oportunitati de locuri de munca.

FIGURA 5. EVOLUTIA POPULATIEI DUPA DOMICILIU N JUDETUL MARAMURES, 2014-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo

Localitatile ce concentreaza cea mai mare parte a populatiei in teritoriul judetului Maramures sunt zonele
urbane, datorita beneficiilor in ceea ce priveste accesibilitatea la dotari si locuri de munca. Astfel, in
municipiul Baia Mare se regdseste cea mai ridicata concentrare (27%), urmat de municipiul Sighetul
Marmatiei (8,2%) si oras Borsa (6%). Desi municipiile si orasele concentreaza cel mai ridicat procent din
populatia dupa domiciliu, cresterea populatiei care locuieste in localitatile invecinate (localitati cu o
concentrare mai scizutd de 2% din populatia judetului) este mai puternica decat in municipiu. in special in
UAT-urile Grosi (17%), Coltau (15%), orasul Tautii-Magherus (13%) si Recea (10%) ce prezintd cea mai
ridicata crestere la nivel de judet. De asemenea, se remarca cu valori pozitive localitatile Satulung,
Sacalaseni, Coroieni (cu valori situate intre 5-10% crestere procentuald) si Cicarldu, Farcasa, Ardusat,
Sarasdu, Arinis, Salsig, Repedea, Coas (cu valori situate intre 1-5% crestere procentuald). Acestea se
regdsesc in principal in preajma municipiului Baia Mare si in zona de vest a judetului, precum si in
vecindtatea imediata a zonelor urbane din teritoriu. Comunele din prima coroana de localitati a
municipiului Baia Mare prezinta cele mai ridicate valori datorita avantajelor proximitatii fata de oras, dar
si conditiilor de trai mai bune decat in mediul urban (suprafata de locuit mai ridicata, preturi mai reduse,
calitatea aerului etc.). De asemenea, aceeasi situatie este explicatad si prin intermediul expansiunii catre
principalele cdi de comunicatie cu alte centre urbane regionale (Cluj, Satu Mare, Bistrita etc.).

Tn comparatie cu comunele din prima coroand din sud-vest a municipiului Baia Mare, atat Baia Mare (-4%)
si municipiul Sighetu Marmatiei (-4%), cat si majoritatea oraselor din judet prezinta valori negative ale
evolutiei populatiei (Baia Sprie - -1, Borsa - -1,2%, Cavnic - -5,5%, Dragomiresti - -5,5%, Salistea de Sus - -
4,4%, Targu Lapus - -4%, Ulmeni - -1,6% si Viseu de Sus - -4,3%). n profil teritorial se observd majoritatea
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UAT-urilor cu tendinte de scadere a numarului de locuitori Tn ultimii ani sunt concentrate in zona centrala,
de vest si de est a judetului. Localitatile ce prezinta cele mai scazute valori sunt Asuaju de Sus (-11,9%),
Poienile lzei (-11,9%), Baiut (-10,6%), Bicaz (-9,4%) si Stramtura (-9,3%). Fenomenul este accentuat de
conectivitatea redusa la municipiul Baia Mare, dar si din cauza infrastructurii de transport din zona.

FIGURA 6. POPULATIA PE DOMICILIU S| EVOLUTIA PROCENTUALA A POPULATIEI IN 2021, JUDETUL MARAMURES
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3.2.2. STRUCTURA POPULATIEI PE SEXE S| GRUPE DE VARSTA

La nivel national, populatia Romaniei se confrunta cu un fenomen de Tmbatranire demografica accentuat,
fiind vizibil si la nivelul judetului Maramures. Tn anul 2021, grupa de varsts de peste 65 de ani reprezints
17,92% din totalul populatiei la nivel judetean, valoare asemanatoare cu cele de la nivelul mediului rural si
urban. Tn comparatie cu nivelul national (17,27%) si regional (16,62%), judetul Maramures prezint3 valori
ale populatiei varstnice usor mai ridicate. De asemenea, se observa ca UAT-urile cu un procent ridicat de
varstnici se suprapun cu UAT-urile cu o tendinta evolutiva in scadere a numarului de locuitori.

in perioada 2014-2021 se remarca o crestere a numérului de varstnici cu 4,36% din totalul populatiei.
Astfel, apar provocari pe termen mediu si lung cu privire la nevoile de deplasare catre zonele urbane din
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judet pentru a putea beneficia de servicii medicale, recreere si alte tipuri de facilitati. De asemenea, trebuie
avut Tn vedere aspectul nevoilor speciale pe care varstnicii 1l au Tn ceea ce priveste deplasarea.

Totodata, numarul persoanelor adulte cu varsta cuprinsa intre 15 si 64 de ani a scazut cu 1,61% in intervalul
2014-2020, reprezentand in prezent 69,24% din totalul populatiei la nivel judetean. Populatia adulta,
ramane in continuare grupa cea mai mare de persoane ce utilizeaza zilnic toate mijloacele de transport
pentru a se deplasa catre locul de munca, si care pune cea mai mare presiune pe sistemul de transport.

FIGURA 7. POPULATIA PE GRUPE DE VARSTA iN JUDETUL MARAMURES, 2021
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Grupa de varsta tanara (0-14 ani) reprezinta un procent de 14,66% din populatia totald a judetului
Maramures. In contrast cu aceastd medie se evidentiaza in mod pozitiv comunele Satulung, Salsig, Ruscova,
Repedea, Poienile de sub Munte, Coroieni, Bistra, Baita de sub Codru, Ardusat (ce prezinta valori de peste
18% din totalul populatiei), dar si orasele Ulmeni, Somcuta Mare, Borsa (ce prezinta valori de aproximativ
17% din totalul populatiei). in mod negativ cu valori sub 13% se remarcd UAT-urile Biiut, Bogdan Voda,
Boiu Mare, Cupseni, Desesti, Dumbravita, Gardani, Giulesti, Ocna Sugatag, Rona de Jos, Stramtura, Vima
Mica, Viseu de Jos si Salistea de Sus. Populatia tanara are nevoie sa se deplaseze in special catre institutiile
de Tnvatamant fie utilizand mijloacele de transport public, fie cu ajutorul parintilor. Nevoia de deplasare a
tinerilor creste, in special in municipiul Baia Mare si in UAT-urile din imediata vecindtate a acestuia unde
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se observa o usoara crestere a numarului de tineri fata de 2014. Daca tendinta de crestere a numarului de
tineri creste, va fi necesara o intarire a relatiilor dintre zonele urbane si localitatile Tnvecinate pentru
asigurarea facilitatilor de transport catre unitatile de Tnvatamant.

n ceea ce priveste piramida varstelor pentru judetul Maramures pentru anul 2021 se remarcd un
proces de imbatranire mai putin accentuat decat la nivel regional. Tn acelasi timp, ponderea relativ
scazuta a populatiei active in cdmpul muncii (69,24%) nu poate satisface pe termen lung nevoia de
forta de munca ale angajatorilor. Asadar, va aparea nevoia de extindere a arealului din care pot fi
recrutati noi angajati, precum si cresterea accesibilitatii catre centrele urbane. De asemenea, este
importanta promovarea cresterii sanatatii calitatii vietii locuitorilor pentru atragerea populatiei
tinere siinfiintarea de familii.

in profil teritorial, se observa ca procentul populatiei tinere este in crestere in proximitatea zonelor
urbane. Asadar, este nevoie de intarirea relatiilor intre municipii si orase si zonele lor de influenta,
in primul rand prin cresterea accesibilitatii prin metode ca realizarea de rute ce permit deplasarea
elevilor n siguranta catre punctele de interes.

FIGURA 8. PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU POPULATIA JUDETULUI MARAMURES, 2021
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Din punct de vedere al principalilor indicatori demografici, se observa ca raportul de dependenta
demografica de la nivel judetean prezintd o valoare de 451 persoane dependente la 1.000 de persoane
active in cAmpul muncii. in intervalul 2014-2021 este indicat3 o crestere a numarului de persoane care au
nevoie de asistentd si sustinere, creand pe de o parte presiuni la nivelul bugetului local. in acelasi timp,
valoarea indicatorului este mai redusa decat la nivel national (466 de persoane inactive la 1.000 de
persoane active) si regional (464 de persoane inactive la 1.000 de persoane active) in cadrul carora
populatia varstnica este mai numeroasa.

in ceea ce priveste coeficientul de dependentd al persoanelor tinere se observd o scidere a acestui
indicator in perioada 2014-2021, ceea ce indica o situatie nefavorabila pe termen mediu si lung din
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perspectiva fortei de muncé disponibile in viitor. in legitura directa cu acest indicator se regaseste rata
inlocuirii fortei de munca, ce exprima numarul de persoane ce vor intra in cdmpul muncii cand o treime din
populatia activa se va pensiona. La nivelul judetului, indicatorul (516) prezinta valori usor mai scazute
decat media nationala (640) si regionala (662). Asadar, din 1.000 de persoane ce vor iesi din cAmpul muncii,
doar 516 le vor putea inlocui, fapt determinat de imbatranirea demografica in comunele din zona centrala
a judetului. in lipsa conectivititii cu municipiile si zonele urbane, care ingreuneazi deplasarea dintre
localitatile mai Tndepartate si centrul urban furnizor de locuri de munca, accentuarea fenomenului de
migratiune va continua. Acest aspect va contribui la deteriorarea perspectivelor de redresare in plan
demografic pentru aceste localitati.

FIGURA 9. RAPORTUL DE DEPENDENTA DEMOGRAFICA (%.) SI IMBATRANIREA DEMOGRAFICA IN JUDETUL
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Nu in ultimul rand, raportul de imbatranire demografica indicd o capacitate redusa de refnnoire a
populatiei pe termen mediu si lung. Acest raport este mult mai ridicat in Maramures in comparatie cu
Romania si Regiunea Nord-Vest. Totodatd, se remarca nevoia de facilitare a mobilitatii fortei de munca la
nivel teritorial, pentru realizarea unui echilibru cu privire la populatia activa si populatia inactiva aflata in
crestere.
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TABEL 4. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA iN JUDETUL MARAMURES, COMPARATIV
CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Mediul Mediul Judetul Regiunea Romania
Urban Rural Maramures Nord Vest
% tineri (0-14 ani) 14,99% 14,65% 14,66% 15,08% 14,54%
% varstnici (65+ ani) 17,92% 17,92% 16,09% 16,62% 17,27%
raport de dependenta demografica (%) 490,85 483,31 451,61 464,34 466,64
coeficientul de dependenta a persoanelor 221,48 211,41 172,04 220,9 213,34
tinere (%o)
coeficientul de dependenta a persoanelor 267,3 265,88 279,56 243,43 253,39
varstnice (%o)
rata inlocuirii fortei de munca (%o) 664,46 634,25 516,12 662,71 640,04
raport de imbatranire demografica (%o) 1090,05 1095,73 1625 1102 1187,27

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo

Conform prognozelor realizate de Institutul National de Statisticd si Eurostat, tendintele nationale de
scadere a numarului de locuitori va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent. Totodata, desi populatia
judetului Maramures scade constant, doar o parte din cei care migreaza catre alte localitati o fac
schimbandu-si domiciliul. Acest lucru face ca zonele construite sa se extinda, in ciuda faptului cd numarul
populatiei rezidente scade.

Necesitatile judetului din perspectiva socio-demografica se refera la consolidarea legaturilor cu asezarile
din cadrul judetului Maramures pentru a putea facilita accesul populatiei active la locurile de munca. De
asemenea este nevoie de realizarea de legaturi sigure pentru cresterea accesului tinerilor catre principalele
unitati de Tnvatamant. Transportul in comun in teritoriu va trebui sa fie accesibil si persoanelor cu
mobilitate redusa (varstnici, persoane cu dizabilitati etc.).

3.2.3. MISCAREA NATURALA SI MIGRATORIE

MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

La nivelul judetului Maramures, atat la nivelul mediului urban cat si rural se observa valori pozitive ale ratei
natalitatii %o, ceea ce genereaza o cerere mai mare pentru servicii publice pentru copii (gradinite, crese,
scoli, parcuri pentru copii etc.). Totodatd, se observa valori negative ale sporului natural la nivel judetean
(-4,96%o0), in mediul rural (-7,34%e.) fiind chiar mai ridicat fata de mediul urban (-5,63%.). Indicatorul
prezinta valori mai ridicate fata de nivelul regional (-3,54 urban (-5,63%so) si national (-4,36 urban (-5,63%s).
Astfel, este nevoie de o crestere a calitatii locuirii si a atractivitatii teritoriului.

Din punct de vedere al soldului migratoriu, acesta prezinta date cu valori negative (-819), in special in
mediul urban unde se observa o scadere medie de -122 de locuitori. Mediul rural se diferentiaza prin valori
pozitive ale indicatorului cu o crestere medie de 12 locuitori pe UAT. Acest aspect evidentiaza o tendinta
aparuta la nivel national, de migrare a locuitorilor din mediul urban catre mediul rural, in cadrul caruia
regdsesc un grad mai crescut de confort si o accesibilitate relativ ridicata catre centrele urbane.

44



FIGURA 10. RATA SPORULUI NATURAL iN JUDETUL MARAMURES, %o, 2014-2020
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TABEL 5. INDICATORII MISCARII NATURALE SI Al MISCARII MIGRATORII A POPULATIEI iN JUDETUL MARAMURES,
COMPARATIV CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Mediul Mediul
Urban Rural

Judetul

Regiunea

Nord Vest

Romania

Miscarea naturala

Maramures

Nascuti vii 183,15 28,20 4.158 27.114 201.849
Rata natalitatii (%o) 7,99 8,18 7,98 9,57 9,09
Decedati 290,38 47,11 6.743 37.163 298.651
Rata mortalititii (%o) 13,63 15,52 12,94 13,11 13,45
Rata sporului natural (%o) -5,63 -7,34 -4,96 -3,54 -4,36
Total populatie 24.067,69 3.302,20 520.907 2.832.940 22.191.818
Miscarea migratorii
Stabiliri de domiciliu 219 47,06 5.812 44.140 367.569
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Plecari cu domiciliul 341,61 34,76 6.631 40.646 367.569

Soldul schimbarilor de -122,61 12,3 -819 3.494 0
domiciliu

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo

PROFIL ETNIC SI CONFESIONAL

Se observa ca numarul de locuitori cel mai mare este de etnie romana 78%, urmat cu un procent de 7% de
locuitorii de etnie maghiara, ucraineni cu 6% si romi cu 3%. In cadrul procentului pentru Alte etnii se
remarca germani cu 1.054, italieni 52, turci 25, evrei 46, rusi lipoveni 18 etc.

FIGURA 11. PROFILUL ETNIC AL LOCUITORILOR DIN JUDETUL MARAMURES, 2011
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor Recensamantului populatiei si locuintelor (2011)

Din punct de vedere confesional, majoritatea locuitorilor judetului, 75%, s-au declarat de religie ortodoxa.
Celelalte confesiuni cumuleaza nu mai mult de 5% din populatia judetului, astfel populatia greco-catolica
si cea romano-catolica reprezinta cate 5% din populatie, iar alte confesiuni precum cea reformata sau
penticostala cumuleaza cate 3% din populatia judetului.

FIGURA 12. PROFILUL CONFESIONAL AL LOCUITORILOR DIN JUDETUL MARAMURES, 2011
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor Recensamantului populatiei si locuintelor (2011)
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3.3. RETEA DE TRANSPORT RUTIER

Reteaua rutiera a judetului Maramures este concentrata catre municipiile din judet

Reteaua de transport rutier din judetul Maramures este marcatd de drumurile nationale, judetene si
comunale ce traverseaza teritoriul administrativ al judetului. Maramuresul este astfel deservit de 5
drumuri nationale, concentrate cu precadere pe directia nord-vest — sud-est si, in numar mai redus, pe
directia nord-est — sud-vest. Drumurile nationale care deservesc judetul sunt dupa cum urmeaza:

e DNI1C, pe tronsonul cuprins intre limita cu judetul Salaj si limita cu judetul Satu Mare;
e DN17C, pe tronsonul cuprins intre Moisei si limita cu judetul Bistrita-Nasaud,

e DN18, pe tronsonul cuprins intre Baia Mare si limita cu judetul Suceava;

e DN18B, pe tronsonul cuprins intre Baia Mare si limita cu judetul Cluj;

e DN19, pe tronsonul cuprins intre Sighetu Marmatiei si limita cu judetul Satu Mare.

FIGURA 13. RETEAUA RUTIERA DIN JUDETUL MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului

Din cele 13 municipii si orase din judetul Maramures, numai 9 sunt deservite de reteaua de drumuri
nationale din judet, restul (Cavnic, Dragomiresti, Salistea de Sus si Ulmeni) fiind conectate in teritoriu prin
intermediul drumurilor judetene. Este de mentionat faptul cad relieful judetului, marcat de zone

47



muntoase/deluroase face ca teritoriul sa fie mai slab traversat de culoare de transport, in special in zona
centrald a judetului. Tn ceea ce priveste drumurile judetene, Maramuresul este deservit de 39 de drumuri
judetene, ce asigura accesibilitatea la nivelul teritoriului judetean.

Distributia drumurilor in teritoriu este una concentrata catre municipiile din judet, respectiv Baia Mare si
Sighetu Marmatiei, drumurile nationale si judetene fiind orientate cu precadere catre cele doua centre
urbane. Astfel, se remarca doua zone puternic accesibilizate la nivelul judetului. Pe de o parte este zona
sud-vestica, aferenta municipiului Baia Mare, marcata de multiple drumuri nationale si judetene ce
deservesc teritoriul, iar pe de alta parte este zona nord-estica, marcata de axa Sighetu Marmatiei — Borsa.

Principalele drumuri din judet sunt marcate de drumurile DN1C, DN18B, DN18, DJ182B si DJ183

Principalele drumuri care strabat teritoriul judetean se remarca a fi drumurile nationale DN1C, DN18B si
DN18 si drumurile judetene DJ182B si DJ183, acestea deservind fiecare un bazin de populatie de peste
100.000 locuitori, respectiv mai multe UAT-uri din judet. Cel mai mare bazin de populatie este deservit de
drumul national DN1C, acesta traversand 8 UAT-uri din zona de vest a judetului. La polul opus se afla
drumurile DN17C, DJ109F, DJ186, DJ185, DJ187, DJ108E, DJ184A si DJ184B, acestea deservind sub 50.000
de locuitori, cu toate ca se desfasoara pe teritoriul mai multor UAT-uri.

FIGURA 14. POPULATIA DESERVITA DE DRUMURILE NATIONALE DIN JUDETUL MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

FIGURA 15. POPULATIA DESERVITA DE PRINCIPALELE DRUMURI JUDETENE DIN JUDETUL MARAMURES
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Calitatea drumurilor nationale si judetene este una in curs de imbunatatire, ramanand deficitara in cazul
celor comunale

n ceea ce priveste lungimea drumurilor din judetul Maramures, in perioada 2010-2020, aceasta a crescut
cu 0,8%, cea mai ridicatd crestere fiind evidentiatd in randul drumurilor comunale (1,4%). Tn cazul
drumurilor judetene, lungimea acestora a suferit o scddere usoara in aceeasi perioada, in anul 2020 fiind
cu 4 km mai putine drumuri judetene fata de anul 2010.

FIGURA 16. LUNGIMEA DRUMURILOR DIN JUDETUL MARAMURES, 2010-2020
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Din punct de vedere al calitatii drumurilor din judetul Maramures, se remarca faptul ca la nivelul anului
2020 toate drumurile nationale se afld intr-o stare foarte bund, acestea fiind modernizate in totalitate. In
ceea ce priveste drumurile judetene si comunale, situatia nu este una la fel de favorabild, numarul km de
drumuri modernizate fiind mult mai redus.
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FIGURA 17. CALITATEA DRUMURILOR DIN JUDETUL MARAMURES, 2020
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n cazul drumurilor judetene, starea acestora este una predominant rea, cu numai 14,9% din drumurile
judetene aflandu-se intr-o stare buna sau foarte buna, restul drumurilor fiind intr-o stare medie, rea sau
chiar impracticabile. Din totalul km de drumuri judetene din judetul Maramures, cea mai mare parte se
afla intr-o stare medie (40,6%), urmate de cele aflate intr-o stare rea (38,4%) si cele impracticabile (6,1%).

FIGURA 18. STAREA DE VIABILITATE A DRUMURILOR JUDETENE DIN JUDETUL MARAMURES, 2020

350

300

250

200

150

100

50

0

64,119

Foarte buna

53,182

Buna

319,417
302,593
47,358
Medie Rea Impracticabil
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FIGURA 19. STAREA DE VIABILITATE A DRUMURILOR JUDETENE DIN JUDETUL MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de C) Maramures
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Cu toate acestea, Consiliul Judetean Maramures asigura toate demersurile pentru imbunatatirea calitatii
infrastructurii rutiere judetene, acestea fiind evidentiate prin intermediul proiectelor finalizate, in
implementare sau planificate pentru urméitoarea perioadd de programare. in prezent sunt reabilitati un
numar de circa 230 km de drum judetean. Astfel, au fost finalizate lucrarile pentru reabilitarea DJ 182B
(tronson Somcuta Mare (int. DN 1C) — Remeti pe Somes (int. DJ 108E), DJ109F (limita judet Salaj — Rogoz(D)J
171), DJ186 (Barsana — Sacel) si DJ187 (Leordina — Poienile de Sub Munte), precum si Drumul Nordului
Maramures, etapa |, fiind cuprinse drumurile judetene DJ108D (limita jud. Sadlaj — Gardani), DJ108A
(Gardani — Ardusat), DJ193 (Ardusat — limitd jud. Satu Mare), DJ182C (DJ182B — Surdesti) si DJ182B
(Somcuta Mare — Coas). in prezent sunt reabilitati cca. 230 km de drum judetean. Totodats, exista si o serie
de proiecte planificate, pentru care fie exista documentatii tehnice elaborate, fie acestea se afla in curs de
pregatire, dupa cum urmeazd3*:

e Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetu Marmatiei;

e Drum Express Petea — Satu Mare — Baia Mare, sector Baia Mare- Satu Mare;

e Pasaj Italsofa (Baia Mare — Grosi);

e Pasaj Clubul Vacarilor (Baia Mare — Recea);

e Modernizare si reabilitare pod peste Raul Sasar — str. Europa, municipiul Baia Mare;
e Modernizare si reabilitare DJ183 (Baia Mare — lzvoare — DN18);

e Modernizare si reabilitare str. Europa si str. Dumbravei, municipiul Baia Mare;

e Varianta de ocolire Baia Mare;

e Varianta de ocolire Sighetu Marmatiei;

e Construirea variantelor ocolitoare pentru orasele Cavnic, Viseu de Sus, Somcuta Mare si Copalnic
Manastur din judetul Maramures;

e Proiectul Mara Nord — reabilitare drumuri judetene DJ109F, DJ186B, DJ186 si DJ185, finantat din
PROGRAMUL REGIONAL NORD-VEST 2021-2027;

& Reabilitare DJ108A (Gardani — limita jud. Salaj);

e Reabilitare DJ171 (Rogoz - limita jud. Bistrita Nasaud);

e Reabilitare DJ171A (Suciu de Sus — Grosii Tiblesului);

e Reabilitare DJ108E (Miresu Mare — Hideaga (DJ193));

e Reabilitare DJ182B (Baia Mare — Coas);

e Reabilitare DJ185 (Petrova — Valea Viseului);

e Modernizare DJ185 (Valea Viseului — Lunca la Tisa);

e Reabilitare DJ188 (Bogdan Voda - Viseu de Jos);

e Reabilitare DJ183C (Mogosa — Cavnic);

e Reabilitare si modernizare DJ109U (Strambu Baiut — Botiza);

e Lucradri de interventie pentru protectia structurii rutiere, reabilitarea si modernizarea elementelor
de siguranta rutiera pe traseul de drumuri judetene DJ 184 — DJ 109F — DJ 185;

e Statii de reincarcare vehicule electrice amplasate pe reteaua de drumuri judetene din judetul
Maramures;

34 cJ Maramures, Adresa nr. 12.793/1556 din 28.06.2021.
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e Construire Autogara transport judetean.

Proiectele anterior mentionate sunt ilustrate in figura urmatoare. Finalizarea acestor proiecte de
modernizare si reabilitare va conduce la Tmbunatatirea semnificativa a calitatii drumurilor judetene din
Maramures, asigurand astfel conditii mai bune de deplasare la nivelul teritoriului. Cu toate acestea, este
necesar ca aceste masuri sa fie extinse la nivelul tuturor drumurilor aflate in stare de degradare, urmarindu-
se obtinerea unei retele rutiere modernizate, care sa asigure legaturi facile intre localitatile judetului.

FIGURA 20. PROIECTE IN IMPLEMENTARE / PLANIFICATE PENTRU RETEAUA RUTIERA iN JUD. MARAMURES

Sursa dateion: Consillul Judetean Maramurey

Limite Reteaua de localitati (cf. 351 - 2001) Infrastructura de transport rutier
? Limita teritoriu national @ |- Municipiu resedinta de judet Drum national / artera principala
[ __ Limitd judet ® Il - Municipiu Drum judetean / artera secundara
Limita UAT ® |ll-Oras Drum comunal / drum local
o IV-Sat resedinta de judet Proiecte in implementare

Reabilitare drum judetean
m—— Drum expres Baia Mare - Satu Mare

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de CJ) Maramures

Indicele de motorizare de afla in continua crestere in ultimii 10 ani

Un alt factor important in ceea ce priveste transportul rutier este indicele de motorizare, acesta evidentiind
numarul de autoturisme Tnmatriculate la nivelul judetului, raportat la populatia totala a acestuia. Indicele
de motorizare al judetului Maramures se afld in continua crestere in perioada 2010-2020, inregistrand, la
nivelul anului 2020, 308,37 autoturisme / 1.000 de locuitori. Indicele de motorizare este astfel cu 91% mai
ridicat in anul 2020 fata de anul 2010, perioada in care populatia judetului a scazut cu 3%, evidentiindu-se
astfel o accentuare a motorizarii raportata la populatie. Cresterea indicelui de motorizare pune presiune
pe infrastructura rutiera existentd, avand un impact negativ atat asupra sistemului de transport, prin
intermediul congestiei, cat si asupra calitatii locuirii si populatiei, prin poluarea accentuata generata in
special in lungul principalelor coridoare de transport.
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FIGURA 21. EVOLUTIA INDICELUI DE MOTORIZARE iN JUDETUL MARAMURES, 2010-2020
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Cu toate acestea, judetul Maramures Tnregistreaza una dintre cele mai mici valori pentru indicele de
motorizare din Regiunea Nord-Vest, singurul judet cu un indice mai scazut fiind judetul Bistrita-Nasaud.
Totodata, judetul Maramures dispune de un indice de motorizare mai redus si fata de media nationala,
aceasta fiind de 328,55 autovehicule / 1.000 de locuitori la nivelul anului 2020.

FIGURA 22. INDICELE DE MOTORIZARE iN JUDETELE DIN REGIUNEA NORD-VEST, 2020
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Astfel, se remarca faptul ca judetul Maramures se afla intr-o situatie ceva mai buna din prisma gradului de
motorizare, atat la nivel national, cat si la nivel regional. Totusi, cresterea accentuata a acestui indicator in
ultimii ani, precum si tendintele evidentiate la nivel national cu privire la achizitia autoturismelor
accentueaza presiunea asupra infrastructurii existente, fiind necesara implementarea unor masuri de
descurajare a utilizarii autovehiculelor, pe baza principiilor dezvoltarii durabile, astfel incat aceasta
presiune sa fie amelioratd intr-un mod sustenabil, fara a fi necesara extinderea excesiva a infrastructurii
rutiere.

3.4. TRANSPORT PUBLIC

Principalele orase si municipii din judetul Maramures sunt legate de satele si comunele din judet, dar si
intre ele, printr-un mixt de servicii de transport in comun. Legaturile disponibile sunt asigurate de transport
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public metropolitan / suburban, de cel judetean, iar pe alocuri sunt suplimentate de transport inter-
judetean.

3.4.1. TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN

Municipiile Baia Mare si Sighetul Marmatiei sunt singurele care au organizate servicii de transport
metropolitane, la nivelul judetului

Municipiile din judet, Baia Mare si Sighetu Marmatiei, sunt conectate cu localitatile invecinate prin servicii
de transport metropolitan, dar si cu tot judetul prin serviciile de transport judetene. In cazul municipiului
Baia Mare, zona metropolitanda este alcatuita din 19 localitati, dar transportul public metropolitan
functioneaza doar pe raza a 7 localitati. Acestea sunt: Baia Mare, orasele Baia Sprie si Tautii Magherdus si
comunele Recea. Serviciile metropolitane sunt asigurate de operatorul S.C. URBIS S.A., operator al
transportului Tn comun local din Baia Mare, care incepand cu anul 2013 a devenit operator regional
(actualizare cf. PMUD).

Municipiul Sighetu Marmatiei este legat de localitatile apropiate prin 4 linii de transport in comun
suburban. Serviciul este operat de SC Transport Mara Nord SA, operatorul transportului in comun din
municipiu (Sighetu Marmatiei nu are zona metropolitana).

De asemenea, orasul Targu Lapus se afla in procesul de innoire a sistemului de transport public local. Noul
sistem va conduce la o deservire mai buna a satelor apartinatoare, care in prezent sunt deservite deficitar.
La nivelul judetului, existd potential pentru dezvoltarea unui transport suburban / metropolitan in
vecinatatea oraselor Viseul de Sus si Borsa (Borsa are transport local).

3.4.2. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Serviciile de transport public judetean deservesc cea mai mare parte a populatiei judetului, cu o
acoperire buna a teritoriului

n luna august 2021 a fost demarat procesul de atribuire pentru liniile de transport incluse in Programul
serviciului public de transport judetean de persoane prin curse regulate 2022 - 2031. Noul program de
transport este alcatuit din 38 de linii, cu 161 de curse zilnice si asigura o deservire satisfacatoare a zonelor
populate din judet. Transportul public judetean este realizat cu autobuze si microbuze.

n vederea realizrii unui program de transport public care si rdspunda cat mai bine nevoilor de deplasare
ale populatiei din judet a fost realizata validarea traseelor propuse si a programului de circulatie cu
administratiile locale, principalii angajatori si cu operatorii privati de transport public activi in judet.
Operatorii de transport si administratiile locale au fost consultate si in scris cu privire la viitorul program
judetean de transport. Toate partile implicate Tn transportul public de persoane au avut posibilitatea de a
face propuneri de imbunatatire pe marginea programului de transport.

Serviciul de transport public judetean de persoane prin curse regulate este realizat de operatori privati,
care pot alege sa liciteze pentru unul sau mai multe trasee in cadrul procedurii de achizitie publica.
Administrarea serviciului de transport public judetean se realizeaza prin gestiune delegata, printr-un
contract de servicii publice in sensul Regulamentului (CE) nr.1370/2007. Tarifele percepute de operatorii
privati pentru serviciile de transport public judetean de calatori sunt suportate de catre utilizatori, si sunt
stabilite astfel incat sa acopere integral costurile de exploatare, reabilitare si dezvoltare, asigurandu-se
astfel un profit rezonabil pentru operatorul de transport. Consiliul Judetean Maramures nu acorda
compensatii pentru contractul de servicii publice.

Liniile judetene asigurd conexiuni intre municipii sau orase si localitatile rurale din zona lor de influenta,
dar si conexiuni pe distante mai mari, intre municipiul Baia Mare si principalele centre urbane din judet.
Cele mai mari concentrari de populatie sunt in centrele urbane principale (Baia Mare, Sighetul Marmatiei,
Borsa, Targu Lapus), acestea fiind si principalele origini sau destinatii pentru majoritatea traseele judetene.
Astfel, 21 de linii pornesc din Baia Mare, 9 trasee au originea in Sighetu Marmatiei, 3 linii pornesc din Targu
Lapus si un traseu are originea in Viseul de Sus. Singurele comune din care pornesc trasee judetene sunt:
Arinis, Viseu de Jos. Botiza si Baita de sub Codru.
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Exista 3 zone slab populate care nu sunt deservite de reteaua de transport public judetean:

e zona Firiza, care apartine de Baia Mare si este deservita de transportul public local;

e zona din apropierea granitei de sud-vest a judetului (Valea Chioarului), care se afla pe un coridor
de transport interjudetean;

e unele sate care apartin de orasul Targu Lapus, care vor fi mai bine deservite de transportul public
local din oras, dupa Tnnoirea acestui sistem.

De asemenea, celelalte localitdti care nu beneficiaza de legaturi de transport public judetean sunt

depopulate si se afla in zone greu accesibile, cu relief accidentat.

FIGURA 23. SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN RAPORTAT LA ZONELE POPULATE DIN JUDETUL
MARAMURES
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Sursa: Prelucrare proprie dupa datele furnizate de Consiliul Judetean Maramures, INS si ANCPI

Cele mai bine deservite localitati din judet sunt cele care au legaturi de transport public judetean cu Baia
Mare. Traseele care au destinatiile ladara, Sindresti, Coruia, au mai mult de 10 curse pentru fiecare linie,
fiind urmate de cele cu destinatiile Ocolis, Targu Lapus, Borsa si Culcea, care au mai mult de 6 curse pentru
fiecare linie. in plus, orasul Borsa beneficiaza de o frecventa ridicata si pentru legtura cu Viseul de Jos,
linie pe care sunt operate 8 curse. Cele mai mari fluxuri pentru transportul public judetean (determinate
de numarul de curse/traseu) sunt in jurul municipiului Baia Mare, pe legatura intre Sighetu Marmatiei si
comuna Giulesti, dar si in vecinatatea orasului Viseul de Sus. Fluxurile de transport public din vecinatatea
oraselor Borsa si Viseul de Sus evidentiaza potentialul pentru dezvoltarea unui transport suburban /
metropolitan Tn zona. Orasul Borsa este in prezent deservit de 3 trasee care pornesc din Baia Mare, unul
dintre ele cu trecere prin Sighetu Marmatiei, dar si de o linie cu originea in comuna Viseul de Jos. Cele mai
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scazute frecvente pentru transportul public judetean sunt spre urmatoarele localitati: Somcuta Mare,
Cupseni, Vima Mare, Asuaju de Sus, Sacel, Poienile Izei. Pe traseele care le deservesc si asigura legaturi
intre acestea si centrele urbane (Baia Mare, Sighetu Marmatiei, Targu Lapus) este operata doar cate o cursa
pe zi, iar in unele cazuri doar in timpul saptamanii.

FIGURA 24. FLUXURILE DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN LA NIVELUL JUDETULUI MARAMURES
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Prin analiza retelei de transport judetean comparativ cu distributia fluxurilor de trafic pe drumurile
nationale si judetene, se observa concentrarea unui numar mai mare de trasee si/sau curse pe anumite
segmente de drum care Tnregistreaza fluxuri mari de trafic. Zonele din vestul judetului Maramures, in care
se inregistreaza fluxuri rutiere mari sunt deservite de linii judetene cu frecventa mare. Viabilitatea
drumurilor la nivelul judetului nu afecteaza conditile de operare a serviciului de transport sau
atractivitatea traseelor din programul de circulatie. Toate traseele judetene se realizeaza pe drumuri
practicabile, aflate in stare buna sau medie.

Programul de transport public judetean raspunde nevoilor de deplasare ale populatiei, mai ales pentru
activitati obligatorii precum munca sau educatie. Programul de circulatie, plecarile si sosirile in centrele
urbane principale si in localitatile de destinatie, este corelat cu orele de incepere / finalizare a activitatilor
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productive (pentru lucru intr-un schimb orele de varf sunt 7:00-8:00 / 15:00-16:30, iar pentru mai multe
schimburi 5:00-7:00 / 13:00-15:00 / 21:00-23:00) si educationale (8:00 / 14:00). in plus, programul de
circulatie acopera in mod satisfacator alte nevoi de deplasare ocazionale (cumparaturi, activitati
administrative, loisir, turism).

Sistemul de transport public judetean a fost analizat in raport cu distributia unitatilor de Tnvatamant
secundar superior din judet deoarece acestea pot atrage deplasari obligatorii din localitatile rurale
invecinate. Liniile de transport public deservesc toate localitatile care au astfel de institutii de invatamant,
iar legaturile intre zonele rurale populate si centrele educationale sunt suficiente.

FIGURA 25. DESERVIREA INSTITUTIILOR DE INVATAMANT SECUNDAR SUPERIOR CU SERVICII DE TRANSPORT PUBLIC
JUDETEAN N JUDETUL MARAMURES
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Sistemul de transport public judetean se suprapune pe 2 zone restranse cu serviciile feroviare. Tn nordul
judetului reteaua feroviara se suprapune pe segmente restranse cu 2 linii de transport public judetean,
care asigura legaturi intre municipiul Sighetu Marmatiei si satele aflate la limita judetului, Poienile de sub
Munte si Lunca la Tisa. In sud-vestul judetului, suprapunerile intre traseele judetene si cele feroviare sunt
mai pronuntate. O singura linie de transport public judetean este dublata de transport feroviar, cea care
asigura conexiunea intre municipiul Baia Mare si orasul Seini. Programele celor doua sisteme de transport
sunt bine corelate iar cererea mare de transport pe acel segment justifica completarea cu transportul
public judetean, care circula cu o frecventa de 2 curse pe zi. Alte trei linii de transport public judetean se
suprapun cu serviciile feroviare, dar fara a produce efecte semnificative. Traseele care asigura conexiunea
municipiului cu localitatile Boiu Mare si laddra au foarte putine suprapuneri cu serviciile pe calea ferats,
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iar linia care uneste Baia Mare de orasul Ulmeni deserveste un alt bazin de populatie fata de serviciile
feroviare.

FIGURA 26. SUPRAPUNEREA SERVICIULUI DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN MARAMURES CU SERVICII FEROVIARE:
BAIA MARE (STANGA), SIGHETU MARMATIEI (DREAPTA)
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Sursa: Prelucrare proprie dupa datele furnizate de Consiliul Judetean Maramures si Mersul trenurilor CFR

La nivelul judetului Maramures functioneaza 4 autogari, 2 dintre ele in Municipiul Baia Mare si celelalte 2
in Municipiul Sighetu Marmatiei. Autogara Baia Mare functioneaza (pe Strada Garii, nr. 2), in vecinatatea
garii Baia Mare. Din autogara Baia Mare pleaca in special curse judetene si nationale, existand si 2 curse
internationale. Autogara Fany, functioneaza pe Bulevardul Bucuresti, deservind curse nationale si o cursa
internationald. Tn municipiul Sighetu Marmatiei, functioneaza autogérile Tur Cilatori (Strada Gérii nr. 70-
73), Jan (Strada 9 Mai, nr. 25). Din toate cele 2 autogari pleaca atat curse judetene cat si nationale.

in judetul Maramures, principalele probleme ale sistemului de transport judetean nu sunt legate de
acoperirea teritoriala a serviciului sau programul de circulatie, ci de confort in timpul deplasarii si acces la
informatii. Spatiile de asteptare in mediul rural se afla intr-o stare precarad, in cazul in care acestea exista.
Daca statiile de transport din mediul rural sunt amenajate corespunzator, pot asigura conditii minime
pentru informarea calatorilor si confort in timpul asteptarii.

Autogarile sunt amenajate doar in 2 centre urbane, iar calitatea lor este de asemenea precara. Orase
precum Targu Lapus, Borsa, Cavnic, Seini si Ulmeni ar putea beneficia Tn urma amenajarea unor autogari.

n plus, informatii despre programul de circulatie si liniile judetene nu sunt disponibile online, dar nici in
statiile din mediul rural, deoarece in general spatiul de asteptare nu este amenajat. La nivelul judetului inca
nu exista o harta cu toate traseele de transport public judetean. Ameliorarea accesului la date si informatii
in timp real despre transportul public poate creste atractivitatea serviciului si implicit numarul de
utilizatori.

3.4.3. INTERMODALITATEA

Potentialul pentru transfer intermodal intre transportul rutier de persoane si cel feroviar este scazut la
nivelul judetului, fiind concentrat in municipiile Baia Mare si Sighetu Marmatiei.
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La nivelul judetului Maramures, conexiunile feroviare sunt limitate, acoperind localitatile din zonele estice
(Sighetu Marmatiei — Viseu de Jos) si vestice (Seini — Baia Mare — Ulmeni) si deservind doar 19 UAT-uri din
judet. De asemenea, transportul feroviar nu are o frecventa destul de atractiva pentru calatori deoarece
pe majoritatea rutelor sunt operate 1-3 curse / zi. In acest context, la nivelul judetului potentialul de
transfer intermodal intre transportul feroviar si transportul in comun local / metropolitan / judetean este
mai scazut decat potentialul de transfer intre diferitele servicii de transport in comun.

fn municipiul Baia Mare, zona determinaté de gara CFR, autogarile Baia Mare si Imperativ si statiile de
transport public local are potentialul de a fi un important punct intermodal in judet, in care se poate realiza
transferul intre serviciile feroviare si serviciile de transport rutier de persoane pe plan local/metropolitan
si judetean, dar si servicii nationale sau internationale. Distantele intre gara CFR si autogara sunt mai mici
de 100 m si nu implica traversari, astfel pot fi parcurse confortabil pe jos. in schimb, distantele intre
autogara si statiile de transport public local/metropolitan sunt mai mari, de aproximativ 200 m facadnd mai
putin confortabil acest transfer, mai ales pentru pasageri cu bagaje.

Tn municipiul Sighetu Marmatiei o singurd autogara din cele 2 este amplasata in apropierea gérii CFR, in
piata garii. Cu toate acestea, spatiul public din piata nu este amenajat pentru a acorda prioritate
deplasarilor pietonale si a facilita transferul intre modurile de transport. Potentialul de transfer intermodal
este mai scazut decat in Baia Mare, deoarece serviciile de transport metropolitan si judetean sunt mai
atractive pentru utilizatori decat serviciile de transport feroviar, acestea din urma asigurand conexiuni
limitate catre alte localitati din judet.

Toate celelalte autogari din cele doua municipii nu sunt amplasate Tn apropierea statiilor feroviare. De
asemenea, pentru acestea nu sunt amenajate spatii care faciliteaza transferul intermodal intre serviciile
metropolitane sau locale si cele judetene, nationale si internationale.

Complementar dezvoltarii serviciilor de transport public local, metropolitan si judetean, se evidentiaza
necesitatea infiintarii de autogari publice in municipiile Baia Mare si Sighetu Marmatiei si in orasele Targu
Lapus, Borsa, Cavnic, Seini si Uimeni. Pentru o mai buna integrare intre serviciile de transport public locale
/ metropolitane si cele judetene se recomanda ca amplasamentele alese pentru autogdri sa fie corelate cu
concentrari ale rutelor de transport public local sau metropolitan.
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FIGURA 27. CONCENTRAREA GARILOR S| AUTOGARILOR LA NIVELUL JUDETULUI MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului

3.5. TRANSPORT DE MARFA

Transportul de marfa din judet pune presiune pe infrastructura existenta, in special in mediul urban

Transportul de marfa din judet este concentrat in lungul principalelor drumuri nationale si judetene, cele
mai ridicate fluxuri de trafic fiind inregistrate in cazul drumurilor DN1C, DN17C, DN18, DN Varianta de
ocolire Baia Mare, DJ186, DJ187 si DJ109I, aceste segmente inregistrand fluxuri de peste 5.000 de vehicule
/ zi la nivelul anului 2015. Acestea sunt concentrate cu precddere in zonele de est si de vest a judetului,
deservind mare parte dintre orasele si municipiile judetului Maramures. Totodata, principalele fluxuri de
trafic asigura legatura si cu judetele invecinate, respectiv Satu Mare, Salaj si Bistrita-Nasaud.

Zona de nord a judetului dispune de fluxuri ceva mai scazute, municipiul Sighetu Marmatiei fiind traversat
de fluxuri cuprinse intre 1.000 si 5.000 de vehicule / zi. O data cu implementarea proiectului de construire
a Podului peste raul Tisa in zona Teplita si, implicit, a amplasarii unui nou punct de trecere a frontierei in
zonag, se va facilita transportul de marfa intre judetul Maramures si Ucraina, respectiv cresterea fluxurilor
de trafic din zona.
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Fluxurile ridicate de trafic reprezinta o problema majora in special in cazul localitatilor din mediul urban, o
parte dintre acestea fiind traversate in mod direct de trafic greu, conducand nu numai la probleme de
congestie, dar si la cresterea poluarii fonice si cu noxe, respectiv la scaderea calitatii locuirii pentru locuitorii
oraselor si municipiilor din judet. Acest lucru este remarcat cu precadere in cazul asezarilor ce nu dispun
de o varianta ocolitoare, traficul greu fiind redirectionat fie prin zonele centrale, fie prin zonele de locuire.

n judetul Maramures, numai municipiul resedintd de judet Baia Mare dispune de o variantd ocolitoare,
aceasta fiind una partiald, amenajata in zona de sud-vest, ce asigura redirectionarea traficului intre
drumurile nationale DN18B si DN1C, precum si catre zona industriald din partea vestica a municipiului Baia
Mare. Varianta ocolitoare existenta nu rezolva in totalitatea problemele traficului greu din zona, pe directia
est-vest, traficul traversand in continuare municipiul (tronsonul Baia Sprie-Tautii Magheraus, in lungul
drumurilor nationale DN18 si DN1C), inclusiv in vecindtatea zonei centrale, precum si in cartierele Grivita,
Orasul Vechi, Valea Rosie, Republicii sau Sasar.

FIGURA 28. VOLUMUL DE TRAFIC PE RETEAUA RUTIERA DIN JUDETUL MARAMURES, 2015

Sursa dateor. Aecensamantul de trafic 2015
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Sursa: CESTRIN — Recensamantul de trafic, 2015.
n cazul celorlalte orase si municipii din judet, situatia este una mai precar3, acestea nedispunand de niciun

fel de infrastructura de tip varianta ocolitoare, care sa contribuie la gestiunea corespunzatoare a traficului
greu si care sa fluidizeze traficul la nivelul localitatii. Astfel, se remarca probleme accentuate in municipiul
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Sighetu Marmatiei, dar si Tn orase precum Targu Lapus, Baia Sprie, Tautii-Magheraus, Salistea de Sus,
Cavnic, Dragomiresti sau Somcuta Mare, acestea fiind localitati traversate de un volum ridicat de trafic, ce
tranziteaza in mod direct zona urbanizata.

La nivelul judetului, exista o serie de proiecte planificate ce vizeaza dezvoltarea variantelor ocolitoare
pentru orasele si municipiile din judet, dupa cum urmeaza:

Varianta de ocolire Baia Mare — finantat prin POIM, aflat Tn procedura de achizitie contractare
servicii elaborare SF;

Varianta de ocolire Sighetu Marmatiei — finantat prin POIM, aflat in procedura de achizitie
contractare servicii elaborare SF;

Construire varianta de ocolire a orasului Cavnic — aflat in pregatire procedura de achizitie pentru
elaborare SF;

Construire variantd de ocolire a orasului Viseu de Sus — aflat Tn pregatire procedura de achizitie
pentru elaborare SF;

Construire varianta de ocolire a orasului Somcuta Mare — aflat in pregatire procedura de achizitie
pentru elaborare SF;

Construire varianta de ocolire a orasului Copalnic Manastur — aflat in pregatire procedura de
achizitie pentru elaborare SF.

Totodata, Consiliul Judetean Maramures are planificate doua proiecte de construire a unor pasaje in zonele
Clubul Vacarilor si Italsofa, acestea aflandu-se in prezent in faza de pregatire a procedurii de achizitie
pentru elaborare SF. Cele doua proiecte vor avea de asemenea o contributie semnificativa la ameliorarea
problemelor de trafic rutier de la nivelul judetului. Toate proiectele anterior mentionate sunt ilustrate in
figura urmatoare.
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FIGURA 29. PROIECTE PENTRU AMELIORAREA PRESIUNII ASUPRA INFRASTRUCTURII EXISTENTE IN IMPLEMENTARE
/ PLANIFICATE IN JUD. MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de C) Maramures

Implementarea acestor proiecte va conduce la ameliorarea presiunilor asupra infrastructurii existente,
reducand semnificativ congestia si poluarea din localitatile judetului, asigurand totodata fluidizarea
traficului si permiterea unor deplasari mai facile ale vehiculelor ce asigura transportul de marfa. Cu toate
acestea, se remarca in continuare necesitatea amenajarii variantelor ocolitoare si in orasele pentru care
nu sunt prevazute astfel de proiecte in prezent, care sa permita ameliorarea situatiei actuale la nivelul
intregului judet. In acest sens, se pot avea in vedere colaboréri cu autoritatile publice locale ale UAT-urilor
vizate pentru dezvoltarea unor proiecte de amenajare a variantelor ocolitoare necesare, in conformitate
cu contextul si nevoile locale ale fiecarei unitatii administrativ-teritoriale in parte.

3.6. TRANSPORT FEROVIAR

Infrastructura feroviara din judetul Maramures este redusa, neacoperind intreg teritoriul judetean

Judetul Maramures este deservit de magistrala CF 400, precum si de o serie de linii secundare apartinand
aceleasi magistrale, ce asigura legatura atat intre localitatile judetului, cat si catre centre urbane
importante de la nivel regional si national, precum Satu Mare, Dej Cluj-Napoca, Brasov, Ploiesti sau
Bucuresti. Lungimea totala a liniilor de cale ferata din judet este de 288,363 km. Reteaua de cale ferata din
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judet nu este functionala in totalitate, liniile 402, 403 si 414 nefiind deschise traficului in prezent, acestea
reprezentand 31,8% din lungimea totala a retelei judetene (91,95 km).

Toate liniile de cale ferata din judet sunt simple, neelectrificate, iar o parte dintre acestea sunt si
neinteroperabile, respectiv liniile 400, 402, 403, 414 si 423. Totodata, linia 409 prezinta un ecartament larg
atat pe tronsonul Valea Viseului — frontiera Ucraina, cat si pe tronsonul Sighetul Marmatiei — Campulung
la Tisa, acesta din urma prezentand totodata si o linie ferata incalecata.

FIGURA 30. RETEAUA DE CALE FERATA DE PE TERITORIUL JUDETULUI MARAMURES

Sursa datelor: CFR
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor furnizate de CFR, adresa nr. 1/5/287/03.06.2021

Reteaua de cale ferata dispune de 25 de statii/halte, dintre acestea toate fiind deschise pentru transportul
de calatori, iar 13 fiind deschise si pentru transportul de marfa.

Conexiunile feroviare ale judetului sunt insa limitate, acestea fiind orientate cu precadere pe directia nord-
sud, Tn zonele estice (Sighetu Marmatiei — Viseu de Jos) si vestice (Seini — Baia Mare — Ulmeni) ale
teritoriului judetului. Astfel, reteaua feroviara acopera numai 19 din cele 76 UAT-uri ale judetului, acestea
fnsumand aproximativ 52,35% din populatia totala a judetului (272.999 locuitori). Acest procent este unul
scazut, ce contribuie la limitarea posibilitatilor de deplasare in interiorul judetului. O problema
semnificativa se remarca in randul zonelor urbane din judet ce nu sunt deservite de reteaua feroviara sau
ce sunt deservite de o linie inchisa, respectiv orasele Baia Sprie, Borsa, Cavnic, Dragomiresti, Somcuta
Mare, Targu Lapus si Viseu de Sus. Cu toate acestea, o parte dintre orasele anterior mentionate se afla in
imediata vecinatate a unor linii de cale ferata, putand sa acceseze aceste servicii prin intermediul centrelor

65



urbane apropiate. Tabelul urmator centralizeaza distantele intre orasele nedeservite de transport feroviar
si cea mai apropiata gara.

TABEL 6. ACCESIBILITATEA CATRE GARILE INVECINATE DIN ORASELE JUDETULUI MARAMURES

ORAS GARA INVECINATA SI DURATA DE DEPLASARE EXISTA TRANSPORT PUBLIC
JUDETEAN

Baia Sprie Baia Mare — 21 min. (12,8 km) Da (traseu 047)

Borsa Viseu de Jos — 35 min. (27,7 km) Da (traseele 052, 081, 082)

Cavnic Baia Mare -39 min. (30.5 km) Da (traseele 002, 005, 046)

Dragomiresti Viseu de Jos — 25 min. (18,8 km) Nu

Somcuta Mare Miresu Mare — 13 min. (10,9 km) Nu

Targu Lapus Galgau (jud. Salaj) —30 min. (29,6 km) Da (traseele 012, 014, 016, 018, 020,

Baia Mare — 50 min. (44,9 km) (O, s, U,

Viseu de Sus Viseu de Jos — 11 min. (6,9 km) Da (traseele 002, 052, 079, 080, 081,

082)

Sursa: prelucrare proprie pe baza datelor Google Maps

Se remarca astfel faptul ca toate orasele din judet au acces pe cale rutiera la o gara intr-un interval mai mic
de o or. In majoritatea cazurilor, gérile se afl3 tot pe teritoriul judetului Maramures, exceptie ficand orasul
Targu Lapus care are acces mai rapid la Gara Galgau, localizata in judetul Sdlaj. De asemenea, majoritatea
oraselor sunt deservite si de serviciile de transport public judetean care asigura legaturile intre acestea si
orasele in care se afla garile Tnvecinate, exceptie facand orasele Dragomiresti si Somcuta Mare, unde este
necesara utilizarea autovehiculelor personale pentru deplasare. Totusi, locuitorii acestor doua orase au in
continuare la dispozitie cursele de transport public judetean catre municipiul resedinta de judet Baia Mare
si, implicit, catre gara acestuia.

Frecventa trenurilor este una foarte redusa in judet, reducand astfel atractivitatea serviciilor de
transport feroviar

n ceea ce priveste frecventa trenurilor din judet, se remarca faptul cd aceasta este una foarte reduss, cu
majoritatea rutelor dispunand de numai 1-3 curse pe zi. Tronsonul cu cea mai ridicata frecventa este Baia
Mare — Jibou, existand 16 curse zilnice, urmat de tronsonul Baia Mare — Satu Mare cu 7 curse zilnice. O
frecventa mai ridicata este evidentiata si in cazul liniei din zona de nord a judetului, respectiv Sighetu —
Marmatiei — Valea Viseului — Viseu de Jos, aici fiind prezente 5 curse zilnice.

Frecventa redusad, precum si lipsa legaturilor pe cale ferata, fac ca transportul feroviar sa nu fie un mijloc
atractiv de deplasare pentru locuitorii judetului. Astfel, optiunile de deplasare pentru locuitorii judetului
sunt mai limitate, fiind orientate cu precadere catre autovehiculul personal. Cu toate acestea, se pot lua in
considerare masuri si interventii de optimizare a transportului feroviar care, cuplat cu servicii de
transportul public judetean eficiente sa genereze legaturi coerente, care sa permita deplasarea facila si in
siguranta a locuitorilor intre localitatile judetului.

66



FIGURA 31. FRECVENTA TRENURILOR DIN JUDETUL MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate pe mersultrenurilor.infofer.ro

Judetul Maramures are deja o serie de proiecte planificate pentru perioada 2021-2027, menite sa
imbunéatateasca serviciile si infrastructura de transport feroviar, acestea fiind dupd cum urmeazd®:

e Reparatie capitala cladire de calatori Statia CF Viseul de Jos, lucrarile se vor finaliza in cursul anului
2021, proiect finantat din surse proprii CNCF ,CFR” SA;

e Reparatie Tunel Runcu Linia CF Valea Viseului - Petrova Refacere Tunel la Gabarit (km 3+681-
3+840), lucrari ramase de executat: hidroizolatie si captuseala interioara tunel, proiect finantat de
la Bugetul de Stat;

e RKlinie CF Satu Mare - Baia Mare, interval Busag — Baia Mare (km 48+403-58+984), este necesara
actualizarea documentatiei tehnico-economice, avizarea acesteia in CTE: SRCF, CN CFR, MTI si
aprobarea de catre Guvern a indicatorilor tehnico-economici ai investitiei, proiect finantat de la
Bugetul de Stat;

35 CFR, Adresa nr. 1/5/287/03.06.2021.
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Reparatie capitald Pod situat la km 172+603, pe linia CF 412 Apahida — Baia Mare, intre statiile
Lapusel — Baia Mare, reziliat contract executie lucrari la stadiul fizic de 10% - in curs de solutionare
proces n instantd, se va reactualiza proiectul tehnic necesar reludrii executiei la obiectivul de
investitii, proiect finantat de la Bugetul de Stat;

Consolidare terasament si refacere aparare mal la km 19+ 258-19+ 346, pe linia CF 422 A Valea
Viseului — Viseul de Jos, planificat incepere executie lucrdri Tn anul 2021, proiect finantat de la
Bugetul de Stat;

Modernizare 10 treceri la nivel pe raza Sucursalei Regionale CF Cluj (conform Legii nr. 154/2018),
proiectare si executie, proiect finantat de la Bugetul de Stat:

TN situata la km 56+500, pe linia CF Satu Mare - Baia Mare, in statia CF Baia Mare;

TN situata la km O+ 188,pe linia CF L4 | 5 Ram. Satulung - Busag, in statia CF Baia Mare;

TN situata la km 177+857, pe linia CF Apahida - Baia Mare, in statia CF Baia Mare;

TN situata la km 222+ 332, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, in statia CF Camara Sighet;

TN situata la km 228+045,pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Camara

Sighet - Bocicoi;

o TN situata la km 26+665, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Leordina —
Viseu de Jos;

o TN situata la km 18+638, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Leordina —
Valea Viseului;

o TN situata la km 21 +020, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Leordina —
Viseu de Jos;

o TN situata la km 23+652, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Leordina —
Viseu de Jos;

o TN situata la km 12+410, pe linia CF Salva - Sighetu Marmatiei, intre statiile CF Leordina —

Valea Viseului.

O O O O O

Modernizarea Statiei CF Baia Mare, obiectiv de investitii din cadrul proiectului ,Modernizarea /
Reabilitarea a 47 de statii de cale ferata din Romania", cuprins in Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza elaborarea Studiului de
Fezabilitate;

Reparatie Pod situat la km 47+ 179, pe linia CF 422, intre statiile Sacel — Iza, obiectiv de investitii
din cadrul proiectului ,,Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate;

Reparatie Podet situat la km 176+460, pe linia CF 412, intre statiile Lapusel - Baia Mare, obiectiv
de investitii din cadrul proiectului ,,Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale
ferata", cuprins in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se
va finaliza elaborarea Studiului de Fezabilitate;

Reparatie Tunel CF situat la km 42+916-43+028, pe linia CF 422, intre statiile Fiad — Sacel, obiectiv
de investitii din cadrul proiectului ,,Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale
ferata", cuprins in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se
va finaliza elaborarea Studiului de Fezabilitate;

TN situata la km 171 +890, pe linia CF 412, intre statiile CF Satulung pe Somes - Baia Mare,
obiectiv de investitii din cadrul proiectului ,,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea feratad",
cuprins in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va
finaliza elaborarea Studiului de Fezabilitate;

TN situata la km 175+470, pe linia CF 412, intre statiile CF Satulung pe Somes - Baia Mare,
obiectiv de investitii din cadrul proiectului ,,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata",
cuprins in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va
finaliza elaborarea Studiului de Fezabilitate;
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e TN situata la km 176+ 130, pe linia CF 412, intre statiile CF Satulung pe Somes - Baia Mare,
obiectiv de investitii din cadrul proiectului ,,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata",
cuprins in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va
finaliza elaborarea Studiului de Fezabilitate;

e TN situata la km 146+710, pe linia CF 412, intre statiile Benesat - Ulmeni Salaj, obiectiv de
investitii din cadrul proiectului ,,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate;

e TN situata la km 148+230, pe linia CF 412, intre statiile Benesat - Ulmeni Salaj, obiectiv de
investitii din cadrul proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate;

e TN situata la km 151+384, pe linia CF 412, intre statiile Ulmeni Salaj - Miresu Mare, obiectiv de
investitii din cadrul proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate;

e TN situata la km 1554980, pe linia CF 412, in Statia Miresu Mare, obiectiv de investitii din cadrul
proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza elaborarea Studiului de
Fezabilitate;

e TN situata la km 161 +605, pe linia CF 412, in statia Miresu Mare, obiectiv de investitii din cadrul
proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza elaborarea Studiului de
Fezabilitate;

e TN situata la km 9+298, pe linia CF 422, intre statiile Valea Viseului — Leordina, obiectiv de
investitii din cadrul proiectului ,,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate;

e TN situata la km 9+580, pe linia CF 422, intre statiile Valea Viseului — Leordina, obiectiv de
investitii din cadrul proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata", cuprins in
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cursul anului 2021 se va finaliza
elaborarea Studiului de Fezabilitate.

3.7. TRANSPORT AERIAN

Aeroportul International Maramures se afla in proces de dezvoltare si modernizare fiind fnsa si in
concurenta cu Aeroportul International Satu Mare

Judetul Maramures dispune de un singur aeroport, acesta fiind situat in localitatea Tautii-Magheraus, la
aproximativ 10 km de municipiul resedinta de judet Baia Mare. Conform MPGT, aeroportul este clasificat
drept aeroport regional mic, fiind propusa trecerea acestuia in viitor la categoria de aeroport regional. La
nivelul anului 2021, aeroportul a inregistrat un numar de 44.266 pasageri, cu cca. 120% mai multi fata de
anul 2014 (20.175 pasageri). Pe perioada anului 2020, in special in perioada 1 martie — 31 decembrie 2020,
numarul pasagerilor a scazut drastic (12.313 in martie-decembrie 2020), pe fondul restrictiilor aparute ca
urmare a pandemiei de Covid-19, ce au diminuat posibilititile de c3latorie in special la nivel international®®.

Aeroportul este insd pe locul 13 la nivel national in anul 2021, dupa numarul de pasageri transportati®’.
Pentru ameliorarea situatiei, Comisia Europeana a aprobat in septembrie 2021 o schema de ajutor pentru

36 Adresa din partea Aeroportului International Maramures nr. 139 din 16.03.2022.

37 2mnews.ro, Th 2021, cel mai mare numér de pasageri din istoria Aeroportului International Maramures: evolutia
pasagerilor in ultimii 20 de ani, 2022 - https://2mnews.ro/exclusiv-in-2021-cel-mai-mare-numar-de-pasageri-din-
istoria-aeroportului-international-maramures-evolutia-pasagerilor-in-ultimii-20-de-ani/
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companiile care aleg sa realizeze zboruri internationale (cel putin 2 noi zboruri) de pe Aeroportul
International Maramures, in valoare de 1,2 mil. euro®,.

n prezent Aeroportul International Maramures opereaza doar doud curse regulate Baia Mare — Bucuresti
(zilnic) si Baia Mare — Beauvais (Paris-Franta / de 2 ori pe saptamana). Aeroportul International Satu Mare
aflat la 64km distanta ofera curse catre destinatii similare: Bucuresti si Londra. Pentru a putea asigura o
dezvultare sustenabild este important ca cele doua aeroporturi sa dezvolte conexiuni complementare si sa
nu se concurze in atragerea de pasageri / operatori de transport aerian.

FIGURA 32 LEGATURILE AERIENE A CELOR DOUA AEROPORTURI: BAIA MARE S| SATU MARE
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Din punct de vedere al facilitatilor, se remarca disponibilitatea urmatoarelor tipuri de servicii Tn cadrul
aeroportului: automate de cafea si cu produse alimentare, un ATM, Wi-Fi gratuit, servicii de inchiriere auto
oferite de un singur operator (BDV Bestauto), servicii de taxi asigurate de catre 4 operatori (Taxi David, Taxi
Galant, Mara Taxi S.R.L. si SC TAXI Stoenica LLC), parcare gratuita si servicii de transfer asigurate de catre
un singur operator (Expert Travel)®*. Numarul si diversitatea serviciilor oferite in prezent sunt reduse,
acestea scazand atractivitatea aeroportului.

Cu toate acestea, in prezent, este planificat proiectul Extindere si Modernizare Terminal pentru Pasageri
la Aeroportul International Maramures, ce vizeaza extinderea terminalului existent pentru a ajunge la o
suprafatd de 15.000 m?, precum si imbunatatirea capacitatii de trafic si a utilitdtilor disponibile la nivelul
aeroportului. in decembrie 2020 a fost aprobaté declansarea procedurilor de expropriere necesare pentru
implementarea proiectului’®. Aceasta investitie va permite astfel si extinderea gamei de servicii oferite
pentru pasageri, contribuind Tn mod direct la cresterea atractivitatii.

Deplasarea catre aeroport se face numai pe cale rutiera, fie cu autovehiculul personal, fie cu serviciile de
taxi si/sau transfer mentionate anterior. Aeroportul nu este deservit de servicii de transport public, fiind

38 Euractiv.ro, UE aprob3 o schemd de ajutor de 1,2 milioane euro pentru aeroportul din Baia Mare, 2021 -
https://www.euractiv.ro/economic/ue-aproba-o-schema-de-ajutor-de-1-2-milioane-euro-pentru-aeroportul-din-
baia-mare-25771

39 Aeroportul International Maramures — https://aimm.eu/.

40 CcJ Maramures, HCJ 255/2020.
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astfel limitate optiunile de deplasare catre acesta. Totodata, orientarea cu precadere catre autovehicul
face ca transportul catre aeroport sa fie unul ce nu este sustenabil. Astfel, se remarca necesitatea
diversificarii serviciilor de transport catre aeroport, pentru a sustine o buna utilizare si functionare a
acestuia, in special in contextul dezvoltarii planificate a acestuia.

Figura urmatoare ilustreaza izocronele de accesibilitate pe cale rutiera a aeroporturilor din Romania si din
imediata vecinatate a teritoriului national. Luand in considerare o distanta de 60 de min., aproximativ
544.000 de locuitori au acces la aeroport, reprezentand zona de acoperire a aeroportului. Aceasta se
desfasoara atat la nivel judetean, cat si la nivel regional, acoperind intr-un interval de 60 de min. si UAT-uri
din judetele Satu Mare si Salaj.

Atat din punct de vedere al deservirii, cat si din punct de vedere al zonei de acoperire, Aeroportul
International Maramures concureaza direct cu Aeroportul International Satu Mare. Luand in considerare
faptul ca Aeroportul International Maramures se afla in proces de extindere a ofertei de destinatii, cele
doua vor dispune de o oferta similard, ambele devenind astfel optiuni valide pentru populatia judetelor
deservite (in special judetele Satu Mare si Baia Mare).

FIGURA 33. IZOCRONA DE ACCESIBILITATE RUTIERA A AEROPORTURILOR DIN ROMANIA S| VECINATATI
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La nivel local, se remarca faptul ca aeroportul deserveste intr-un interval de 60 de minute numai zona de
vest a judetului, cu multe dintre localitatile componente ale Maramuresului necesitand o deplasare pe un
interval mai mare pentru a accesa serviciile de transport aerian disponibile in judet. Problemele de
accesibilitate sunt cel mai accentuate in zona de nord si nord-vest a judetului (centrele urbane Sighetu
Marmatiei, Viseu de Sus, Borsa), unde durata de deplasare pe cale rutierd cdtre Aeroportul International
Maramures variaza intre 90 si 160 de minute. Este de mentionat faptul ca acesta este si cel mai apropiat
aeroport de orasele si municipiile anterior mentionate, deplasarea catre alte aeroporturi (ex. Aeroportul
International Avram lancu Cluj, Aeroportul International Satu Mare) fiind mai indelungata (120+ minute).
Totusi, in multe dintre cazuri, este preferata deplasarea pe distante mai lungi pentru accesarea serviciilor
de transport aerian, atunci cand aeroporturile respective dispun de o ofertda mai ampla si mai variata de
zboruri. Astfel, populatia judetului poate prefera in continuare alte aeroporturi din regiune, in defavoarea
celui local, din Baia Mare.

n acest context, interventiile in dezvoltarea transportului aerian trebuie s3 se orienteze pe de o parte citre
dezvoltarea si imbunatatirea infrastructurii de transport aerian existenta la nivel local, in vederea cresterii
atractivitatii acesteia, iar pe de alta parte catre cresterea accesibilitatii catre infrastructura aeroportuara
din judet si optimizarea legaturilor spre/dinspre aceasta. Aeroportul are deja planificate o serie de proiecte
relevante, dupa cum urmeaza*':

e Extindere si modernizare terminal pasagerila Aeroportul International Maramures — terminal nou,
proiect matur, cu un buget estimat de 28 mil. eur, avand drept orizont de timp perioada 2022-
2023;

e Cresterea sigurantei si securitatii pasagerilor pe Aeroportul International Maramures, proiect in
pregatire, cu un buget estimat de 12 mil. eur, avand drept orizont de timp perioada 2022-2023.

3.8. TRANSPORT NAVAL

n prezent, municipiul Maramures nu dispune de transport naval, acesta nefiind prezent pe niciunul dintre
cursurile de apa care deservesc teritoriul judetean. Unul dintre principalele cursuri de apa din judet este
reprezentat de raul Tisa, unul din principalii afluenti ai Dunarii, acesta fiind situat la granita cu Ucraina.
Totusi, asa cum s-a mentionat si anterior, raul nu este navigabil pe teritoriul Romaniei, potentialul de
dezvoltare al acestuia pentru transportul naval fiind diminuat de-a lungul anilor, ca urmare a declinului
industriei miniere din zond, dar si luand in considerare bazinul redus de populatie din zona (numai 45-50
mii de locuitorii Tn zona Solotyvno — Sighetul Marmatiei).

Se poate, insa, lua in considerare dezvoltarea transportului pe apa in lungul Tisei pentru activitati turistice,
o astfel de interventie necesitand actiuni ample de amenajare corspunzatoare a cursului de apa, precum si
a dotdrilor conexe necesare cresterii atractivitatii acestuia ca obiectiv turistic (ex. pontoane, porturi
turistice, trasee de cicloturism etc.).

Totodatd, Conform Planului de Amenajare a Teritoriului National (PATN) — Sectiunea | Retele de transport,
pentru judetul Maramures este prevazuta traversarea de catre o singura cale navigabild in lungul raului
Somes, pe traseul granitd cu Ungaria — Satu Mare — Jibou — Dej*2. Totusi, la nivel national, investitiile in
transportul naval sunt concentrate in zona de sud a teritoriului, cu precadere in lungul Dunarii.

41 Adresa din partea Aeroportului International Maramures nr. 139 din 16.03.2022.
42 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea | Retele de
transport.
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FIGURA 34. HARTA PROIECTELOR DE INVESTITII AFERENTE RETELEI PRIMARE SI SECUNDARE - PORTURILE FLUVIALE
SI MARITIME
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Sursa: Planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020 - 2030

3.9. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

Mijloacele alternative de transport fac referire la deplasarile nemotorizate marcate de mersul pe jos si
mersul cu bicicleta. Deplasarile nemotorizate sunt unul dintre elementele cheie care stau la baza dezvoltarii
durabile a mobilitatii si transportului, fiind mijloace cu un grad foarte redus de poluare care, totodats,
incurajeaza tipare de deplasare sanatoase si sustenabile, contribuind in mod direct si la imbunatatirea
calitatii locuirii si a sanatatii urbane. Toate aceste aspecte fac ca mijloacele alternative de mobilitate sa fie
esentiale Tn procesul de dezvoltare coerenta a sistemului de mobilitate si transport al unui teritoriu. Acest
lucru a fost evidentiat in special in ultima perioada, in contextul pandemiei de Covid-19, care a facut ca
populatia sa se orienteze catre alte tipare de deplasare care sa permita respectarea masurilor de siguranta
necesare.

Amenajarea corespunzatoare a acestor mijloace de transport este dependenta e configuratia teritoriului,
fiind necesara amplasare infrastructurii specifice si a dotarilor conexe care sa permita deplasarea in
siguranta a pietonilor si biciclistilor, contribuind astfel in mod direct la atractivitatea celor doua pentru
populatia si, implicit, la cota modala aferenta deplasarilor nemotorizate, astfel incat acestea sa devina o
alternativa viabila pentru utilizarea autovehicului personal, in special in cazul deplasarilor pe distante
scurte (<10 km).

Importanta mijloacelor alternative de transport este evidentiata si la nivel european, acestea fiind una
dintre prioritatile din ultimii ani ale Uniunii Europene, fiind concretizate in cadrul documentelor strategice
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elaborate atat in perioada 2014-2020, cat si pentru perioada urmatoarele de programare 2021-2027,
precum si in cadrul surselor de finantare existente.

Infrastructura pietonala este dezvoltata numai in mediul urban, aceasta fiind redusa sau inexistenta in
mediul rural

in cazul infrastructurii pietonale, judetul Maramures prezintd o situatie deficitard, confruntandu-se cu
problemele principale regasite Tn majoritatea judetelor din tara, in special in mediul rural, respectiv lipsa
amenajarilor specifice (ex. trotuare) in lungul principalelor coridoare de transport (drumuri nationale,
drumuri judetene) care traverseaza localitatile si asigura legatura intre acestea la nivelul teritoriului
judetean. Acest aspect reduce siguranta pietonilor Tn trafic, acestia fiind nevoiti sa utilizeze fie
acostamentul, fie zona carosabila.

in mediul urban, situatia este una mai favorabild, cu principalele orase si municipii din judet avand
amenajate trotuare si spatii destinate pietonilor precum zone integral pietonale, spatii publice sau spatii
verzi. Un exemplu notabil in acest sens este municipiul resedinta de judet Baia Mare care dispune de o
serie de elemente de infrastructura pietonald amenajate in zona centrala a municipiului (ex. Piata Libertatii,
Piata Cetatii etc.), marcate de spatii pietonale amenajate (ex. mobilier urban, vegetatie) si circulatii
pietonale aferente (ex. str. Lacatus, str. Mihai Viteazu, str. Vasile Lucaciu etc.). O situatie similara se
regdseste, unde zone centrala prezintda o serie de spatii pietonale amenajate (ex. piete, circulatii
generoase), ce contribuie la facilitarea deplasarii pietonilor.

Cu toate acestea, orasele si municipiile din judet se confrunta la randul lor cu probleme in ceea ce priveste
infrastructura pietonald. Printre acestea se numara calitatea redusd a trotuarelor pe anumite strazi /
segmente de strazi, parcarile neregulamentare pe trotuar, in special in marile orase, ce reprezinta un
impediment pentru pietoni, precum si amenajarile limitate pentru persoanele cu mobilitate redusa. Desi
la nivelul judetului exista orase ce dispun de infrastructura pentru persoanele cu mobilitate redusa (ex.
trotuar la acelasi nivel cu partea carosabild in Baia Mare), sunt necesare masuri de extindere si
suplimentare a acestor elemente de infrastructura, care sa permita deplasarea in siguranta a tuturor
participantilor la trafic.

Transportul velo prezinta un potential major de dezvoltare la nivelul judetului Maramures, prin
intermediul coridoarelor verzi-albastre

Transportul velo din judetul Maramures este unul redus, dezvoltat numai partial la nivelul municipiului
Baia Mare. Astfel, municipiul Baia Mare este singurul care dispune de piste de biciclete amenajate,
insumand aproximativ 16,3 km, carora li se adauga 11,5 km aferenti traseelor de piste de biciclete aflate in
implementare in prezent®®, Totodata, prin intermediul PMUD Baia Mare este propusa extinderea retelei
de piste de biciclete, astfel incat aceasta sa asigure o buna deservire la nivelul intregului municipiu.

43 Prim&ria Municipiului Baia Mare, Plan de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Baia Mare — Versiune
preliminara, 2021.
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FIGURA 35. RETEAUA DE PISTE DE BICICLETE EXISTENTA/PROPUSA A MUNICIPIULUI BAIA MARE
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Lipsa infrastructurii corespunzatoare face ca biciclistii sa fie nevoiti sa utilizeze fie trotuarul, fie partea
carosabild, reprezentand pe de o parte un impediment pentru restul participantilor la trafic si, pe de alta
parte, o problema de siguranta pentru biciclisti. Dezvoltarea unei infrastructuri coerente, bine amenajate
poate conduce la dezvoltarea unor trasee relevante in judet, care sa permita utilizarea bicicletei inclusiv in
legaturile dintre localitatile judetului. Acest lucru va fi benefic in special in contextul zonelor periurbane /
metropolitane, facilitind astfel navetismul si/sau deplasarile cotidiene pe distante scurte. Avand in vedere
tendintele din ultimii ani, orientate catre electromobilitate si utilizarea noilor tehnologii pentru
imbunatatirea serviciilor de mobilitate, se pot lua in considerare inclusiv distante medii de deplasare
pentru transportul velo, in contextul in care bicicletele electrice devin din ce in ce mai populare si mai
accesibile.

La nivelul judetului Maramures, potentialul de dezvoltare a transportului velo este unul ridicat, marcat pe
de o parte de posibilitate dezvoltarii unor retele velo in interiorul oraselor si municipiilor din judet si, pe de
alta parte, de posibilitatile de cicloturism. Judetul Maramures dispune de multiple trasee si zone turistice,
precum si obiective de interes atat pentru populatia locala, cat si pentru vizitatori. Astfel, legaturile dintre
acestea pot fi valorificate din punct de vedere al accesibilitatii, urmarindu-se conturarea unor coridoare de
mobilitate care sa sustina dezvoltarea zonelor vizate.
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Astfel de zone sunt marcate de cursurile de apa principale din judet, precum raul Sasar (Baia Mare), raul
Iza (Sighetu Marmatiei), raul Bistra (Borsa, Viseu de Sus) sau raul Lapus (Targu Lapus). Amenajarea
corespunzatoare a infrastructurii destinate deplasarilor nemotorizate in lungul acestor rauri ar contura
niste coridoare bine definite, ce ar sustine pe de o parte deplasarea la nivel local, fiind parte din retelele
locale de transport nemotorizate, iar pe de alta parte ar sustine turismul local, reprezentand o atractie
pentru turisti. Pe langa cursurile de apa, se remarca utilizarea accentuata de catre biciclisti a anumitor
trasee din judet, acestea fiind conturate fie pe drumuri nationale/judetene, fie pe drumuri secundare sau
agricole. Amenajarea corespunzatoare a acestor trasee ar facilita deplasarea biciclistilor in judet si ar
permite cresterea cotei modale a acestui mijloc de transport.

3.10. MANAGEMENT DE TRAFIC

Masurile de management al traficului sunt reduse in orasele si municipiile din judetul Maramures

La nivelul judetului Maramures, municipiul resedinta de judet Baia Mare este singurul care dispune de
infrastructura specifica de management al traficului, marcata de sistemul inteligent de plata si monitorizare
a parcarii amplasat in lungul axei centrale a municipiului*. Municipiul nu dispune, insa, de un sistem de
management al traficului integrat, care sa permitd buna gestiune a traficului din localitate®.

Implementarea unor sisteme de management al traficului, in special in localitatile mai dezvoltate, marcate
de o retea locala extinsa, precum si de un trafic mai accentuat, este necesara pentru buna functionare a
sistemului de transport din orasele din judet. Acest lucru este extrem de important inclusiv in contextul
dezvoltarii durabile, sistemele de management al traficului putand fi astfel orientate catre prioritizarea
mijloacelor de transport mai prietenoase cu mediul, precum transportul public local sau mersul cu bicicleta,
precum si catre gestiunea eficienta a parcarii.

Investitiile Tn masuri si infrastructura de management al traficului pot fi corelate si cu noile tehnologii
existente pe piata, urmarind astfel implementarea unor solutii de tip ,,smart city”, care sa permita, pe de
o parte, gestiunea traficuluiin mod integrat, iar pe de alta parte catre eficientizarea proceselor si colectarea
datelor de mobilitate relevante, care ulterior sa fie utilizate in vederea dezvoltarii coerente a sistemului.

La nivelul municipiilor din judetul Maramures se remarca deja demersuri in vederea dezvoltarii unor astfel
de sisteme de management al traficului. Astfel, Primaria Municipiului Baia Mare are in implementare
proiectul ,Cresterea mobilitatii urbane durabile prin modernizarea si crearea benzilor dedicate
transportului in comun in Municipiul Baia Mare”, finantat prin Programul Operational Regional 2014-2020,
urmand ca acesta sa fie finalizat Tn vara anului 2022. Proiectul prevede realizarea mai multor interventii
care sa sustina dezvoltarea durabila a sistemului de transport local printre care se numara si amplasarea
unui sistem de management al traficului care sa cuprinda semaforizarea pe traseul bulevardelor din
municipiu, precum si dotarea corespunzatoare a statiilor de autobuz.

Numarul accidentelor rutiere a scazut cu peste 30% in perioada 2010-2020

Siguranta in trafic la nivelul judetului este una in curs de Tmbunatatire, in perioada 2010-2020 numarul
accidentelor rutiere de pe teritoriul judetului Maramures fiind in scadere. Astfel, la nivelul anului 2020 s-
au inregistrat 420 de accidente rutiere, cu 32,1% mai putine fata de anul 2010 si cel mai redus numar de
accidente din toata perioada analizata. Aceeasi tendintad este remarcata si in cazul persoanelor vatamate
in urma accidentelor rutiere, numarul acestora scazand cu 28,8% in perioada 2010-2020. Astfel, in anul

4 ADR Nord-Vest, Strategia Regionald de Mobilitate Urbana Durabil3 si Orase Inteligente a Regiunii de Dezvoltare
Nord-Vest 2021-2027, 2020.

45 Primdria Municipiului Baia Mare, Plan de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Baia Mare — Versiune
preliminara, 2021.
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2020 s-au inregistrat 33 de decese (fata de 43 in anul 2010) si 525 de persoane ranite (fata de 741 in anul
2010).

FIGURA 36. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE RUTIERE DIN JUDETUL MARAMURES, 2010-2020
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

n ceea ce priveste localizarea accidentelor in judet, la nivelul anului 2018, se observa ca acestea erau cu
precadere concentrate in jurul municipiului resedinta de judet, acesta fiind urmat de alte centre urbane,
precum Sighetu Marmatiei sau Viseu de Sus. Accidentele soldate cu decese, s-au realizat in lungul
principalelor artere de circulatie din judet, fiind evidentiate drumurile nationale DN1C (lim. jud. Salaj — Baia
Mare — lim. jud. Satu Mare) si DN18 (Baia Mare — Sighetu Marmatiei - Borsa).

Printre principalele cauze inregistrate pentru accidentele rutiere se numara viteza neadaptata la conditiile
de drum (618 accidente), traversarea neregulamentara a pietonilor (286 accidente), neacordarea prioritatii
pentru vehicule (272 accidente) si pentru pietoni (247 accidente), precum si nerespectarea distantei intre
vehicule (206 accidente). Totodatd, se remarca un numar ridicat de accidente ce au inclus pietoni si/sau
biciclisti, acestea reprezentand cca. 31% din totalul de accidente, un procent destul de ridicat luand in
considerare faptul ca pietoni si biciclistii fac parte din categoria participantilor vulnerabili in trafic.

Per total, cauzele accidentelor rutiere evidentiaza pe de o parte probleme la nivelul infrastructurii
existente, aceasta fiind fie subdimensionata, fie intr-o stare precara, conducand astfel la o siguranta mai
redusd in trafic, iar pe de altd parte, problemele de comportament in trafic ale soferilor. Pentru
solutionarea acestora si pentru reducerea semnificativa sau chiar eliminarea completa a accidentelor
rutiere din judet, sunt necesare masuri de calmare a traficului, corelate cu proiectele de asigurare a
infrastructurii rutiere corespunzatoare (modernizare, reabilitare, amenajare variante ocolitoare etc.).
Totodata, este necesarad sporirea nivelului de educatie rutiera in randul populatiei judetului pentru a
asigura preventia in trafic, in special Tn randul copiilor si tinerilor.
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FIGURA 37. ACCIDENTE RUTIERE IN JUDETUL MARAMURES, 2018
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3.11. IDENTIFICARE ZONE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Aeroportul International Maramures reprezinta una dintre principalele porti de intrare in judet

Aeroportul International Maramures este una dintre principalele porti de intrare in judetul Maramures,
fiind si singura infrastructura de acest fel din judet. Acesta este insd, slab utilizat, bucurandu-se numai de
0 usoara crestere a numarului de pasageri la nivelul anului 2021 ca urmare a curselor de tip charter catre
destinatii din Egipt si Turcia (40 de curse charter in 2021)%. Totodata, incepand cu anul 2021, aeroportul a
inceput consolidarea listei de destinatii active, in prezent asigurand curse catre Bucuresti, Londra, Milano
si Paris¥, fiind asteptata astfel si o crestere a numarului de pasageri transportati anual. Aeroportul este

totodatda n curs de modernizare, fiind vizata o extindere a terminalului de pasageri,

respectiv

imbunatatirea capacitatii de trafic si a utilitatilor disponibile la nivelul aeroportului.

46 Adresa din partea Aeroportului International Maramures nr. 139 din 16.03.2022.

47 peroportul International Maramures — https://aimm.eu/.
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Totusi, Tn prezent, aeroportul nu functioneaza la potentialul sau maxim, existand o serie de probleme cu
care se confrunta acesta, dupa cum urmeaza:

e Atractivitate redusa a aeroportului din punct de vedere al varietatii curselor disponibile, in special
in comparatie cu alte aeroporturi din regiune (ex. Aeroportul International Avram lancu Cluj-
Napoca);

e Transportul public local nu deserveste aeroportul, utilizatorii fiind nevoiti sa utilizeze autovehiculul
personal sau serviciile de taxi;

e Aeroportul nu este legat la reteaua de cale feratd, in ciuda faptului ca magistrala de cale ferata 400
trece prin imediata apropiere a acestuia.

Gara Baia Mare este principala gara din judet, reprezentand un punct important de acces pentru
transportul national

Gara Baia Mare este o alta zona cu un nivel de complexitate ridicat de la nivelul judetului Maramures,
aceasta fiind unul dintre principalele noduri feroviare din judet. Gara este situata in partea vestica a
municipiului Baia Mare, fiind situata in vecindtatea zonei industriale (aflata in spatele garii). Legaturile cu
restul orasului sunt realizate prin intermediul str. Garii si a bd. Traian si Bucuresti (indirect).

Totodata, Tn vecinatatea garii sunt prezente douad dintre autogdrile municipiului — Autogara Baia Mare si
Autogara Imperativ, acestea putand fi usor accesate pe jos de catre utilizatori. Totodata, in vecinatatea
garii exista si statii de transport public local si metropolitan, asigurand astfel transferul si catre acestea
servicii de transport. Per total, zona garii se afla in prezent intr-un stadiu incipient al unui nod intermodal
si, dispune totodata de un potential ridicat de dezvoltare a acestuia.

3.12. PROCESUL DE PARTICIPARE — ACTORI RELEVANTI

Procesul de elaborare al planului de mobilitate durabild al judetului Maramures a implicat un proces
participativ complex. Fiind elaborat in cadrul proiectului de cooperare transfrontaliera ,MOBI”
Infrastructura Transfrontalierd Moderna — Regiunea Carpatica de succes, elaborarea PMD a presupus si
implicarea actorilor relevanti din cadrul proiectului. in cadrul proiectului MOBI au fost organizate sedinte
de consortiu si mese rotunde, enumerate in tabelul urmator.

TABEL 7 PROIECTUL MOBI, LISTA INTALNIRILOR CU MEMBRII CONSORTIULUI

TIP DISCUTIE DATA TEMA ABORDATA

A doua sedinta de consortiu 28 ianuarie 2021 Dezvoltarea regionala si conexiuni feroviare
in Carpati, conexiuni aeriene pentru regiunea
muntilor Carpati.

Masa rotunda, online 25.02.2021 Aviatie

Masa rotunda, online 27 august 2021 Elaborarea planului de actiune pentru
proiectul MOBI si conexiuni multimodale pe
cdi navigabile

Masa rotunda, online 20 septembrie 2021 Infrastructura de granita si puncte de trecere
a frontierei
Atelier tematic 11-12 octombrie 2021 Atelier tematic si sedinta cu expertii din

Ungaria, mobilitatea 1n judetul Szabolcs-
Szatmar-Bereg
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TIP DISCUTIE DATA TEMA ABORDATA

Masa rotunda on line 26 ianuarie 2022 CBC Plan mobilitate si  reglementari si
instrumente de planificare teritoriald

Sursa: Prelucrarea consultantului

De asemenea, PMD a fost elaborat cu implicarea actorilor regionali, judeteni si locali relevanti, precum si
a publicului general. Pentru comunicarea si informarea publicului general a fost creat un cont de social
media, pe platforma Facebook (https://www.facebook.com/MobilitateMaramures). Pagina a fost folosita
pentru diseminarea informatiilor relevante privind mobilitatea durabild si pentru promovarea
chestionarelor

FIGURA 38 PAGINA DE FACEBOOK MOBILITATE DURABILA MARAMURES, 2022
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Dupa finalizarea elaborarii Planului de Mobilitate pentru judetul Maramures, pagina de Facebook va fi
predata Consiliului Judetean Maramures si poate fi utilizata pentru informarea si comunicarea cu cetatenii
in perioada de implementare a proiectelor.

3.13. FINANTAREA SECTORULUI TRANSPORT

Carta integrata prezinta o imagine usor de cuprins a posibilitatilor de finantare din fonduri europene pentru
judetul Maramures. Tn plus fatd de programele operationale nationale sau fondurile sub management
european direct, acest sector poate fi finantat din bugetul national, bugetul local, fonduri private si/sau
alte surse.

TABEL 8 CARTA INTEGRATA A FINANTARILOR PENTRU SECTORUL DE MOBILITATE

DOMENIU SURSE DE FINATARE

Drumuri si infrastructura POR Nord-Vest (P4, P5), PNRR (C4, C10), POT, InvestEU, Orizont Europa, CEF, BEI
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DOMENIU SURSE DE FINATARE

Transport public verde POR Nord-Vest (P4, P5), PNRR (C4, C10), POT, POTJ, Interreg, Orizont Europa, BEI
Transport alternativ POR Nord-Vest (P3, P4,P5), PNRR (C4, C10), Interreg, CEF, BEI
Trasee pietonale POR Nord-Vest (P3, P4, P5), Orizont Europa

Sursa: Prelucrarea consultantului

TABEL 9 DETALIEREA SOLICITANTILOR ELIGIBILI IN FUNCTIE DE SURSA DE FINANTARE, 2022

SURSE DE FINATARE SOLICITANT ELIGIBIL

Programul Operational
Regional Nord-Vest (POR)

Planul National de Redresare si
Rezilienta (PNRR)

Programul Operational
Transport (POT)

P3 — O regiune cu localitati prietenoase cu mediul

e  UAT municipii resedintd de judet, Consilii Judetene sau parteneriate
intre acestea

P4 — O regiune cu mobilitate urbana multimodala durabila
e  Municipiile resedinta de judet, cat si separat municipiile si orasele
P5 — O regiune accesibila

e  UAT municipii resedinta de judet, Consilii Judetene sau parteneriate
intre acestea

C4 — Transport sustenabil
e  MTI, CNAIR, CNIR, CFR SA, CFR Calatori
C10 — Fondul social

e municipii resedinta de judet; municipii, altele decat cele resedinta de
judet; orase; comune; consilii judetene; ADI/Zonele Metropolitane;
parteneriate cu autoritatile de la nivel central; parteneriate si/sau ADI
cu proiectele desfasurate 1n parteneriat cu UAT din zona
periurband/zona metropolitand/zona urbana functionald si/sau cu
consiliile judetene

P1 - Tmbunititirea conectivititii prin dezvoltarea retelei TEN-T de transport
rutier
e CNAIR

P2 — imbunétatirea conectivitatii prin dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru
accesibilitate teritoriala (in parteneriat sau individual)

e CNAIR
e Directiile Regionale de Drumuri si Poduri
e  Administratii Publice Locale

P3 - imbunétatirea conectivitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T de transport pe
calea ferata (in parteneriat sau individual)

e Compania Nationala Cdile Ferate Romane — CN CFR SA
e Directiile Regionale de Cai Ferate

P4 - Imbunétatirea mobilititii nationale, durabile si reziliente fatd de schimbdri
climatice prin cresterea capacitatii de transport pe calea ferata

e Autoritatea pentru Reforma Feroviara (ARF),
e Parteneriate ale operatorilor feroviari de transport de calatori cu ARF
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SURSE DE FINATARE SOLICITANT ELIGIBIL

P6 - imbunatatirea conectivitatii si mobilititii urbane, durabila si rezilienta in
fata schimbarilor climatice prin cresterea calitatii serviciilor de transport pe
calea ferata

e Parteneriate intre Autoritdtile Publice Locale si Compania Nationala
Caile Ferate Romane-C.N.C.F.R. si/sau ARF

P7 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal

e  Autoritati Publice Locale

e Parteneriate Autoritati Publice Locale- Compania Nationala Cdile
Ferate Romane-C.N.C.F.R.

e Agenti economici privati

P8 - Cresterea gradului de utilizare a cdilor navigabile si a porturilor

e  Administratorii porturilor maritime si fluviale situate pe reteaua

primara
e  Operatori Privati
e MTIC

P9 - Cresterea gradului de siguranta si securitate pe reteaua rutiera de transport

e CNAIR
e Politia rutiera

Interreg  NEXT  Romania- Entitati private, entitati din sectorul public, entitati mixte, organizatii non-profit
Ucraina, InvestEU, Orizont
Europa, CEF, BEI

Sursa: Prelucrarea consultantului

3.14. COLECTARE DATE, DEZVOLTARE RETEA TRANSPORT, CEREREA DE
SERVICII DE TRANSPORT, CALIBRARE SI VALIDARE DATE, PROGNOZE
SI EVOLUTIA PREVIZIBILA A VARIABILELOR DE MOBILITATE

Procesul de colectare de date aferent prezentului Plan de mobilitate pentru judetul Maramures s-a realizat
inca de la demararea proiectului, acesta fiind realizat prin intermediul mai multor instrumente specifice de
colectare de date. Acest proces a fost demarat prin stabilirea unui set de date necesare, impreuna cu
sursele acestora si a modului posibil de colectare a datelor. Consultantul a avut la dispozitie inca de la
inceputul proiectului o serie de date statistice si geospatiale relevante pentru elaborarea planului de
mobilitate a judetului, pentru celelalte date fiind utilizate urmatoarele instrumente:

BAZE DE DATE ONLINE | S-au utilizat datele statistice furnizate de catre Institutul National de
Statistica, acestea fiind disponibile Tn bazele de date online INS Tempo Online si eDemos. Acestea
au fost utilizate pentru evidentierea situatiei actuale a contextului socio-economic, precum si a
situatiei transportului si mobilitatii in judet, precum si pentru identificarea tendintelor din cele
doua domenii in ultimii ani.

SURSE OFICIALE ONLINE | Au fost consultate de asemenea surse oficiale disponibile Tn mediul
online, precum site-urile oficiale ale Consiliului Judetean Maramures, ale primariilor localitatilor
din judet sau ale entitatilor / operatorilor relevanti din judet, in vederea colectarii datelor relevante
(ex. date statistice, proiecte in implementare / planificate etc.).

SOLICITARI DE DATE | Pentru datele care nu au putut fi obtinute in mod direct din sursele
disponibile online, au fost transmise o serie de solicitari de date catre institutii relevante din judet
si de la nivel national. Scopul acestora a fost de a obtine datele relevante pentru conturarea
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situatiei actuale la nivelul judetului, precum si pentru a identifica directiile de dezvoltare urmarite
de institutiile vizate atat in ultimii ani, cat si pentru perioada de programare 2021-2027. Acest
instrument a fost folosit si pentru obtinerea datelor privind fluxurile de trafic din judetul
Maramures, fiind utilizate date furnizate de CESTRIN aferente Recensamantului de trafic din anul
2015, acestea fiind si cele mai recente date disponibile.

e ANCHETA DE MOBILITATE | Pentru identificarea tiparelor de deplasare actuale ale populatiei
judetului, precum si a nevoilor acestora in ceea ce priveste deplasarea in judetul Maramures, a fost
elaborat un chestionar de mobilitate dedicat, bazat pe 4 sectiuni principale: date socio-economice,
comportamentul general de deplasare, calitatea serviciilor de transport public, respectiv opinia
respondentilor. Chestionarul a fost distribuit Tn mediul online, fiind promovat utilizand canalele
oficiale ale Consiliului Judetean Maramures, precum si cele de social media dedicate proiectului.
Chestionarul este Tnca activ la momentul transmiterii prezentului document.

ANCHETA DE MOBILITATE

Anchetele de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de
rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate,
cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule motorizate sau nemotorizate aflate in
gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa acestora, modul de transport
folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al judetului Maramures, in
functie de densitatile demografice ale localitatilor. Ancheta a fost realizatda atat prin intermediul unui
chestionar online, cat si prin interviuri telefonice si in teritoriu, asigurand o reprezentativitate a populatiei
la nivelul localitatilor, cat si la nivel educational si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele
obtinute in urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in

formalizarea modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

n cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsts a celor 802 de persoane intervievate relevi
o preponderenta a respondentilor incadrati in grupa de varsta 35 —45 de ani — 28%, urmata de cei cu varste
cuprinse intre 46 — 65 de ani — 27%. Se observa ca 86% din respondenti sunt persoane active (18 — 65 de

ani).
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FIGURA 39 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA
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in ceea ce priveste nivelul de educatie, 37% din respondenti au declarat cd au studii universitare sau
postuniversitare, in special in randul celor de 25 — 34 de ani, in timp ce pentru populatia incadrata in grupa
de varsta de peste 65 de ani, procentul de studii superioare este de numai 4%, insa 66% dintre acestia au
declarat ca au absolvit liceul.

FIGURA 40 DISTRIBUTIA NIVELUULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA
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Aproximativ 68% dintre persoanele intervievate au declarat ca sunt persoane ocupate, fiind angajati sau
liber profesionisti, in timp ce 12% sunt pensionari, 6% elevi sau studenti si 9% fac parte din alte categorii
de persoane fara ocupatie.
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FIGURA 41 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII
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Tn ceea ce priveste veniturile respondentilor, 35% inregistreaza venituri nete lunare de peste 3000 de lei si
doar 5% au venituri de peste 5000 de lei net. in capatul opus, se regdsesc 14% cu venituri sub 1000 de lei,
acesti respondenti fiind din randul persoanelor inactive (elevi/studenti, someri, casnici, pensionari).

FIGURA 42 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT
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Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate — elevi, studenti, someri sau pensionari, acestia avand venituri sub 1000 de lei, in
timp ce nivelul cel mai inalt de venituri se inregistreaza in randul liberilor profesionisti.
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FIGURA 43 DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII
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Analiza disponibilitatii vehiculelor personale arata ca 85% dintre respondenti au la dispozitie cel putin un
autoturism Tn gospodarie. Acest procent nu reprezinta insa gradul de motorizare, tinand cont de faptul ca
membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi autoturism. Tn cazul bicicletelor procentul de
disponibilitate este ceva mai redus, de 58 %.

FIGURA 44 POSESIA DE AUTOTURISME Sl BICLETE
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Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este mai redusa in cazul persoanelor cu venituri cuprinse intre 1000 si 2000 de lei.
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FIGURA 45 DISTRIBUTIA POSESIE UNUI AUTOVEHICUL iN RAPORT CU GRUPA DE VENIT
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HDa ENu

Corelat cu ocupatia, se constata ca atat persoanele active sau liber profesionistii, cat si cele inactive,
respectiv elevii/studentii si cei fara ocupatie, au un grad de disponibilitate a autoturismelor ce depaseste
78%, doar in randul pensionarilor acest grad de disponibilitate este mai redus — 60%.

FIGURA 46 DISTRIBUTIA POSESIEI DE AUTOTURISME IN RAPORT CU OCUPATIA
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HDa ENu

in ceea ce priveste numarul de vehicule din gospodarii, majoritatea respondentilor, respectiv 65% au
declarat ca in gospodaria lor se regdseste un singur autoturism, in timp ce 19% au in gospodarie cel putin
2 autoturisme . In cazul vehiculelor nemotorizate (biciclete), situatia are o tendintd similard, insd cu
diferente mult mai reduse — 40% au la dispozitie o singura bicicleta, 17% - 2 biciclete si 1% - 3 sau mai
multe. Ca o imagine de ansamblu, in gospodariile participante la ancheta de mobilitate au fost declarate
un numar de autoturisme (678) mult mai ridicat fata de numarul de biciclete (464).
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FIGURA 47 DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME $I BICICLETE DETINUTE
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Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

in vederea identificdrii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul judetului Maramures, in
cadrul anchetelor de mobilitate s-au analizat comportamentele de deplasare ce vizeaza atat deplasarile
efectuate Tn interiorul localitatii de domiciliu, cat si pe cele in raport cu alte localitati. Au fost colectate date
cu privire la frecventa si scopul deplasarilor, modul de transport utilizat, precum si durata de deplasare. In
aceastd etapa a anchetei respondentii au descris comportamentul general de deplasare.

Din totalul persoanelor intervievate, 68% reprezintd populatia ocupatd, ceea ce determinda un
comportament de deplasare relativ predictibil, tindnd cont ca pentru aceasta categorie de persoane
deplasarea principala este cea intre locuinta si locul de munca.

Referitor la locul de desfasurare a activitatii, se observa un procent ridicat de persoane care isi desfasoara
activitatea de acasa. Totusi, 59% din respondenti au declarat ca nu fac acest lucru, prin urmare acestia se
deplaseaza frecvent la locul de munca, la scoala sau in alte locatii in care isi desfasoara activitatile.

FIGURA 48 DISTRIBUTIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE LA DOMICILIU
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Comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa deplasarilor se prezinta
conform graficului de mai jos. Se evidentiazad ca preponderente deplasarile zilnice in interiorul localitatii
catre locul de munca, urmate la mare distanta de deplasarile efectuate in scop educational si pentru
cumpadraturi. Majoritatea respondentilor au declarat cad se deplaseaza in interiorul localitatii pentru
cumpadraturi sau pentru desfasurarea activitatilor recreative de cel putin 2 ori pe sdptamana.
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FIGURA 49 FRECVENTA DEPLASARILOR iN INTERIORUL LOCALITATII IN FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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Aceasta distributie a frecventei deplasarilor a fost corelatd cu modul de transport preferat pentru

efectuarea deplasarilor. Asa cum se observa, autoturismul are o pozitie dominanta, urmat la mare distanta
de deplasarile pietonale sau cu transportul public local.

FIGURA 50 FRECVENTA DEPLASARILOR CORELATA CU MODUL DE TRANSPORT PREFERAT
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Ca repartitie modal3, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o pondere foarte scazuta in ceea
ce priveste deplasarea pana la locul de munca sau in scop educational, sub 28%, insa se observa o valoare
mai mare in cazul deplasarilor efectuate in scopuri precum cumparaturile (48%) sau recreational (43%).
Restul deplasarilor se efectueaza cu mijloace de transport motorizate, dintre care dominant este
autoturismul, cu o pondere peste 47%, iar cele efectuate cu transportul public local au o pondere sub 16%.

in figura de mai jos sunt reprezentate duratele medii de deplasare in raport cu scopul acestora. S-a
remarcat faptul ca, indiferent de modul de transport utilizat, aproximativ 80% dintre respondentii care se
deplaseaza frecvent la locul de munca sau la scoalad parcurg aceste distante in mai putin de 20 minute si
doar 6% sunt nevoiti sa parcurga distanta in mai mult de 40 minute. Ceva mai lungi sunt deplasarile in scop
recreational sau n alte scopuri decat cele precizate explicit.
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FIGURA 51 DURATE MEDII DE DEPLASARE IN INTERIORUL LOCALITATII IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA
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Comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa deplasarilor in afara
localitatii se prezinta conform graficului de mai jos. Astfel, s-a constatat faptul ca peste 86% dintre
respondenti nu efectueaza deplasari in interes de serviciu sau educational (94%) in alta localitate decat cea
de domiciliu. Tns4, dintre cei care efectueaza astfel de deplasiri, 59% merg zilnic la locul de muncé, 8% fsi
desfasoara zilnic activitatea in scop educational, sub 25% au declarat ca se deplaseaza o data pe sdaptamana
sau de cel putin 2 ori pe luna pentru cumparaturi / recreere si peste 36% mai rar de o data pe luna.

FIGURA 52 FRECVENTA DEPLASARILOR N AFARA LOCALITATII IN FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA

70%
60%
50%
40%
30%
20%
ol
Locul de munca Educatie Cumparaturi Recreere Altele
M a. Zilnic W b. O datd la doua zile M c. O data la trei zile d. O data pe saptdmana

in ceea ce priveste modul de transport utilizat de citre respondenti, autoturismul are cele mai mari
ponderi, de peste 64% in efectuarea tuturor scopurilor, in cazul transportul public judetean doar 4% dintre
respondenti se deplaseaza catre locul de munca cu acest mijloc de transport si sub 10% pentru efectuarea
activitatilor in scop educational sau pentru cumparaturi / recreere.
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FIGURA 53 FRECVENTA DEPLASARILOR iN AFARA LOCALITATII CORELATA CU MODUL DE TRANSPORT PREFERAT
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Dintre respondentii care efectueaza deplasari in afara localitatii de domiciliu, sub 44% dintre acestia au
declarat ca distanta pana la locul de munca este mai scurta si poate fi efectuata in aproximativ 20-30
minute, peste 36% sunt nevoiti sa parcurga distante ceva mai lungi, iar Tn cazul deplasarilor efectuate in
scop educational, 44% ajung la scoala / liceu in aproximativ 45 minute si doar 9% in 20 minute.

FIGURA 54 DURATE MEDII DE DEPLASARE IN AFARA LOCALITATII DE DOMICILIU IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA
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Conform anchetei de mobilitate, s-a constatat ca 11% din totalul populatiei intervievate efectueaza
deplasari transfrontaliere, dintre care marea majoritate (61%) foloseste punctul de trecere rutier de la
Sighetul Marmatiei, urmat de Halmeu (25%) si doar 14% il folosesc pe cel de la Petea.



FIGURA 55 PREFERINTE iN UTILIZAREA PUNCTELOR DE TRECERE A FRONTIEREI
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Tn ceea ce priveste durata medie de asteptare pentru trecerea frontierei, 54% din respondenti au declarat
ca asteapta aproximativ 20 minute si doar 4% au fost nevoiti sa astepte mai mult de o ora.

FIGURA 56 DURATE MEDII DE ASTEPTARE PENTRU TRECEREA FRONTIEREI
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Ancheta de mobilitate a inclus de asemenea o sectiune de intrebari privind calitatea serviciilor de transport
public disponibile la nivelul judetului, respectiv transportul judetean rutier si transportul feroviar. in ceea
ce priveste preferinta pentru aceste moduri de transport, 54% dintre respondenti au declarat ca utilizeaza
transportul rutier judetean, 22% transportul feroviar si 24% aleg sa se deplaseze cu alt mijloc de transport.

92



FIGURA 57 PREFERINTE iN ALEGEREA MODULUI DE TRANSPORT
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n ultima parte a anchetei, respondentii au fost chestionati cu privire la calitatea perceputd a serviciilor de
transport existente si frecventa aparitiei unor situatii care au facut calatoria neplacuta. Intrebarile au vizat
separat calatoriile efectuate cu cele doua moduri de transport, autobuz si tren.

in ceea ce priveste transportul feroviar, 48% din respondenti au declarat c3 uneori li se intampla ca
programul de circulatie sa nu fie respectat, 19% ca nu au un spatiu adecvat de asteptare ( statie/ gara
amenajata) si sub 7% dintre cei intervievati nu au avut de unde sa cumpere un bilet, respectiv ca trenul s-
a defectat in timpul cursei.

FIGURA 58 FRECVENTA APARITIEI PERTURBATIILOR iN TIMPUL CALATORIEI CU TRENUL
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Analiza nivelului de satisfactie pentru utilizarea trenului arata ca la nivel general, gradul de satisfactie al
calatorilor cu trenul este foarte ridicat, aproximativ 70% dintre calatori declarandu-se multumiti de aspecte
precum distanta fata de cea mai apropiatd statie, respectiv gradul de aglomeratie si sub 56% de
modalitatile de plata a calatoriei si posibilitatea de transfer intre linii transportului feroviar cu liniile
transportului public. Un grad de satisfactie ceva mai scazut, de pana la 35%, a fost inregistrat pentru
aspecte ca pretul biletului si durata medie de deplasare.

93



FIGURA 59 NIVELUL DE SATISFACTIE PENTRU UTILIZAREA TRENULUI
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in cazul deplasérilor cu autobuzul, frecventa aparitiei situatiilor care au ficut cildtoria neplicutd este
destul de scazuta, doar 37% dintre respondenti au declarat ca uneori nu exista un spatiu adecvat de
asteptare, 35% au intampinat probleme Tn nerespectarea programul de circulatie si sub 15% nu au avut
loc Tn mijlocul de transport sau nu au avut de unde sa cumpere bilet.

FIGURA 60 FRECVENTA APARITIEI PERTURBATIILOR IN TIMPUL CALATORIEI CU AUTOBUZUL
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Analiza nivelului de satisfactie pentru utilizarea autobuzului arata ca in proportie de peste 53% dintre
acestia se declara multumiti de aspectele acestui mod de transport, insa se observa o nemultumire cu
privire la accesibilitatea transportului public pentru persoane cu mobilitate redusa — 61%, pretul biletului
si accesul la informatii(orar, harta linii) — 50%.



FIGURA 61 NIVELUL DE SATISFACTIE PENTRU UTILIZAREA AUTOBUZULUI
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Ocupatii asupra directiilor de dezvoltare a mobilitatii urbane

Ultima parte a anchetei de mobilitate a avut un caracter calitativ, respondentii fiind rugati sa clasifice o
serie de directii de actiune pentru imbunatatirea mobilitatii urbane. Astfel, acestia au avut de notat 8
directii de actiune, in ordinea importantei pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 8, unde 1
reprezinta importanta scazuta si 8 reprezinta importanta majora.

Rezultatele obtinute indica o preferintd a respondentilor pentru modernizarea strazilor si a drumurilor,
45% din respondenti acordand note de 7 si 8 acestei directii, urmata de realizarea de noi autostrazi /
drumuri expres care a obtinut note maxime in proportie de 43% si imbunatatirea sistemului de transport
public judetean cu 27%. La polul opus se regdseste dezvoltarea sistemului de transport aerian, pentru care
s-au acordat in proportie de 58% note de 1 si 2, urmata de dezvoltarea unei retele judetene de piste pentru
biciclete si dezvoltarea transportului multimodal, cu 49% note de 1 si 2, respectiv cu 24%.
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FIGURA 62 REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII
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Calculand o medie ponderata a notelor acordate, se obtin urmatoarele punctaje medii:
e Modernizarea strazilor si drumurilor: 5.60/8;
e Realizarea de noi autostrazi / drumuri expres: 5.36/8;
e imbunétatirea sistemului de transport public judetean: 5.11/8;
e Imbunéatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor in si intre localitéti: 5,01/8;
e Extinderea transportului public local in zona de influenta a oraselor: 4.77/8;
e Dezvoltarea transportului multimodal: 3.79/8;
e Dezvoltarea unei retele judetene de piste pentru biciclete: 3.33/8;

e Dezvoltarea sistemului de transport aerian: 2.99/8.

3.15. EVOLUTIA PRECONIZATA A FLOTEI DE VEHICULE

Pentru a realiza prognoze privind modul in care va evolua sistemul de transport in anii urmatori, au fost
utilizate date socio-economice disponibile la nivel judetean. Astfel au fost realizate prognoze pornind de la
Scenariul de Referinta, stabilit pentru anul 2020. Cele 2 orizonturi de timp au fost stabilite astfel: anul 2027
pentru a fi in corelatie cu exercitiul bugetar din fonduri Europene Nerambursabile, respectiv anul de
perspectiva 2035.

Pentru a calcula cresterea prognozata a flotei de vehicule din judetul Maramures, au fost utilizate cele mai
relevante date istorice si de prognoza pentru parametrii care influenteaza achizitia de vehicule, si anume:
e Populatia;
e  Gradul de motorizare.

Prognoza demografica la nivelul judetului Maramures se bazeaza pe datele istorice disponibile la nivel
judetean si national si presupunand o evolutie a populatiei similara pentru perioadele de prognoza. Astfel,
pentru Scenariul de Referinta a fost identificata evolutia populatiei conform tabelului de mai jos.
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TABEL 10. PROGNOZA EVOLUTIEI POPULATIEI, JUDETUL MARAMURES, 2020-2035

520.907 511.739 502.733

Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor disponibile pe INS Tempo

in mod asemanitor, pornind de la datele istorice disponibile la nivel judetean si national privind numarul
de autovehicule inregistrate, a fost estimat numarul automobilelor din judet, pentru Scenariul de referinta
si cele 2 orizonturi de timp. In perioada 2013-2020, numarul automobilelor inregistrate in judet a crescut
cu aproximativ 62%.

TABEL 11. PROGNOZA EVOLUTIEI NUMARULUI DE AUTOTURISME, JUDETUL MARAMURES, 2020-2035

PROGNOZA EvOLUTIE | 200 | 207 205

160.165 260.329,08 255.747,39

Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor disponibile pe INS Tempo

Indicele de motorizare reprezinta unul dintre factorii care influenteaza numarul de deplasari la nivelul zonei
de studiu. Conform datelor statistice privind mijloacele de transport pe anul 2020, indicele de motorizare
la nivel judetean este de aproximativ 307 vehicule / 1000 locuitori. De asemenea, in perioada 2013-2020 a
fost inregistratd o crestere de aproximativ 65% in 2020 fatd de anul 2013. Tn baza acestor ipoteze au fost
estimate valorile pentru indicele de motorizare corespunzator anilor de prognoza, evidentiate in tabelul
de mai jos. Este de remarcat valoare foarte mare, de aproximativ 841 vehicule / 1000 locuitori n 2035, la
care poate ajunge indicele de motorizare, fara interventii pentru promovarea mobilitatii durabile Tn judet.

TABEL 12. PROGNOZA EVOLUTIEI INDICELUI DE MOTORIZARE, JUDETUL MARAMURES, 2020-2035

PROGNOZA EVOLUTIE | 2020 | 2027 2035

INDICE MOTORIZARE 307,47 508,71 841,67

Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor disponibile pe INS Tempo

3.16. INFRASTRUCTURA DE GRANITA

Judetul Maramures se afla la granita cu Ucraina, invecinandu-se cu aceasta pe o distanta de aproximativ
150 de Km. Dintre acestia, pe aproximativ 60 Km granita este naturald, raul Tisa, iar pe diferenta de 90 Km
este terestrd. In judet existd mai multe puncte de trecerea a frontierei romano-ucrainene, dar singura
trecere functionala este cea rutiera intre Sighetul Marmatiei si Solotvino. Trecerile feroviare ale frontierei,
de la Campulung la Tisa — Teresova si Valea Viseului — Delovoe sunt inchise de mai multi ani.
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FIGURA 63. PUNCTE DE TRECERE A FRONTIEREI, JUDETUL MARAMURES, 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor din harta CBC MOBI mobility map

Singura trecere operationald este cea rutiera intre Sighetul Marmatiei si Solotvino, dar la nivelul anului
2021 exista anumite restrictii pentru aceasta deoarece autovehiculele cu masa peste 3,5 tone nu pot trece
frontiera pe aici. In ceea ce priveste numérul persoanelor care trec frontiera in acest punct de trecere, insa
observa o fluctuatie a acestora in perioada 2010-2020, cu scaderi accentuate in anul 2014, redresare
ulterioara pana in anul 2019 si valori foarte scazute pentru anul 2020, cu 67% mai putin decat in anul 2019.
Ambele scaderi, din anul 2014 si 2020 au fost influentate de contextul extern, in anul 2014 de situatia
conflictuala in care s-a gasit Ucraina, iar in 2020 de pandemia Covid-19 care a descurajat deplasarile intre
tari.
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FIGURA 64. EVOLUTIA NUMARULUI DE PERSOANE CARE AU FOLOSIT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL SIGHETU MARMATIEI, iIN PERIOADA 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera

n perioada 2010-2020, au tranzitat punctul de frontierd peste 7,438 milioane persoane, cu o distributie
apropiatd intre cei care au intrat si cei care au iesit din Romania. in anul 2019 a fost inregistratd cea mai
mare valoare pentru persoane care au trecut frontiera prin Sighetu Marmatiei, cu 519.535 persoane care
au intrat in tard si 512.098 persoane care au iesit din tar3. in anul 2020 s-a observat o diferentd mai mare,
de aproximativ 7% intre numarul celor care au vrut sa intre n tara fata de cei care au plecat.

Referitor la numar vehiculelor care tranziteaza punctul de frontiera, in perioada 2010-2012 au fost
inregistrate cele mai multe vehicule, cu pana la 105,663 vehicule Tn anul 2012. Similar cu tranzitul
oamenilor, circulatia vehiculelor a scazut simtitor in 2014, a crescu apoi pana in anul 2018 si a scazut cu
peste 70% 1n 2020, fata de anul 2019. Modul in care a evoluat numarul vehiculelor care trec granita, cu
valori mai scazute in perioada 2015-2019 fata de perioada 2010-2012, raportat la populatia care a circulat
evidentiaza tendinta de a utiliza mai putine vehicule sau de a utiliza vehiculele la capacitate mai mare.

FIGURA 65. EVOLUTIA NUMARULUI DE VEHICULE CARE AU FOLOSIT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL SIGHETU MARMATIEI, IN PERIOADA 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera
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n perioada 2013-2020 au fost inregistrate trecerile frontierei cu camioane sau microbuze, prin punctul de
frontiera Sighetu Marmatiei. Numarul camioanelor este unul redus, in toate perioada au intrat 25 si au iesit
din tara 23 de camioane, iar in anul 2020 camioanele nu au trecut prin acest punct de frontiera. Situatia
este diferita in cazul microbuzelor si urmeaza un tipar similar cu tranzitul persoanelor, cu o scadere brusca
in anul 2014, crestere pand in anul 2019 si scddere pronuntats, de 61% fata de anul anterior in 2020. in
total, in intervalul 2013 — 2020, 144.349 de microbuze au trecut granita in Sighetu Marmatiei, distribuite
uniform intre vehiculele care au intrat in tara si cele care au iesit.

FIGURA 66. EVOLUTIA NUMARULUI DE MICROBUZE CARE AU TRANZITAT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL SIGHETU MARMATIEI, iN PERIOADA 2013-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera

Tn ultimii ani au existat o serie de demersuri pentru realizarea unor noi puncte de trecere a frontierei, unul
fiind in zona Poienile de sub Munte — Shybene, iar celdlalt in zona Piatra si Teceu Mic — Vishkovo, dar
acestea incd nu s-au concretizat. in plus, este planificat un al doilea pod rutier intre municipiul Sighetu
Marmatiei si Bila Tserkva. Acesta este un proiect de aproximativ 31 de milioane Euro, cu finantare din
fonduri europene, ce va fi implementat de CNAIR. O legdtura rutierd noua intre cele doua tari are
potentialul de a creste conectivitatea, in special pentru transportul de marfa determinand mutarea
traficului greu Tn afara municipiului.

4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1. ACCESIBILITATE

Din punct de vedere al accesibilitatii, un factor important la nivelul judetului este reprezentat de
accesibilitatea fata de centrele urbane din Maramures, acestea continand principalele dotari si facilitati de
interes. Astfel, analizand izocronele de accesibilitate rutiera din judet, se remarca faptul ca toate localitatile
componente au acces in maxim 60 de minute pe cale rutiera la un oras sau municipiu din judet. Totodat3,
mare parte din teritoriul judetean poate fi accesat intr-un interval de maxim 30 de minute, exceptiile fiind
zona de sud (intre Ulmeni si Boiu Mare) si zona centrala (partial — zona dintre Cavnic si Targu Lapus).
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FIGURA 67. IZOCRONE DE ACCESIBILITATE RUTIERA FATA DE ORASELE SI MUNICIPIILE DIN JUD. MARAMURES
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor din Openrouteservice

Tn cazul municipiului resedinta de judet, acesta concentreazd si un numar semnificativ de locuri de muncs,
accesibilitatea fata de acesta fiind importanta si din punct de vedere al navetismului. Accesibilitatea fata
de municipiu este conturata la nivelul jumatatii vestice a judetului, fiind cuprinse in izocrona de 60 de
minute localitatile dispuse pana la Targu Lapus, Giulesti, Seini, Asuaju de Sus sau Boiu Mare. Localitatile
care se bucura de o accesibilitate ridicatd fata de municipiului resedinta de judet sunt cele din prima si a
doua coroana de localitati din jurul municipiului Baia Mare, in unele dintre cazuri ajungand partial si in cea
de a treia coroana de localitati.
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FIGURA 68. IZOCRONE DE ACCESIBILITATE RUTIERA FATA DE MUNICIPIUL RESEDINTA DE JUDET BAIA MARE
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor din Openrouteservice

Asa cum s-a mentionat si anterior, navetismul reprezinta un factor cheie in contextul accesibilitatii, acesta
conturdnd o cerere de transport semnficativa, ce contribuie la deplasarile zilnice intre domiciliu si locul de
munca. Conform datelor disponibile *®, cel mai ridicat navetism potential *° se contureazd in jurul
municipiului Baia Mare (vezi Figura 69), cu UAT-uri precum Baia Sprie, Tautii-Magheraus, Recea, Grosi,
Coltau sau Sacdlaseni avand un navetism potential de 40-50%.

Un navetism potential ridicat se contureaza si in cadrul municipiului Sighetu Marmatiei, acesta
reprezentand un punct principal de atractie din punct de vedere al locurilor de munca pentru locuitorii
UAT-urilor Vadu Izei, Bocicoiu Mare, Campulung la Tisa si Sarasdu. In cazul celorlalte localititi ce dispun de
un navetism potential catre Sighetu Marmatiei procentul populatiei care lucreaza in municipiu este in
general mai redus (sub 20%).

48 Recensdmantul Populatiei si al Locuintelor, 2011.
49 Navetismul potential este reprezentat de procentul salariatilor dintr-o localitate care au locul de munca intr-o altd
localitate decat cea de domiciliu.
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FIGURA 69. NAVETISM POTENTIAL IN MUNICIPIUL RESEDINTA DE JUDET BAIA MARE (SUS) SI iN MUNICIPIUL
SIGHETU MARMATIEI (JOS)
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor din RPL 2011

Cererea de transport evidentiata la nivelul judetului atat in scopuri de muncd (datda de navetismul
potential), cat si pentru alte scopuri (ex. cumparaturi, educatie, petrecerea timpului liber etc.) trebuie
asigurata Intr-un mod sustenabil. Astfel, desi exista o accesibilitate buna pe cale rutiera, trebuie avute in
vedere si celelalte mijloace de transport si modul in care acestea pot contribui la cresterea accesibilitatii.
Asa cum reiese din rezultatele partiale ale anchetei de mobilitate, autovehiculul personal este in continuare
mijlocul preferat de deplasare in randul respondentilor, cu valori mult mai ridicate fata de alte mijloace de
transport mai prietenoase cu mediul (transport public, bicicleta sau mers pe jos).

Astfel, principalele probleme evidentiate in judet din punct de vedere al accesibilitatii sunt conturate din
punct de vedere al deplasarii cu serviciile de transport public (feroviar si rutier), precum si din punct de
vedere al deplasarii cu mijloacele nemotorizate. Printre acestea se numara reteaua limitata de cai ferate
din judet, precum si frecventa scazuta a curselor, ce face ca trenul sa nu fie o optiune viabild pentru
populatie, frecventa redusa a transportului public judetean (cu exceptia unor curse spre/dinspre Baia
Mare, Sighetu Marmatiei si Viseu de Sus), infrastructura precara a statiilor de asteptare in special in mediul
rural, intermodalitatea redusa, dar si infrastructura nemotorizata (velo si pietonal) limitata in mediul rural.

4.2. SIGURANTA SI SECURITATE

Siguranta si securitatea utilizatorilor retelei de transport public sunt unele dintre cele mai importante
aspecte de avut in vedere pentru dezvoltarea unui sistem de transport durabil. Conform Institutului
National de Statistica, gradul de motorizare la nivelul Judetului Maramures, in anul 2020, se situeaza in
jurul valorii de 307 vehicule / 1000 locuitori, valoare mai mica dectt media nationald, aceasta fiind de
aproximativ 328 autovehicule / 1.000 locuitori. Ca urmare a numarului de autoturisme aflate in trafic,
precum si a specificului deplasarilor, care sunt realizate atat in mediul urban céat si in cel rural, pe drumuri
nationale, judetene si locale, s-au inregistrat o serie de accidente. Este de remarcat perioada 2016 — 2019
cand numarul accidentelor si al victimelor au crescut. Anul 2020 reprezinta o exceptie pentru aceasta
tendinta crescdtoare deoarece s-au inregistrat 420 de accidente rutiere, cu 32,1% mai putine fata de anul
2010 si cel mai redus numar de accidente din toata perioada analizata. Aceasta reducere a numarului de
accidente este doar aparenta, fiind un efect al limitarilor de deplasare asociate pandemiei Covid-19.

Pentru a analiza impactul sistemului actual de transport asupra sigurantei, se vor utiliza datele pentru anul
2019, acestea fiind mai relevante. Tn anul 2019 numérul total de victime rezultate in urma a celor 614
accidente rutiere a fost de 842 de victime, iar la nivelul anului 2010 spre exemplu, in urma a celor 619 de
accidente rutiere a rezultat un numar de 784 de victime. Se remarca astfel cresterea numarului de victime
rezultate Tn urma accidentelor, raportat la numarul lor.

TABEL 13. EVOLUTIA NUMARULUI DE VICTIME DIN ACCIDENTE RUTIERE, JUDETUL MARAMURES, 2014 - 2020

I I
_ 619 784 127
_ 601 763 1.27
_ 572 744 1.30
_ 493 643 1.30
_ 523 680 1.30
_ 632 828 131
_ 595 797 134
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NR. ACCIDENTE TOTAL VICTIME VICTIME / ACCIDENT
579 817 141

599 823 1.37
614 842 1.37
420 558 1.33

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo

n ceea ce priveste gravitatea accidentelor, se observd variatii relativ constante intre anii analizati, cu o
pondere a deceselor ce variaza intre 4% si 6%. Valorile maxime pentru decese rezultate din accidente s-au
inregistrat in anii 2015 si 2017, dar valorile din anul 2017 sunt ingrijoratoare deoarece numarul accidentelor
a fost semnificativ mai scazut decat in anul 2015.

FIGURA 70. EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE, JUDETUL MARAMURES, 2014-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo

Evaluarea impactului accidentelor este realizata prin cuantificarea costurilor asociate acestora, percepute
drept costuri externe activitatii de transport: costuri cu serviciile medicale, costuri asociate pagubelor
materiale, costuri generate de pierderea/reducerea capacitatii de munca. Valorile costurilor cu accidentele
produse in Romania, in functie de gravitatea acestora este prezentata in tabelul de mai jos.

TABEL 14. VALORILE COSTURILOR CU ACCIDENTE RUTIERE

GRAVITATEA ACCIDENTULUI COSTURI UNITARE (EUR)

MASTER PLANUL DE TRANSPORT PENTRU ROMANIA, 2010

Pierderea vietii 635.972
Ranire grava 87.963
Ranire usoara 7.114

Sursa: MPGT — Anexa la HG nr. 666/2016 pentru aprobarea Master Planului General de Transport al Romaniei

n cazul judetului Maramures, accidentele din anul 2019 au produs pagube medii de peste 67 milioane
Euro, dupa cum reiese din tabelul de mai jos.
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TABEL 15. COSTURILE CU ACCIDENTE RUTIERE, JUDETUL MARAMURES, 2019

| occeoan RANIT ToTAL
46 796 842

Numar victime

Cost unitar (EUR) 635,972 47,539

Cost total 2020 (EUR) 29,254,712 37,840,646 67,095,358

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Master Planul General de Transport al Romaniei

4.3. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Transportul si mobilitatea sunt unul dintre sectoarele principale care au un impact direct si, de cele mai
multe ori negativ, asupra mediului. Totodata, ele joaca un rol esential in dezvoltarea unui teritoriu,
asigurand accesul catre locuinte, locuri de munca, bunuri si servicii, precum si catre diferite dotari si
activitati (ex. educatie, sanatate, cultura etc.). Impactul pe care retelele de transport de la nivelul judetului
le au asupra mediului este dat de:

e Congestie si aglomerari de trafic evidentiate la nivelul retelei de transport rutier;
e Accidentele rutiere inregistrate n judet;
e Emisiile generate de mijloacele de transport, ce conduc la poluarea aerului;

e Poluarea fonica si vibratiile inregistrate in lungul principalelor artere de circulatie rutiera, precum
si in jurul principalelor noduri de transport (ex. gari, aeroporturi etc.);

e Poluarea solului, data de deversarea produselor petroliere;
e Generarea deseurilor solide (ex. anvelope uzate, acumulatoare etc.);

e Ocuparea suprafetelor semnificative de teren (in special in mediul urban) pentru dotarile aferente
retelelor de transport (ex. parcari in centrele urbane).

Cel mai mare impact asupra mediului inconjurator este dat de gazele de esapament care contin NOx, CO,
S02, CO2, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom,
nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme
respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. In acest context, cea mai mare contributie
o are transportul rutier, acesta eliminand in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi, avand
un impact semnificativ in special in mediul urban unde este considerat principalul impurificator cu
substante organice. Totodata, la nivelul Uniunii Europene, transportul este responsabil pentru 28% din
emisiile de gaze cu efect de sera, iar 84% dintre acestea provin din transportul rutier.

Factorii care influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier sunt cererea si oferta
de autoturisme, necesitatile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor
publice de transport Tn comun sau costurile asociate detinerii unui autoturism personal.

Emisiile toxice au un impact negativ si asupra sanatatii populatiei, putand sa conduca la afectiuni asupra
sistemului nervos central, scaderea pulsului inimii, reducerea acuitatii vizuale si a capacitatii fizice,
oboseala acuta, dificultati respiratorii si dureri in piept in cazul persoanelor cu boli cardiovasculare,
iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie sau reducerea a
capacitatii de concentrare. Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon
o reprezinta copiii, varstnici, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice si
fumatorii.

Un alt aspect relevant in contextul impactului transportului asupra mediului este dat de fluxurile de trafic
rutier ce traverseaza ariile naturale protejate din judet. La nivelul judetului Maramures sunt prezente 35
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de arii naturale protejate, mare parte dintre acestea (cele mai extinse suprafete) regasindu-se in zonele de
nord si nord-est ale judetului. Figura urmatoare ilustreaza fluxurile majore de trafic rutier din judet in
legatura cu ariile naturale protejate din judet.

Cele mai acute probleme se regasesc in cazul ariilor naturale protejate Valea Izei si Dealul Solovan si a
Parcului National Muntii Maramuresului, ce sunt traversata de fluxuri ridicate de trafic rutier in lungul
drumurilor judetene DJ186 (5.592 de vehicule / zi) si DJ187 (6.623 de vehicule / zi) si a drumului national
DN17C (5.965 de vehicule / zi). Mare parte dintre celelalte arii naturale protejate din judet sunt de
asemenea traversate de mai multe artere importante de transport rutier (drumuri nationale, drumuri
judetene), acestea avand in general fluxuri zilnice cuprinse intre 1.000 si 5.000 de vehicule / zi.

Traficul intens care traverseaza ariile naturale protejate au un impact negativ asupra factorilor de mediu si
ecosistemelor locale prin prisma elementelor mentionate anterior, fiind responsabil pentru poluarea
aerului, dar si pentru poluare fonica si vibratii.

FIGURA 71. ARIILE NATURALE PROTEJATE S| FLUXURILE DE TRAFIC RUTIER DIN JUD. MARAMURES
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Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se pot avea in vedere
urmatoarele masuri:

e Modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

e Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii  serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

e Intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legéturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

e Cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

e Tmbunétitirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurdtor, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

4.4. EFICIENTA ECONOMICA

Unul dintre elementele importante ale sistemului de transport este performanta economica a acestuia, fie
ca vorbim despre costurile directe ale utilizarii unui mod de transport sau despre costurile indirecte,
precum timpul consumat in trafic. Eficienta economica este un aspect complex al planificarii durabile,
deoarece atinge o varietate de probleme, vizeaza multiple componente ale sistemului, de la cadrul si
organizarea institutionald pana la gestionarea serviciilor de mobilitate si a aspectelor operationale ale
serviciilor de transport.

Pentru evaluarea eficientei economice a sistemului de transport se analizeaza performantele sistemului
rutier, in mod global, si performantele serviciilor de transport public judetean. Sistemul de transport la
nivelul judetului este caracterizat prin durata globalad de deplasare si distanta globala de deplasare. Ambii
parametrii sunt nivelul de congestie de la nivelul judetului, nivel ce creste mai mult in apropierea centrelor
urbane care atrag deplasari din mediul rural invecinat.

Eficienta economicd a serviciul de transport public se evalueaza folosind: viteza medie comerciald a
serviciului, numarul calatorii / utilizatorilor si kilometrii parcursi. De asemenea, performanta serviciului de
transport public judetean este influentata de gradul de utilizare si calitatea infrastructurii rutiere din judet.
Actualul program de transport public judetean cuprinde trasee care circula pe infrastructurad de o calitate
buna sau medie, astfel acest parametru nu produce efecte considerabile asupra eficientei economice.

Eficienta viitoare a sistemului de transport judetean este influentatd de dezvoltarea infrastructurii
nationale de transport. Din figura de mai jos se remarca planificarea unui drum expres (Somes expres) care
va conecta municipiul Baia Mare cu orasele Cluj — Napoca si Dej in sud si cu puncte de trecere a frontierei
din judetul Satu Mare. Constructia acestui segment de drum n judet va conduce la scaderea duratei globale
de deplasare la nivel judetean si imbunatatirea conditiilor de deplasare in vestul municipiului Baia Mare.
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FIGURA 72 AUTOSTRAZI S| DRUMURI EXPRES PLANIFICATE LA NIVEL NATIONAL
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4.5. CALITATEA VIETII

Judetul Maramures se confrunta in general cu o serie de probleme generate de transport, in special de
prezenta unui numar ridicat de autovehicule, precum si de traficul rutier. Una dintre aceste probleme, asa
cum s-a mentionat si anterior, este poluarea cu noxe si poluare fonica, generate de traficul rutier, in special
in lungul principalelor artere de circulatie din judet. Acestea au un impact direct asupra zonelor de locuit
(in special in mediul urban), asupra sanatatii populatiei si, implicit, asupra calitatii vietii din judet. La nivelul
mediului urban problemele sunt generate de lipsa variantelor ocolitoare complete, care sa redirectioneze
traficul in afara zonelor construite, acestea fiind traversate in mod direct de traficul greu. Totodata, in
mediul urban sunt utilizate resurse semnificative de teren pentru asigurarea parcarilor, in special in zonele
rezidentiale (mai ales cele de locuinte colective), acestea poluand vizual si fiind in mare parte dintre cazuri
un element de disconfort.
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Tn mediul rural, drumurile nationale si cele judetene traverseazd de cele mai multe ori in mod direct satele
si comunele din judet, afectand astfel fondul construit din lungul acestora prin poluare fonica si cu noxe.
Totodata, in lipsa infrastructurii destinate mijloacelor de deplasate nemotorizate (bicicleta, mers pe jos),
asa cum este cazul in multe dintre localitatile rurale din judet, fluxurile ridicate de trafic rutier care
traverseaza satele si comunele reprezinta o problema majora de siguranta, in special in situatiile in care
pietonii si biciclisti sunt obligati s& utilizeze partea carosabild pentru deplasarea. In plus, in mediul rural
accesul la serviciile de transport public (feroviar si rutier) este mult mai scazut, astfel ca exista localitati
rurale care au un acces dificil la dotari de interes (ex. educatie, sanatate, cultura etc.).

Toate aceste aspecte contribuie la reducerea calitatii vietii in randul populatiei judetului Maramures.
Totusi, calitatea vietii este greu de evaluat, cuantificarea acestui aspect fiind dificila intrucat calitatea vietii
se rezuma la o suma de elemente cu precadere calitative, fiind compus din mai multi factori dependenti
unul de celalalt. La nivel urban, au fost realizate mai multe demersuri de evaluare a calitatii vietii, fiind
propuse concepte precum walkability®® sau livability®!, acestea fiind insa dificil de cuantificat la randul lor,
rezumandu-se la perceptia locuitorilor asupra spatiului pietonal si/sau a spatiului de recreere. in schimb,
la nivelul mediului rural, modul de evaluare este unul incert, acesta depinzand de contextul local, de
marimea localitatii, precum si de localizarea acesteia, in special in raport cu centrele urbane.

Cu toate acestea, exista o serie de masuri ce pot fi abordate pentru imbunatatirea transportului si
mobilitatii la nivelul judetului, contribuind Tn mod direct si la imbunatatirea calitatii vietii populatiei din
judet. Printre acestea se numara:

e Dezvoltarea infrastructurii pietonale, atat in mediul urban, cat si in cel rural, cu accent pe cresterea
sigurantei pietonilor in trafic;

e Dezvoltarea infrastructurii velo, atat in mediul urban, cat si in cel rural, cu accent pe cresterea
sigurantei biciclistilor n trafic;

e Tmbunétatirea calitdtii serviciilor si infrastructurii aferente de transport public judetean;
e Dezvoltarea serviciilor de transport public metropolitan pe cale rutiera si feroviara;

e Construirea variantelor ocolitoare necesare pentru redirectionarea traficului greu in afara zonelor
urbanizate;

e Cresterea intermodalitatii la nivelul judetului;

e Modernizarea si reabilitarea infrastructurii de transport rutier din judet.

4.6. MOBILITATE SANATOASA, DURABILA, EFICIENTA S| ECHITABILA

Evaluarea mobilitatii actuale din judetul Maramures, pentru a stabili daca este sanatoasa, durabila,
eficienta sau echitabila porneste de la accesibilitate. Aceasta din urma este definitd ca nivel de calitate a
calatoriei sau ca abilitatea de a ajunge la bunurile, serviciile si activitatile dorite, de catre toti locuitorii
judetului. O accesibilitate mai buna creste calitatea vietii si genereaza dezvoltarea sociala si economica,
prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca, servicii urbane, cultura si alte persoane, asigura o mai
buna integrare a categoriilor sociale cu risc crescut de izolare.

50 Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale, aceasta fiind
definita drept masura in care mediul construit este prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza
sau petrec timpul intr-o anumita zona.

51 Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, analizand calitatea locuirii la nivelul
unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunurile materila si necesitatile unei anumite
clase socio-economice intr-o anumita zona geografica.
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n cadrul analizei au fost identificate zonele marginalizate, atat din mediul rural cat si din mediul urban si
zonele caracterizate de declin demografic sau / si un numar redus de locuri de muncd, precum si
accesibilitatea asigurata acestor zone prin serviciile de transport judetean sau metropolitan.

La nivelul anului 2016, in studiul realizat de Banca Mondiala, “Atlasul zonelor rurale marginalizate si
dezvoltarea capitalului uman din Romania“, au fost identificate 12 zone rurale marginalizate la nivelul
judetului. Se observa o concentrare mai mare a acesora pe axa Sighetu Marmatiei — Borsa, si pe axa Baia
Mare — Targu Lapus. De asemenea, in cadrul studiului , Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania“,
elaborat tot in anul 2016, s-au evidentiat orasele Somcuta Mare si Salistea de Sus care au ponderi mari ale
populatiei care trdieste in zone marginalizate, intre 6.9% - 12.8%, respectiv peste 12.8%.

FIGURA 73 ZONE URBANE S| RURALE MARGINALIZARE DIN JUDETUL MARAMURES
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Sursa datelor: World Bank, 2016
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Sursd: Prelucrarea consultantului pe baza datelor disponibile in studiul World Bank, Comunitati Marginalizate din Romania,
20162

Identificarea zonelor marginalizate este completata de identificarea comunelor si oraselor care au suferit
scaderi semnificative de populatie. Au fost identificate 4 zone caracterizate de un declin pronuntat al
populatiei, intre 5% si 20%. Trei dintre acestea sunt apropiate de limitele judetului (in vest, sud si est), iar
una este localizata in zona montana din centrul judetului. Localitatile din zona montana sunt deservite de

52 https://www.arcgis.com/apps/MapJournal/index.html?appid=e162bf402bee4f01a89a43702cffc13e
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servicii de transport public judetean, dar cu frecventa redusa. imbunatatirea programului de circulatie ar
creste gradul de accesibilitate Tn zona, raspunzand astfel mai bine nevoilor de deplasare.

FIGURA 74 DINAMICA SCHIMBARILOR DEMOGRAFICE
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Consiliul Judetean Maramures

La nivelul judetului Maramures au fost identificate urmatoarele zone pentru care este recomandata
sporirea accesibilitatii si asigurarea unei mobilitati mai inclusive:

e Zona aflata la sudul axei Somcuta Mare — Targu Ldpus (Valea Chioarului, Vima Micd, Boiu Mare),
caracterizata atat de declin demografic cat si o zona rurala marginalizata;

e Zona centrala a judetului (Baiut, Cupseni, Budesti, Poienile Izei), caracterizata de declin demografic
si accesibilitate scazuta;

e Zona din nord-estul judetului (Sacel, Salistea de Sus), caracterizata atat de declin demografic cat si
0 zona urbana marginalizata.
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n anul 2030, judetul Maramures se caracterizeaza printr-o accesibilitate ridicats la nivel regional, national
si international, marcata de o buna conexiune la reteaua nationala de autostrazi prin intermediul drumului
expres Satu Mare — Baia Mare — Bistrita, precum si de legaturile transfrontaliere eficiente realizate prin
Podul peste Tisa din vecinatatea municipiului Sighetu Marmatiei. Drumul catre Cluj-Napoca poate fi parcurs
in mai putin de 100 de minute iar legatura cu Ungaria poate fi parcursa in mai putin de 60 minute. Reteaua
de autostrazi / drumuri express care iriga judetul Maramures, alaturi de variantele ocolitoare faciliteaza o
buna circulatie a traficului greu reducand totodata considerabil poluarea si volumele de trafic care
traverseaza orasele.

in ceea ce priveste infrastructura feroviard, judetul Maramures este traversat de doud coridoare
importante: magistrala 400 si linia 409, o alternativa importanta la principalul coridor feroviar dintre
Ucraina si Europa Centrald. Cele doua coridoare feroviare sunt in curs de modernizare (electrificare si
cresterea vitezei la peste 160 km/h) astfel incat transportul feroviar sa devina o alternativa reald pentru
transportul pe cale rutierd. Reteaua de cdi ferate joaca un rol important in consolidarea sistemelor de
transport public metropolitan. Astfel trenurile metropolitane sustin dezvoltarea durabild a sistemelor
urbane Baia Mare — Seini — Satu Mare si Sighetu Marmatiei - Valea Viseului — Borsa reprezentand totodata
0 componenta importantd a pachetelor turistice. Trenul reprezinta si un important mijloc de transport
pentru biciclisti datorita vagoanelor echipate cu rastele si a parcarilor sigure pentru biciclete localizate in
cadrul garilor.

Aeroportul International Maramures reprezintd o poarta importanta de intrare in judet pentru turisti si
vizitatori oferind totoada locuitorilor un acces facil la Capitala si o serie de aeroporturi de tip hub/nod de
importanta europeana.

Transportul public judetean este modern si digitalizat, oferind servicii atractive utilizatorilor. Acestia au
acces la informatii actualizate in timp real prin intermediul unei aplicatii de mobilitate dedicate, in cadrul
carora se pot consulta si posibilitatile de transfer catre alte mijloace de deplasare atat la nivel judetean
(tren, transport public metropolitan), cat si la nivelul marilor centre urbane din judet (transport public local,
bike-sharing). Statiile de asteptare aferente transportului public sunt modernizate, oferind un confort
ridicat utilizatorilor, valorificand totodata specificul arhitectural si cultural a celor patru tari care compun
Maramuresul (Chioarului, Lapusului, Codrului si Maramuresului). Statiile din localitatile mai mari sunt
echipate cu infrastructura TIC (panouri digitale cu afisare in timp real). Transferul intre transportul public
judetean si cel local se face in cadrul autogarilor, toate asezarile urbane fiind echipate cu autogari moderne.

O retea ampla de piste pentru biciclete, trasee pietonale si de cicloturism conecteaza nu doar localitatile
periurbane de orase ci si principalele destinatii intre ele sustindnd astfel notiunea de tourism lent/slow
parte din identitatea Maramuresului. Sasarul, Lapusul si Iza reprezinta pricipalele coridoare verzi albastre
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care integreaza si infrastructura pentru mersul pe jos sau cu bicicleta, judetul Maramures fiind totodata
conectat la coridorul verde albastru major la nivel regional, Somesul, care conecteaza Satu Mare de
Ardusat-Ulmeni si apoi Jibou, Dej si Cluj-Napoca.

Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate este acum parte integranta a proiectelor de
modernizare si extindere a drumurilor judetene care sunt din start proiecte folosind principile strazilor
,complete”>3, Practic aceste coridoare de mobilitate judeteand si metropolitana asigura o buna irigare a
teritoriului cu infrastructura performanta si sigura de transport. Totodatd, o retea de coridoare de
mobilitate cat si principalele obiective de interes sunt echipate cu statii de incarcare pentru vehicule cu
zero emisii sustinand astfel renuntarea la utilizarea combustibililor fosili in domeniul transportului.

53 Strazile complete sunt configurate in asa fel incat s& puna accent si pe acele moduri de transport care au fost
neglijate n planificarea traditionala. Practic acest model de strada prevede o impartire echilibrata a spatiului intre
toti participantii la trafic, de la moduri diferite de transport pana la categorii variate de utilizatori (copii, varstnici,
persoane cu dizabilitati etc.). Informatii suplimentare la: https://smartgrowthamerica.org/program/national-
complete-streets-coalition/
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII — REZULTATELE PROPUNERII PLANULUI
DE ACTIUNE

Acest capitol prezinta logica din spatele planului de actiune sub froma unui set de directii de actiune care
ghideaza ameliorarea mobilitatii in teritoriul vizat de planul de mobilitate. Detalii despre proiecte (bugete,
orizont de implementare, responsabili, surse de finantare etc. se regasesc in Anexa 1 — Planul de Actiune).

6.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

6.1.1. AMELIORAREA CONECTIVITATII RUTIERE IN TERITORIU

n ceea ce priveste infrastructura mare si conectivitatea in teritoriu existd trei proiecte prioritare pentru
judetul Maramures care sunt deja in stadiu de pregatire / implementare. Este vorba despre:

e Austrada Nordului, mai ales legatura Satu Mare — Baia Mare unde studiul de fezabilitate este n
curs de actualizare

e Noul pod peste Tisa pe raza municipiului Sighetu Maramatiei aflat in curs de implementare
e Centura Baia Mare aflata in faza de proiectare

Aceste proiecte vor optimiza fluxurile pe principalele directii de dezvoltare ale judetului Baia Mare — Satu
Mare / Ungaria si Baia Mare — Sighetu Marmatiei / Ucraina. Cu toate acestea, pe termen lung, va fi
importantd si conexiunea cu Bucovina, continuarea proiectului Autostrada Nordului si amenajarea de
variante ocolitoare /centuri pentru municipiile si orasele din judet (mai ales Somcuta Mare / Targu Lapus
si Sighetu Marmatiei). Amenajarea variantelor ocolitoare va permite eliminarea traficului greu care in
prezent traverseaza zonele centrale sustinand astfel revitalizarea acestora. Mai mult de atat, in timp va fi
nevoie de conexiuni suplimentare cu Ucraina si de noi puncte de trecere a frontierei pentru a asigura o
dezvoltarea echilibrata si durabila a teritoriului transfrontalier.

6.1.2. OPTIMIZAREA RETELEI DE DRUMURI JUDETENE

Desi majoritatea drumurilor judetene se afla intr-o stare buna din punct de vedere a imbracamintii asflatice
o parte din acestea necesitd inca lucréri de modernizare. in acest sens, sunt necesare cu prioritate investitii
de modernizare la drumurile care conecteaza judetul Maramures de teritoriile Tnvecinate: judetul Cluj
(DJ108A), Salaj (DJ182D). De asemenea, relieful accidentat al judetului Maramures face o varietate mare
de zone sau obiective turistice sa fie Tnca greu de accesat de aceea va fi importantd modernizarea unor
drumuri precum DJ183 Izvoare — Baia Mare, DJ109U Baiut — Botiza sau segmente importante din DJ109F
Rogoz — Cavnic.

in completarea proceselor de modernizare a drumurilor judetene va fi exentiald abordarea integrat astfel
incat in interiorul localitatilor drumurile judetene sa fie echipate (dupa posibilitati) cu:

- Piste pentru biciclete (2.5m) sau benzi pentru biciclete (1.5m) dar cu masuri de calmare a traficului,
- Trotuare generoase si sigure (min 2m)

- Vegetatie de aliniament
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- Statii de transport confortabile

- Amenajari pentru calmarea traficului Tn zone sensibile (unitati de Tnvatamant, culte, centre
comunitare sau unde au avut loc frecvent accidente rutiere)

Pentru a putea lucra pe un profil stradal cat mai generos va fi important ca lucrarile de modernizare sa fie
corelate cu cele de amenajare a sistemelor de canalizare, inclusiv pentru ape pluviale.

6.2. TRANSPORT PUBLIC

6.2.1. CRESTEREA ACTRACTIVITATII SITEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Actualul sistem de transport public la nivelul judetului Maramures are inca o serie de deficiente structurale
a caror eliminare este destul de dificila.

.
Experienta
Confort

Convenabil

Viteza

Siguranta si fiabilitate

Sursa: Piramida prioritatilor in dezvoltarea sistemelor de transport public - Peek and Van Hagen, 2002 cu completari aduse de V.
Gromule, et al, 2016.

Masurile si proiectele dedicate cresterii actractivitatii sistemului de transport public (local / metropolitan
si judetean) ar trebui sa porneasca de la prioritatile de mai sus.

Siguranta si fiabilitatea sunt elemente gestionate din contractele de servicii publice si din echiparea /
calitatea flotei. Daca la nivelul oraselor acest lucru este asigurat de multiplele proiecte de modernizare
flota si amenajarea statilor de transport public, la nivel judetean siguranta si fiabilitatea sunt elemente
integrate n contractele de servicii publice. Astfel, este important ca toti furnizorii de servicii de transport
public judetean sa opereze cu o flota moderna si echipata cu GPS. Mai mult de atat, este necesara investitia
continua in amenajarea si modernizarea statiilor de transport public. Cu acest set preliminar de masuri, se
pot indeplini conditile minime de sigurantd si fiabilitate. Viteza comerciala sporitd este valabila
preponderent pentru transportul public local / metropolitan si mizeaza pe prioritizarea mijloacelor de
transport public, astfel de masuri sunt deja in curs de implementare in municipiul Baia Mare. intrucat pretul
serviciilor de transport public este inca unul destul de mic, accentul pentru a face aceste servicii mai
accesibile va trebui pus pe integrarea tarifara insa pentru asta ar trebui constituit un ADI la nivel judetean,
aspect inca dificil. Pe de alta parte confortul serviciilor poate fi imbunatatit cu mult prin flota (contract de
servicii publice), modernizarea si amenajarea statiilor de transport public in mediul rural si, mai ales,
modernizarea autogarilor in mediul urban. Pentru a imbunatatii experienta pe care cetatenii si vizitatorii o
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au cand folosesc transportul public, este vorba de dezvoltarea actualului planificator de rute, corelarea lui
cu cel furnizat de Municipiul Baia Mare si extinderea functionalitatilor ofertie. Mai mult de atat, fiind vorba
de un judet turistic, va fi importanta si dezvoltarea unui sistem de transport public turistic cu linii de tip
»hop on hop off” care sa conecteze principalele destinatii turistice.

Revitalizarea transportului pe cale ferata

Procesul de revitalizare a sistemului de cale ferata este coordonat de la nivel national si inregistreaza o
evolutie inca destul de lenta. Chiar daca documentele de planificare a infrastructurii de transport la nivel
national (MPGT, Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada
2021-2030) nu prevad investitii de electrificarea magistralei 400 aceasta este totusi vizata de proiecte de
tip ,,Quick Wins“** finantate din PNRR care mizeaz3 pe cresterea vitezi comerciale. Totodatd lucrarile de
modernizare a liniei 409 faciliteaza redeschiderea transportului transfrontalier pe calea ferata (Romania —
Ucraina). Pornind de la aceste interventii, la nivel regional exista o serie de masuri complementare care
pot sustine revitalizarea transportului pe cale ferata cum ar fi: modernizarea garilor prin parteneriate intre
CFR si autoritatile locale sau valorificarea liniilor existente pentru servicii de tip tren metropolitan
(incluzand si achizitia de rame noi) care sa completeze sistemul de transport public metropolitan si
judetean pe cale rutiera.

FIGURA 75 EFICIENTA SISTEMELOR DE TRANSPORT iN FUNCTIE DE LUNGIMEA TRASEULUI
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Sursa: M. Andresen, 2018. Chart: Bike and Transit are Better than Driving ... When They Team Up

Luand in considerare faptul ca imbinarea mersului cu bicicleta (mijloc de transprot de tip ,last mile“) cu
transportul pe calea ferata reprezinta un model de succes in sistemele de transport metropolitan si regional
este nevoie ca: a) noile rame achizitionate pe PNRR / POT sau alte surse sa fie echipate cu suporti pentru
biciclete respectand astfel recomandarea ECF* de a avea macar 8 biciclete / tren, b) toate gérile sa fie
echipate cu parcari securizate si acoperite®® pentru biciclete.

54 Proiectele de tip ,,Quick Wins“ vizeaza lucrari de inlocuire a elementelor componente ale suprastructurii cdii si
realizarea caii fara joante pentru a putea restrictiile si limitarile de viteza.

55 European Cyclist Federation

56 Pentru ca bicicleta este folositd doar pentru a ajunge la gara fiind apoi parcatd pentru un timp indelungat, este
important ca parcajele sa fie acoperite astfel incat bicicletele sa fie protejate de intemperii.
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Desi la nivel national electrificarea magistralei 400 nu reprezinta o prioritate fiind considerate esentiale
legaturi precum Cluj-Napoca — Oradea sau Constanta — Mangalia, pe termen mediu-lung si acest segment
ar necesita lucrari de electrificare si modernizare pentru a putea ajunge la dezideratul de 160 km/h.

6.3. TRANSPORT DE MARFA

6.3.1. OPTIMIZAREA FLUXURILOR DE TRAFIC GREU

ntrucat nici-un oras din regiune nu dispune de o variant3 ocolitoare sau centura functional traficul greu
traverseaza zone locuite, suprasolicita infrastructura locala si reduce considerabil calitatea locuirii. De
aceea, una din prioritatile investitionale pentru urmatorii 5 ani va fi ca orasele traversate de traficul greu
sa dispuna de o varianta ocolitoare. Pentru Seini si Tautii Magheraus acest aspect este asigurat de Drumul
Express Petea — Satu Mare — Baia Mare iar pentru Sighetu Marmatiei, noul pod peste Tisa va implica si o
noua conexiune rutiera. Pentru localitati precum Targu Lapus, Ulmeni sau Copalnic Manastur aceasta
variantd ocolitoare se poate amenaja in regim de drum judetean (sau local — centura).

Totodata, pentru optimizarea fluxurilor de trafic greu in judet, noile puncte de trecere a frontierei si
valorificarea cdii ferate pentru transferul tirurilor (vezi subcapitol 6.8 Mobilitatea transfrontaliera) joaca un
rol important iar pe termen lung (pe baza unor studii de specialitate) se poate avea in vedere si realizarea
tunelului Tn zona Gutin evitand astfel zona de serpentine intre Baia Mare si Sighetu Marmatiei care este
foarte dificil de parcurs de traficul greu.

Fiind vorba de un judet cu foarte multe localitati rurale izolate, urmand exemplul altor regiuni din Europa,
ar fi oportuna testarea dronelor pentru: a) transport de echipamente / medicamente — colaborare cu ISU
si unitatile spitalicesti sau b) pentru identificarea rapida si alimentarea turistilor rataciti in zonele montane.

6.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

6.4.1. DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII PENTRU DEPLASARI NEMOTORIZATE

n prezent mersul cu bicicleta nu este incd considerat ca un mijloc de transport viabil. Infrastructura pentru
biciclete este subdimensionata fiind reprezentata preponderent de piste marcate pe trotuar care nu au o
continuitate la nivelul orasului (ex. Baia Mare sau Targu Lapus). Doar zonele pietonale au primit o atentie
mai mare astfel incat municipii precum Baia Mare sau Sighetu Marmatiei au implementat in ultimii ani
proiecte inci timide de pietonalizare a zonelor centrale. Tn acest sens, va fi nevoie de investitii serioase in
dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate.

La nivel judetean accentul trebuie plasat pe dezvoltarea pistelor de biciclete care sa conecteze centrele
urbane de asezarile periurbane si principalele destinatii turistice. Acest demers va fi sustinut prin:

a) Valorificarea cursurilor de apa si amenajarea pistelor pe maluri sau diguri: Sasar, Lapus si l1za;
b) Amenajarea de piste pentru biciclete;

¢) Amenajarea de trasee de cicloturism care pot fi piste pentru biciclete in lungul apelor (a), piste
pentru biciclete in lungul drumurilor (b), in lungul drumurilor agricole (ex. Baia Mare — Ardusat)
sau in lungul drumurilor judetene si comunale cu trafic redus (preferabil sub 500 MZA) — ex. Sighetu
Marmatiei - Breb.

Traseele pietonale vor fi parte integrata a amenajarilor din lungul cursurilor de apa sau sub forma zonelor
pietonale in centrele istroice.
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6.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

6.5.1. DIGITALIZAREA SISTEMELOR DE MOBILITATE

Pornind de la dermersul activitatilor deja Tncepute prin proiectele ,,OvercoMaramuresing Barriers” si
,SIPOCA...Baia Mare” aplicatiile de transport public si portalul de servicii publice digitale (Baia Mare)
trebuie extinse. La nivelul judetean, aplicatia de transport public trebuie consolidata pentru a include
cursele a cat mai multor operatori integrand si datele furnizate de aplicatia locala de transport public de la
Baia Mare dar si informatii despre sistemul de transport public din Sighetu Marmatei. Astfel in prima faza
aplicatia de transport public judetean ar include urmatoarele:

Planificator de rute pentru transport public judetean si local (inclusiv mersul trenurilor)
- Conexiuni catre platformele externe pentru plata calatoriei
- Informatii despre existenta si disponibilitatea statiilor de Tncarcare vehicule electrice,
- Traseele de cicloturism si pistele existente pentru biciclete
- Destinatiile turistice
n a doua fazi de dezvoltare aplicatia ar trebui s& includ:
- E-ticketing la nivel judetean (transport public local si judetean)
- Sisteme de bonificatie Tn functie de km pedalati sau parcursi pe jos
- Servicii de bike-sharing si car sharing (integrate prin API-uri conectate la furnizorii de servicii)

- Planificator multimodal de rute cu informatii despre cost, emisiile GES si caloriile arse in functie de
modul de transport selectat

- Sisteme de bonificatie / ,gamification” dedicatate turistilor

Pentru a sustine planificarea mobilitatii la nivel judetean sunt necesare investitii in software dedicat pentru
optimizarea continua a rutelor de transport public judetean. Pornind de la o baza de date stabila, luand in
considerare mai ales microdatele furnizate de la cel mai recent recensamant se poate colecta un set de
date important care sa sustina o analiza eficienta a rutelor si modelari privind optimizarea lor. Premisele
pentru aceasta baza de date si un viitor software dedicat planificarii de rute sunt oferite deja de datele GIS
pregatite Tn cadrul procesului de elaborare al Planului de Mobilitate Judetean Maramures 2020-2030.

6.5.2. DEZVOLTAREA NOIl MOBLITATI

Aceasta directie de actiune vizeaza cumulul de demersuri pentru adaptarea sistemelor de transport (local,
metropolitan si judetean) la noile tendinte in ceea ce priveste mobilitatea urbana si teritorialda. Noua
mobilitate face referire la sisteme de moblitate partajata (bike-sharing, e-schooter sharing/trotinete
electrice — micromobilitate, car-sharing), eletromobilitate.

Fiind vorba de un judet turistic care are la bazd un brand bazat pe autenticitate si sustenabilitate,
dezvoltarea retelei judetene de statii de Tncarcare vehicule electrice reprezinta un aspect important pentru
a putea atrage acea categorie de turisti care circula cu vehicule electrice. Practic obiectivul este ca in prima
faza fiecare localitate turistica sa detina cel putin o statie de incarcare rapida care poate fi apoi completata
de statii de incarcare lenta oferite de unitatile de cazare.

n centrele urbane, cel putin Baia Mare (inclusiv Baia Sprie si T3utii Magheraus) si Sighetu Marmatiei va fi
importantd dezvoltarea serviciilor de bike-sharing, concomitent cu dezvoltarea infrastructurii pentru
biciclete. Pornind de la masa demografica, pe termen mediu-lung se pot atrage inclusiv furnizori de car
sharing cat timp (prin alte masuri complementare) puterea de cumparare creste si se ofera facilitati
atractive (posibilitatea de a rezerva un loc de parcare, statii incarcare VE etc.), fiind vorba de un judet
turistic.
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6.6. ZONE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

6.6.1. REVITALIZAREA S| OPTIMIZAREA TRANSPORTULUI AERIAN

n prezent Aeroportul International Maramures este subdimensionat pentru a sustine un flux chiar si mediu
de pasageri si nu se mai incadreazd in noile standarde IATA pentru aeroporturile internationale. in acest
context este necesara extinderea terminalului pentru a putea gazdui in continuare zboruri internationale
si a sustine dezvoltarea turistica a judetului. Pentru ca modernizarea aeroportului nu este suficienta pentru
a si atrage operatori de zboruri este important ca la nivelul judetului, in parteneriat cu judetul Satu Mare
sa se contureze o strategie comuna privind destinatiile vizate. Astfel, cele doua aeroporturi ar trebui sa
functioneze sinergic, acoperind impreuna principalele zone de interes. Pentru Aeroportul International
Maramures, este important ca acesta sa poata accesa direct macar doua aeroporturi de tip nod din Europa
(ex. Paris — Frankfurt / Paris — Roma / Paris — Madrid etc.).

Pana la finalizarea extinderii, dar mai ales dupa, va fi important ca Aeroportul International Maramures sa
fie conectat la sistemul de transport public judetean. Nu este nevoie de curse care sa vina la frecventa de
zona metropolitana 15-60 min, ci doar de 1-2 autobuze care sa fie sincronizate cu cele cateva curse care
aterizeaza (in prezent maxim 2 curs / zi). In afara momentelor cind aterizeaza curse aeriene cele doua
autobuze pot fi utilizate pe alte rute din oras.

Pe termen lung se poate avea in vedere conectarea aeroportului la calea feratd, acest aspect se poate
realiza printro simpla extensie de linie cu o lungime de 1.5-2 km. Tn acest fel, aeroportul poate fi conectat
la trenul metropolitan si poate deservi un bazin mult mai mare de populatie fara a fi necesar un transfer.

6.7. STRUCTURA INTERMODALA SI OPERATIUNI URBANISTICE
NECESARE

6.7.1. DEZVOLTAREA NODURILOR INTERMODALE PRINCIPALE (GARI S| AUTOGARI)

Configuratia spatialad a oraselor si sistemelor de transport face ca necesitatea / viabilitatea unor parcari de
transfer sa fie valabila preponderent in cazul municipiului Baia Mare si eventual in cazul municipiului
Sighetu Marmatiei.

in cazul Municipiului Baia Mare, Planul de Mobilitate Urband Durabild propune amenajarea autogarii
centrale in zona Piata lzvoare sub forma unui nod intermodal complex. Desi acest aspect ar aduce
transportpul public judetean in proximitatea directa a centrului, liniile de transport public judetean s-ar
suprapune cu cele de transport public metropolitan. O practica evitata de regula in centrele urbane unde
liniile de transport regional / judetean sunt conectate la noduri intermodale la marginea orasului, acestea
fiind apoi bine conectate la iniile de transport public local / metropolitan.

O alternativa pentru localizarea autogarii poate fi actuala gara CFR (unde in fapt functioneazad deja
principala autogard) si in zona str. Vasile Lucaciu. Cele doud autogari ar putea functiona ca noduri
intermodale cu facilitati de:

- Park & ride

- Autogara

- Terminal transport public local / statie transport public metropolitan
- Parcari biciclete

- Bike sharing

- Comert si alimentatie publica

Aceastd configuratie ar permite o mai buna ancorare intre transportul public judetean si cel local /
metropolitan, ar evita dublarea de trasee si ar oferi calatorilor conditii decente de transfer.
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Pentru a facilita dezvoltarea serviciilor de transport multimodal de persoane va fi important ca treptat sa
fie posibila integrarea tarifara intre transportul public judetean si cel metropolitan, inclusiv integrarea celor
doua servicii in aceeasi aplicatie / portal web.

Aditional fata de interventiile din Baia Mare si zona metropolitana, pentru confortul calatorilor, investitiile
in modernizarea autogarilor din municipii si orase raman esentiale.

Luand in considerare dezideratul de lansarea a unor trenuri metropolitane, o parte importanta a acestui
demers este modernizarea si amenajarea haltelor. In functie de importants si flux, acestea pot cuprinde
de la copertina, parcare (auto si velo — securizat si acoperit) pana la mici puncte comerciale si posibilitatea
de a achizitiona bilete. Corelarea cu mersul cu bicicleta in aceste gari este importanta intrucat bicicleta
reprezinta un mod de transport foarte eficient pentru conexiunea gara — casa care in orasele si comunele
mici este de regula sub 1km.

6.8. MOBILITATE TRANSFRONTALIERA

6.8.1. OPTIMIZAREA LEGATURILOR INTRE ROMANIA S| UCRAINA

Principalele masuri care vizeaza mobilitatea transfrontalierd se concentreaza pe dezvoltarea de noi
conexiuni dar si pe ameliorarea securitatii in zona de frontiera.

n ceea ce priveste conexiunile cu Ucraina trebuie tratate cu prioritate noul pod peste Tisa intre Sighetul
Marmatiei (RO) si Bila Tserkva(UA) si repunerea in functiune a caii ferate care conecteaza Romania de
Ucraina. Ambele proiecte sunt deja incepute, podul peste Tisa se afla la faza de PT+Executie iar calea ferata
(linia 409) a fost modernizata recent si se afla in teste pentru a putea relua serviciul de transport public
transfrontalier. Mizand pe linia de cale ferata (in curs de modernizare) cu investitii minime se pot realiza
facilitati pentru transferul tirurilor de pe cale rutiera pe cea feroviara (RO-LA) luand in considerare ca
actualmente punctul de trecere a frontierei de la Sighetu Marmatiei nu permite traversarea
autovehiculelor de mare tonaj.

Dupa consolidarea principelelor conexiuni se poate avea in vedere dezvoltarea unor noi puncte de trecere
a frontierei (Poienile de Sub Munte sau Piatra / Teceu Mic), trebuie mentionat insa ca viabilitatea
economica a acestor proiecte este mai redusa pentru ca ele nu leaga zone foarte populate si necesita
costuri ridicate pentru dezvoltarea infrastructurii (pod / drum in zona cu relief accidentat).

Aditional, pentru a putea asigura securitatea in zona de frontiera, va fi nevoie de investitii in echipamente
de supraveghere si ameliorarea circulatiilor rutiere utilizate de Politia de Frontiera.

6.9. ASPECTE INSTITUTIONALE

6.9.1. DEZVOLTAREA PARTENERIATELOR LOCALE PENTRU FURNIZAREA SEVICIILOR DE
TRANSPORT PUBLIC

Pentru optimizarea serviciilor de transport public la nivel judetean, metropolitan si interurban, Consiliul
Judetean Maramures poate fi parte din Asociatii de Dezvoltare Intercomunitare. Aceasta abordare este
neceara in dezvoltarea de servicii de transport public metropolitan in zone precum Dragomiresti — Salistea
de Sus — Borsa, Baia Mare — Cavnic, Baia Mare — Tautii Magheraus — Aeroport. Tot aici se Tncadreaza si
proiectele de tren metropolitan care desi finantate din Programul Operational Transport, necesita investitii
ample si acumuleaza costuri ridicate de operare. Luand in considerare ca este putin probabil ca ARF sa
poata sustine in intregime compensatia pentru aceste linii, este important ca Consiliul Judetean si
autoritatiile locale sa contribuie financiar. Proiectele vizate ar fi pentru inceput liniile de tren metropolitan
Seini— Baia Mare — Ulmeni (L1/L2) si trenul Sighetu Marmatiei — Borsa. Mai mult de atat, pentru a promova
mobilitatea durabila si Tn randul turistilor (sustindnd astfel un turism durabil), Consiliul Judetean

122



Maramures ar trebui sa se asocieze intr-un ADI cu principalele localitati turistice pentru a putea furniza
servicii de transport public turistic (demers deja vizat de strategia turistica a judetului).

n acest fel, Consiliul Judetean Maramures poate contribui la a) subventionarea serviciilor sau b) la achizitia
de flota (autobuze / trenuri) pentru rutele gestionate.

6.9.2. CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE

Consiliul Judetean Maramures este deja parte din multiple proiecte de schimb de experienta cu alte orase
si regiuni din Europa, printre care unele si pe tema mobilitatii durabile (MOBI, OvercoMaramuresing
Barriers etc.). Luand in considerare ca transferul de bune practici este important pentru a genera si dezvolta
idei este important ca acest demers sa poata continua. Este totusi important ca aceste bune practici sa nu
vizeze doar echipele Consiliului Judetean si a Municipiului Baia Mare ci sa se adreseze si oraselor mai mici.
Pentru inceput acest demers se poate realiza prin integrarea oraselor (sau chiar a comunelor din zonele
metropolitane) in proiecte de schimb de experientd in care este implicat Consiliul Judetean. Apoi, prin
familiarizarea cu acest tip de proiecte si orasele mici pot intra in retele europene avand posibilitatea de a
invata.

Mai mult de atat, specificul proiectelor de tip Interreg Europe sau Urbact vizeaza de regula conturarea unui
grup local de factori interesati (stakeholder group). Conturarea unui asemenea grup de lucru, pe tema
mobilitatii durabile ar permite Tmbunatatirea guvernantei si un proces mai lin de dezvoltare si
implementare a proiectelor. Grupul judetean de mobilitate ar fi implicat in urmatoarele activitati:

- Implementarea proiectelor de schimb de experienta,

- Dezbaterea si validarea documentelor strategice relevante pentru domeniul transportului si a
mobilitatii durabile,

- Suportindezvoltarea de proiecte in care echipele tehnice din administratia publica nu au suficienta
expertiza (ex. trasee cicloturism, calmarea traficului, rezolvarea de intersectii complexe etc.).

Grupul ar functiona pe baza de voluntariat si s-ar reuni la solicitarea Consiliului Judetean Maramures.

6.10. PROMOVAREA MOBILITATII URBANE DURABILE — NIVEL LOCAL

Directia de actiune integreaza toate proiectele de mobilitate durabila dezvoltate la nivel local sustinute
prin Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (sau alte documente strategice). Se are astfel in vedere
corelarea cu eforturile depuse la nivel judetean (celelalte directii de actiune) cu nivelul local prin:

a) Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si a dotarilor / serviciilor conexe

b) Modernizara si optimizarea sistemelor de transport public local / metropolitan

c) Dezvoltarea zonelor pietonale si facilitatilor pentru pietoni

d) Dezvoltarea facilitatilor pentru noua mobilitate

e) Optimizarea retelei stradale

f) Dezvoltarea sistemelor de management al mobilitatii si tranzitia catre mobilitatea ca un serviciu

g) Modernizarea si dezvoltarea nodurilor intermodale ca parte a unor proiecte de regenerare urbana
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7.EVALUAREA ECONOMICA S| PROGRAMAREA
TEMPORARA A PLANULUI

7.1. EVALUAREA ECONOMICA A PLANULUI

Pe durata 2023-2035 in bugetul Planului de Mobilitate Durabild sunt prevatuzte investitii cu o valoare de
peste 3.8 miliarde €. Modul in care sunt impartite responsabilitatile in ceea ce priveste gestionarea face ca
doar o parte destul de redusa (7%) a acestor investitii sa fie direct sub responsabilitatea Consiliului
Judetean Maramures luand in considerare ca infrastructura mare (drumuri nationale, autostrazi, drumuri
express, caile ferate si punctele de trecere a frontierei) este gestionata la nivel national (MT - CNAIR/CNCFR
SA etc.). De asemenea, peste 650 mil € sunt investitiile prognozate la nivel local (al municipiilor, oraselor si
comunelor) pentru orizontul 2027%7. Aditional, pentru orizontul 2035 exista inca o grupa de proiecte care
nu pot fi fundamentate / prioritizate de la nivelul acestui plan intrucit ele vizeaza interventii la scara
sistemului national de transport. Proiecte precum conexiunea feroviara Baia Mare — Sighetu Marmatiei sau
Baia Mare — Targu Lapus, terminale de transport multimodal Baia Mare / Sighetu Marmatiei sunt investitii
care raspund unor nevoi locale si valorifica elemente de potential insa prioritizarea lor se poate realiza doar
in comparatie cu alte proiecte de importanta nationala. Astfel, pentru ca ele sa poata face obiectul unui
Plan de Mobilitate Durabila trebuie sa a) fie integrate in documentele strategice sectoriale de interes
natonal (Masterplanul General de Transport / Programul Investitional 2021-2030 si alte strategii
sectoriale), b) sa fie validate prin studii de fezabilitate complexe. Pentru a putea valida aceste investitii si a
le putea integra n lista prioritatilor nationale, Planul de Mobilitate Durabilda propune in prima faza
realizarea studiilor de fezabilitate pentru a putea valida oportunitatea acestor proiecte in relatie cu
prioritatile la nivel national.

TABEL 16 EVALUAREA ECONOMICA A PLANULUI

Buget / Orizont BUGET TOTAL (€)

2023 1.300.000
2025 339.802.000
2027 1.350.546.497
2035 2.128.250.000

7.2. EVALUAREA ECONOMICA A MASURILOR FINANTATE DE JUDETUL
MARAMURES

TABEL 17 EVALUAREA ECONOMICA A MASURILOR IN RESPONSABILITATEA CONSILIULUI JUDETEAN

BUGET / ORIZON

2023 1.300.000 1.300.000
2025 339.802.000 86.802.000
2027 1.350.546.497 145.785.997
2035 2.128.250.000 62.500.000

57 Pentru c3 nivelul local are un grad de detaliere si complexitate diferit fata de cel vizat de Planul de Mobiltate
Durabila a judetului, estimarile privind potentialul de investitii la acest nivel sau realizat doar pentru orizontul 2027.
Doar cateva municipii si orase din judet detin Planuri de Mobilitate Urbana Durabilda actualizate care sa cuprinda
investitii si pentru anul 2035.
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Masurile cu cea mai buna viabilitate economica sunt cele care au un impact cat mai mare raportat la un
cost cat mai mic. Acestea ar fi:

1. Digitalizarea sistemului de transport public judetea (GPS pe autobuze si aplicatie)
2. Infiintare ADI de transport public turistic

3. Studiu de fezabilitate judetean pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate mersului cu bicicleta
(cicloturism si navetism intre localitati)

4. Implementare treceri de pietoni smart (crestere intensitate luminoasd) pe drumurile judetene
(si nationale) cu fluxuri mari de trafic, in localitatile cu risc crescut de accidente

Program multianual de crestere a sigurantei rutiere pe drumurile judetene

Program multianual de crestere a sigurantei rutiere pe drumurile nationale

5
6
7. Program multianual de amplasare statii Tncarcare vehciule electrice
8. Program multianual de amenajare a statiilor de transport judetean
9

Amenajarea autogarilor publice Tn centrele urbane ale judetului
10. Modernizare gari pe magistrala 400

Acestea fiind apoi urmate de proiectele care vizeaza cresterea conectivitatii in jurul municipiului Baia Mare:
pasage / optimizari de intersectii cu centura, amenajarea variantei ocolitoare dar si proiectele de piste
pentru biciclete in zona metropolitana Baia Mare. Comparativ cu acestea, din pricina costurilor ridicate
pentru implementare, randamentul economic al proiectelor de infrastructura mare (drumuri express /
autostrazi) este mai redus. Ele raman insa o prioritate pentru judet ludnd in considerare ca pot atrage dupa
sine investitii private care sa asigure o crestere ecnomica pe termen mediu si lung. De asemenea, din punct
de vedere economic si o parte din proiectele de modernizare / reabilitare drumuri judetene au un
randament mai redus intrucat ele deservesc comunitati mai reduse ca numar de populatie. Cele mai
importante drumuri judetene au fost deja modernizate in ultimii 5-10 ani. Pe de alta parte, accesul la
infrastructura rutiera de calitate reprezinta o preconditie pentru dezvoltarea acestor comunitati si pentru
posibilitatea de a furniza servicii de transport public de calitate. Mai mult de atat, prin programe precum
Anghel Saligny / PNDL, POR 2014-2020 sau Programul Regional Nord-Vest 2021-2027 se asigura fonduri
nerambursabile pentru a acoperi aceste decalaje de dezvoltare in interiorul judetelor si a regiunilor.

Nevoia de a investii in continuare Tn modernizarea infrastructurii rutiere a reiesit si ca o prioritate din
sondajul pentru realizat odata cu pregatirea Planului de Mobilitate Maramures (Modernizarea strazilor si
drumurilor, scor 5.60/8 vs Realizarea de noi autostrazi / drumuri expres, scor: 5.36/8 — locul 2)

7.3. PROGRAMAREA TEMPORARA

Planul de Mobilitate al Judetului Maramures este configurat pe 4 orizonturi de timp: 2021°8-2023, 2023-
2025, 2025-2027 si 2027-2030(5).

Primul orizont (2023) include proiectele aflate deja in curs de implementare (ex. relicitarea ruterlor de
transport public judetean) sau interventii urgente. Tn acest interval sunt prognozate a fi incheiate
majoritate proiectelor de transport si mobilitate finantate din fonduri europene nerambursabile, mai ales
POR 2014-2020.

Al doilea orizont prevede proiectele cu un grad de maturitate ridicat (cele care au deja proiecte tehnice
finalizate) sau sunt finantate din fonduri nerambursabile pentru care apelurile au avut deja loc (ex. Anghel
Saligny / PNRR) sau proiecte a caror implementare a inceput deja (fiind finantate din programele incluse in

58 Momentul lansarii procesului de realizare a planului.

125



cadrul financiar multianual 2014-2020). Tot in acest orizont sunt integrate si proiectele prioritare, aflate la
stadiul de idee in pregatirea Planului de Mobilitate.

TABEL 18 PROIECTELE PLANIFICATE PENTRU ORIZONTUL 2025

NUME ORIZONT | BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Varianta de ocolire Sighetu Marmatiei 2025 POIM / POT PRIMARIA
75.000.000 € SIGHETU
MARMATIEI -
CNAIR
Varianta de Ocolire Copalnic Mandstur 2025 Buget CJ PRIMARIA
4.000.000€ MARAMURES  COPALNIC
/ Buget local MANASTUR - CJ
Maramures
Modernizarea drumului national 18B, sectorul: 2025 Buget MT Ministerul
Targu Lapus - Rohia — limita judet Cluj 10.400.000 € Transporturilor
/ DRDP
Program multianual de crestere a sigurantei 2025 Buget CJ CJ Maramures
rutiere pe drumurile judetene (DJ 186, DJ 182B, DJ 500.000 € MARAMURES
184, DJ 108A, DJ 109F, DJ 187 si DJ 185)
Program multianual de crestere a sigurantei 2025 Buget MT Ministerul
rutiere pe drumurile nationale (DN 18, DN 1C, DN 500.000 € Transporturilor
18B si DN 19) / DRDP
Quick wins magistralele 300/400: Apahida - Dej - 2025 PNRR CNCFR SA
Baia Mare - Satu Mare 106.000.000
€
Modernizarea linia 409 Campulung Tisa - Valea 2025 Buget MT CNCFR SA
Viseului 3.000.000 €
Modernizarea Garii Sighetu Marmatiei 2025 POT CNCFR SA
5.000.000 €
Modernizare gari pe magistrala 400 2025 POT CNCFR SA
1.000.000 €
Modernizare gari pe liniile 409 si 423 2025 POT CNCFR SA
5.500.000 €
Pod peste Tisa Tn zona Teplita din Sighetu 2025 POIM CNAIR
Marmatiei (format din doua poduri paralele, 36.000.000 €

realizarea a 1,2 kilometri de drum nou, constructia
a 5 poduri de desecare, 1 intersectie de tip giratie
si un punct de frontiera cu parcare).
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NUME ORIZONT | BUGET (€ FINANTARE RESPONSABIL

Eficientizarea activitatii de supraveghere si
verificare la punctele de control ale frontierei
"Schenghen Bus"

Modernizarea autogarii Sighetu Marmatiei

Amenajarea autogdrilor publice in centrele
urbane ale judetului (Targu Lapus, Borsa, Cavnic,
Somcuta Mare, Seini si Ulmeni)

BikeBus - Mogosa / Cavnic - linie de transport
public echipatd cu suporti / remorcad pentru
biciclete.

infiintarea  unei  Asociatii de Dezvoltare
Intercomunitara pentru  Transportul Public
Turistic

Implementarea unei retele de autobuze turistice
de tip Hopp and Off care sa conecteze principalele
obiective turistice din judetul Maramures (ex.
Borsa, Dragdsani, Cavnic, Targu Lapus, Farcasa
etc.)

Studiu de fezabilitate judetean pentru
dezvoltarea infrastructurii dedicate mersului cu
bicicleta (cicloturism si navetism intre localitati)

Program multianual de amplasare statii incarcare
vehciule electrice (etapa 1) - 50 statii

Aeroportul international Maramures -
constructie terminal nou pentru pasageri si
crestere siguranta

trasee
nre

Program multianual de amenajare
cicloturistice si piste pentru biciclete
localitati:

Padurea Ardusat - Arbore Sequoia - Baia Mare

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025-
2035
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500.000 €

400.000 €

1.750.000 €

50.000 €

2.500.000 €

150.000 €

1.250.000 €

68.802.000 €

50.000.000 €

RO-UA CBC

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027 /
Buget local

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027 /
Buget local

Buget local (CJ
/ ADI ZMB /
PMB)

Buget cl
MARAMURES

Buget cJ
MARAMURES

Buget (o]
MARAMURES

PNRR

POIM

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027 /
PNRR / AFM

CJ Maramures /
PRIMARIA
SIGHETU
MARMATIEI

CJ Maramures /

Primarii

CJ Maramures /

ZMB

CJ Maramures

CJ Maramures -
Primarii

CJ Maramures -

Primarii

CJ Maramures -
Primarii

CJ Maramures

CJ Maramures -
Primarii



NUME ORIZONT | BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Amenajare coridor cicloturistic Tn lungul raului
Bistra intre localitatile Borsa si Viseul de Sus
(posibil sa nu fie tot practicabil)

Amenajare coridor cicloturistic intre Sighetu
Marmatiei — Campulung la Tisa — Sapanta

Extindere coridor intre Sapanta — Teceu Mic —
Piatra (legatura cu posibile treceri frontiere)

Amenajare piste cicloturistice fintre Sighetu
Marmatiei — Borsa, pe traseul drumului judetean
(nu national):

Borsa — Sacel - leud
Somcuta Mare - Baia Mare

Somcuta Mare - Coas - Berinta - Copalnic - Ciolt
(circuit)

Farcasa - Ulmeni - Cehu Silvaniei (SJ) - pe fosta cale
feratd 414

Seini - Baia Mare (de validat traseul - posibil sa nu
fie spatiu)

Viseul de Sus / Jos — Ruscova — Poienile de sub
Munte

Ardusat - Baia Mare (partial in lungul Somesului)
Sighetu Marmatiei - Breb

Ruta cicloturistica nationala Sighetu Marmatiei -
Cavnic - Targu Lapus - Judet Bistrita Nasaud

Pentru orizontul 2027 sunt incadrate majoritatea proiectelor care urmeaza a fi pregatite pentru a obtine
finantare din Programul Operational 2021-2027. Aici se incadreaza cu precadere proiectele de modernizare
drumuri, realizare variante ocolitoare dar si proiectele de mobilitate urbana durabila implementate la nivel
local.

TABEL 19 PROIECTELE PLANIFICATE PENTRU ORIZONTUL 2027

NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Coridor de legatura Baia Mare — Tautii de Sus —Baia 2027 Anghel Saligny Primdria Baia
Sprie (Realizarea unei alternative de deplasare prin 7.074.000 € / Buget local Mare =
arterele: realizare legatura strada Plevnei — strada Primaria Baia
Forestierului, strada Plevnei si strada Plevnei - 5,4 Sprie

km)

Coridor de legatura Baia Mare — Tautii de Sus —Baia 2027 Anghel Saligny Primaria Baia
Sprie (Realizarea unei alternative de deplasare prin 6.812.000 € / Buget local Mare -
arterele: strada Corbului, strada Raului si strada Primaria Baia
Morii - 5,2 km) Sprie
Extindere DN18 la 3 benzi pe sens si pista velo 2027 Anghel Saligny Primadria Baia

2.227.000 € / Buget local Mare -
Primaria Baia
Sprie
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NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Coridor de legdtura Comuna Recea (DN 1C) — 2027 Anghel Saligny  PRIMARIA
Municipiul Baia Mare — Oras Tautii Magherdus (DN1 4.847.000€  /Buget local BAIA MARE -
)] PRIMARIA
TAUTII-
MAGHERAUS
-PR
Coridoare de legdtura Comuna Recea — Municipiul 2027 Anghel Saligny PRIMARIA
Baia Mare si Comuna Recea-Comuna Grosi 12.772.500 € / Buget local BAIA MARE -
PR - PC
Acces direct zona centrala cdtre Drumul Expres 2027 Anghel Saligny PRIMARIA
Petea — Satu Mare — Baia Mare 2.600.000 €  /Buget local BAIA MARE
Varianta de ocolire pentru: Baia Mare 2027 POIM / POT PRIMARIA
250.000.000 BAIA MARE -
€ CNAIR
Varianta de ocolire pentru Borsa 2027 POIM / POT Primaria
15.000.000 € Borsa - CNAIR
Varianta de Ocolire Cavnic 2027 Buget CJ  Primaria
9.000.000€ MARAMURES Cavnic - CJ
/ POT Maramures
Varianta de Ocolire Viseu de Sus 2027 Buget CJ  Primaria
12.000.000 € MARAMURES  Viseu de Sus -
/ POT CNAIR
Varianta de Ocolire Somcuta Mare 2027 Buget CJ  Primaria
15.000.000 € MARAMURES  Somcuta
/ POT Mare - CNAIR
Modernizare si reabilitare Strada Europa si Strada 2027 Anghel Saligny  Primdria Baia
Dumbravei din municipiul Baia Mare 9.000.000 € Mare - CJ
Maramures
Realizare Pasaj Clubul Vacarilor (Baia Mare — Recea) 2027 PNRR/Anghel Primdria Baia
19.800.000 € Saligny Mare - ()
Maramures
Realizare Pasaj Italsofa (Baia Mare — Grosi) 2027 POR/Anghel Primaria Baia
14.400.000 € Saligny Mare - CJ
Maramures
Realizare Pasaj rutier zona |Independentei 2027 Anghel Saligny  Primadria Baia
intersectie cu strada Europa din municipiul Baia 15.000.000 € Mare - CJ
Mare Maramures
Modernizare si reabilitare Pod peste raul Sasar — 2027 Anghel Saligny  Primdria Baia
Strada Europa din municipiul Baia Mare 3.800.000 € Mare - CJ
Maramures
Modernizare si reabilitare DJ183 — Baia Mare — 2027 Primdria Baia
Izvoare — DN18 35.000.000 € Mare - C
Maramures

129



NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Reabilitare DJ 108A Gardani — limita judetul Salaj

Reabilitare DJ 108E Miresu Mare — Lucacesti —
Danestii Chioarului — Pribilesti — Mogosesti —
Hideaga (DJ 193)

Reabilitare DJ 109U Strambu Baiut — Baiut — Botiza

Reabilitare DJ 182B Baia Mare — Coas

Lucrari de interventie pentru protectia structurii
rutiere, reabilitarea si modernizarea elementelor de
siguranta rutiera pe traseul de drumuri judetene D)
184 - DJ 109F - DJ 185

Reabilitare DJ 185 Petrova — Bistra — Valea Viseului

MARANORD - Reabilitare drumuri judetene POR®®
DJ 109F (DJ 171) Rogoz - Lapus - Bdiut — Cavnic (D)
184)

DJ 109F Ocna Sugatag (int.DJ185) — Feresti (DN18)

DJ 186B Feresti (DN 18) - Sarbi

— Budesti (DJ 109F)

- Cornegsti - Calinesti

DJ 186 Vadu lzei (DN 18) -
Barsana (DJ 185)

Oncesti - Nanesti —

DJ 185 Harnicesti (DN18) — Ocna Sugatag (DJ 109F)

DJ 188 Bogdan Voda (DJ 186) — Viseu de Jos (DN 18)

DJ 171 Limitd Jud. Bistrita — Nasaud — Suciu de Sus —
Suciu de Jos - Rogoz (DJ 109F)

DJ 171A Suciu de Sus (DJ 171)
19)

— Grosii Tiblesului (DC

Modernizarea drumurilor judetene degradate:D)
171C, DJ 183A, DJ 183C, DJ 187A, DJ 1878, (DJ 108B,
DJ 108E, DJ 108T, DJ 109G, DJ 110C, DJ 182E, DJ
186D, DJ 171 E) + din PATJ (DJ109SU, DJ182B,
DJ183B, DJ183, DJ186A)

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

11.655.439 €

7.042.610 €

20.114.724 €

9.890.931 €

9.129.578 €

9.025.294 €

125.763.627
€

624.957.841

lei

50.000.000 €

Anghel Saligny

Anghel Saligny

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027 /
Buget cl
MARAMURES

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Buget CJ
Maramures

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027

Maramure$

(@]
Maramures

cl
Maramures

cl
Maramures

cl
Maramures

cl
Maramures

cl
Maramures

al
Maramures

%9 Obiectivele specifice ale proiectului sunt: modernizarea/reabilitarea infrastructurii de transport rutier judetean din
judetul Maramures in conformitate cu normele europene pe traseul de drumuri judetene, asigurand conectivitatea
cu reteaua TEN-T, situata Tn judetele limitrofe Salaj si Bistrita Nasaud, pentru imbunatatirea parametrilor relevanti —
viteza de circulatie, siguranta rutiera, capacitatea portanta in lungime totala de 110,964 km
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NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Tren metropolitan Baia Mare L1 (pe infrastructura 2027

feroviara existenta — linie simpla, neelectrificata, 42.500.000 € Programul Maramure$ -
nemodernizata): Operational Primdria Baia
Baia Mare - Tauitii Magherus - Seini / Baia Mare - Transport Mare - CNCFR
Ulmeni SA - Zona
Metropolitan
a Baia Mare
Transport intermodal RO-LA Ucraina - Romania 2027 RO-UA CBC MAl - O
(Campulung Tisa / Valea Viseului - Berlibas) - proiect 2.500.000 € Maramures
pilot
Eficientizarea activitatilor de control al frontierei 2027 Buget ca a
prin reabilitarea DJ 185 Valea Viseului - Lunca Tisa 900.000 € Maramures Maramures -
MAI
Amenajare terminale de transport public si P&R 2027 RO-UA CBC / C
(Piata Izvoare sau str. Vasile Lucaciu si Gara CFR) 5.000.000 €  Programul Maramures -
Regional Primdria Baia
Nord-Vest Mare
2021-2027
Aplicatie judeteanad de transport public - Faza 2 2027 Programul (of]
50.000 € Regional Maramures -
Nord-Vest Primaria Baia
2021-2027 Mare
Dezvoltarea unui serviciu de transport public 2027 Programul Primaria Bora
interurban / metropolitan Borsa - Salistea de Sus - 4.200.000 € Regional = Primaria
Dragomiresti Nord-Vest Salistea de
2021-2027 Sus — Primaria

Dragomiresti

Coridor Verde-Albastru Sasar (Coridor sigur de 2027 Programul Primaria Baia

deplasare cu bicicleta — Raul Sasar) 2.528.000 € Regional Mare - Apele
Nord-Vest Romane
2021-2027 /
PNRR / AFM

Coridor Verde-Albastru lza 2027 Programul Primaria

1.500.000 € Regional Sighetu

Nord-Vest Marmatiei -

2021-2027 / Apele
PNRR / AFM Romane

Program multianual de amplasare statii incarcare 2027 PNRR / POR cl
vehciule nepoluante (etapa 2) - 50 statii 1.250.000 € Maramures -
Primarii

Grila de proiecte pentru orizontul post 2027 este fromata preponderent de proiecte care sunt fie mai
complexe, au un randament economic mai redus sau sunt dependente de implementarea unor proiecte
antamante deja. Tot Tn aceasta faza ar trebui sa inceapa maturizarea proiectelor de infrastructurd mare
cum ar fi modernizarea magistralei 400, legaturile feroviare Baia Mare — Sighetu Marmatiei / Targu Lapus
etc. Fiind vorba de un orizont extins pana la 2035, aceasta lista ar trebui completata cu o suitd de proiecte
evidentiate Tn actualizarea Planului de Mobilitate si a Strategiei de Dezvoltare Judeteana.
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TABEL 20 TABEL 19 PROIECTELE PLANIFICATE PENTRU ORIZONTUL 2035

NUME ORIZONT BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Realizare drum express Petea-Satu Mare-
Baia Mare

Autostrada Nordului Lotul 1 Baia Mare -
Bistrita

”Drum Expres Baia Mare-Jibou”

Realizare tunel Gutin

Tren metropolitan Baia Mare L2 [Baia
Mare-Firiza-Baia Sprie]

Tren metropolitan / turistic Sighetu
Marmatiei - Borsa

Conexiune feroviara
International Maramures

Aeroportul

Revitalizarea nodului intermodal Gara
CFR Baia Mare (inclusiv spatiul public -
Piata Garii)

Electrificare magistrala 400 Dej - Baia
Mare - Satu Mare

Studiu de fezabilitate pentru dezvoltarea
retelei de cdi ferate (Baia Mare - Targu
Lapus - Dej / Baia Mare - Sighetu
Marmatiei)

Conexiune noua si punct de trecere a
frontierei: Poienile de sub Munte -
Shibene

Pod peste Tisa in zona Piatra - Teceu Mic
si punct de trecere a frontierei

2030

2035

2035

2035

2030

2030

2035

2030

2030

2030

2030

2030

309.000.000 €

724.000.000 €

352.000.000 €

200.000.000 €

80.000.000 €

53.500.000 €

2.500.000 €

12.000.000 €

350.000.000 €

500.000 €

10.000.000 €

10.000.000 €
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POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport - post
2027

POT - Programul
Operational
Transport - post
2027

Buget local / RO-
UA CBC

RO-UA CBC/ POT -
Programul

MT/CNAIR

MT/CNAIR

MT/CNAIR

CNAIR - CJ
Maramures

CJ Maramures -
Primdria Baia
Mare - CNCFR
SA - ZONA
METROPOLITA
NA BAIA MARE

CJ Maramures —
Primaria
Sighetu
Marmatiei =
Primaria Borsa
- Primaria
Viseu de Sus -
CNCFR SA

CJ Maramurest

(AIM) - CNCFR
SA

Primaria  Baia
Mare - CNCFR
SA

CNCFR SA
CNCFR SA

MAI - cl
Maramures
MAI - al
Maramures



NUME ORIZONT BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Operational
Transport
Aplicatie judeteana de transport public - 2030 Programul CH Maramures
Faza 3 250.000 € Regional  Nord- - PRIMARIA
Vest 2021-2027 BAIA MARE
Implementarea unui sistem de transport 2030 Programul CJ Maramures
in comun la cerere la nivel judetean 2.500.000 € Regional  Nord-
("demand responsive transit"): Vest 2021-2027 /
Interreg Europe
Realizarea unui sistem integrat de piste 2030 Programul Primaria  Baia
de biciclete la nivelul Zonei Urbane 3.000.000 € Regional Nord- Mare / Zona
Functionale - Zona Metropolitana a Vest 2021-2027 / Metropolitana
Municipiului Baia Mare PNRR / AFM Baia Mare /
Primarii
Coridor sigur de deplasare cu bicicleta — 2030 Programul Primaria  Baia
Centura velo 6.000.000 € Regional Nord- Mare / Zona
Vest 2021-2027 / Metropolitana
PNRR / AFM Baia Mare /
Primarii
Coridor verde-albastru pe directia Targu 2027-2035 Programul Primaria Targu
Lapus - Rogoz in lungul raului Lapus 2.500.000 € Regional Nord- Lapus - Apele
Vest 2021-2027 / Romane
PNRR / AFM
Program multianual de amplasare statii 2030 PNRR / POR CJ Maramures -
incdrcare vehciule nepoluante (etapa 2) - 1.250.000 € Primarii
50 statii
Studiu de fezabilitate pentru 2030 POT Apele Romane,
transformarea raului Somes in culoar 250.000 € CJ Maramures,
navigabil (Frontiera cu Ungaria - Dej) CJ Satu Mare,
CJ Cluj
Amenajare terminal multimodal (rutier - 2030 CNCFR SA
feroviar) Sighetu Marmatiei 2.000.000 €
Amenajare terminal multimodal (rutier - 2030 CNCFR SA
feroviar) Baia Mare 7.000.000 €

7.4. PARTICIPAREA CETATENILOR LA DISEMINAREA PLANULUI

Implicarea cetatenilor in implementarea si monitorizarea Planului de Mobilitate se va face pe trei paliere:
1. Chestionare, 2. Grupuri de lucru pentru factorii interesati, 3. Campanii de promovare.

Sondajele joaca un rol esential in intelegerea comportamentului cetatenilor siin ceea ce priveste satisfactia
serviciilor oferite. Este indicat ca la fiecare actualizare a planului de mobilitate sa se realizeze un sondaj
privind comportamentul si nevoile de transport. Acest demers ar trebui facut odata la 5 (maxim 7) ani.
Optional, el se poate realiza si dupa finalizarea unor proiecte majore, daca ele nu au putut fi cuprinse in
procesul de pregatire a Planului de Mobilitate. Pentru aplicarea sondajului e important ca majoritatea
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intrebarilor sa se pastreze de-a lungul anilor, exceptie facand doar acele elemente care trebuie
imbunatatite considerabil. Chestionarul utilizat pentru Planul de Mobiltiate al Judetului Maramures poate
fi accesat la acest link: https://forms.gle/RdW1sP8wUoPhnU4N9

Pentru ca transportul public judetean este principalul serviciu de transprot furnizat de consiliul judetean,
este indicat ca acesta sa fie monitorizat continuu. Asta implica a) pastrarea in permanenta a unui chestionar
deschis catre cetateni privind calitatea serviciilor de transport public judetean si b) lansarea unui sondaj
mai amplu o data la 3-5 ani.

Dupa caz, se pot realiza interviuri sau discutii aplicate cu principalii angajatori din judet®® in dimensionarea
si optimizarea principalelor proiecte de transport. Mai mult de atat, o buna relatie cu principalii angajatori
poate face ca acestia sa contribuie (financiar, cu idei sau resurse umane) si la campaniile de promovare a
mobilitatii urbane durabile (ca parte a politicilor de CSR — corporate social responsibility).

Pentru a asigura o interfata eficienta cu cetatenii implicarea reprezentantilor grupurilor civice este
esentiald. Tn acest sens, va fi importants formarea Grupului de Mobilitate Durabil3 (vezi Capitolul 8.2) care
sa asiste echipele tehnice ale consiliului judetean in pregatirea proiectelor dar si in procesul de planificare.
Grupul de Mobilitate Durabila (sau membri din el) ar fi implicati in proiectele de schimb de experienta in
care este activ Consiliul Judetean Maramures.

Pentru planurile strategice (inclusiv cele care vizeaza mobilitatea urbana) trebuie realizate dezbateri
publice conform legii 52/2003. Acest demers ar trebui insa dezvoltat, astfel incat sa se realizeze dezbateri
publice pentru majoritatea proiectelor importante pregatite pe baza Planului de Mobilitate (traseele
cicloturistice, proiectele pentru nodurile intermodale etc.).

Pentru proiectele fanion cum ar fi Revitalizarea nodului intermodal Gara CFR Baia Mare sau Amenajare
terminale de transport public si P&R ar trebui realizate concursuri internationale (sau macar nationale) de
arhitectura incat acesta includ o importanta componenta de spatiu public. Cetatenii ar trebui sa faca parte
din selectia proiectului castigator.

Pentru a aisgura tranzitia catre o mobilitate durabila, este important ca principalele proiecte pe aceasta
tema sa fie insotite de campanii de promovare (ex. lansarea aplicatiei de transport public judetean,
inaugurarea traseelor de cicloturism sau a coridoarelor verzi-albastre etc.). Campaniile se pot realiza sub
forma de evenimente (ex. Sdptamana Europeana a Mobilitatii), spoturi publicitare sau pe social media insa
scopul lor ar trebui sa fie mereu sa: a) promoveze proiectul caruia sunt asociate si b) sa contribuie la 0 mai
buna intelegere a principiilor mobilitatii urbane durabile.

7.5. CONSIDERATII LEGALE

Implementarea cu succes a proiectelor din Planul de Mobilitate este conditionata de o serie de modificari
si modificari legislative nationale precum:

- Legea transportului public (92/2007) trebuie actualizata pentru a putea face posibila furnizarea de
servicii de transport public la comandd (DRT — Demand Responsive Transit) — in prezent doar
cursele regulate care circuld dupa un program prestabilit pot intra sub incidenta serviciilor de
transport public.

- Necesitatea omologarii remorcilor folosite pentru transportul de biciclete pe autobuze
- Adaptarea cadrului legal pentru marcajele aferente traseelor cicloturistice

- Clarificarea cadrului legal privind realizarea drumurilor pentru biciclete Legea 85/2022 pentru
completarea Ordonantei Guvernului nr. 43/1997.

- Actualizarea Ordinului nr. 49 din 27 ianuarie 1998 care prevede categoriile de strazi si latimea
benzilor. Acest demers este important pentru a permite reconfigurarea arterelor rutiere (categoria

60
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[, I si lll) Intrucat ar permie ingustarea latimii benzii de la 3.5m la 3m (model aplicat deja Th multe
state / orase Europene).

- Adoptarea sau actualizarea Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si
mentenantei lucrarilor de / actualizarea STAS 10144-2-91 - Trotuare Alei Piste Biciclete,

- Definitvarea cadrului legal pentru operationalizarea trenurilor metropolitane,

- Definitivarea cadrului legal pentru amenajarea traseelor pentru biciclete pe diguri (parteneriat cu
Apele Romane).

7.6. ORDONAREA LEGALA A INTERVENTIILOR JUDETULUI IN RETEAUA
RUTIERA DE BAZA

intrucat din punct de vedere legal Consiliul Judetean Maramures are atributii restranse in domeniul
transportului judetean protofoliul de proiecte care vizeaza aceasta autoritate publica locald este mai
restrans. Acesta vizeaza cu precadere cele trei domenii in care consiliul judetean are atributii: a)
infrastructura rutiera —drumurile judetene, b) transportul public judetean — pe cale rutiera si c) transportul
aerian. Pentru a asigura tranzitia la ceea ce denumim ca mobilitate durabild este important ca modul de
proiectare si dezvoltare a acestor investitii sa urmeze principiile mobilitatii urbane durabile stipulate in
Legea Mobilitatii Urbane Durabile (aflata in curs de avizare).

Este nevoie de investitii in cresterea atractivitatii sistemului de transport public judetean. Intrucat, Consiliul
Judetean nu dispune de posibilitati de a achizitiona direct flota noua, calitatea serviciului se poate realiza
prin componenta de digitalizare si optimizarea contractelor de servicii cu operatorii de transport public
(obligativitate instalare GPS, contoare de pasageri si utilizare vehicule cu o norma de poluare redusa Euro5-
6). Aditional este vorba de continuarea demersului de digitalizare prin definitivarea si dezvolarea aplicatiei
de transport public judetean (conectata prin API la aplicatiile locale — ex. Baia Mare). Pentru a creste
confortul cdlatoriei, ar trebui continuat demersul de amenajare a statiilor de autobuz pilotat prin proiectul
,OvercoMaramuresing Barriers”.

Principala activitate Tn ceea ce priveste transportul al consiliului judetean se rezuma la modernizarea si
reabilitarea drumurilor judetene. Aceastd activitate trebuie si ea adapata principiilor mobilitatii urbane
durabile astfel incat drumurile judetene, pe teritoriul localitatilor sa integreze dupa posibilitati: piste
pentru biciclete, trotuare, vegetatie de alniament fiind corelate cu interventiile de amenajare a statiilor de
transport public. Desi dezvoltarea traseelor judetene de ciclism si mers cu bicicleta nu reprezinta o atributie
consacratd a consiliilor judetene, prin HG 441 din 30 martie 2022 se stabileste cadrul prin care si aceasta
autoritate publicd poate fi implicata in dezvoltarea traseelor de cicloturism. Ca exemplu, apelul pentru
amenajarea de trasee cicloturistice (PNRR C11) a avut printre beneficiari parteneriate intre consilii
judetene.

Activitatea Tn domeniul transportului aerian este sustinuta din investitiile in modernizarea aeroportului
care deja dispun de finantare prin POIM. Pentru a creste atractivitatea si rentabilitatea aeroportului este
esentiala coordonarea, din punct de vedere strategic cu celelalte aeroporturi din regiune. Acest aspect este
vizat deja de un proiect in Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru
perioada 2021-2030 care include proiectul: ,Studiu pentru elaborarea Strategiei de dezvoltare a
transporturilor aeriene in Romania”. Cu ajutorul acestui studiu, Aeroportul International Maramures si-ar
putea apoi dezvolta propria strategie. Aparte de acest demers strategic, odata cu cresterea numarului de
zboruri, va fi esentiala deservirea aeroportului cu o linie de transport public. Acest aspect se poate realiza
in colaborare cu Municipiul Baia Mare si ADI Zona Metropolitana Baia Mare.
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TABEL 21 PROIECTE AFLATE IN RESPONSABILITATEA DIRECTA A CONSILIULUI JUDETEAN

NUME ORIZONT | BUGET (£) DOMENIU RESPONSABIL

Cresterea exigentelor privind calitatea, gradul
de poluare si monitorizarea flotei pentru
operatorii judeteni: vehicule cu norma de
poluare redusa, dotate cu GPS, preferabil si
sistem de contorizare a imbarcarilor. Rafinarea
periodicda a indicatorilor de monitorizare a
serviciului judetean.

de Dezvoltare
Public

infiintarea unei Asociatii
Intercomunitara pentru Transportul
Turistic

Aplicatie judeteana de transport public - Faza
2

Aplicatie judeteana de transport public - Faza
3

Program multianual de crestere a sigurantei
rutiere pe drumurile judetene (DJ 186, DIJ
182B, DJ 184, DJ 108A, DJ 109F, DJ 187 si DJ
185)

Airport Bus - linie de transport public catre
Aeroportul International Maramures

Implementarea unui sistem de transport n
comun la cerere la nivel judetean ("demand
responsive transit"):

Reabilitare DJ 182B Baia Mare — Coas

Aeroportul international Maramures —
constructie terminal nou pentru pasageri si
crestere siguranta

Modernizarea drumurilor judetene
degradate:DJ 171C, DJ 183A, DJ 183C, DJ 187A,
DJ 1878, (DJ 108B, DJ 108E, DJ 108T, DJ 109G,
DJ 110C, DJ 182E, DJ 186D, DJ 171 E) + din PATJ
(DJ109U, DJ182B, DJ183B, DJ183, DJ186A)

Lucrari de interventie pentru protectia
structurii rutiere, reabilitarea si modernizarea
elementelor de siguranta rutiera pe traseul de
drumuri judetene DJ 184 — DJ 109F — DJ 185

Reabilitare DJ 108E Miresu Mare — Lucacesti —
Danestii Chioarului — Pribilesti — Mogosesti —
Hideaga (DJ 193)

2023

2025

2027

2030

2025

2023

2030

2027

2025

2030

2027

2027
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-€

30.000 €

50.000 €

250.000 €

500.000 €

1.300.000 €

2.500.000 €

9.890.931 €

68.802.000 €

50.000.000 €

9.129.578 €

7.042.610 €

Transport public
rutier

Transport public
rutier

Transport public
rutier

Transport public
rutier

Rutier

Transport public
rutier

Transport public
rutier

Rutier

Aerian

Rutier

Rutier

Rutier

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures -
Primdria Baia
Mare
CJ Maramures -
Primdria Baia
Mare

CJ Maramures

CJ Maramures -
Primaria  Baia
Mare =
Primadria Tautii-
Magheraus

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures



NUME ORIZONT | BUGET (£) DOMENIU RESPONSABIL

Reabilitare DJ 108A Gardani — limita judetul 2027 Rutier CJ Maramures
Silaj 11.655.439 €
MARANORD — Reabilitare drumuri judetene 2027 125.763.627 € Rutier CJ Maramures
POR 61

. - . 624.957.841
DJ 109F (DJ 171) Rogoz - Lapus - Baiut — Cavnic
(DJ 184) lei

DJ 109F Ocna Sugatag (int.DJ185) — Feresti
(DN18)

DJ 186B Feresti (DN 18) - Cornesti - Calinesti -
Sarbi — Budesti (DJ 109F)

DJ 186 Vadu Izei (DN 18) - Oncesti - Nanesti —
Barsana (DJ 185)

DJ 185 Harnicesti (DN18) — Ocna Sugatag (DJ
109F)

DJ 188 Bogdan Voda (DJ 186) — Viseu de Jos
(DN 18)

DJ 171 Limita Jud. Bistrita — Nasaud — Suciu de
Sus — Suciu de Jos - Rogoz (DJ 109F)

DJ 171A Suciu de Sus (DJ 171) — Grosii
Tiblesului (DC 19)

Reabilitare DJ 185 Petrova — Bistra — Valea 2027 Rutier CJ Maramures
Viseului 9.025.294 €
Reabilitare DJ 109U Strambu Baiut — Bdiut — 2027 Rutier CJ Maramures
Botiza 20.114.724 €

Aparte de investitiile directe realizate de Consiliul Judetean Maramures acesta poate interveni indirect sub
urmatoarele forme:

- ADI / parteneriat cu alte UAT-uri (ex. Parteneriat cu UAT Baia Mare pentru reconfigurarea
intersectiilor dintre drumurile judetene si centura sau cu Targu Lapus / Copalnic Mandstur pentru
construirea unei variante ocolitoare in rang de drum judetean),

- Parteneriate cu companiile MT prin care C) Maramures sa pregateasca documentatiile tehnice care
sa fundamenteze apoi implementarea unor proiecte de infrastructura mare (ex. Drumul Express
Petea — Satu Mare — Baia Mare),

- Parteneriate cu alte UAT-uri si institutii in proiecte care vizeaza digitalizarea si transferul de date
(ex. corelarea aplicatiilor de transport public).

61 Obiectivele specifice ale proiectului sunt: modernizarea/reabilitarea infrastructurii de transport rutier judetean din
judetul Maramures in conformitate cu normele europene pe traseul de drumuri judetene, asigurand conectivitatea
cu reteaua TEN-T, situata Tn judetele limitrofe Salaj si Bistrita Nasaud, pentru imbunatatirea parametrilor relevanti —
viteza de circulatie, siguranta rutiera, capacitatea portanta in lungime totala de 110,964 km
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PARTEA 3



8.1. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PLANULUI

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor alaturi de pregatirea pentru revizuirea PMD-ului. Faza porneste odatda cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 76 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

] |
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Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

g ®© Rupprecht Consult 2019

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second
Edition, 2019.

Planul de Mobilitate al Judetului Maramures 2020-2030 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe
orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata prin intermediul
portofoliului de programe si proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificata pentru perioada 2026-2028
pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Desi de regula in Planurile de Mobilitate
Urbana Durabila repartitia modala este principalul instrument de monitorizare, la nivelul judetului este
mult mai dificil de a obtine date precize pentru acest indidcator. De aceea, recomandam folosirea setului
de intrebari utilizate in chestionarul dedicat Planului de Mobilitate al Judetului Maramures 2020-2030
pentru a determina ponderea deplasarilor din total cu fiecare mod in parte.

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a Plaunul de Mobilitate 2020-
2030 a fost configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din doua tipuri de indicatori:
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e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se referd la repartitia modald (denota performanta
judetului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. In acest sens, principalele
tinte pentru anul 2030 sunt:

e Sub 10 decese in traficul rutier / an
e Grad de satisfactie servicii de transport public judetean - peste 70%
e Peste 100.000 pasageri transportati prin Aeroportul International Maramures

e Cota modalad pentru deplaséari cu autoturismul personal - sub 45% / cota modala cu transportul
public (judetean si urban) peste 30%.

Indicatorii de realizare vizeaza investitiile in infrastructura:
e 50 km piste pentru biciclete care sa conecteze localitati din judet
e 75 km de trasee cicloturistice (acestea pot fi si pe drumuri judetene cu traficul redus)
e Legaturi cu noduri aeriene europene — 2
e Variante ocolitoare pentru 10 municipii / orase
e Zone pietonale in 5 municipii / orase

e Sistem de transport public judetean digitalizat

8.2. STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

Monitorizarea PM 2020-2030 se va face impreunad cu Strategia de Dezvoltare Judeteana si cu Strategia
Judeteana de Turism fiind principalele documente strategice la nivelul Judetului Maramures.

Pentru acest aspect va trebui infiintata o Unitate de implementare, monitorizare si evaluare a PM / SDJ si
SJT Unitatea va fi formata din reprezentantii principalelor directii din primarie care activeaza in dezvoltarea
siimplementarea de proiecte (Directia Dezvoltare si Implementare Proiecte, Directia Tehnica si Investitii si
Directia Arhitect Sef). Unitatea va fi coordonata de Administratorul Public care asigura coordonarea si cu
procesul de implementare a celorlalte strategii sectoriale si planuri dezvoltate la nivelul Consiliului
Judetean. Totodata, Administratorul Public asigura comunicarea cu Presedintele Consiliului Judetean si cu
consilierii care voteaza / aproba proiectele propuse si diferitele faze in implementarea acestora.

UIM este sustinuta tehnic si de alte directii din consiliul judetean cat si de furnizori de servicii. Pentru a
asigura un demers coerent, valorificand totodata resursele umane locale, se va constitui un COMITET
CONSULTATIV (Grupul de Mobilitae Durabild) format din factori interesati din comunitate:

- Specialisti locali in domeniul transportului si a mobilitatii urbane durabile,

- ONG-uri,

- Inspectoratul Judetean de Politie

- Directia Regionald de Drumuri si Poduri

- Regionala CFR

- Operatori de transport public judetean

- Reprezentanti ai municipiilor si oraselor

- APM etc.
Acest comitet va sustine echipele consiliului judetean cu idei si solutii iar membrii acestuia se pot implica
inclusiv in dezvoltarea si implementarea de proiecte locale. Grupul de Mobilitate va fi implicat si in
proiectele de schimb de experienta privind mobilitatea durabila in care este implicat consiliul judetean.
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Componenta grupului si participarea acestuia poate varia in functie de subiectul proiectelor la care acesta
contribuie.

FIGURA 77 SCHEMA PRIVIND GESTIONAREA IMPLEMENTARI PLANULUI DE MOBILITATE
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7.7. A1 PLANUL DE MASURI SI ACTIUNE

7.7.1. INFRASTRUCTURA RUTIERA

TABEL 22 PROIECTE PROPUSE - INFRASTRUCTURA RUTIERA

NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Realizare drum express Petea-Satu Mare- 2030 POT - Programul MT/CNAIR/C)
Baia Mare 309.000.000 € Operational Maramures
Transport
Autostrada Nordului Lotul 1 Baia Mare - 2035 POT - Programul MT/CNAIR
Bistrita 724.000.000 € Operational
Transport
”Drum Expres Baia Mare-Jibou” 2035 POT - Programul MT/CNAIR
352.000.000 € Operational
Transport
Coridor de legatura Baia Mare — Tautii de Sus 2027 Anghel Saligny / Primaria Baia
— Baia Sprie (Realizarea unei alternative de 7.074.000 € Buget local Mare -
deplasare prin arterele: realizare legatura Primaria  Baia
strada Plevnei — strada Forestierului, strada Sprie

Plevnei si strada Plevnei - 5,4 km)

Coridor de legatura Baia Mare — Tautii de Sus 2027 Anghel Saligny / Primaria Baia

— Baia Sprie (Realizarea unei alternative de 6.812.000 € Buget local Mare =

deplasare prin arterele: strada Corbului, Primaria  Baia

strada Raului si strada Morii - 5,2 km) Sprie

Extindere DN18 la 3 benzi pe sens si pista 2027 Anghel Saligny / Primaria Baia

velo 2.227.000 € Buget local Mare —
Primaria  Baia
Sprie

Coridor de legatura Comuna Recea (DN 1C) — 2027 Anghel Saligny / Primdria Baia

Municipiul Baia Mare — Oras Tautii 4.847.000 € Buget local Mare =

Magheraus (DN1 C) Primaria Tautii
Magheraus —
Primaria

Comunei Recea

Coridoare de legatura Comuna Recea — 2027 Anghel Saligny / PRIMARIA

Municipiul Baia Mare si Comuna Recea- 12.772.500 € Buget local Primaria  Baia

Comuna Grosi Mare -
Primaria Recea
= Primaria

Comunei Grosi

Acces direct zona centralda catre Drumul 2027 Anghel Saligny / Primaria Baia

Expres Petea — Satu Mare — Baia Mare 2.600.000 € Buget local Mare

Varianta de ocolire pentru: Baia Mare 2027 POIM / POT CNAIR / )
250.000.000 € Maramures /
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NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Varianta de ocolire pentru Borsa

Varianta de ocolire Sighetu Marmatiei

Varianta de Ocolire Copalnic Manastur

Varianta de Ocolire Cavnic

Varianta de Ocolire Viseu de Sus

Varianta de Ocolire Somcuta Mare

Modernizare si reabilitare Strada Europa si
Strada Dumbravei din municipiul Baia Mare

Realizare Pasaj Clubul Vacarilor (Baia Mare —
Recea)

Realizare Pasaj Italsofa (Baia Mare — Grosi)

Realizare Pasaj rutier zona Independentei
intersectie cu strada Europa din municipiul
Baia Mare

Modernizare si reabilitare Pod peste raul
Sasar — Strada Europa din municipiul Baia
Mare

Modernizare si reabilitare DJ183 — Baia Mare
—lzvoare — DN18

2027

2025

2025

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

15.000.000 €

75.000.000 €

4.000.000 €

9.000.000 €

12.000.000 €

15.000.000 €

9.000.000 €

19.800.000 €

14.400.000 €

15.000.000 €

3.800.000 €

35.000.000 €
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POIM / POT

POIM / POT

Buget al
MARAMURES /
Buget local

Buget al
Maramures / POT
Buget cl
Maramures / POT
Buget cl
Maramures / POT

Anghel Saligny

PNRR/Anghel
Saligny

POR/Anghel
Saligny

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Primaria  Baia

Mare

CNAIR -
Primaria Borsa

CNAIR - ()
Maramures —
Primaria
Sighetu
Marmatiei

Primaria
Copalnic
Manastur - CJ
Maramures

Primaria Cavnic
- CJ Maramures

Primaria Viseu

de Sus - CNAIR
Primaria
Somcuta Mare
— CNAIR - CJ
Maramures
CNAIR - ()
Maramures —
Primaria Baia
Mare

CNAIR - ()
Maramures -
Primaria  Baia
Mare

CNAIR - ()
Maramures -
Primaria Baia
Mare

CNAIR - ()
Maramures
Primaria Baia
Mare -

CNAIR -CJ
Maramures -
Primaria Baia
Mare

CJ Maramures -
Primaria Baia
Mare



NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Reabilitare DJ 108A Gardani — limita judetul
Salaj

Reabilitare DJ 108E Miresu Mare — Lucacesti
— Danestii Chioarului — Pribilesti — Mogosesti
— Hideaga (DJ 193)

Reabilitare DJ 109U Strambu Baiut — Baiut —
Botiza

Reabilitare DJ 182B Baia Mare — Coas

Lucrari de interventie pentru protectia
structurii rutiere, reabilitarea si
modernizarea elementelor de siguranta
rutiera pe traseul de drumuri judetene DJ
184 — DJ 109F — DJ 185

Reabilitare DJ 185 Petrova — Bistra — Valea
Viseului

MARANORD - Reabilitare drumuri judetene
POR
LOT 1: DJ 109F (DJ 171) Rogoz — Lapus — Baiut

- Cavnic (DJ 184)
LOT 2: DJ 109F Ocna Sugatag (int. DJ185) —
Feresti (DN18)
LOT 3: DJ 185 Harnicesti (DN18) — Ocna
Sugatag (DJ 109F)
LOT 4: DJ 186 Vadu lzei (DN 18) — Oncesti —
Nanesti - Barsana (DJ 185)

LOT 5: DJ 186B Feresti (DN 18) — Cornesti —
Calinesti — Sarbi — Budesti (DJ 109F)

Modernizarea drumurilor judetene
degradate:DJ 171C, DJ 183A, DJ 183C, DJ
187A, DJ 1878B, (DJ 108B, DJ 108E, DJ 108T,
DJ 109G, DJ 110C, DJ 182E, DJ 186D, DJ 171
E) + din PATJ (DJ109U, DJ182B, DJ183B,
DJ183, DJ186A)

Modernizarea drumului national 18B,
sectorul: Targu Ldpus - Rohia — limita judet
Cluj

Program multianual de crestere a sigurantei
rutiere pe drumurile judetene (DJ 186, DJ
182B, DJ 184, DJ 108A, DJ 109F, DJ 187 si DJ
185)

Program multianual de crestere a sigurantei
rutiere pe drumurile nationale (DN 18, DN
1C, DN 18B si DN 19)

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2025

2025

2025
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11.655.439 €

7.042.610 €

20.114.724 €

9.890.931 €

9.129.578 €

9.025.294 €

125.763.627 €
624.957.841

lei

50.000.000 €

10.400.000 €

500.000 €

500.000 €

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Programul
Regional  Nord-
Vest 2021-2027 /
Buget cl
MARAMURES

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Buget cl
Maramures
Programul
Regional Nord-

Vest 2021-2027

Programul
Regional Nord-
Vest 2021-2027

Buget MT

Buget cl
MARAMURES

Buget MT

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

CJ Maramures

Ministerul
Transporturilor
/ DRDP

CJ Maramures

Ministerul
Transporturilor
/ DRDP



NUME ORIZONT | BUGET (€ FINANTARE RESPONSABIL

Realizare tunel Gutin 2035 POT - Programul CNAIR -
200.000.000 € Operational Maramures
Transport
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7.7.2. CAl FERATE

TABEL 23 PROIECTE PROPUSE - CAI FERATE

NUME ORIZONT BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Quick wins magistralele 300/400: Apahida -
Dej - Baia Mare - Satu Mare

Modernizarea linia 409 Campulung Tisa -
Valea Viseului
Modernizarea Garii Sighetu Marmatiei

Modernizare gari pe magistrala 400

Modernizare gari pe liniile 409 si 423

Tren metropolitan Baia Mare L1 (pe
infrastructura feroviara existenta — linie
simpla, neelectrificata, nemodernizata):

Baia Mare - Tautii Magherus - Seini / Baia
Mare - Ulmeni

Tren metropolitan / turistic Sighetu
Marmatiei - Borsa
Conexiune feroviara Aeroportul

International Maramures

Revitalizarea nodului intermodal Gara CFR
Baia Mare (inclusiv spatiul public - Piata
Garii)

Electrificare magistrala 400 Dej - Baia Mare -
Satu Mare

Studiu de fezabilitate pentru dezvoltarea
retelei de cai ferate (Baia Mare - Targu Lapus
- Dej / Baia Mare - Sighetu Marmatiei)

2025

2025

2025

2025

2025

2027

2030

2035

2030

2030

2030
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106.000.000 €

3.000.000 €

5.000.000 €

1.000.000 €

5.500.000 €

42.500.000 €

53.500.000 €

2.500.000 €

12.000.000 €

350.000.000 €

500.000 €

PNRR

Buget MT

POT

POT

POT

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport

POT - Programul
Operational
Transport - post
2027

POT - Programul
Operational
Transport - post
2027

CNCFR SA

CNCFR SA

CNCFR SA

CNCFR SA

CNCFR SA

(ol]
Maramures —
Primdria Baia
Mare — Zona
Metropolitan
a Baia Mare

cl

Maramures —
Primaria
Sigheut
Marmatiei -
Primaria
Borsa =
Primaria
Viseul de Sus -
CNCFR SA

cl

Maramures
(AIM) - CNCFR
SA

Primaria Baia
Mare - CNCFR
SA

CNCFR SA

CNCFRSA-CJ
Maramures



7.7.3. TRANSPORT PUBLIC - RUTIER

NUME ORIZONT | BUGET (£ FINANTARE RESPONSABIL

Amenajare terminale de transport public si P&R 2027 RO-UA CBC /
(Piata lzvoare sau str. Vasile Lucaciu si Gara CFR) 5.000.000 €  Programul Maramures -
Regional Primaria Baia
Nord-Vest Mare
2021-2027
Aplicatie judeteana de transport public - Faza 2 2027 Programul (ol]
50.000 € Regional Maramures -
Nord-Vest Primdria Baia
2021-2027 Mare
Aplicatie judeteana de transport public - Faza 3 2030 Programul (ol]
250.000 € Regional Maramures -
Nord-Vest Primdria Baia
2021-2027 Mare
Cresterea exigentelor privind calitatea, gradul de 2023 (ol]
poluare si monitorizarea flotei pentru operatorii 0€ Maramures

judeteni: vehicule cu norma de poluare redusa,
dotate cu GPS, preferabil si sistem de contorizare a
imbarcarilor. Rafinarea periodica a indicatorilor de
monitorizare a serviciului judetean.

Airport Bus - linie de transport public catre 2023 Programul (l]
Aeroportul International Maramures 1.300.000€  Regional Maramures -
Nord-Vest Primdria Baia
2021-2027 / Mare -
Buget local Primaria
Tautii
Magheraus
Modernizarea autogarii Sighetu Marmatiei 2025 Programul (o]
400.000 € Regional Maramures /
Nord-Vest Primaria
2021-2027 / Sighetu
Buget local Marmatiei
Amenajarea autogdrilor publice in centrele urbane 2025 Programul al
ale judetului (Targu Lapus, Borsa, Cavnic, Somcuta 1.750.000 € Regional Maramures /
Mare, Seini si Ulmeni) Nord-Vest Primarii
2021-2027 /
Buget local
Program multianual de amenajare a statiilor de 2023- Programul cl
transport judetean, corelat cu proiectele pentru 2025 2.500.000 € Regional Maramures /
reabilitarea drumurilor Nord-Vest Primarii
2021-2027 /
Buget local
Implementarea unui sistem de transport in comun 2030 Programul al
la cerere la nivel judetean ("demand responsive 2.500.000 € Regional Maramures
transit"): Nord-Vest
2021-2027 /
Interreg
Europe
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NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

BikeBus - Mogosa / Cavnic - linie de transport public 2025 Buget local (C) CJ
echipata cu suporti / remorca pentru biciclete. 50.000 € / ADI ZMB / Maramures /
PMB) Zona

Metropolitan
a Baia Mare

infiintarea  unei  Asociatii de  Dezvoltare 2025 Buget ca a

Intercomunitara pentru Transportul Public Turistic 0€ Maramures Maramures

Implementarea unei retele de autobuze turistice de 2025 Buget a o a

tip Hopp and Off care sa conecteze principalele 2.500.000 € Maramures Maramures -

obiective turistice din judetul Maramures (ex. Primarii

Borsa, Dragasani, Cavnic, Targu Lapus, Farcasa etc.)

Dezvoltarea unui serviciu de transport public 2027 Programul Primaria

interurban / metropolitan Borsa - Salistea de Sus - 4.200.000 €  Regional Borsa -

Dragomiresti Nord-Vest Primaria
2021-2027 Salistea  de

Sus — Primaria
Dragomiresti

7.7.4. ELECTROMOBILITATE / COMBUSTIBILI NEPOLUANTI

NUME ORIZ | BUGET (€) DOMENIU FINAN | RESPO
ONT TARE NSABIL

Program multianual de amplasare statii incarcare 2025 Combustibili PNRR CJ
vehciule electrice (etapa 1) - 50 statii: 1.250.000 € nepoluanti Maram
ures -
Primarii
Program multianual de amplasare statii incarcare 2027 Combustibili  PNRR  CJ
vehciule nepoluante (etapa 2) - 50 statii 1.250.000 € nepoluanti /POR  Maram
ures -
Primarii
Program multianual de amplasare statii incarcare 2030 Combustibili  PNRR  CJ
vehciule nepoluante (etapa 2) - 50 statii 1.250.000 € nepoluanti /POR  Maram
ures -
Primarii

7.7.5. TRANSPORT DE MARFA - NAVAL

NUME ORIZONT | BUGET (£) DOMENIU | FINANTAR | RESPONSABIL
E

Transport intermodal RO-LA Ucraina - 2027 2.500.000 € Transport RO-UACBC MAI - ()
Romania (Campulung Tisa / Valea marfa Maramures
Viseului - Berlibas) - proiect pilot
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NUME

Studiu de fezabilitate pentru
transformarea raului Somes in culoar
navigabil (Frontiera cu Ungaria - Dej)

Amenajare terminal multimodal (rutier -
feroviar) Sighetu Marmatiei

Amenajare terminal multimodal (rutier -
feroviar) Baia Mare

7.7.6. TRANSPORT AERIAN

ORIZONT | BUGET (£)
2030 250.000 €
2030 2.000.000 €
2030 7.000.000 €

DOMENIU | FINANTAR | RESPONSABIL
E

Naval POT Apele
Romane, CJ
Maramures,
CJ Satu Mare,
CJ Cluj

Transport CNCFR SA

marfa

Transport CNCFR SA

marfa

Aeroportul international Maramures —
constructie terminal nou pentru
pasageri si crestere siguranta

7.7.7. DE GRANITA

2025

68.802.000 €

Aerian POIM

Maramures

NUME ORIZONT | BUGET (€) FINANTARE RESPONSABIL

Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetu
Marmatiei (format din douda poduri
paralele, realizarea a 1,2 kilometri de
drum nou, constructia a 5 poduri de
desecare, 1 intersectie de tip giratie si un
punct de frontiera cu parcare).

Conexiune noud si punct de trecere a
frontierei: Poienile de sub Munte -
Shibene

Pod peste Tisa in zona Piatra - Teceu Mic
si punct de trecere a frontierei

Eficientizarea activitatii de supraveghere
si verificare la punctele de control ale
frontierei "Schenghen Bus"

2025 36.000.000 €
2030 10.000.000 €
2030 10.000.000 €
2025 500.000 €
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Buget local /RO- MAI - (o]
UA CBC Maramures

RO-UA CBC / MAI - (o]
POT - Programul Maramures
Operational

Transport

RO-UA CBC MAI



NUME ORIZONT | BUGET (€ FINANTARE RESPONSABIL

Eficientizarea activitatilor de control al 2027 900.000 € Buget Maramures -
frontierei prin reabilitarea DJ 185 Valea Maramures MAI
Viseului - Lunca Tisa

7.7.8. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Realizarea unui sistem integrat de piste de 2030 Programul Primaria Baia

biciclete la nivelul Zonei Urbane Functionale 3.000.000 € Regional Nord- Mare / Zona

- Zona Metropolitana a Municipiului Baia Vest 2021-2027/ Metropolitana

Mare PNRR / AFM Baia Mare [/
Primarii

Coridor sigur de deplasare cu bicicleta — 2030 Programul Primaria Baia

Centura velo 6.000.000 € Regional Nord- Mare / Zona

Vest 2021-2027 Metropolitana
/ PNRR / AFM Baia Mare /

Primarii
Coridor Verde-Albastru Sasar (Coridor sigur 2027 Programul Primaria Baia
de deplasare cu bicicleta — Raul Sasar) 2.528.000 € Regional Nord- Mare - Apele
Vest 2021-2027 Romane
/ PNRR / AFM
Coridor Verde-Albastru lza 2027 Programul Primadria Sighetu

1.500.000 € Regional Nord- Marmatiei - Apele
Vest 2021-2027 Romane

/ PNRR / AFM
Coridor verde-albastru pe directia Targu 2027- Programul PL - Apele
Lapus - Rogoz in lungul raului Lapus 2035 2.500.000 € Regional Nord- Romane
Vest 2021-2027
/ PNRR / AFM
Implementare treceri de pietoni smart Buget local / CNAIR - (o]
(crestere  intensitate  luminoasd) pe 375.000 € Buget CJ Maramures
drumurile judetene (si nationale) cu fluxuri Maramures
mari de trafic, in localitatile cu risc crescut de
accidente
o DN 18 intre Mara — Sighetu Marmatiei —
Borsa — se vor selecta localitatile cu nr. mare
de accidente.
o DN 18B - intre Baia Mare — Targu Lapus
o DN 1C si DJ 182B — in zona metropolitana
Baia Mare si pe segmentul intre Baia Mare —
Somcuta Mare,
o DJ 108 E - Baia Mare - Ulmeni
o DJ 184 - Baia Sprie - Cavnic
o DJ 186 — Sighetu Marmatiei — Salistea de
Sus
Studiu de fezabilitate judetean pentru 2025 Buget CJ CJ Maramures -
dezvoltarea infrastructurii dedicate mersului 150.000 € MARAMURES Primarii
cu bicicleta (cicloturism si navetism fintre
localitati)
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NUME ORIZONT | BUGET (£) FINANTARE RESPONSABIL

Program multianual de amenajare trasee 2025- Programul CJ Maramures -
cicloturistice si piste pentru biciclete inre 2035 50.000.000 € Regional Nord- Primarii
localitati: Vest 2021-2027

Padurea Ardusat - Arbore Sequoia - Baia / PNRR / AFM

Mare

Amenajare coridor cicloturistic in lungul
raului Bistra intre localitatile Borsa si Viseul
de Sus (posibil sa nu fie tot practicabil)
Amenajare coridor cicloturistic intre Sighetu
Marmatiei — Campulung la Tisa — Sapanta
Extindere coridor intre Sdpanta — Teceu Mic
— Piatra (legaturd cu posibile treceri

frontiere)

Amenajare piste cicloturistice intre Sighetu
Marmatiei — Borsa, pe traseul drumului
judetean (nu national):
Borsa - Sacel - leud
Somcuta Mare - Baia Mare
Somcuta Mare - Coas - Berinta - Copalnic -
Ciolt (circuit)
Farcasa - Ulmeni - Cehu Silvaniei (SJ) - pe
fosta cale ferata 414
Seini - Baia Mare (de validat traseul - posibil
sa nu fie spatiu)
Viseul de Sus / Jos — Ruscova — Poienile de
sub Munte
Ardusat - Baia Mare (partial in lungul
Somesului)

Sighetu Marmatiei - Breb

Ruta cicloturistica nationala  Sighetu
Marmatiei - Cavnic - Targu Lapus - Judet
Bistrita Nasaud

7.7.9. PROGRAME SI PROIECTE LOCALE

PROGRAME LOCALE PENTRU SUSTINEREA TRANZITIEI | ORIZONT | BUGET (€) SURA FINANTARE

CATRE MOBILITATE URBANA DURABILA

a) Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete sia 2027 Programul Regional Nord-
dotdrilor / serviciilor conexe 50.000.000 € Vest 2021-2027 / PNRR /
AFM
b) Modernizara si optimizarea sistemelor de 2027 Programul Regional Nord-
transport public local / metropolitan 35.000.000 € Vest 2021-2027 / PNRR
c) Dezvoltarea zonelor pietonale si facilitatilor 2027 Programul Regional Nord-
pentru pietoni 25.000.000 € Vest2021-2027
d) Dezvoltarea facilitatilor pentru noua mobilitate 2027 Programul Regional Nord-
5.000.000 € Vest 2021-2027/ Investitii
private
e) Optimizarea retelei stradale 2027 Programul Regional Nord-
500.000.000  Vest 2021-2027 / Buget local
€
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PROGRAME LOCALE PENTRU SUSTINEREA TRANZITIEI | ORIZONT | BUGET (£) SURA FINANTARE

CATRE MOBILITATE URBANA DURABILA

f) Dezvoltarea sistemelor de management al 2027 Programul Regional Nord-
mobilitatii si tranzitia catre mobilitatea ca un serviciu 15.000.000 € Vest 2021-2027 / PNRR

g) Modernizarea si dezvoltarea nodurilor 2027 Programul Regional Nord-
intermodale ca parte a unor proiecte de regenerare 20.000.000 € Vest 2021-2027

urbana (inclusiv P&R)

152



7.8. A2.PRIORITIZARE INFRASTRUCTURA DE MOBILITATE, CADRU DE
PRIORITIZARE, PRIORITATI STABILITE

intregul proces de prioritizare a proiectelor are la bazé o analizd multicriteriala detaliatd mai jos. Aparte de
aceasta evaluare, gruparea proiectelor in interventii pe termen scurt, mediu si lung are in vedere si
corelarea cu problemele structurale ale teritoriului care trebuie ameliorate cu prioritate: siguranta si
fiabilitatea transportului public judetean, coridoare majore de transport subdimensionate care traverseaza
asezari urbane, un sistem de transport feroviar invechit si necompetitiv si o infrastructura pentru mersul
cu bicicleta subdezvoltata.

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 15%
tintd extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tinta specific, restrdns (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)

Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 20%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 20%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

- este n curs de pregatire (4-7 puncte)
- este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)

Pozitia in agenda publicd/urgenta - este pe agenda publica, necesitda actiune 5%
imediata (8-10 puncte)

- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgenta/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune

imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

in UAT) - leteaza iteriul 1 . . . .
D B oo Gt lsiier )l AL - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7
puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)
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CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Impactul asupra dezvoltdrii durabile, eficienta - vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
utilizarii resurselor si protectiei mediului . .
* P ’ - atinge problematica (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ -in mare masurd (8-10 puncte) 5%
abordare care sa serveasca ca exemplu pentru

. .. . - Th mica masura (4-7 puncte)
interventii ulterioare

- nu este transferabil (1-3 puncte)

Analiza multicriteriald este completata de prioritatile evidentiate de cetateni in cadrul chestionarului
dedicat Planului de Mobilitate 2020-2030. Acestea sunt vizeaza cu precadrea investitii Tn infrastructura
rutierd, inclusiv autostrazi/drumuri expres dar si in imbunatatirea sistemului de transport public judetean.

1. Modernizarea strazilor si drumurilor: 5.60/8;

Realizarea de noi autostrdzi / drumuri expres: 5.36/8;

Tmbunétatirea sistemului de transport public judetean: 5.11/8;

Tmbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor in si intre localitati: 5,01/8;
Extinderea transportului public local in zona de influentd a oraselor: 4.77/8;
Dezvoltarea transportului multimodal: 3.79/8;

Dezvoltarea unei retele judetene de piste pentru biciclete: 3.33/8;

©® N o U kA~ w N

Dezvoltarea sistemului de transport aerian: 2.99/8.
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7.9. A3. DOCUMENTATIE GRAFICA — HARTI
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FIGURA 79 LOCALIZAREA PROIECTELOR DE INFRASTRUCTURA FEROVIARA S| TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN PE CALE RUTIERA
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FIGURA 80 LOCALIZAREA PROIECTELOR DE INFRASTRUCTURA PENTRU DEPLASARI NEMOTORIZATE
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FIGURA 81 LOCALIZAREA PROIECTELOR DE ELECTROMOBILITATE / COMBUSTIBILI ALTERNATIVI
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7.10. A4. PORTOFOLIU DE PROIECTE

TABEL 24 PORTOFOLIUL DE PROIECTE

NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

Realizare drum express Petea-Satu
Mare-Baia Mare

Autostrada Nordului Lotul 1 Baia
Mare - Bistrita

”Drum Expres Baia Mare-Jibou”

Coridor de legatura Baia Mare —
Tautii de Sus — Baia Sprie
(Realizarea unei alternative de
deplasare prin arterele: realizare
legatura strada Plevnei — strada
Forestierului, strada Plevnei si
strada Plevnei - 5,4 km)

Coridor de legatura Baia Mare —
Tautii de Sus — Baia Sprie
(Realizarea unei alternative de
deplasare prin arterele: strada
Corbului, strada Raului si strada
Morii - 5,2 km)

2030

2035

2035

2027

2027

309.000.000 €

724.000.000 €

352.000.000 €

7.074.000 €

6.812.000 €

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Programul
Operational
Transport

POT -
Programul
Operational
Transport

POT =
Programul
Operational
Transport

Anghel Saligny /
Buget local

Anghel Saligny /
Buget local
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MT/CNAIR-CJ
Maramures — CJ
Satu Mare

MT/CNAIR

MT/CNAIR

PRIMARIA  BAIA
MARE - Primaria
Baia Sprie

PRIMARIA  BAIA
MARE - Primaria
Baia Sprie

SF in curs de actualizare / PMUD - RO1

SF licitat cu 2.5mil € pentru lotul 1 (cele doua
inlocuiesc proiectele: DX Dej Jibou-Baia Mare-
Hamleu Si
DX Baia Mare-Satu Mare din MPGT si
Programul Investitional). Autostrada Nordului
este stipulata prin legea 264 din 20 noiembrie
2020

PMUD - R0O4

PMUD - RO5



NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

Extindere DN18 la 3 benzi pe sens si
pista velo

Coridor de legdtura Comuna Recea
(DN 1C) — Municipiul Baia Mare —
Oras Tautii Magheraus (DN1 C)

Coridoare de legdatura Comuna
Recea — Municipiul Baia Mare si
Comuna Recea-Comuna Grosi

Acces direct zona centrala catre
Drumul Expres Petea — Satu Mare —
Baia Mare

Varianta de ocolire pentru: Baia
Mare

Varianta de ocolire pentru Borsa

Varianta de ocolire

Marmatiei

Sighetu

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2025

2.227.000 €

4.847.000 €

12.772.500 €

2.600.000 €

250.000.000 €

15.000.000 €

75.000.000 €

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Anghel Saligny /
Buget local

Anghel Saligny /
Buget local

Anghel Saligny /
Buget local

Anghel Saligny /
Buget local

POIM / POT

POIM / POT

POIM / POT
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PRIMARIA  BAIA
MARE - Primaria
Baia Sprie

PRIMARIA  BAIA
MARE - PRIMARIA
TAUTII-
MAGHERAUS -
Primaria Comunei
Recea

PRIMARIA  BAIA
MARE - Primaria
Comunei Recea —
Primdria Comunei
Grosi

PRIMARIA  BAIA
MARE

CNAIR — CJ
Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE

Primdria Borsa —
CNAIR - CJ
Maramures

CNAIR - cl
Maramures -
PRIMARIA
SIGHETU
MARMATIEI

PMUD - R06

PMUD - RO7

PMUD - R08

PMUD - R11

SFin curs de elaborare

SF in curs de elaborare



NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

Varianta de Ocolire Copalnic
Manastur
Varianta de Ocolire Cavnic

Varianta de Ocolire Viseu de Sus

Varianta de Ocolire Somcuta Mare

Modernizare si reabilitare Strada
Europa si Strada Dumbravei din
municipiul Baia Mare

Realizare Pasaj Clubul Vacarilor
(Baia Mare — Recea)

Realizare Pasaj Italsofa (Baia Mare —
Grosi)

Realizare  Pasaj rutier zona
Independentei intersectie cu strada
Europa din municipiul Baia Mare

2025

2027

2027

2027

2027

2027

2027

2027

4.000.000 €

9.000.000 €

12.000.000 €

15.000.000 €

9.000.000 €

19.800.000 €

14.400.000 €

15.000.000 €

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Buget
MARAMURES /
Buget local
Buget cl

MARAMURES /
POT

Buget cl
MARAMURES /
POT

Buget cl
MARAMURES /
POT

POT -
Programul
Operational
Transport

PNRR/Anghel

Saligny

PNRR/POR

Anghel Saligny
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PRIMARIA
COPALNIC
MANASTUR - CJ
Maramures

Primaria Cavnic-CJ
Maramures

Primadria Viseu de
Sus — CNAIR - CJ
Maramures

Primaria Somcuta
Mare — CNAIR — CJ
Maramures

CNAIR S o]
Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE

CNAIR = cl
Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE

CNAIR = cJ
Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE

CJ Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE

SF in curs de elaborare

SF in curs de elaborare

SF in curs de elaborare

SDJ 2021-2027 (dupa caz se poate analiza si
reconfigurarea sensului giratoriu prin marirea
insulei centrale si cresterea nr. de benzi care
intra)

SDJ 2021-2027 (dupa caz se poate analiza si
reconfigurarea sensului giratoriu prin marirea
insulei centrale si cresterea nr. de benzi care
intra)

SDJ 2021-2027 (dupa caz se poate analiza si
reconfigurarea sensului giratoriu prin marirea
insulei centrale si cresterea nr. de benzi care
intrd)
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Modernizare si reabilitare Pod 2027 Rutier Anghel Saligny Maramures -
peste raul Sasar — Strada Europa din 3.800.000 € PRIMARIA BAIA
municipiul Baia Mare MARE
Modernizare si reabilitare DJ183 — 2027 Rutier CJ Maramures -
Baia Mare — Izvoare — DN18 35.000.000 € PRIMARIA
MARE

Reabilitare DJ 108A Gardani—limita 2027 Rutier Anghel Saligny ~ CJ Maramures Depus noiembrie 2021 - faza DALI
judetul Salaj 11.655.439 €
Reabilitare DJ 108E Miresu Mare — 2027 Rutier Anghel Saligny ~ CJ Maramures Depus noiembrie 2021 - faza DALI
Lucacesti — Danestii Chioarului — 7.042.610 €
Pribilesti — Mogosesti — Hideaga (DJ
193)
Reabilitare DJ 109U Strambu Baiut— 2027 Rutier PROGRAMUL CJ Maramures Faza DALI
Baiut — Botiza 20.114.724 € REGIONAL

NORD-VEST

2021-2027 /

Buget ClJ

MARAMURES
Reabilitare DJ 171 Rogoz — limita 2027 Rutier PR 2021-2027 / CJ Maramures Faza DALI
judetului Bistrita-Ndsaud 11.555.983 € Buget cl

MARAMURES
Lucrari de interventie pentru 2027 Rutier Anghel Saligny  CJ Maramures Depus noiembrie 2021
protectia structurii rutiere, 9.129.578 €
reabilitarea si modernizarea
elementelor de siguranta rutiera pe
traseul de drumuri judetene DJ 184
—DJ 109F — DJ 185
Reabilitare DJ 185 Petrova — Bistra— 2027 Rutier Buget CJ CJ Maramures
Valea Viseului 9.025.294 € Maramures
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MARANORD - Reabilitare drumuri
judetene POR b2
DJ 109F (DJ 171) Rogoz - Lapus -
Baiut — Cavnic (DJ 184)

DJ 109F Ocna Sugatag (int.DJ185) —
Feresti (DN18)

DJ 186B Feresti (DN 18) - Cornesti -
Célinesti - Sarbi — Budesti (DJ 109F)

DJ 186 Vadu lIzei (DN 18) - Oncesti -
Nanesti — Barsana (DJ 185)

DJ 185 Harnicesti (DN18) — Ocna
Sugatag (DJ 109F)

DJ 188 Bogdan Voda (DJ 186) —
Viseu de Jos (DN 18)

DJ 171 Limita Jud. Bistrita — Nasaud
—Suciu de Sus — Suciu de Jos - Rogoz
(DJ 109F)

DJ 171A Suciu de Sus (DJ 171) -
Grosii Tiblesului (DC 19)

Modernizarea drumurilor judetene
degradate:DJ 171C, DJ 183A, DJ
183C, DJ 187A, DJ 187B, (DJ 108B,
DJ 108E, DJ 108T, DJ 109G, DJ 110C,
DJ 182E, DJ 186D, DJ 171 E) + din
PAT) (DJ10SU, DJ182B, DJ183B,
DJ183, DJ186A)

2027 125.763.627 € Rutier
624.957.841
lei

2027 Rutier
50.000.000 €

PROGRAMUL CJ Maramures Parte din proiectul cadru Mara Nord - faza de
REGIONAL DALI

NORD-VEST

2021-2027

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027

CJ Maramures

62 Obiectivele specifice ale proiectului sunt: modernizarea/reabilitarea infrastructurii de transport rutier judetean din judetul Maramures in conformitate cu normele europene
pe traseul de drumuri judetene, asigurand conectivitatea cu reteaua TEN-T, situata in judetele limitrofe Salaj si Bistrita Nasaud, pentru imbunatatirea parametrilor relevanti —
viteza de circulatie, siguranta rutierd, capacitatea portanta in lungime totala de 110,964 km
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Modernizarea drumului national
18B, sectorul: Targu Lapus - Rohia —
limita judet Cluj

Program multianual de crestere a
sigurantei rutiere pe drumurile
judetene (DJ 186, DJ 182B, DJ 184,
DJ 108A, DJ 109F, DJ 187 si DJ 185)

Program multianual de crestere a
sigurantei rutiere pe drumurile
nationale (DN 18, DN 1C, DN 18B si
DN 19)

Realizare tunel Gutin

Quick wins magistralele 300/400:
Apahida - Dej - Baia Mare - Satu
Mare

Modernizarea linia 409 Campulung
Tisa - Valea Viseului

Modernizarea Garii
Marmatiei

Sighetu

Modernizare gari pe magistrala 400

Modernizare gari pe liniile 409 si
423

2025

2025

2025

2035

2025

2025

2025

2025

2025

10.400.000 €

500.000 €

500.000 €

200.000.000 €

106.000.000 €

3.000.000 €

5.000.000 €

1.000.000 €

5.500.000 €

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Feroviar

Feroviar

Feroviar

Feroviar

Feroviar

Buget MT

Buget cl
MARAMURES

Buget MT

POT -

Programul
Operational
Transport

PNRR

Buget MT

POT

POT

POT
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Ministerul
Transporturilor /
DRDP

PATJ Maramures

CJ Maramures PATJ Maramures

Ministerul

Transporturilor /

DRDP

CNAIR - CJ incd dificil de justificat din punct de vedere al

Maramures rentabilitatii economice. Posibil sa fie mai
abordabil dupa noul pod si punct de trecere a
frontierei de la Sighetu Marmatiei

CNCFR SA

CNCFR SA Lucrari in curs corelate cu interventiile pe
partea Ucrainei pentru restabilirea trenurilor
transfrontaliere

CNCFR SA Cladirea garii si spatiul public din Tmprejurimi

CNCFR SA

CNCFR SA Sighetu Marmatiei, Valea Viseului, Viseu de

Sus, Borsa.

Pentru tren metropolitan inclusiv amenajare /
modernizare halte: Sarasau, Valea Hotarului,
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Tren metropolitan Baia Mare L1 (pe
infrastructura feroviara existenta —
linie simpla, neelectrificata,
nemodernizata):

Baia Mare - Tauitii Magherus - Seini
/ Baia Mare - Ulmeni

Tren metropolitan Baia Mare L2
[Baia Mare-Firiza-Baia Sprie]

Tren metropolitan / turistic Sighetu
Marmatiei - Borsa

Conexiune feroviard Aeroportul
International Maramures

2027

2030

2030

2035

42.500.000 €

80.000.000 €

53.500.000 €

2.500.000 €

Feroviar

Feroviar

Feroviar

POT
Programul
Operational
Transport

POT
Programul
Operational
Transport

POT
Programul
Operational
Transport
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CJ Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE - CNCFR SA -
ZONA
METROPOLITANA
BAIA MARE

CJ Maramures -
PRIMARIA  BAIA
MARE - CNCFR SA -
ZONA
METROPOLITANA
BAIA MARE

CJ MARAMURES -
PRIMARIA
SIGHETU
MARMATIEI =
Primaria Borsa —
Primaria Viseul de
Sus - CNCFR SA

ol
MARAMURES(AIM)
- CNCFR SA

Camara Sighet, Teplita, Craciunesti, Bocicoiu
Mare, Lunca la Tisa, Bistra, Petrova, Leordina
Gara, Viseu de Mijloc, Gara Veche, Radeasa,
Lunca de Jos, Gara Moisei, Moisei, Valea
Unghiului, Monument, Forestierilor.

Linia de cale ferata trece pe la marginea
orasului. Proiectul implica costuri ridicate de
mentenanta iar compensatia ar trebui platita in
parteneriat C) MARAMURES / PRIMARIA BAIA
MARE / ARF. Se pot lua in considerare si
extinderi pana la Firiza (exista o linie industriala
functionald) sau Baia Sprie insa aici s-a construit
deja peste linia de cale ferata. Proiectul include
si modernizarea / echiparea garilor. Daca se are
in vedere si reconstructia caii ferate spre Baia
Sprie costurile totale se aproprie de 90 mil €.

Tren turistic care deserveste si nevoie de
naveta. Proiectul include amenajarea a 20 de
statii si 5 puncte de oprire noi.



NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

Revitalizarea nodului intermodal 2030 Feroviar - PRIMARIA BAIA Tn PMUD Baia Mare este prins doar
Gara CFR Baia Mare (inclusiv spatiul 12.000.000 € Programul MARE - CNCFR SA revitalizarea spatiului public si a autogarii /
public - Piata Garii) Operational Gara CFR este parte din proiectul mai amplu

Transport »Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de

cale ferata din Romania”

Electrificare magistrala 400 Dej - 2030 Feroviar POT - CNCFRSA
Baia Mare - Satu Mare 350.000.000 € Programul
Operational
Transport - post
2027
Studiu de fezabilitate pentru 2030 Feroviar POT - CNCFRSA Corelat cu studiul de fezabilitate pentru tunelul
dezvoltarea retelei de cai ferate 500.000 € Programul Gutin astfel incat tunelul sa poata integra rutier
(Baia Mare - Targu Lapus - Dej / Baia Operational si feroviar.
Mare - Sighetu Marmatiei) Transport - post
2027
Pod peste Tisa in zona Teplita din 2025 De granita POIM CNAIR - CJ Tncurs de implementare
Sighetu Marmatiei (format din doua 36.000.000 € Maramures

poduri paralele, realizarea a 1,2
kilometri de drum nou, constructia
a 5 poduri de desecare, 1 intersectie
de tip giratie si un punct de
frontiera cu parcare).

Conexiune noua si punct de trecere 2030 De granita Buget local / MAI - CJ Conexiunea pe la Poienile de Sub Munte este
a frontierei: Poienile de sub Munte 10.000.000 € RO-UA CBC Maramures greu de justificat din punct de vedere
- Shibene economic. Se afla la aprox. 1600m altitudine

intre versanti ceea ce face cvasi imposibild
folosirea legaturii rutiere pe parcursul iernii.

Pod peste Tisa in zona Piatra-Teceu 2030 De granita RO-UA CBC / MAI - cl
Mic si punct de trecere a frontierei 10.000.000 € POT - Maramures
Programul
Operational
Transport

167



NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

Transport intermodal RO-LA 2027
Ucraina - Romania (Campulung Tisa

/ Valea Viseului - Berlibas) - proiect

pilot

Eficientizarea activitatii de 2025
supraveghere si verificare la
punctele de control ale frontierei

"Schenghen Bus"

Eficientizarea activitatilor de 2027
control al frontierei prin reabilitarea

DJ 185 Valea Viseului - Lunca Tisa

Amenajare terminale de transport 2027
public si P&R (Piata lzvoare sau str.

Vasile Lucaciu si Gara CFR)

2.500.000 €

500.000 €

900.000 €

5.000.000 €

De granita

De granita

De granita

Transport
public rutier

RO-UA CBC

RO-UA CBC

Buget ClJ
Maramures

RO-UA CBC /
PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027
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Maramures

MAI

CJ Maramures -

MAI

CJ Maramures -

PRIMARIA
MARE

BAIA

PATJ Maramures

Proiect MAI ,,Schengen BUS" - autospeciald cre
contine toate echipamentele necesare
verificirilor de frontierd, echivalent cu o tonetd
de control intr-un punct de trecere a frontierei

(tehnicd de calcul/laptop cu sistem de
comunicafii wireless, cititoare  optice,
echipament scanare digitalS amprente,

intrument de examinare a documentelor cu
lumina UV variabil, lumini incindentd, trusd
biniminikito lupd x10 sau monomicroscop cu
focalizare variabild, lampd de reflectare);
Echipamente de supraveghere portabire pe

principiur termoviziunii:
o] Senzori de migcare;
o Camere fixe cu senzori;

o Sisteme de supraveghere la inallime (drone);
o Aparaturd foto si de inregistrare video;
o Videocomparatoare spectrale.

Acces restrictionat pentru traficul de tranzit.
Circulatie folosita pentru supravegherea zonei
de frontiera.

PMUD Baia Mare prevede Piata lzvoare care
este Tnsa pericentrald. Varianta cu terminale la
marginea orasului ar viza Autogara de la Gara
CFR si un nou terminal pe str. Vasile Lucaciu)
Daca se merge pe varianta "Regenerare urbana
Piata Izvoare —realizare nod intermodal" costul
se ridica la 15 mil €
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Aplicatie judeteanda de transport 2027 Transport PROGRAMUL Maramures - Continuarea proiectului OvercoMaramuresing
public - Faza 2 50.000 € public rutier =~ REGIONAL PRIMARIA BAIA Barriers prin echiparea mai multor mijloace de
NORD-VEST MARE transport in comun si integrarea cu transportul
2021-2027 public local / metropolitan, integrarea statiilor

de fincarcare VE din judet, a traseelor
cicloturistice si serviciilor de bike-sharing / bike
rental, calculator emisii GES.

Aplicatie judeteana de transport 2030 Transport PROGRAMUL CJ Maramures - Integrare tarifara, abonamente integrate la
public - Faza 3 250.000 € public rutier =~ REGIONAL PRIMARIA BAIA nivel judetean (tren / transport public judetean
NORD-VEST MARE / transport public metropolitan), integrare
2021-2027 servicii de mobilitate - bike sharing / e-scooter

sharing etc., sistem de bonificatii.

Cresterea exigentelor privind 2023 Transport CJ Maramures O mare parte din masuri sunt deja incluse in
calitatea, gradul de poluare si -€ public rutier licitatiile pentru trasee
monitorizarea flotei pentru

operatorii judeteni: vehicule cu
norma de poluare redusa, dotate cu
GPS, preferabil si sistem de
contorizare a imbarcarilor.
Rafinarea periodica a indicatorilor
de monitorizare a serviciului

judetean.
Airport Bus - linie de transport 2023 Transport PROGRAMUL CJ Maramures - Include achizitia a doud autobuze electrice care
public catre Aeroportul 1.300.000 € public rutier = REGIONAL PRIMARIA BAIA sa circule pe ruta
International Maramures NORD-VEST MARE - PRIMARIA

2021-2027 / TAUTII-

Buget local MAGHERAUS
Modernizarea autogdrii Sighetu 2025 Transport PROGRAMUL C) Maramures / Proiect judetean propus
Marmatiei 400.000 € public rutier = REGIONAL PRIMARIA

NORD-VEST SIGHETU

2021-2027 / MARMATIEI

Buget local
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Amenajarea autogarilor publice in 2025 Transport PROGRAMUL Maramures / Proiect judetean propus
centrele urbane ale judetului (Targu 1.750.000 € public rutier =~ REGIONAL Prlmaru
Lapus, Borsa, Cavnic, Somcuta NORD-VEST
Mare, Seini si Ulmeni) 2021-2027 /
Buget local
Program multianual de amenajarea 2023-2025 Transport PROGRAMUL CJ) Maramures /
statiilor de transport judetean, 2.500.000 € public rutier =~ REGIONAL Primarii
corelat cu proiectele pentru NORD-VEST
reabilitarea drumurilor 2021-2027 /
Buget local
Implementarea unui sistem de 2030 Transport PROGRAMUL CJ Maramures Alternativa 1 — 1 sistem comun la nivel
transport in comun la cerere la nivel 2.500.000 € public rutier =~ REGIONAL judetean, prin care se asigura o conexiune din
judetean ("demand responsive NORD-VEST mediul rural catre centrul urban cel mai
transit"): 2021-2027 / apropiat / deservit bine de serviciile judetene;
Interreg Europe Alternativa 2 —impartirea judetului in sub-zone

deservite de DRT si coordonarea serviciului la
nivel judetean. Se pot defini sub-zone in jurul
localitatilor:  Sighetu  Marmatiei, Tautii-
Magheraus, Somcuta Mare, Targu Lapus,
Borsa, s.a. si asigura legdturi la cerere catre
localitatile nedeservite in prezent de transport
public.

Alternativa 3 — dezvoltare sistem DRT
preponderent in nord-estul judetului, corelat
cu principalele zone turistice (Sighetu
Marmatiei — Viseul de Jos - Borsa) pentru
facilitarea legaturilor catre centre urbane si
localitatile Sapanta, Poienile de sub Munte,
leud, Baile Borsa.

BikeBus - Mogosa / Cavnic - linie de 2025 Transport Buget local (C)/ CJ Maramures / Propunere consultant / poate fi parte
transport public echipata cu suporti 50.000 € publicrutier ADI ZMB / ZMB
/ remorca pentru biciclete. PMB)
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Infnntarea unei  Asociatii
Dezvoltare Intercomunitara pentru
Transportul Public Turistic

Implementarea unei retele de
autobuze turistice de tip Hopp and
Off care sa conecteze principalele
obiective turistice din judetul
Maramures (ex. Borsa, Drdgdsani,
Cavnic, Targu Lapus, Farcasa etc.)

Dezvoltarea unui serviciu de
transport public interurban /
metropolitan Borsa - Salistea de Sus
- Dragomiresti

Realizarea unui sistem integrat de
piste de biciclete la nivelul Zonei
Urbane Functionale - Zona
Metropolitand a Municipiului Baia
Mare

Coridor sigur de deplasare cu
bicicleta — Centurad velo

Coridor  Verde-Albastru  Sasar
(Coridor sigur de deplasare cu
bicicleta — Raul Sasar)

Coridor Verde-Albastru Iza

2025

2025

2027

2030

2030

2027

2027

-€

2.500.000 €

4.200.000 €

3.000.000 €

6.000.000 €

2.528.000 €

1.500.000 €

Transport
public rutier

Transport
public rutier

Transport
public rutier

Deplasari
alternative

Deplasari
alternative

Deplasari
alternative

Deplasari
alternative

Buget
MARAMURES

Buget cl
MARAMURES

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST

2021-2027 /

PNRR / AFM

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST

2021-2027 /

PNRR / AFM

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST

2021-2027 /

PNRR / AFM

PROGRAMUL
REGIONAL
NORD-VEST
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CJ Maramures

CJ Maramures -
Primarii

Primaria Borsa,
Primdria  Salistea
de Sus, Primaria

Dragomiresti

PRIMARIA  BAIA
MARE / ZONA
METROPOLITANA
BAIA MARE /
Primarii
PRIMARIA  BAIA
MARE / ZONA
METROPOLITANA
BAIA MARE /
Primarii
PRIMARIA  BAIA
MARE - Apele
Romane
PRIMARIA
SIGHETU

Strategia de Turism a Judetului Maramures
2021-2027

Strategia de Turism a Judetului Maramures
2021-2027

Include infiintare ADI si se poate extinde pana
la Viseul de Sus ca o bucla daca nu se activeaza
trenul metropolitan.

PMUD_V02

PMUD_V03

PMUD_V04
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2021-2027 MARMATIEI -
PNRR / AFM Apele Romane
Coridor verde-albastru pe directia 2027-2035 Deplasari PROGRAMUL Primaria Targu
Targu Lapus - Rogoz in lungul raului 2.500.000 € alternative REGIONAL Lapus - Apele
Lapus NORD-VEST Romane
2021-2027 /
PNRR / AFM
Implementare treceri de pietoni Deplasari Buget local / CNARI - cl
smart (crestere intensitate 375.000 € alternative Buget CJ Mararmues
luminoasd) pe drumurile judetene MARAMURES
(si nationale) cu fluxuri mari de
trafic, in localitatile cu risc crescut
de accidente
o DN 18 intre Mara — Sighetu
Marmatiei — Borsa — se vor selecta
localitatile cu nr. mare de
accidente.
o DN 18B — intre Baia Mare — Targu
Lapus
o DN 1C si DJ 182B — in zona
metropolitand Baia Mare si pe
segmentul intre Baia Mare -
Somcuta Mare,
o DJ 108 E - Baia Mare - Ulmeni
o DJ 184 — Baia Sprie — Cavnic
o DJ 186 — Sighetu Marmatiei —
Salistea de Sus
Studiu de fezabilitate judetean 2025 Deplasari Buget CJ] CJ Maramures -
pentru dezvoltarea infrastructurii 150.000 € alternative MARAMURES Primarii

dedicate mersului cu Dbicicleta
(cicloturism si  navetism intre
localitati)
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Program multianual de amenajare 2025-2035 Deplasari PROGRAMUL Maramures -
trasee cicloturistice si piste pentru 50.000.000 € alternative REGIONAL Prlmaru

biciclete inre localitati: NORD-VEST

Padurea Ardusat - Arbore Sequoia - 2021-2027 /

Baia Mare PNRR / AFM

Amenajare coridor cicloturistic Tn
lungul raului Bistra intre localitatile
Borsa si Viseul de Sus (posibil sa nu
fie tot practicabil)
Amenajare coridor cicloturistic
intre  Sighetu Marmatiei  —
Campulung la Tisa - Sapanta
Extindere coridor intre Sapanta —
Teceu Mic — Piatra (legatura cu

posibile treceri frontiere)
Amenajare piste cicloturistice intre
Sighetu Marmatiei — Borsa, pe
traseul drumului judetean (nu
national):

Borsa - Sacel - leud
Somcuta Mare - Baia Mare
Somcuta Mare - Coas - Berinta -
Copalnic - Ciolt (circuit)

Farcasa - Ulmeni - Cehu Silvaniei (SJ)
- pe fosta cale ferata 414
Seini - Baia Mare (de validat traseul
- posibil sa nu fie spatiu)
Viseul de Sus / Jos — Ruscova —

Poienile de sub Munte
Ardusat - Baia Mare (partial in
lungul Somesului)
Sighetu Marmatiei - Breb

Ruta cicloturistica nationala Sighetu
Marmatiei - Cavnic - Targu Lapus -
Judet Bistrita Nasaud
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Program multianual de promovare
a mobilitatii  urbane durabile
(Saptamana Europeanad a
Mobilitatii, campanii etc.)

Program multianual de amplasare
statii Tncarcare vehciule electrice
(etapa 1) - 50 statii:

Program multianual de amplasare
statii incarcare vehciule nepoluante
(etapa 2) - 50 statii

Program multianual de amplasare
statii incarcare vehciule nepoluante
(etapa 2) - 50 statii

Aeroportul international
Maramures — constructie terminal
nou pentru pasageri si crestere
siguranta

Studiu de fezabilitate pentru
transformarea raului Somes in

2023-2035

2025

2027

2030

2025

2030

240.000 €

1.250.000 €

1.250.000 €

1.250.000 €

68.802.000 €

250.000 €

Deplasari
alternative

Combustibili
nepoluanti

Combustibili
nepoluanti

Combustibili
nepoluanti

Aerian

Naval

Buget
MARAMURES

PNRR

PNRR / POR

PNRR / POR

POIM

POT
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CJ Maramures

CJ  Maramures
Primarii

CJ Maramures
Primarii

CJ Maramures
Primarii

CJ Maramures

Apele Romane, CJ

Maramures,

(ol
Satu Mare, CJ Cluj

17 statii in implementare, proiect aprobat
AFM): Ardusat, Arinis, Cavnic, Farcasa, Lapus,
Miresu Mare, Ocna Sugatag, Ruscova, Sacel,
Seini, Suciu de Sus, Stramtura, Somcuta Mare,
Sisesti, Targu Lapus, Ulmeni, Vadul Izei.
7 statii in orasele Baia Sprie si Tautii Magherdus
si comunele Recea, Satulung, Somcuta Mare,
Sisesti si Seini
10 statii incarcare in orasul Somcuta Mare
101n orasele aflate pe drumurile nationalestatii
publice: Borsa, Viseul de Sus, Viseul de Jos,
Campulung la Tisa (2 statii incarcare, corelat cu
noul punct de trecere a frontierei)
Statii suplimentare prin PNRR - Vadu lzei si
Dragomiresti

In implementare

PATJ Maramures
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culoar navigabil (Frontiera
Ungaria - Dej)

Amenajare terminal multimodal 2030 Transport CNCFR SA PATJ Maramures
(rutier - feroviar) Sighetu Marmatiei 2.000.000 € marfa
Amenajare terminal multimodal 2030 Transport CNCFR SA PATJ Maramures
(rutier - feroviar) Baia Mare 7.000.000 € marfa

Programe locale pentru sustinerea
tranzitiei catre mobilitate urbana

durabila

a) Dezvoltarea infrastructurii 2027 Local PROGRAMUL

pentru biciclete si a dotarilor / 50.000.000 € REGIONAL

serviciilor conexe NORD-VEST
2021-2027 /
PNRR / AFM

b) Modernizara si optimizarea 2027 Local PROGRAMUL

sistemelor de transport public local 35.000.000 € REGIONAL

/ metropolitan NORD-VEST
2021-2027 /
PNRR

c¢) Dezvoltarea zonelor pietonale 2027 Local PROGRAMUL

si facilitatilor pentru pietoni 25.000.000 € REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027

d) Dezvoltarea facilitatilor pentru 2027 Local PROGRAMUL

noua mobilitate 5.000.000 € REGIONAL
NORD-VEST
2021-2027 /
Investitii
private
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NUME ORIZONT BUGET (€) DOMENIU FINANTARE RESPONSABIL DETALII

e) Optimizarea retelei stradale 2027 Local PROGRAMUL
500.000.000 € REGIONAL

NORD-VEST

2021-2027 /

Buget local
f) Dezvoltarea sistemelor de 2027 Local PROGRAMUL
management al mobilitatii  si 15.000.000 € REGIONAL
tranzitia catre mobilitatea ca un NORD-VEST
serviciu 2021-2027 /

PNRR
g) Modernizarea si dezvoltarea 2027 Local PROGRAMUL Integreaza si propunerile de P&R din PATJ
nodurilor intermodale ca parte a 20.000.000 € REGIONAL Maramures
unor proiecte de regenerare urbana NORD-VEST
(inclusiv P&R) 2021-2027
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Parteneri de proiect

International Association of Regional Development
Institutions “IARDI"
88018, Ukraine, Uzhhorod, Shvabska street, 71a.
Tel .: +380993254990
Email: ceiuzhgaorod@gmail.com
Website: http://iardi.org

Project coordinator Nosa-Pylypenko Nataliya

Oleksandrivna

Self-government of the Szabolcs-Szatmar-Bereg
county
4400, Hungary, Nyiregyhaza, Hosok Square, 5.
Tel .: +36706833561
Email: zimboran@szszbmo.hu
Website: www.szszbmo.hu

Project manager Zimboran Gabor

Maramures County Council

430311, Romania, Baia Mare, Gheorghe Sincai street, 46.

Tel .- +40262214170
Email: office@maramures.ro
Website: www.cjmaramures.ro

Project manager Mihaela Lite

Service
for Restoration

IN ZAKARPATTIA OBLAST

Service for restoration and development of

infrastructure in Zakarpattia oblast

88000, Ukraine, Uzhhorod, street Sobranetska, 39.
Tel .: +380504036001
Email: 45625808@ukr.net
Website: zk.ukravtodor.gov.ua
Project manager: Roman Karpenko

Kosice self-governing region
042 66, Slovakia, Kosice, Square Peace Maraton, no 1.
Tel . +4216196656
Email: stefan.zacharias@vucke.sk
Website: web.vucke.s

Project manager Stefan Zacharias

Territorial Administrative Unit of Satu Mare County
440026, Romania, Satu Mare, October 25 Square, 1

Tel .: +40261711004
Email: office@cjsm.ro
Website: www.cjsm.ro
Project Manager Stern Felicia Christina
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UE :  Uniunea Europeana
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SWOT : Analiza punctelor tari, punctelor slabe, oportunitatilor si amenintarilor
TEN-T : Reteaua Trans-Europeana de Transport
3SI : Initiativa Celor Trei Mari



SCOPUL DOCUMENTULUI

Planul de Mobilitate Transfrontalier a fost elaborat ca parte a implementarii proiectului "MOBI:
Infrastructura moderna de frontiera - o regiune carpatica de succes", care este implementat cu
sprijinul financiar al UE in cadrul Programului CBC al Instrumentului European de Vecinatate (ENI)
Ungaria-Slovacia-Romania-Ucraina 2014-2020. Proiectul "MOBI" este implementat de un consortiu
international de organizatii, care include organisme regionale si subregionale de autoguvernare
locala, institutii profesionale specializate si de experti: Organismul de autoguvernare al regiunii
Szabolcs-Szatmar-Bereg (Ungaria); Regiunea de autoguvernare KoSice (Slovacia); Consiliul
Judetean Maramures si Unitatea Administrativ Teritoriala Judeteana Satu Mare (Romaénia); Asociatia
Internationalad a Institutiilor de Dezvoltare Regionala IARDI (Ucraina); Serviciul de Reinnoire si
Dezvoltare a Infrastructurii din Regiunea Zakarpattia (Ucraina).

Obiectivul general al proiectului MOBI a fost de a crea o platforma stabila pentru o mobilitate
transfrontaliera eficienta a persoanelor si bunurilor prin imbunatatirea infrastructurii de frontiera si
a punctelor de trecere a frontierei relevante (in special la granita cu Ucraina); consolidarea cooperdrii
organismelor regionale si locale de auto-guvernare cu organizatiile de experti, profesionale si de
planificare a proiectelor din regiunea de frontierd a Carpatilor. Cooperarea transfrontaliera comuna
specificata are ca scop imbunatatirea calitativa a mobilitatii transfrontaliere a persoanelor si a
bunurilor prin pregatirea si adoptarea deciziilor relevante convenite si prin implementarea proiectelor
de infrastructura si tehnologice atat in domeniul transporturilor si al infrastructurii de frontiera, cat
si in ceea ce priveste imbunétatirea si extinderea conexiunilor internationale de servicii rutiere,
feroviare si aeriene in regiunea Carpatica.

Planul de mobilitate transfrontaliera a fost elaborat intr-un context dificil, avand in vedere invazia
rusa care a inceput in 24 februarie 2022, care a adus schimbari semnificative in fluxul de bunuri si
persoane in regiunea Carpaticd, dar a impulsionat si nevoia urgentd de reformare radicala a
transportului international de marfuri si pasageri de-a lungul principalelor lanturi logistice din Europa
Centrala, de Vest si de Sud-Est.

in prezent, are loc deja o reformatare a lanturilor internationale de aprovizionare cu marfuri si bunuri,
atat in ceea ce priveste logistica, cat si tipurile de transport. Numarul rutelor de transport de pasageri
cauzate de plecarea si migratia a milioane de refugiati din Ucraina catre tarile europene este in
crestere. Incércarea infrastructurii de transport rutier si feroviar de marfuri din Europa continua s
creasca, inclusiv in regiunea Carpatilor. Incertitudinea cu privire la durata operatiunilor militare pe
fronturile razboiului ruso-ucrainean, planurile de reconstructie si restaurare a Ucrainei postbelice,
procesele de integrare europeana si planurile de aderare la NATO nu fac decét sa sporeasca nevoia
de crestere a transportului prin granitele vestice cu tarile UE si, in special, prin teritoriul
macroregiunii Carpatice.

De asemenea, trebuie remarcat faptul ca partenerii proiectului MOBI reprezinta structurile de putere
din tarile lor, n principal la nivelul unitatilor administrativ-teritoriale NUT-3: judet/regiune - Romania
si Ungaria; regiune si oblast - Slovacia si Ucraina. Prin urmare, exista o anumita limitare in
planificarea competentelor, deciziilor si actiunilor care au un caracter international (transfrontalier).

Crearea planului de mobilitate transfrontaliera (denumit in continuare "Planul de Mobilitate") isi
propune sa imbunatateasca fluxul de pasageri si marfuri, sprijinind in acelasi timp in mare masura
modelele de mobilitate durabila in regiunea transfrontaliera Ungaria-Slovacia-Romania-Ucraina,
incluzadnd urmatoarele unitati administrativ teritoriale: judetul Szabolcs-Szatmar-Bereg (HU),
regiunile KoSice si PreSov (SK), judetele Maramures si Satu Mare (RO) si oblasturile Zakarpattia,



Ivano-Frankivsk si Cernauti (UA). Teritoriul care cuprinde aceste opt unitati administrative va fi
denumit Tn continuare in acest document ,,regiune transfrontaliera”.

Planul de mobilitate transfrontaliera este o sinteza, dar si o corelatie a planurilor de mobilitate
individuale (judetene, regionale) dezvoltate in cadrul sau in paralel cu proiectul MOBI (Infrastructura
modernd de frontiera — Regiune Carpaticd de succes, finantat prin programul ENI CBC Ungaria-
Slovacia-Romania-Ucraina 2014-2020).

Planul de Mobilitate transfrontalierad nu se concentreaza doar pe legaturile dintre teritoriul european
mai larg si regiunea transfrontaliera si pe modul in care acestea trebuie sa se adapteze la noile
modele de transport, ci are in vedere in special fluxurile interregionale cu scopul de a imbunatai
cooperarea transfrontaliera pentru a promova coeziunea teritoriald, cresterea economica durabila si
0 mai buna calitate a vietii.

CONTEXT STRATEGIC

RETEAUA EUROPEANA TEN-T joacd un rol vital in imbunétatirea fluxurilor de transport de pasageri
si marfa in intreaga Europa, fiind coloana vertebrala a sectorului european de transport. Cea mai
recentd revizuire a retelei TEN-T, din iulie 2022, include modificari pentru imbunatatirea si extinderea
conexiunilor catre unele tari terte (de exemplu, Ucraina, Moldova) si diminuarea semnificativa a
interesului pentru imbunatatirea conexiunilor cu altele (Rusia si Belarus). Rolul strategic al Ucrainei
in procesele internationale de transformare a transporturilor este confirmat de includerea rutelor
sale logistice in reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) si de acordarea Ucrainei a statutului
de candidat la aderarea la UE si de partener in cadrul Initiativei celor Trei Mari.

Reteaua este compusa din 9 coridoare tematice (a se vedea harta) care asigura conexiuni est-vest
si nord-sud in toata Europa. Fiecare coridor tematic este compus din coridoare rutiere, feroviare si
pe cai navigabile interioare individuale, impreuna cu porturile, aeroporturile si terminalele feroviare
Si rutiere multimodale corespunzatoare. Reteaua TEN-T este compusa din 2 straturi, reteaua care
reprezinta cele mai importante noduri si legaturi ale retelei transeuropene de transport si reteaua
extinsa, o retea la nivel european care asigura accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor din
Uniune, inclusiv regiunile ultra-periferice si zonele indepartate. Termenul limitd pentru finalizarea
intregii retele TEN-T este 2050, cu etape intermediare in 2030 si 2040 (a se vedea tabel) si se
preconizeaza ca aceste evolutii vor duce la o reducere cu 0,4% a emisiilor de GES si la o crestere
cu 2,4% a PIB pana in 2050.



FIGURE 1 CRONOLOGIA DE DEZVOLTARE TEN-T

‘ Retea TEN-T complet
operationala si
5 y modernizata
Retea de baza extinsa

2030 completa; actualizarea
cerintelor privind viteza

Reteaua de baza TEN-T si calitatea

completa

La nivel european, reteaua TEN-T este completata de reteaua EuroVelo, care este o retea extinsa de
coridoare pentru ciclism pe distante lungi care leaga mai multe tari. Ciclismul nu a fost integrat pe
deplin in liniile directoare ale retelei TEN-T in timpul actualizarii din 2021, prin urmare, EuroVelo
reprezinta principala retea europeana pentru moduri alternative de transport, cuprinzand in prezent
17 coridoare si 45,000 km. Reteaua este preconizatd sa atinga 90.000 km odata implementata
complet. Aceste coridoare au potentialul de a fi o coloana vertebrala pentru traseele sau retelele
nationale si locale de biciclete, fiind totodata un brand atractiv pentru cicloturismul in Europa.

ACORDUL DE LA PARIS este un tratat international obligatoriu din punct de vedere juridic privind
schimbarile climatice, adoptat in cadrul Conferintei ONU privind schimbarile climatice (COP21) din
Paris, Franta, pe 12 decembrie 2015. Principalul scop al acordului este de a mentine cresterea
temperaturii globale "mult sub" limita de 2 °C si de a mentine eforturile pentru limitarea cresterii
temperaturii la 1,5 ° C, comparativ cu valorile preindustriale. Pornind de la aspectele esentiale ale
acestui acord, UE a elaborat PACTUL VERDE EUROPEAN, o noua strategie la nivel european pentru
asigurarea dezvoltarii durabile. Aceasta se concentreaza pe promovarea unei dezvoltari bazate pe
tehnologii ecologice si solutii durabile pentru a atinge obiectivul privind neutralitatea climatica pana
in 2050. Pactul identifica o serie de provocari principale pentru urmatoarele decenii, cum ar fi:
energia curata, industria durabild, constructiile si renovarea si mobilitatea durabila. Cele mai
relevante pentru Planul de mobilitate transfrontalierd sunt masurile si obiectivele stabilite pentru
mobilitate, si anume reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera legate de transport ar trebui sa fie
de cel putin 90 %, comparativ cu valorile din 1990, pentru a contribui in mod semnificativ la
neutralitatea climatica.

Din perspectiva Pactului Verde European (UE 2019) si a Acordului de la Paris (2015), transportul
este unul dintre principalii factori ai schimbarilor climatice globale. Declaratia facuta de Comisarul
UE pentru Transporturi, A. Valean, in ziua anuntarii Pactului Verde European din 11 decembrie 2019,
subliniind necesitatea tranzitiei transportului pe distante lungi de pasageri si marfa de la drumuri la
transportul feroviar si pe apa folosind tehnologii multimodale, este de o importanta fundamentala
pentru MOBI. Acest lucru este crucial pentru zona de interes a proiectului MOBI, deoarece este zona
cu cea mai mare supraincalzire dintre toate zonele de locuit compacte de pe planeta, care a fost
observata in ultimul deceniu.

STRATEGIA PENTRU O MOBILITATE DURABILA $§I INTELIGENTA a fost lansatd de Comisia
Europeand in decembrie 2020, cu scopul de a ghida modul in care ar trebui sa se dezvolte mobilitatea



la nivel european, luand in considerare in special efectele Covid-19 asupra mobilitatii si de nevoile
corespunzatoare care rezulta din pandemie. Strategia este completata de un plan de actiune compus
din 82 de initiative menite sa ghideze planificarea mobilitatii in anii urmatori. Obiectivele de baza ale
strategiei sunt durabilitatea, inteligenta si rezilienta, toate urmand obiectivul corespunzator legat de
mobilitate al "Pactului Verde". Strategia a propus 3 piloni pentru atingerea acestui obiectiv ambitios:

l. Toate vehiculele de transport sa fie mai durabile;

Il. Alternativele durabile sa fie disponibile pe scara larga intr-un sistem de transport
multimodal;

1. Crearea de stimulente pentru a sprijini tranzitia preconizata.

Aceste trei obiective functioneaza si se sprijina reciproc pentru a contura o mobilitate ecologica,
conectata, automatizata, multimodala si accesibila, folosind in acelasi timp criza creatd de pandemia
Covid-19 ca mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si de decarbonizare a intregului sistem
de transport si a mobilitatii, pana in anul 2050. Pentru a atinge acest rezultat, in strategie au fost
incluse mai multe obiective si etape importante:

Panain 2030: Panain 2035:
e Cel putin 30 de milioane de masini cu emisii e Avioane mari cu emisii zero pregatite pentru
zero in circulatie pe drumurile europene. piata.

e 100 de orase europene neutre din punct de Pana in 2050:

vedere climatic. e Aproape toate autoturismele, camioanele,

e Traficul feroviar de mare viteza dublat in autobuzele si vehiculele grele vor fi vehicule
toata Europa. cu emisii zero.
e Mobilitate automatizata pe scara larga. e Traficul feroviar de marfa dublat

e Navele maritime cu emisii zero pregatite e Reteaua TEN-T (Reteaua transeuropeana de
pentru piata. transport)  multimodala, pe  deplin
operationala, pentru un transport durabil si

T I lecti lanifi
e [ransportul ~colectiv  planificat pentru inteligent cu conectivitate de mare viteza.

deplasari mai mici de 500 km trebuie sa aiba
emisii neutre de carbon.

INITIATIVA CELOR TREI MARI (3SI) este o initiativa inspiratd din punct de vedere politic si
impulsionata din punct de vedere comercial pentru imbunatatirea conectivitatii intre 12 state
membre ale UE situate intre Marea Baltica, Marea Adriatica si Marea Neagra. Initiativa a fost propusa
incepand cu anul 2014, datorita interesului comun pentru dezvoltarea conexiunilor de transport,
energie si infrastructura digitald pe axa nord-sud a UE. In 2022, sunt stabilite cinci obiective pentru
3SI au fost stabilite, unul dintre acestea fiind axat pe o conectivitate fiabild, durabild si favorabila
incluziunii, dedicata in special crearii de solutii inteligente pentru schimbul de date si pentru o
utilizare mai eficienta si mai sigura a retelelor de conectivitate in sectoarele transporturilor, energiei
si digital. in plus, in 2019, a fost introdus FONDUL DE INVESTITII AL INITIATIVEI CELOR TREI MARI,
un fond comercial care vizeaza investitiile n infrastructura critica, care accelereazd dezvoltarea
economicd, imbunatateste conectivitatea si cooperarea in intreaga regiune. Pentru sectorul
transporturilor, fondul sprijind extinderea facilitatilor de transport si finantarea de noi conexiuni de
transport intre tarile celor Trei Mari.

Printre cei mai importanti factori care influenteaza formarea Planului de Mobilitate se numara
dobandirea simultana a statutului de candidat pentru aderarea la UE si parteneriatul cu Initiativa celor
Trei Mari (3SI) de catre Ucraina (precum si Moldova) in ultima decada a lunii iunie 2022. 3Sl include



12 tari UE si parteneri strategici precum Statele Unite, Marea Britanie, Germania si Japonia. in
aceasta structura macroregionala, in curs de dezvoltare din 2016, principalele obiective ale MOBI se
incadreaza in Prioritatea # nr. 1, care primeste peste jumatate din investitiile atrase pentru proiecte
in tarile 3SI.

Singurul mecanism de guvernanta pe mai multe niveluri care acopera intreaga zona a Carpatilor este
Conventia-cadru privind protectia si dezvoltarea durabila a Carpatilor (CONVENTIA CARPATILOR),
adoptatd de sapte tari in mai 2003 la Kiev, Ucraina. Aceasta conventie este al doilea regim
subregional bazat pe tratate pentru protectia si dezvoltarea durabild a unei regiuni montane la nivel
european. Pe baza Conventiei Carpatice, propunerea de STRATEGIE MACRO-REGIONALA PENTRU
REGIUNEA CARPATI a fost inaintata in 2018 catre CE. Obiectivul principal al strategiei este de a
consolida competitivitatea si atractivitatea macro-regiunii Carpati, pe baza patrimoniului sau natural
si cultural unic si a potentialului sdu de dezvoltare interna. Strategia este compusa din patru domenii
prioritare principale, dintre care unul se concentreaza pe mobilitate, si anume: 3. Carpatii coezivi:
Cresterea accesibilitatii functionale a Carpatilor, in special in ceea ce priveste initiativele de crestere
a accesibilitatii transportului si a accesibilitatii digitale si de dezvoltare a serviciilor electronice de
mobilitate. Documentul de bazad al Conventiei privind sarcinile proiectului MOBI este Protocolul
privind transportul, adoptat in 2014.

in acelasi timp, zona proiectului MOBI se afld pe teritoriul EUROREGIUNEA PILOT "UPPER PRUT",
care, prin decretul Cabinetului de Ministri al Ucrainei din 14 februarie 2002, Nr. 59-r, este
responsabila pentru "dezvoltarea experimentald a mecanismelor de cooperare transfrontaliera ca
elemente ale procesului de integrare europeand si de construire a politicii regionale”, iar prima
prioritate a acesteia a fost definita in anul 2000 ca fiind "dezvoltarea infrastructurii de transport si
comunicatii la nivelul coridoarelor transeuropene si al conexiunilor locale". in plus, locul de
convergentd a granitelor administrative ale regiunilor Ivano-Frankivsk si Cernauti din Ucraina si ale
judetului Suceava din Romania (care fac parte din ambele euroregiuni - "Carpati" si "Prutul
Superior"), cu judetul Maramures de la granita ucraineano-roména se afld la 60 km de centrul
geografic al continentului european mentionat mai sus, in Zakarpatia, dar este aproape cea mai mare
"patd alba" transfrontaliera din intreaga regiune dintre Carpati si Dunare.

In cele din urma, in conformitate cu scopul sau istoric, confirmat in doua razboaie mondiale,
conectivitatea prin aceasta regiune transfrontaliera, care a fost dezvoltata anterior in cadrul unui
singur stat, este, de asemenea, importanta pentru asigurarea mobilitatii militare. Teritoriul proiectului
MOBI (unde centrul geografic al continentului european este situat de-a lungul cdii ferate care
traverseaza granita romano-ucraineana la Dilove-Valea Viseului) se afld in totalitate in cadrul
STRATEGIEI UE PENTRU REGIUNEA DUNARII (SUERD) si al Initiativei Central-Europene (ICE - sediul
celui de-al V-lea Coridor Pan-European, care traverseaza aceasta regiune, se afla in cadrul
Secretariatului ICE din Trieste, ale carui tari au semnat Declaratia ministeriald "Catre un transport
durabil in tarile ICE" in 1999). in plus, obiectivele si sarcinile MOBI se incadreaza pe deplin in
prioritatea 1b a SUERD (transport rutier, feroviar si aerian), iar Grupul de Supraveghere al acesteia,
care include reprezentanti ai tuturor tarilor participante in cadrul proiectului MOBI, a elaborat analize
relevante pentru a identifica perspectivele si sarcinile de dezvoltare pentru aceste sisteme de
transport.
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VIZIUNEA - 2040

SISTEMUL DE TRANSPORT AL REGIUNII TRANSFRONTALIERE UNGARIA-SLOVACIA-ROMANIA-UCRAINA

O regiune bine conectata de principalele coridoare de transport ale UE, dar cu
conexiuni interne eficiente si durabile.

O retea de trasee coerente de pentru biciclete dezvoltata de-a lungul raurilor,
drumurilor agricole, drumurilor cu trafic redus sau chiar ca piste pentru
biciclete dedicate care leaga principalele atractii turistice de principalele orase.

O retea completa de cai ferate, in mare parte electrificate si cu viteze de
deplasare de peste 160 km/h pe liniile principale.

+ O vasta retea de rauri, coloana vertebrala ecologica a regiunii - folosita pentru
transportul de marfuri si persoane (turisti) dar si cicloturism.

5 JaD 2.

+ O retea de autostrazi si drumuri expres sigure care conecteaza marile orase.

\;

O retea vasta de drumuri judetene ,complete”* care leaga zonele indepartate
de principalele noduri urbane si orase mici si medii.

+ O retea de aeroporturi regionale si locale cu acces facil la principalele noduri
aeroportuare din UE si deservite de zboruri comerciale / de afaceri intra-
regionale cu emisii scazute.

Conectivitate transfrontaliera sporita, sustinuta de o mare varietate de puncte
de trecere a frontierei si de unitdti eficiente de control la frontiera, care sprijina
o circulatie liberd a marfurilor si a persoanelor.

F 8 A

+ Aretea extinsa de statii de incarcare rapida de-a lungul principalelor coridoare
de transport, si orase deservite in principal de flote de transport public cu
emisii zero.

Orasele mai mari de-a lungul frontierei beneficiaza de servicii coerente de
transport public transfrontalier (feroviar sau autobuz)

f

* Drumuri judetene bazate pe caracteristici de proiectare care acorda mai multa atentie pietonilor si biciclistilor
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1. MOBILITATE ACTIVA (INFRASTRUCTURA PIETONALA $I DE CICLISM)

O infrastructura de ciclism bine sincronizatd si dezvoltata in colaborare, orientatd spre un scop precis, va
contribui Tn mare masura la dezvoltarea intregii regiuni transfrontaliere. Pe Ianga faptul ca este un instrument
ideal de mobilitate pentru turisti, efectele sale directe pot fi resimtite in public, in coeziunea sociala, in
dezvoltarea economiei locale si in imbunatatirea calitatii vietii. Dezvoltarea traficului de biciclete este in acelasi
timp un instrument eficient de dezvoltare economica, este atractiva si pentru vizitatori si turisti, deoarece
oferd pur si simplu 0 modalitate convenabila de a cunoaste o anumitd zona la un cost redus. in regiunea
transfrontalierd, tururile organizate cu bicicleta si calatoriile turistice colective cu bicicleta devin din ce n ce
mai populare.

Dezvoltarea turismului pe bicicleta este impiedicata de lipsa infrastructurii de baza, prin urmare, potrivit
actorilor din turism, pentru a obtine succesul turismului local, este necesar sa se dezvolte infrastructura
sistemului de transport pe bicicleta. Astfel, unul dintre motivele pentru capacitatea scazuta de formare a
bugetului regional al turismului este infrastructura subdezvoltata. Teritoriile de frontiera, din punctul de vedere
al turismului, nu au folosit la maximum oportunitatile de cooperare. Aceasta cooperare ar putea deschide
perspectiva de dezvoltare a zonelor de frontiera, a regiunii si a produselor individuale prin atragerea de
investitii, dezvoltarea de rute tematice, activitati de marketing in multe domenii (Fig. 2).

Regiunea transfrontaliera este traversatad doar de una dintre cele 19 rute EuroVelo. EuroVelo 11 Europa de
Est conecteaza cea mai nordica parte a Norvegiei de Grecia, urmand o directie destul de dreapta nord-sud si
traversand PreSov si KoSice in regiunea transfrontaliera. Traseul este la cativa kilometri de Nyiregyhaza. Ruta
este functionald in Slovacia si Ungaria, dar mai sunt segmente de finalizat in Polonia, Serbia sau Macedonia
de Nord, precum si in Grecia.

Regiunile din Slovacia si Ungaria au investit in infrastructura pentru biciclete in ultimii 10 ani, incercand sa
construiasca retele regionale de biciclete. KoSice si PreSov au deja acces la o mare varietate de trasee pentru
biciclisti, administrate de ONG-uri si finantate prin subventii. Principala problema in acest caz este ca aceste
rute nu sunt inca interconectate si nu reusesc si formeze o retea coerenta. in cazul Ungariei, In ultimii ani,
orasul Nyiregyhaza si-a extins semnificativ reteaua de piste pentru biciclete. Orasul are in prezent mai mult
de 60 km de piste pentru biciclete. Aceasta tendinta de extindere a infrastructurii pentru biciclete este vizibila
si la nivelul judetului. Nyiregyhaza este deja conectat la EuroVelo 11, care trece prin zona viilor Tokaj. Exista,
de asemenea, mai multe drumuri pentru biciclisti (in cea mai mare parte sub forma de piste pentru biciclete,
separate de sosea) care leaga orasele de satele din jur. Traseul a fost deschis biciclistilor in 2017 si are o
lungime de aproape 30 km. Existd chiar si o posibild conexiune intre Nyiregyhaza si Satu Mare (Romania). In
cadrul proiectului de cooperare transfrontaliera "THUROVELO" a fost construita o pista de biciclete pe barajul
Somes intre Satu Mare - Csenger si Fehérgyarmat.

In cadrul proiectului MOBI, a fost realizatd reconstructia pistei de biciclete din cadrul asezarii Péterfalva
(Ucraina) pe autostrada de stat Vylok - punctul de control "Diakovo", cu o lungime de 4.350 de metri. Zona
specificata este o continuare a pistei de biciclete deja existente de la punctul de control "Vylok" pana in satul
Péterfalva. Pentru a asigura o ruta circulara in anii urmatori, este planificata construirea unei piste de biciclete
cu o lungime de peste 12 km din satul Péterfalva pana la punctul de frontiera "Velyka Palad" (Ucraina) -
Kispalady (Ungaria), precum si continuarea asfaltdrii pistelor de biciclete in directia punctului de control
"Diakovo", care este de aproximativ 10 km, din satul Vylok in directia orasului Vynogradiv, cu o lungime totala
de 20 km de piste existente si, in viitor, nou construite.

Rutele de ciclism si cicloturismul in regiunile din Ucraina sunt intr-un stadiu incipient de dezvoltare, in timp
ce pentru cazul oraselor din Romania acestea sunt planificate a fi implementate in urmatorii 3-5 ani. KoSice
si PreSov sunt singurele orase mari care au un sistem local de bike sharing, in timp ce municipiile Satu Mare
si Baia Mare pregatesc astfel de facilitati prin intermediul propriilor planuri de mobilitate urbana durabild
(PMUD).
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1.2.PROIECTE PRINCIPALE

ROMANIA

Extinderea traseelor de bicicleta / cicloturism Satu Mare — Csenger — Fehérgyarmat la a) Matészalka
b) Nyiregyhaza.

Dezvoltarea unei retele de cicloturism si naveta in municipiul Satu Mare si imprejurimi.
Drumul Verde Somes - Tisa (trasee de bicicleta / cicloturism de la Chop la Satu Mare si Baia Mare).

Dezvoltarea unei retele de trasee pentru cicloturism si naveta in judetul Maramures.

SLOVACIA

Interconectarea (prin KoSice) a traseelor de retele de cicloturism si naveta din regiunea KoSice.
Studiu de amenajare a podului peste raul Latorica (piste de biciclete catre UA si HU).

Dezvoltarea de trasee de retele de cicloturism si naveta de-a lungul oraselor mai mici din regiunea
KoSice: Slovenské Nové Mesto / Satoraljaujhely, TrebiSov, Michalovce si Sobrance.

Sisteme locale de partajare si inchiriere de biciclete sustinute de regiunea autonoma KoSice.

Conectarea regiunii autonome KoSice cu destinatia turistica Tokaj (HU) prin trasee de bicicletd /
cicloturism.

Finalizarea infrastructurii pentru cicloturism, parte din Eurovelo 11, in KoSice.

Dezvoltarea sistemelor de bike — sharing in Satu Mare, Baia Mare si KoSice (Antik — operator privat).

UCRAINA

Reconstructia si amenajarea pistelor de biciclete in regiunea Zakarpattia, si anume:

o de-a lungul autostrazii M06 Kiev - Chop de la punctul de control Mali Selmence (Ucraina) -
Strumkivka - Uzhhorod - Mukachevo - Svaliava.

o de-a lungul autostrazii M23 Berehove - Vylok - Vynohradiv si M26 Vylok - punctul de control
Diakovo cu continuarea in directia satului Korolevo

o de-a lungul autostrazii N13 Uzhhorod - Perechyn - Velykyi Bereznyi cu oprire la punctul de
control Malyi Bereznyi

o de-a lungul drumului T-07-19 Irshava - Vynohradiv
o de-a lungul autostrazii M25 Chop - Velyka Dobron - Mukachevo

Elaborarea Strategiei de dezvoltare a transportului cu bicicleta si de consolidare a sigurantei
bicicletelor, care s-ar baza pe o abordare stiintifica si ar lua in considerare experienta progresiva din
strainatate.

Dezvoltarea unei retele de piste de biciclete in regiunile Zakarpattia, lvano-Frankivska si Cernauti.

Sprijin institutional pentru dezvoltarea ciclismului, inclusiv elaborarea si punerea in aplicare a actelor
de reglementare privind utilizarea bicicletelor si participarea acestora in trafic.

Promovarea mobilitatii pe distante scurte, orientatd social si ecologic, pe baza conceptului "Orasul
distantelor scurte" si punerea in aplicare a principiilor de intermodalitate pentru a asigura o
interactiune optima intre biciclete si alte moduri de transport.

Crearea traseelor de biciclete din Euroregiunea Carpatica. Construirea si extinderea infrastructurii de
ciclism existente (rute de ciclism) in zonele de frontiera adiacente, impreuna cu oportunitati turistice
Si promovarea unui stil de viata sanatos.

Crearea de piste pentru biciclete pe digurile si malurile canalelor din Sistemul de poldere
transfrontaliere Berehove.
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UNGARIA

Dezvoltarea traseului pentru biciclete Tokaj-Tiszabecs.

Amplasarea de indicatoare pe traseul de biciclete nr. 32 intre Zahony-Vasarosnamény-Csenger-
Matészalka-Nyirbator-Debrecen. Traseul are o lungime de peste 300 km. Integrarea orasului
Debrecen in acest traseu reprezinta o piata tinta semnificativa pentru regiunea Tisa Superioara.

Dezvoltarea centrelor de cicloturism si a punctelor de odihna in Vasarosnamény, Csaroda, Takos,
Tarpa, Tivadar, Panyola, Kdlcse, Nyirbator, Lonya, Csenger, Cégénydanyad, Barabas si Batorliget.
Punctele de odihna au toalete, spatii de depozitare a bicicletelor, in unele cazuri cazare, servicii si un
centru pentru vizitatori.

Furnizarea unei flote uniforme de biciclete si a unui serviciu de transfer pentru biciclete in regiunea
Tisa Superioara. Furnizarea unui parc de biciclete semnificativ in regiunea Tisei Superioare, cu scopul
de a servi programelor de ciclism si de a opera o retea de inchiriere de biciclete. Un total de 122 de
biciclete KTM unificate sunt disponibile pentru turism in regiune, dintre care 18 biciclete electrice.
Exista alte 100 de biciclete Csepel in Fehérgyarmat, care fac parte si ele din flota de biciclete din
regiunea Tisa Superioara.

Elaborarea de trasee turistice de patrimoniu local si regional, propuneri de tururi, recomandari pentru
potentialii utilizatori.

Promovarea traseelor de biciclete existente pe digurile de inundatii, imbunatatirea continua a retelei.

Dezvoltarea pistelor de biciclete din jurul mlastinii (Tiborszallas-Nagyecsed-Tyukod-Ura-
Csengerujfalu-Csenger-Komlodtotfalu-Nagygéc) si conectarea acestora la reteaua regionala existenta
de piste de biciclete de-a lungul drumurilor 49 si 471.

Construirea unei piste de biciclete intre localitdtile Matészalka si Opalyi (6 km).

Construirea unei piste pentru biciclete si pietoni care sa faca legatura intre Tarpa (HU) si Badalo
(UKR) pe digul de protectie impotriva inundatiilor al raului Tisa.

Construirea unei piste de biciclete intre localitatile Nyirtass si Ajak.

Construirea unei piste de biciclete intre localitatile Kékcse si Kisvarda.

Reconstructia de piste pentru biciclete in comuna Mariapocs.

Construirea unei piste de biciclete interne in Kisléta (2,2 km).

Construirea de piste pentru biciclete din Tokaj pana la Tiszadada via TiszIok.

Construirea unei piste de biciclete intre localitatile Nyiregyhaza si Nagykallo.

Construirea de piste pentru biciclete intre Nyirbator si Nyirbéltek prin Piricse si Encsencs.
Construirea unei piste de biciclete intre localitétile Nyirbéltek - Ombdly - Batorliget.

Construirea unei piste de biciclete transfrontaliere Nyirbator - Nyirvasvari - Terem - Batorliget - Vallaj
- Urziceni - Carei (HU - RO).

Constructia pistei transfrontaliere de biciclete Tiszakorod (HU) - Vary (Bapu) (UA).
Construirea unei piste pentru biciclete intre localitatile Balkany si Szakoly.

Construirea pistelor pentru biciclete Hajdidorog - Ujfehértd - Nagykallé si Nyiregyhaza -Ujfehért6 -
Téglas.

Construirea unei piste de biciclete intre localitatile Szakoly - Nyirmihalydi - Nyirlugos.
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2. RETEAUA FEROVIARA

Dezvoltarea initiala a cdilor ferate in regiunea transfrontaliera a proiectului MOBI, ocolind si traversand
Carpatii, a avut loc in a doua jumatate a secolului al XIX-lea, prin intersectia conexiunilor istorice ale "Drumului
Matasii" si "de la Varangi la Greci", tindnd cont de rezultatele Razboiului din Crimeea (de Est). Potrivit
initiatorilor constructiei de cai ferate din timpul "Monarhiei Habsburgice", principalele sale directii in aceasta
zona erau Baltica-Mediteraneana si "Trieste-Odesa". Baza pentru utilizarea si dezvoltarea moderna a acestora
este Acordul AGTC sub auspiciile Comisiei Europene UN/ECE, care este responsabila pentru proiectul sau
TEM/TER si care serveste drept baza pentru dezvoltarea retelei de coridoare de transport TEN-T/RFC a UE.
Coridorul TEN-T cheie pentru acest proiect este coridorul modern "Rin-Dundre" si conexiunile sale cu
coridoarele "Marea Nordului-Baltica" si Mediterana-Orientul Mijlociu.

Principalele coridoare de transport feroviar ale retelei TEN-T din regiunea transfrontaliera urmeaza o directie
est-vest care leagd regiunile ucrainene de Europa centrala si Marea Nordului, Europa de Est si Marea
Baltica/Marea Neagra si Europa de Sud si Marea Adriatica (doar transportul de marfa). Existd doua coridoare
(Marea Nordului - Coridorul Baltic si Coridorul Rin — Dunare') care converg spre Lviv si continua spre Kiev
si Odesa (port) sau Ivano-Frankivsk — Cernauti — Suceava — Constanta (port).

Dupa modificarile aduse de Comisia Europeana la 27.02.2022 in viziunea de dezvoltare a partii estice a retelei
TEN-T, accentul se pune pe integrarea Ucrainei pe rutele care trec prin Lviv, Kiev, Odesa spre estul tarii,
precum si pe Europa Centrald si zona Baltica de Est spre porturile de la Marea Neagra (Constanta, Varna,
Burgas), Mediterana de Est si Marea Adriatica. Cu toate acestea, cea mai scurta ruta prin Carpati nu este inca
luata in considerare: prin Kolomyia - Rakhiv - Sighetu-Marmatiei - Teresva, cu o extensie catre Europa
Centrald prin Chop - Cierna and Tisou (UA-SK)/Chop - Zahony and Batyovo — Eperjeske (UA-HU) sau Diakove
- Halmeu (UA-RO)/Dilove-Valea Viseului (UA-RO). Aceste conexiuni trebuie luate in considerare in cadrul
retelei TEN-T cuprinzatoare si vor servi drept o alternativa importanta pentru reconstructia liniei principale de
1520/1435 mm prin Lviv.

in ceea ce priveste regiunea transfrontalierd analizatd, cele mai relevante coridoare TEN-T sunt coridoarele
Rin - Dundre si Marea Baltica - Marea Adriatica. Ambele intra in Ucraina dinspre Ungaria (linia 100 Debrecen
- Zahony) si Slovacia (linia 190 Kosice - Cierna nad Tisou) prin Chop. Acest lucru face din Chop un nod
feroviar esential in regiune si o importanta poarta de intrare in Ucraina. Toate aceste coridoare feroviare
importante ocolesc si, prin urmare, nu ajung in judetele roméanesti Satu Mare si Maramures. Linia 400 care
leaga Baia Mare de Satu Mare si continua pana la cele doua puncte de trecere a frontierei Carei si Halmeu
(linia 402) reprezinta doar o parte din reteaua TEN-T extinsa.

In regiunea transfrontalierd, principalele probleme apar din lipsa unei viziuni coordonate intre tarile interesate
(spre deosebire de acordurile incheiate cu peste 100 de ani in urma, dupa dizolvarea Monarhiei Austro-
Ungariei) si se refera fie la calitatea si continuitatea cdii ferate, fie la serviciile puse la dispozitia pasagerilor.
In majoritatea judetelor, transportul feroviar se caracterizeaza printr-o bucld autonoma de operatiuni feroviare
de marfa si pasageri: serviciul nu este suficient de atractiv ducand la pierderea de pasageri, fie din cauza
frecventei, a materialului rulant (vechimea materialului rulant depaseste 40 de ani in majoritatea cazurilor),
sau a timpilor de calatorie (de obicei de doua ori mai lent decat aceeasi ruta cu masina), ceea ce duce la
frecvente mai scazute si intreruperea serviciilor din cauza performantelor slabe, generand astfel mai multe
pierderi de pasageri din cauza accesibilitatii / atractivitatii reduse.

Cea mai semnificativd provocare pentru un nivel mai ridicat de integrare a transportului feroviar in judetele
partenere este data de diferentele dintre ecartamentul cdilor ferate utilizate in Ucraina (1520 mm), care difera
de standardul UE (1435 mm). O astfel de diferenta este un obstacol imens in calea interoperabilitatii. Conform
abordarilor actuale (inclusiv decizia comuna a Comisiei Europene si a Bancii Europene de Investitii din
21.10.2022), aceasta problema este abordata prin refacerea retelei TEN-T prin restaurarea ecartamentului
Euro initial de 1435 mm in regiunile de vest din Ucraina si in Moldova, cu extinderea ulterioara spre Est.

' De asemenea, Coridorul Marea Baltica — Marea Adriaticd dar numai pentru transport de marfa.
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Regiunea transfrontaliera analizata in proiectul MOBI are o acoperire destul de buna a infrastructurii feroviare,
principala preocupare ramanand continuitatea liniilor din zona de frontiera impreuna cu calitatea acestora.
Linia 100 de la Debrecen la Nyiregyhaza si linia 190 de la KoSice la TrebiSov, precum si linia 191 care continua
spre Humenné sunt intr-o stare mai buna?, astfel incat vitezele de deplasare sa se poata apropia de 80-100
km/h, aceasta fiind inca departe de potentialul acestui traseu.

Chiar daca legaturile feroviare intre orasele principale din Slovacia si Ungaria sunt in conditii mai bune, acest
lucru nu este neaparat valabil si pentru regiunile din Romania si Ucraina. In ambele cazuri, reteaua feroviara
este fragmentata din motive geografice, deoarece liniile trebuie sa traverseze Muntii Carpati. De exemplu,
judetul Maramures este traversat de 2 ramuri de infrastructura feroviara, care nu se intersecteaza in interiorul
judetului. Una deserveste teritoriul de nord-est si este conectatd la calea feratd din Ucraina, iar cealalta
deserveste asezarile din vestul judetului i asigura legatura intre orasele Baia Mare si Satu Mare. Exista un
decalaj in retea intre Baia Mare (orasul principal) si Sighetu Marmatiei. Astfel, toti cei care célatoresc din Baia
Mare spre Ucraina trebuie sa faca un ocol de peste 150 km.

In general, cele mai mari probleme de conectivitate apar in apropierea frontierei. in Szabolcs-Szatmar-Bereg,
o calatorie de 101 km de la Nyiregyhaza pana la punctul de trecere a frontierei din Zajta dureaza in medie 5
ore, fiind necesare doua transferuri, in timp ce o célatorie peste granita (daca ar fi posibild) ar implica timpi
de célatorie si mai lungi. In aceste cazuri, serviciile feroviare sunt semnificativ mai putin atractive decat
transportul rutier si sunt utilizate doar de catre rezidentii fara masind. Sunt necesare investitii in imbunatatirea
conectivitatii intre Debrecen / Nyiregyhaza si Satu Mare, linii importante precum 110° (Debrecen — Nyirbator
- Matészalka) sau 116 (Nyiregyhdza — Vasarosnamény) trebuie modernizate, in timp ce linille 113
(Nyiregyhaza — Matészalka - Zajta) si 114 (Matészalka — Csenger) (si 400 Satu Mare — Brasov pe partea
romana) trebuie extinse pentru a forma o retea transfrontaliera functionala.

Provocari similare sunt vizibile de-a lungul granitei dintre Ucraina si Romania, unde linia 417 de la Satu Mare
la Negresti Oas (la mai putin de 10 km de granitd) nu mai este utilizata. De mai bine de 10 ani, linia Cdmpulung
la Tisa - Sighetu Marmatiei - Valea Viseului a fost inchisa pentru trenurile transfrontaliere, chiar daca este o
legatura esentialad in reteaua feroviara ucraineand (legatura dintre Chop si regiunea lvano-Frankivsk, Cernauti
si Odesa prin Moldova). imbunatatirea conectivitatii transfrontaliere trebuie sd meargd mana in mani cu
crearea de servicii de transport transfrontalier de calatori. in prezent, astfel de servicii sunt disponibile doar
pe cateva legaturi, cum ar fi KoSice - Chop sau Nyiregyhaza - Mukachevo. Exista, de asemenea, o conexiune
directa intre Nyiregyhaza si KoSice, dar trenurile fac un ocol prin Miskolc unde pasagerii sunt transbordati pe
alt tren. Intre timp, trenul dintre Dilove - Valea Viseului - Sighetu Marmatiei - Campulung la Tisa si Teresva
este in curs de relansare (reparatiile la calea feratd trebuie sa fie finalizate). Pentru toate celelalte legaturi
feroviare transfrontaliere, pasagerii trebuie sa schimbe trenul si sa calatoreasca cu un alt mijloc de transport
intre gari.

Pentru a imbunatati calitatea serviciilor feroviare, investitiile in materialul rulant ramén esentiale, in timp ce
modernizarea principalelor noduri feroviare, cum ar fi Baia Mare, Satu Mare sau KoSice, este importanta
pentru a asigura un bun transfer intre retelele de transport international/national/regional si local. in plus,
avand in vedere ca majoritatea oraselor mari din regiunea transfrontalierd beneficiaza de retele feroviare
extinse, este important sa se valorifice aceste active de infrastructurd si sd se studieze sau chiar sa se
dezvolte servicii feroviare metropolitane. Aceasta abordare ar contribui la crearea unei optiuni atractive pentru
naveta, reducand astfel dependenta de masini in suburbii.

Comunicarea dintre centrele regionale din Ucraina si Romania trebuie sa fie dezvoltata in continuare, in
special:

- lvano-Frankivsk (cu o prelungire pana la Lviv) - Rakhiv - Valea Viseului (cu o schimbare a ecartamentului la
1435 mm) - Salva - Cluj-Napoca - Nyiregyhaza - Debrecen.

- Ivano-Frankivsk (cu o extensie la Lviv) - Rakhiv - Valea Viseului (cu schimbarea ecartamentului la 1435 mm)
- Salva - Bucuresti - Constanta.

- Ivano-Frankivsk (cu o extensie la Lviv) - Rakhiv - Valea Viseului (cu schimbarea ecartamentului la 1435 mm)
- Salva - Sofia - Istanbul.

2 Fiind singurele linii electrificate din regiunea transfrontaliera.
% A doua cea mai importanta linie de cale ferata din regiunea Szabolcs-Szatmar-Bereg.
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2.2. PROIECTE PRINCIPALE

UNGARIA

Imbunétatirea tronsonului Debrecen-Nyiregyhaza-Zahony a liniei de cale feratd Nr. 100 (inclusiv
electrificare).

Reconstructia liniilor de cale ferata Nr. 80 si Nr. 100c, tronsonul Rakos-Hatvan-Miskolc-Nyiregyhaza.
Reconstructia completd a liniei de cale ferata 110 intre Debrecen si Matészalka

Dezvoltarea zonei feroviare din Zahony (construirea terminalului RolLa, dezvoltarea infrastructurii
feroviare in Fényeslitke).

Electrificarea si reinnoirea liniei de cale ferata nr. 110 Debrecen - Matészalka si dezvoltarea garii
Matészalka pentru transportul de marfa.

Instalarea unui echipament de descarcare a vagoanelor in Mandok pentru a accelera si a facilita
transbordarea.

Renovarea cladirilor garilor.
Extinderea liniilor 113/114 spre Romania (inclusiv electrificare).
Dezvoltarea in continuare a terminalului East-West Gate.

Compania nationald de transport rutier de caldtori si compania nationald de transport feroviar de
calatori au fuzionat. Principalul obiectiv strategic al fuziunii este ca serviciile de transport feroviar si
rutier cu autobuzul sa deserveasca publicul céldtor intr-un mod armonizat si economic, cu un sistem
uniform de emitere a biletelor si un tarif comun.

Redeschiderea unei cdi ferate cu ecartament ingust pentru turism intre Nyiregyhdza si
Sostogyogyfurdé.

Construirea unei treceri la nivel separate a drumului principal nr. 38 si a liniei principale de cale ferata
100 in Nyiregyhaza.

Constructia unui hub intermodal in Nyiregyhéza, in gara feroviara.

ROMANIA

Modernizare linie 300/400: Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare (reparatii minore, electrificare in
faza 2).

Modernizare linie 409 Campulung la Tisa - Valea Viseului.

Tren metropolitan Baia Mare (Baia Mare - Tautii Magherus - Seini / Baia Mare — Ulmeni).

Tren metropolitan / turistic Sighetu Marmatiei — Borsa.

Constructia unei céi ferate intre Baia Mare si Aeroportul International Maramures.

Extinderea retelei feroviare regionale (Baia Mare - Targu Lapus - Dej/ Baia Mare - Sighetu Marmatiei).
Modernizarea garii Halmeu si a terminalului logistic.

Infiintarea rutelor feroviare transfrontaliere de cildtori: Satu Mare — Petea — Csengersima — Csenger
/ Municipiul Carei — Urziceni — Merk.

Modernizarea Garii Centrale Baia Mare (nod intermodal si terminal de autobuze).
Prelungirea liniei 402 pana in Ungaria (conexiune la linia 113/114).

Asigurarea de legaturi transfrontaliere RO-UA rutiere — cale ferata (RO — LA) la Campulung la Tisa
[Teresva si/sau Valea Viseului/Berlibas) - proiect pilot.

UCRAINA

Reconstituirea caii ferate Rakhiv - Valea Viseului (terminata deja de Ukrzaliznytsia la Dilove) - Sighetu
Marmatiei - Cadmpulung la Tisa, avand in vedere intocmirea unui studiu de prefezabilitate pentru
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refacerea ecartamentului european de-a lungul drumului Cracovia-Lviv-Ivano-Frankivsk-Cernauti-
Suceava-lasi-Chisindu, in conformitate cu decizia sus mentionatd a Comisiei Europene si a BEI din
21 octombrie 2022).

Relansarea transportului atdt de marfd, cat si de pasageri prin Teresva-Campulung Tisa, Sighetu
Marmatiei, Valea Viseului/Dilove.

Electrificarea ecartamentului de 1520 mm al caii ferate de la Uzhhorod (Kosice) prin Teresva -
Sighetu-Marmatiei - Rahiv - Kolomyia pana la Cernauti si Ivano-Frankivsk, dupa restabilirea traficului
de marfa si calatori pe tronsonul Teresva/Campulung Tisa - Dilove/Valya Vyshneva.

Introducerea unui "autobuz feroviar" pentru legaturile locale transfrontaliere in zonele Uzhhorod -
Kosice - Mukachevo - Zahony - Satu Mare si Cernauti - Suceava, cu utilizarea temporara a unor osii
de roti reglabile (pana la trecerea la ecartamentul standard de 1435 mm) si aplicarea experimentald
a capacitatilor de propulsie cu baterii electrice si hidrogen.

Instalarea unui mecanism de schimbare a ecartamentului de la ecartament ucrainean la ecartament
european in statiile de la Valea Viseului sau Dilove, in vederea stabilirii rutei lvano-Frankivsk -
Bucuresti folosind infrastructura existenta.

Achizitionarea de material rulant cu capacitate de schimbare a ecartamentului, bazdndu-se pe
experienta Spaniei (compania Talgo).

Reconstructia liniei de cale ferata cu ecartament ingust Irshava-Berehove la ecartament standard,
pentru a stabili legaturi regulate cu Irshava (cu trenul electric).

Reconstructia/lansarea legaturii feroviare intre Solotvyno si Velykyi Bychkiv.

Constructia cdii ferate cu ecartament de 1435 mm Chop - Uzhhorod, Pavlovo - Uzhhorod, Rakhiv -
Valea Viseului.

Utilizarea celei mai bune experiente globale pentru dezvoltarea sectorului transporturilor din Ucraina,
imbunatatirea calitatii si fiabilitatii serviciilor de transport si logistica, tindnd seama de conexiunile
economice externe si regionale ale Ucrainei.

Dezvoltarea tehnologiilor de transport multimodal si a infrastructurii pentru diverse moduri de
transport, inclusiv combinatii precum "aviatie-feroviar-rutier" si "cai navigabile-feroviar-rutier".

Asigurarea unei dezvoltari inovatoare cuprinzatoare a transporturilor, inclusiv punerea in aplicare a
unei strategii de stat (abordare orientatd) pentru proiecte inovatoare de dezvoltare si investitii n
sectorul transporturilor.

SLOVACIA

Modernizarea liniei de cale ferata Zilina - KoSice — TrebiSov/Cierna si Tisou. Utilizarea caii ferate
existente de 1520 mm de la Uzhhorod la Kosice va permite continuitatea unor trenuri interne
ucrainene de lunga distanta care calatoresc la Uzhhorod, precum si a trenurilor regionale care asigura
legaturi intre aceasta parte a Slovaciei si garile zona Maramuresului prin Ucraina  si spre Aeroportul
International Kosice.

Modernizarea garii KoSice (ERTMS si configuratie de cale ferata).
Modernizarea cadii ferate KoSice — Hidasnémeti — Miskolc.
Electrificarea si modernizarea cdii ferate intre Slovenske Nove Mesto — Satoraljadjhely.

Modernizarea liniei cu ecartament larg Haniska — Matovské Vojkovce, inclusiv punctele de
transbordare langa KoSice si Dobra.

REGIUNEA TRANSFRONTALIERA

Modernizarea liniilor secundare de cale ferata.

Modernizarea garilor secundare ca noduri intermodale locale.
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3. TRANSPORT PUBLIC

Regiunile transfrontaliere se afla in diferite stadii de dezvoltare si imbunatatire a serviciilor de transport de
pasageri Si, ca atare, se confrunta cu diferite provocari.

Desi tendintele europene actuale se concentreaza mai mult pe imbunatatirea experientei utilizatorilor pentru
pasagerii din transportul public, este important de mentionat ca tarile din Europa de Est se confruntad in
continuare cu provocari in ceea ce priveste mentinerea unei infrastructuri de buna calitate, in special in zonele
rurale, ceea ce afecteaza apoi posibilitatea de a conecta anumite zone la principalele centre urbane.

in regiunile Cernduti, Ivano-Frankivsk si Zakarpattia ale Ucrainei, principalele provocari sunt legate de
asigurarea unei calitati mai bune a infrastructurii rutiere pentru furnizarea de servicii sigure pentru pasageri
si de consolidarea capacitatii de reglementare si monitorizare a autoritatilor locale/regionale responsabile
pentru serviciile de transport de pasageri. Ucraina nu s-a aliniat la Regulamentul (UE) nr. 1370/2007 privind
furnizarea de servicii de transport de calatori, iar piata de furnizare a serviciilor de transport cu autobuzul
este de naturd comerciald. In acest context, este dificil pentru autoritatile locale/regionale sa colaboreze cu
operatorii si sa imbunatateasca atractivitatea si predictibilitatea serviciilor, fiind mai bine echipate pentru a
influenta acoperirea teritoriald a serviciilor.

Deoarece transportul de pasageri pe reteaua rutierd este foarte influentat de calitatea drumurilor, in cele 3
regiuni transfrontaliere ucrainene, calitatea infrastructurii afecteaza posibilitatea de a oferi servicii de transport
sigure si previzibile. Acest lucru a determinat ca o parte dintre locuitorii zonelor rurale sa se confrunte cu o
scadere a nivelului de trai din cauza lipsei furnizarii regulate a serviciilor de transport public.

In schimb, in Maramures unele dintre asezarile rurale sunt conectate prin drumuri cu infrastructura de calitate
inferioard, dar aici a fost posibila reabilitarea ampla a retelei de drumuri folosind finantare europeana si
programe nationale, iar aceste investitii s-au concentrat pe drumuri cu servicii de transport public.

Alinierea la regulamentul UE, in special dezvoltarea serviciilor de contracte publice la nivel local sau judetean
(adica intre autoritatile locale si unul sau mai multi operatori de transport) care sa asigure o concurenta libera
pe piata, combinatd cu prioritizarea reabilitarii drumurilor pe rutele de transport public, ar pune bazele unui
nivel mai ridicat de calitate a transportului public cu autobuzul. In paralel, regiunile Cernduti, Ivano-Frankivsk
Si Zakarpattia ar trebui sa@ continue schimburile de cunostinte in cadrul regiunii transfrontaliere pentru a se
adapta mai rapid la provocarile viitoare, cu care unii dintre vecinii lor s-au confruntat deja.

In Maramures, serviciile judetene sunt caracterizate de o buna acoperire si de un program bine adaptat la
nevoile utilizatorilor, dar se confrunta cu provocari in ceea ce priveste facilitatile pentru utilizatori, in special
statii de autobuz confortabile in zonele rurale si furnizarea de informatii usor de utilizat cu privire la rutele si
programul de circulatie. Satu Mare se confrunta cu dificultati similare, deoarece lipsa de informatii limiteaza
numarul de utilizatori. Tn plus, se confruntd cu alte provocari legate de frecventa redusa a serviciilor de
transport, viteza redusa a transportului, congestia.

Problemele din regiunea slovaca de est se concentreazd mai mult pe imbunatatirea eficientei serviciilor,
deoarece transportul cu autobuzul este organizat in functie de cererea utilizatorilor si rutele neprofitabile sunt
anulate, ceea ce poate afecta acoperirea teritoriului si atragerea de utilizatori noi. Judetele se confrunta cu o
pierdere continud de pasageri in favoarea transportului auto individual (ICT), in special a celor care platesc
un tarif intreg, ceea ce cauzeaza pierderi semnificative in ceea ce priveste veniturile din transportul public de
calatori (PPT). De asemenea, nevoile lor de imbunatatire legislativd/institutionala sunt diferite de cele ale
regiunilor ucrainene si se concentreaza mai mult pe imbunatatirea integrarii si pe utilizarea STI pentru servicii
mai bune.

Necesitatea si potentialul de imbunatatire a nivelului de integrare si de utilizare a potentialului de
intermodalitate al serviciilor de transport au fost observate si in Maramures si Satu Mare.
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3.2. PROIECTE PRINCIPALE

UNGARIA

Programul "autobuz verde" - in transportul public urban, numai autobuzele cu propulsie electricd pot
fi introduse ca vehicule noi. Nyiregyhaza va avea 21 de autobuze electrice pana la sfarsitul anului
2023.

Prin fuzionarea companiei nationale de céi ferate si a companiei nationale de autobuze, se va asigura
un serviciu de transport public coordonat la nivel interurban si regional. In cadrul sistemului integrat,
tarifele pentru servicii vor fi standardizate.

Dezvoltarea statiei de cale feratd Nyiregyhaza ca hub intermodal pentru a integra un terminal de
autobuze, construirea de P&R.

Modernizarea cladirii centrale a garii Nyiregyhaza, situata de-a lungul liniei feroviare principale 100,
care gestioneaza un trafic intens.

Relocarea statiei de autobuz din centrul orasului intr-un hub intermodal in Fehérgyarmat.

Imbunatatirea sistemului de informare a pasagerilor, prin amplasarea de unitati de informare in statiile
de autobuz cu o cifra de afaceri semnificativa.

Construirea unei statii de autobuz regionale langa gara din Nyirbator. Construirea de adaposturi
pentru autobuze (20), renovarea statiilor de intoarcere a autobuzelor (25) si a adaposturilor pentru
autobuze (50).

ROMANIA

Terminale Park & Ride (P&R) pentru Baia Mare (Piata Izvoare sau str. Vasile Lucaciu si Gara CFR).

Aplicatie si platforma@ de transport public la nivel judetean (continuarea proiectului Depasirea
barierelor) - faza 2 si 3 Mobilitate ca serviciu (MaaS).

Linii de autobuz Baia Mare - Aeroportul International Maramures / Satu Mare — Aeroportul
International Satu Mare.

Modernizare statii centrale urbane de autobuz: Sighetu Marmatiei, Somcuta Mare, Targu Lapus,
Borsa, Ulmeni si Seini.

Testarea unui sistem de tranzit receptiv la cerere (DRT) pentru zonele slab populate.
Bike-bus Mogosa (dotarea autobuzelor metropolitane cu suporturi pentru biciclete).
Dezvoltarea unei retele de autobuze turistice (hop-on/hop - off).

Sistem de transport public metropolitan (Borsa - Salistea de Sus — Dragomiresti)

Infiintarea unui sistem metropolitan de transport in jurul orasului Satu Mare.

Dezvoltarea nodului intermodal Gara Satu Mare pentru integrarea unui terminal de autobuze.

Rute transfrontaliere de autobuz: Sighetu Marmatiei — Ucraina, Satu Mare — Petea — Csengersima —
Csenger sau Carei — Urziceni — Merk.

UCRAINA

Ruta combinata tren-autobuz Uzhhorod - Chop - Khust - Solotvyno cu un transfer la autobuzul
Solotvyno - Rakhiv folosind un singur bilet (durata calatoriei: 5 ore).

Rute de autobuze electrice pentru conexiuni transfrontaliere locale intre orasele de frontiera din
Zakarpattia si tarile vecine din UE (intre orase cu caracteristici de noduri de transport de pasageri).
Printre directiile promitatoare se numara Uzhhorod-Michalovce, Mukachevo-Kosice, Berehove-
Vasarosnameény, Mukachevo-Kisvarda-Nyiregyhéaza, Tiachiv-Baia Mare (sub rezerva punctului de
control din Bila Tserkva), Mukachevo-Vynohradiv-Satu Mare. Metode de implementare: 1/ Inlocuirea
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flotei de autobuze cu autobuze electrice de-a lungul rutelor internationale existente; 2/ Introducerea
de noi rute de perspectiva de-a lungul directiilor.

Utilizarea celei mai bune experiente globale pentru dezvoltarea sectorului transporturilor din Ucraina
si imbunatatirea calitatii si fiabilitatii serviciilor de transport si logisticd, tindnd cont de conexiunile
economice externe si regionale ale Ucrainei.

Dezvoltarea tehnologiilor de transport multimodal si a complexelor de infrastructura pentru diverse
moduri de transport, inclusiv combinatii precum "aviatie-feroviar-rutier" si "cale navigabila-feroviar-
rutier".

Punerea in aplicare a unei noi abordari in ceea ce priveste acordarea de licente transportatorilor
rutieri si asigurarea procedurilor de acces pe piata transporturilor rutiere in conformitate cu practicile
europene existente.

Asigurarea unei dezvoltari inovatoare cuprinzatoare a transporturilor, inclusiv punerea in aplicare a
unei strategii de stat (abordare orientatd) pentru dezvoltarea inovatoare si proiecte de investitii in
sectorul transporturilor.

Crearea conditiilor pentru punerea in aplicare a unor sisteme integrate de informare pentru pasageri
si proprietarii de marfuri.

Asigurarea mobilitatii si a functionarii unui transport modern de pasageri. Dezvoltarea transportului
multimodal de pasageri si introducerea unui "bilet unic de transport".

Introducerea planificarii strategice a transporturilor in orase, zone suburbane si regiuni ca parte a
planificarii strategice a acestora, inclusiv a unor conexiuni suburbane eficiente si convenabile cu
facilitatile de transport (aeroporturi, gari, terminale de autobuz etc.).

Utilizarea noilor tehnologii si a sistemelor inteligente de transport pentru a imbunatati calitatea
serviciilor de transport, a sistemelor de informare a serviciilor si implementarea unui sistem
electronic si integrat de colectare automata a tarifelor.

Promovarea unei mobilitati urbane sporite si dezvoltarea unei retele de parcari si terminale de
pasageri pentru transferul de la transportul individual la transportul public urban.

SLOVACIA

Terminale pentru Krasna (Kosice), Michalany, Pribenik, Streda and Bodrogom, Slanec, Celovce,
Kuzmice, Kal$a, Cerhov, Cierna and Tisou (inclusiv P&R, tren si autobuz).

Pentru a reduce ponderea transportului auto individual, ar trebui create posibilitati pentru
introducerea unei scutiri pentru autobuze in punctele de trecere a frontierei selectate cu Ungaria.

Introducerea trenurilor directe Miskolc/Szerencs — Satoraljatjhely — TrebiSov, Uzhhorod/Mukachevo
- Kosice.

REGIUNEA TRANSFRONTALIERA

Program de reinnoire si decarbonizare a flotei de transport public.
Dezvoltarea si modernizarea nodurilor intermodale (inclusiv facilitdti P&R).
Dezvoltarea de linii dedicate de autobuz/tramvai.

Dezvoltarea de aplicatii si platforme de transport public integrate la nivel regional / judetean / oblast
(tranzitie la Mobilitate ca un Serviciu - MaaS).

Modernizarea/construirea statiilor de autobuz si a nodurilor locale de mobilitate in zonele rurale.
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4. RETEAUA RUTIERA

Principalele coridoare de transport rutier din regiunea transfrontaliera urmeaza o directie est-vest care leaga
regiunile ucrainene de Europa Centrala, Marea Baltica, Marea Neagra si Marea Egee prin Slovacia (PreSov -
KoSice si Uzhhorod) sau Ungaria (Miskolc), dar ocolind Romania. Sistemul urban PreSov - KoSice actioneaza
ca un important nod de transport rutier in regiune, fiind traversat de 3 coridoare TEN-T: Rin - Dundre, Baltica
- Marea Neagra - Marea Egee si Marea Baltica - Marea Adriaticd)®. Alte orase importante din regiune nu sunt
traversate de principalele coridoare rutiere TEN-T. Doar Nyiregyhéaza si Cernduti fac parte, de asemenea, din
reteaua centrala TEN-T, in timp ce celelalte orase principale din regiunea transfrontaliera (Satu Mare sau Baia
Mare) sunt conectate doar la reteaua TEN-T extinsa. Intre timp, Ivano-Frankivsk nu este conectat direct la
reteaua TEN-T. Desi este benefic pentru regiunea transfrontalierd sa fie conectata la principalele coridoare
TEN-T, configuratia actuald nu favorizeaza fluxul de marfuri si pasageri in interiorul regiunii.

Reteaua TEN-T este transpusa la nivel local prin autostrazi, drumuri expres sau, in unele cazuri (acolo unde
traficul este mai redus), drumuri nationale. Reteaua de autostrdzi si drumuri expres din regiunea
transfrontaliera este inca in mare parte in constructie, doar cateva segmente fiind finalizate, in special de-a
lungul unor rute de transport importante, cum ar fi: Zilina - PreSov - KoSice - Miskolc sau Budapesta -
Nyiregyhaza — Nyirmada (Vasarosnamény). Aceasta retea intraregionala se bazeaza pe patru coridoare majore
de transport, avand forma unui paralelogram:

1. Nord-Sud: PreSov - KoSice - Miskolc,

2. Nord-Sud: Ivano-Frankivsk - Baia Mare,

3. Est-Vest: Baia Mare - Satu Mare - Nyiregyhaza,

4.Est-Vest: lvano-Frankivsk - KoSice (cu un usor ocol la Stryi sau Dolyna).

In acelasi timp, in zona de sud-est a zonei proiectului MOBI, in jurul jonctiunii dintre regiunile lvano-Frankivsk
si Cernauti din Ucraina si judetele Maramures si Suceava din Romania, exista doar doua drumuri in Romania,
care leaga judetele prin Borsa, lacobeni si Gura Humorului. Liniile de cale ferata de la punctul de trecere a
frontierei Dilove - Valea Viseului pana la Borsa si de la punctul de trecere a frontierei Vadul Siret - Visani pana
la Putna si Brodina (care Tnainte de cel de-al Doilea Razboi Mondial ajungeau pana la Ruska si Selyatyn in
Ucraina) au ramas paralele cu acestea. Pe teritoriul ucrainean, regiunile Cernauti si lvano-Frankivsk sunt
legate in zonele de frontiera prin drumurile interregionale P 62 de la Cernduti la Kryvorivnya, P 24 de la
Kryvorivnya la Tatariv si apoi prin drumul national N-09 prin Rakhiv si punctele de trecere a frontierei din
Dovhe si Solotvyno, si de la Mukachevo la Chop si Uzhhorod. in paralel cu aceste drumuri, exista ci ferate
de la punctul de trecere a frontierei Vadul Siret prin Hlyboka si Storozhynets pana la Berehomet si de la
Cernauti pana la Vyzhnytsia (care inainte de al Doilea Razboi Mondial ajungea la Tudylovo in Ivano-Frankivsk).

Principalele probleme de conectivitate in reteaua rutierd din regiunea transfrontaliera sunt intre
Ungaria/Slovacia si Romania/Ucraina, unde capacitatea retelei rutiere este redusa, iar congestiile sunt mai
mari. Blocajele transfrontaliere dintre Romania si Ucraina sunt cauzate de relieful dificil al Muntilor Carpati,
care sunt greu de traversat (in special cu costuri ridicate) cu drumuri de mare capacitate. Acest lucru este
mai mult decét dublat de necesitatea de a traversa si rul Tisa, care separa cele doua tari.

Principalele blocaje in reteaua rutiera transfrontaliera sunt:

e Pe directia N-S Ivano-Frankivsk — Baia Mare nu exista autostrada, doar drum national cu o banda pe
sens si mai multe provocari din cauza reliefului,

4 CE. Propunere de revizuire a retelei TEN-T COM2021/812 - COM2022/384
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e Pe directia E-V Baia Mare — Satu Mare — Nyiregyhaza autostrada se opreste dupa Nyirmada before
Vasarosnamény (HU). Nu existd drum de mare capacitate care sa lege judetele Satu Mare si
Maramures de Szabolcs-Szatmar-Bereg,

e Pe directia E-V Ivano-Frankivsk — KoSice nu exista autostrazi, ci doar drumuri nationale cu o banda
pe sens si mai multe provocari din cauza reliefului.

Avand in vedere fluxurile mari de marfuri catre Uzhhorod, este important sa existe rute alternative. Una dintre
acestea este Chop, care, In prezent, beneficiaza de o conexiune directa doar cu Ungaria, in timp ce doar o
legatura lipsa de 4-5 km ar putea sa conecteze drumul M06 (UA) direct cu Slovacia, urmand drumul national
79. Legaturi lipsa similare sunt vizibile si la granita dintre Roméania si Ucraina, intre Teceu Mic si Tiachiv,
Viseu si Dilove, in timp ce singurul pod care trece Tisa nu suporta transportul de marfa. Aceste treceri
disfunctionale sau inexistente afecteaza in mare masura performanta coridorului nord-sud de la Baia Mare la
Ivano-Frankivsk si Cernduti.

In timp ce reteaua principald de transport rutier este inca in curs de constructie, drumurile judetene,
districtuale si regionale au inca nevoie de modernizare si intretinere. Acest lucru este valabil mai ales in zonele
montane indepartate, cum ar fi Muntii Carpati, intre Romania si Ucraina, unde drumurile trebuie sa treaca pe
un teren dificil si s deserveasca un numar redus de persoane si intreprinderi (de exemplu legatura lipsa
intre Lopuhovo si Chorna Tysa - drumul “Zakarpattia de Sus”). O conectivitate redusa pare a fi o problema
nu doar in zonele indepartate, ci si de-a lungul frontierei, unde mai multe drumuri nu sunt interconectate, in
special intre Ucraina si Romania si Romania si Ungaria (de exemplu, Csengerujfalu - Boghis sau Nagyhédos
si Velyka Palad).

De asemenea, in regiunea transfrontaliera exista mai multe orase care nu au o varianta ocolitoare si care sunt
traversate de fluxuri intense de trafic de marfa, in special in apropierea frontierei. Acest lucru reduce foarte
mult siguranta rutiera, genereaza congestii si creste poluarea (in special emisiile de GES) si, prin urmare,
deterioreaza semnificativ calitatea vietii. Aceasta este o problema in special in orasele mari, cum ar fi Baia
Mare, KoSice sau Cernduti, dar si in orase mai mici, cum ar fi Carei, Sighetu Marmatiei, Somcuta Mare,
Berehove sau Nadvirna.

Cele mai multe drumuri judetene / districtuale sau la nivel de oblast nu dispun de trotuare adecvate sau de
infrastructura pentru biciclisti, in timp ce siguranta rutiera ramane o preocupare importantd, in special in
orasele mari si in jurul acestora, in ceea ce priveste participantii vulnerabili la trafic, cum ar fi pietonii si
biciclistii. Acest lucru necesita o noud abordare a proiectarii drumurilor, dezvoltata in jurul conceptului "Vision
Zero" si cu accent pe calmarea traficului (in special in zonele vulnerabile, cum ar fi scolile) si o atentie sporita
acordata infrastructurii pentru pietoni si biciclisti.
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4.2. PROIECTE PRINCIPALE

UNGARIA

Constructia autostrazii M34, care va lega Vasarosnameny de Zahonny, ca o continuare a M3
catre Ucraina.

Constructia autostrazii M49 ca legatura intre M3 (Budapesta — Nyiregyhaza) si granita cu
Romania (Csenger — Vetis).

Modernizarea drumului principal nr. 4 intre Debrecen - Ujfehérto - sectiunea Nyiregyhaza si
construirea unei sosele de ocolire in jurul orasului Ujfehérto.

Dezvoltarea unei legaturi rutiere intre asezarile Nagyhddos si Velyka Palad (inclusiv un pod
si un punct de trecere a frontierei).

Constructia variantei sudice de ocolire pentru Kisvarda.

Constructia sectiunii nordice si sudice a soselei de ocolire pentru Nyirbator.

Constructia unui drum de legéturd intre Geszteréd si Ujfehérto (4,5 km).

Constructia unui drum de legatura intre localitatile Nyirbator - Nyirderzs - Hodasz.
Pregatirea unui nou pod rutier pe Tisa intre Zahony (HU) si Chop (UA).

Pregatirea si construirea unui nou pod rutier pe Tisa intre Zahony (HU) si Male Trakany (SK).
Pod nou peste raul Tisa la Vasarosnamény, pe autostrada M3.

Constructia unui nou pod rutier peste Tisa la Tivadar.

Pregatirea si construirea noului pod peste raul Szamos intre Olcsava si Olcsvaapati.
Renovarea podului de la Kraszna si a drumului de Ianga Vallaj.

Reconstructia si modernizarea drumului principal principal Nyiregyhaza - Beregsurany (nr.
41).

Reconstructia si modernizarea drumului principal secundar Rohod - Matészalka -
Csengersima (nr. 49).

ROMANIA

Constructia Autostrazii de Nord (Drum expres Satu Mare — Baia Mare) cu posibila prelungire
pana la Petea (trecere a frontierei).

Constructia drumului expres Satu Mare — Oar — Csenger (inclusiv trecerea frontierei).

Prelungirea drumului DJ 187 de la Poienile de Sub Munte pana la granita cu Ucraina (inclusiv
trecerea frontierei).

Varianta de ocolire Sighetu Marmatiei si Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetu Marmatiei
spre Bila Tserkva in Ucraina (inclusiv trecerea frontierei).

Construirea drumului expres Baia Mare — Jibou.

Modernizarea drumului judetean dj193 satu mare-borlesti-limita de judet maramures, km
1+300-41+300"
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UCRAINA

Constructia unei autostrazi pe tronsonul de la granita de stat cu Slovacia (D1 KoSice -
Uzhhorod) péna la autostrada M-06 Kiev — Chop.

Constructia unei autostrazi pe tronsonul de la granita de stat cu Ungaria (M3 Beregdaroc—
Dyida) pana la autostrada M-24 Mukachevo-Berehovo-Luzhanka.

Constructia unei autostrazi pe tronsonul de la granita de stat cu Romania pana la autostrada
H-09 Mukachevo-Rakhiv-Rohatyn-Lviv (satul Bila Tserkva).

Construirea unei sectiuni de drum intre Solomonovo (UA) si Cierna (SK) (inclusiv trecerea
frontierei).

Dezvoltarea legaturii rutiere intre localitatile Péterfalva si Velyka Palad cu constructia de
poduri.

Construirea de drumuri pentru dezvoltarea turismului si recreerii intre teritoriile vecine ale
regiunilor Zakarpattia, Lviv si lvano-Frankivsk:

SLOVACIA

Constructia autostrazii D1 intre KoSice si Uzhhorod.
Constructia autostrazii R4 intre PreSov si VySny Komarnik.
Constructia autostrazii R4 — varianta ocolitoare KoSice.
Constructia autostrazii R2 intre KoSice si LuCenec.

Zona de odihna cu parcare pe drumul /19 VySné Nemecké.

REGIUNEA TRANSFRONTALIERA

Ghid de proiectare pentru drumuri ,complete”.
Program regional de modernizare a drumurilor judetene / raionale / oblast.

Program regional de construire de variante ocolitoare de-a lungul oraselor traversate de trafic
intens (Carei, Negresti-Oas, Ardud, Livada, Nadvirna, Ulmeni, Berehove, Kisvarda, Baia Mare,
Copalnic Manastur, Cavnic, Borsa, Viseu de Sus, Sighetu Marmatiei, Somcuta Mare).

Program regional pentru imbunatatirea sigurantei rutiere (accent pe drumurile principale si
~punctele negre”)°.

5 Punctul negru reprezinta segmentul de drum public care prezinté o ratd mai mare de accidente rutiere decét rata medie
a accidentelor inregistrate pe care, intr-o perioada de 5 ani consecutivi, s-au inregistrat minimum 10 accidente grave
de circulatie, soldate cu cel putin 10 persoane decedate sau ranite grav.
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5. CAI NAVIGABILE

Caile navigabile interioare reprezintda una dintre cele mai putin dezvoltate retele de transport din regiunea
transfrontaliera si, prin urmare, in prezent, raurile fac parte din reteaua TEN-T (centrald sau extinsa). Tisa si
Somesul sunt principalele rauri din regiune, dar niciunul dintre ele nu este navigabil pentru transportul de marfa
in prezent. Cu toate acestea, ambele au traditia de a fi artere importante in transportul pe apa: Somesul a fost
folosit pentru transportul sarii din minele de la Dej spre Ungaria, in timp ce Tisa, de-a lungul granitei romano-
ucrainene, a fost folosit pentru transportul lemnului recoltat in zond. Din cauza schimbarilor climatice si a
perioadelor mai lungi de pescaj, utilizarea cailor navigabile interioare pentru transportul de marfuri devine din
ce in ce mai dificila. Cu toate acestea, in cadrul strategiei Dunarii, exista studii in curs de pregatire pentru a
analiza oportunitatea de a transforma raul Tisa intr-o cale navigabila de clasa IV, ceea ce ar putea activa mai
multe porturi de-a lungul raului (de exemplu, portul Zahony - Chop).

Activitatile de agrement par a fi principalul rol al cailor navigabile interioare din regiune in ceea ce priveste
transportul. De exemplu, in Szabolcs-Szatmar-Bereg, raul Tisa este folosit pentru canoe intre "Vylok -
Tiszabecs", in timp ce in regiunea PreSov, raul Dunajec include doud porturi turistice: Cerveny Klastor si
Lesnica. Raul Somes, in zona Satu Mare, este, de asemenea, folosit destul de des pentru excursii sau cursuri
de caiac.

Desi raul Tisa reprezinta o bariera importanta in continuitatea cailor de comunicare, nu exista puncte de trecere
a frontierei cu feribotul de-a lungul acestuia. Sunt analizate mai multe optiuni pentru astfel de servicii, cum ar
fi: Solovka — Tiszaszentmarton, Badalovo - Szatmarcseke or Vary -Tiszakorad.

UNGARIA

e Noi treceri cu feribotul, si anume: Vary — Tiszakérdd, Badalovo - Szatmarcseke si Tiszaszentmarton —
Solovka.

UCRAINA

e Crearea unui segment national al sistemului de schimb de informatii privind traficul naval si activitatile
entitatilor economice din sectorul transportului maritim. Integrarea in sistemul european de informatii.

e Achizitionarea de unitati de cautare si salvare maritima/fluviald si crearea unei infrastructuri pentru baza
acestora.

e Liberalizarea progresiva a transportului de marfuri pe caile navigabile interioare, deschiderea cailor
navigabile interioare pentru navele straine. Revizuirea politicilor de formare a tarifelor si taxelor fluviale
pentru a stimula dezvoltarea transportului pe ape interioare.

o Imbunatatirea conexiunii de transport (fluvial) in bazinul superior al raului Tisa, in special in Ucraina,
Ungaria si Slovacia.

e Realizarea unui studiu tehnic si economic pentru determinarea potentialului de navigatie pe raul Tisa in
zona Chop-Zahony si cercetarea posibilitatilor de construire a unui port fluvial.

ROMANIA
e Studiu de fezabilitate pentru identificarea potentialului de navigatie al raului Somes.

REGIUNEA TRANSFRONTALIERA

e Dezvoltarea porturilor turistice si a activitatilor de agrement de-a lungul réurilor din regiunea
transfrontaliera.

e Dezvoltarea in continuare a serviciilor de feribot pentru a imbunatati conectivitatea de-a lungul raurilor.
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6. TRANSPORT AERIAN

Principalele aeroporturi din zona transfrontaliera sunt Aeroportul International Maramures (Baia Mare),
Aeroportul International Satu Mare (Satu Mare), Aeroportul International Debrecen (Debrecen), Aeroportul
International Uzhhorod (Uzhhorod), Aeroportul International Ivano-Frankivsk (Ivano-Frankivsk), Aeroportul
KoSice (KoSice) si Aeroportul Poprad-Tatry (Poprad). Din pacate, nu exista zboruri intre orasele din regiunea
transfrontaliera, deoarece acestea au legaturi doar cu alte orase mari/centrale de transport din Europa. Nevoia
de transport aerian este sustinuta, in general, de duratele mari de calatorie cauzate de reteaua de autostrazi
inca incompleta din regiune si de congestia cauzata de punctele de trecere a frontierei.

Cele doua aeroporturi situate in judetele Satu Mare si Maramures, desi se recupereaza incet dupa restrictiile
asociate cu pandemia Covid 19, sunt printre cele mai mici aeroporturi in ceea ce priveste numarul de pasageri
transportati din Romania (sub 75.000 de pasageri/an pe aeroport). Ambele deservesc partea de nord-vest a
Romaniei si se afla la o distanta de numai 65 km unul de celalalt. Aeroportul International Satu Mare deserveste
si localitati din Ungaria, iar Aeroportul International Maramures (langa Baia Mare) se adreseaza in principal
turistilor care viziteaza zona turistica Maramures. Regiunea de NV este deservita si de alte aeroporturi cum ar
fi Aeroportul International Avram lancu (Cluj-Napoca) si Aeroportul International Debrecen din Ungaria. Aceste
doua aeroporturi se afla la 2-3 ore distanta de majoritatea oraselor si ofera o varietate mai mare de zboruri
internationale, inclusiv principalele aeroporturi de intrare in Europa. in prezent, niciunul dintre cele doud
aeroporturi romanesti nu este conectat cu orasul principal, respectiv Satu Mare si Baia Mare printr-o linie de
transport public.

Aeroportul Uzhhorod are posibilitatea de a efectua intretinerea aeronavelor. Locatia aeroportului Uzhhorod este
foarte atractiva pentru aeronavele mici, intrucat multe astfel de aeronave planifica zboruri catre Balcani prin
acest aeroport. Principalul obstacol pentru dezvoltarea aeroportului Uzhhorod este proximitatea acestuia de
granita cu Slovacia. Acest fapt face posibila operarea aterizarii si plecarii aeronavelor doar utilizdnd spatiul
aerian al Slovaciei. Pana in 2016, a fost in vigoare un acord specific intre Ucraina si Republica Slovaca, care a
facut posibila operarea partii necesare din spatiul aerian al Republicii Slovace pentru aterizarea aeronavelor.
Pana in 2016, Aeroportul Uzhhorod putea opera pana la 15.000 de pasageri anual. Acum se formeaza un nou

acord intre Ucraina si Republica Slovaca, care va permite restabilirea traficului aerian regulat.

Aeroportul international lvano-Frankivsk functioneaza in centrul regional cu o capacitate de 120 de
persoane/ora, si poate primi toate tipurile de aeronave. Aeroportul primeste si expediaza aeronave (deserveste
zboruri regulate, charter, interne, internationale de pasageri si de corespondenta si indeplineste functiile de
rezerva pentru aeroportul Lviv), efectueaza intretinerea comerciala, la sol si tehnica a acestora, servicii pentru
pasageri, bagaje, posta si marfa. Potentialul Aeroportului International din Cernduti este, de asemenea, similar.
Primul avion a aterizat pe teritoriul sau in 1910. A fost construit Tn perioada 1930-1936, iar in 1939, prin
intermediul acestuia, aviatia militara poloneza a fost adapostita in Romania. Statutul sau international a fost
restabilit in 2002, iar in 2021, in cadrul Forumului de investitii "Ucraina - Invest 2030", a fost anuntata
dezvoltarea aeroporturilor Uzhhorod si Cernduti ca aeroporturi regionale internationale.

Aeroportul international Poprad - Tatry asigura legaturi aeriene cu regiunea PreSov. Dupd o reconstructie
completa realizata in 1992, de aici se efectueaza transport regulat si neregulat de pasageri si marfuri, precum
si zboruri turistice. Impreuna cu aeroportul Kosice, aeroportul Poprad-Tatry face parte din reteaua agregaté de
aeroporturi a retelei transeuropene de transport TEN-T Core. in regiunea PreSov existd mai multe aeroporturi
de importanta regionala, care sunt utilizate n principal Tn scopuri sportive. Acestea sunt aeroporturile din
Svidnik, Mlynica, Kamenica nad Cirochou si Raziany.
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6.2.PROIECTE PRINCIPALE

UNGARIA

Modernizarea aeroportului Nyiregyhaza — construirea unei noi piste de 1500 m.

ROMANIA

Modernizarea si extinderea Aeroportului International Maramures.
Linie de autobuz catre Aeroportul international Maramures.
Legatura feroviara (1km) catre Aeroportul International Maramures (pe termen lung).

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii aeroportuare la Aeroportul International Satu Mare
- Constructia unui nou terminal de pasageri si marfa si a unui hangar pentru avioane pentru
Aeroportul International Satu Mare.

UCRAINA

Elaborarea unui acord Ucraina — Slovacia pentru restabilirea traficului aerian regulat pe
Uzhhorod.

Proiectarea si constructia unui aeroport in regiunea Zakarpattia cu o capacitate de pasageri de
500.000 de pasageri pe an (Programul de Stat pentru Dezvoltarea Aeroportului).

Lucrari de modernizare la aeroporturile regionale (Ivano-Frankivsk si Cernauti).

Construirea unei retele de aerodromuri si piste de aterizare in comunitatile regionale si in
centrele turistice si de agrement importante din zonele montane, asigurand o conectivitate
durabild cu aeroporturile regionale si internationale.

Cresterea capacitatii spatiului aerian al Ucrainei prin introducerea spatiului aerian de ruta libera
(FRA) si a tehnologiilor de navigatie bazate pe GNSS.

Dezvoltarea complexelor terminale de pasageri si de marfa cu tehnologii multimodale prin
implicarea proprietarilor acestora si/sau a parteneriatelor public-private, asigurand standarde
internationale de calitate a serviciilor pentru pasageri.

Reconstructia pistelor si modernizarea completa a echipamentelor din aeroporturile regionale
pentru a permite operarea aeronavelor de raza medie si, daca este necesar, a aeronavelor de
tip wide-body, Tn conformitate cu legislatia europeana.

Dezvoltarea transportului aerian intern, inclusiv modernizarea aeroporturilor regionale si a
aerodromurilor din Ucraina, cu implicarea programelor internationale de creditare si a
granturilor pentru reducerea costurilor si cresterea accesibilitatii serviciilor aeroportuare.

Crearea unor conditii favorabile pentru a atrage mai multe companii aeriene pentru transportul
aerian international si intern, inclusiv companii low-cost.

Achizitionarea de unitati de cautare si salvare in domeniul aviatiei si crearea de infrastructura
pentru baza acestora.

Nereglementarea activitatilor economice ale aeroporturilor regionale cu un trafic de pasageri
de pana la 5 milioane de pasageri, in conformitate cu legislatia UE relevanta.

SLOVACIA

odernizarea, prelungirea si largirea pistei existente a Aeroportului International KoSice.
Aeroportul PreSov Poprad Tatry — modernizarea pistei.

Construirea unui centru de transport de marfa cu operatiuni CARGO la aeroportul din KoSice,
cu conexiuni speciale rutiere.

Finalizarea si echiparea aeroportului din SpiSska Nova Ves ca aeroport de importanta locala.
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7. TRECEREA FRONTIEREI

O buna distributie a punctelor de control transfrontaliere este esentiala pentru a asigura un flux decent de
persoane si bunuri in regiunea transfrontaliera. Chop - Zahony, Csengerisma - Petea (aproape 3 milioane de
persoane / an sau 1 milion de masini) si Uzhhorod - VySne Nemecke sunt cele mai aglomerate puncte de
control. Tn prezent, cele mai multe puncte de trecere a frontierei sunt concentrate intre Ungaria - Ucraina si
Slovacia - Ucraina, in timp ce intre Romania si Ucraina exista peste 160 km de frontiera fara puncte de control,
intre Valea Viseului si Valea Siretului. Intr-adevir, aceasta zond este traversata de lantul muntos Carpati si este
mai putin locuitd. Acest numar redus de puncte de trecere a frontierei creeaza o presiune puternica asupra
punctului de control de frontiera de la Sighetu Marmatiei, un pod care are nevoie de reparatii urgente si care
nu permite trecerea marfurilor in acest moment. Pentru a imbunatati mobilitatea transfrontaliera, se
construieste un drum de ocolire a municipiului Sighetu Marmatiei si un nou pod peste raul Tisa intre Sighetu
Marmatiei si Bila Tserkva. Constructia punctului international de trecere a frontierei intre Bila Tserkva (Ucraina)
si Sighetu-Marmatiei (Romania) este inclusa in Planul de actiune pentru reconstructia si modernizarea punctelor
de trecere a frontierei, iar proiectul de Acord la nivel interguvernamental intre Ucraina si Romania a fost deja
aprobat.

Probleme de conectivitate transfrontaliera apar, de asemenea, de-a lungul frontierei dintre Ungaria si Romania,
care este deservita de doar 4 puncte de trecere a frontierei (3 pentru autoturisme si 1 pentru trenuri)®, in timp
ce existda mai multe legaturi feroviare si rutiere lipsa care ar putea reduce cozile de la principalele puncte de
control la frontiera. Acest lucru este valabil si pentru PreSov si Zakarpattia, unde linia 196 se opreste la cativa
kilometri de frontiera.

Nu exista puncte de trecere a frontierei cu feribotul, chiar daca Tisa formeaza o granita de peste 50 km intre
Romania si Ucraina si cateva segmente de granitd de 10-15 km ntre Ungaria si Ucraina sau granita principald
intre regiunea KoSice si judetul Szabolcs-Szatmar-Bereg.

Analiza acordurilor interstatale existente care reglementeazéd deschiderea si functionarea punctelor de trecere
a frontierei a aratat ca aceste documente au nevoie de actualizare, deoarece deciziile la nivel national se bazeaza
pe acestea, iar in prezent exista o lipsa de coerenta intre viziunile de dezvoltare la nivel regional, programele
specifice pentru dezvoltarea infrastructurii punctelor de control la nivel national si acordurile interstatale.

Reconstructia si modernizarea punctelor de trecere a frontierei sunt factori-cheie, dar nu singurii, pentru
dezvoltarea mobilitatii. Documentele programului pentru implementarea unui sistem integrat de gestionare a
frontierelor includ urmatoarele prevederi:

e Introducerea tehnologiilor avansate si a suportului informational pentru transport, inclusiv crearea unui
sistem informational unificat pentru interactiunea tehnologica intre diferitele moduri de transport,
proprietarii de marfuri, expeditorii de marfuri, autoritatile vamale si autoritatile de control de stat in
transport si la punctele de trecere a frontierei.

o Imbunitatirea gestiondrii frontierelor dintre Ucraina si statele membre ale UE, imbunitatirea functiondrii
procedurilor de trecere a frontierei la punctele de control, reducerea timpilor de asteptare a pasagerilor
Si crearea unor conditii mai bune de circulatie.

Este important de mentionat ca proiectele de dezvoltare a punctelor de trecere a frontierei mentionate in aceasta
sectiune ar trebui sa fie prezente in textele acordurilor interstatale, precum si in programele-tinta si planurile
de actiune relevante.

8 Tn timpul pandemiei Covid 19 au fost deschise temporar 3 puncte de trecere a frontierei suplimentare (Bercu- Garbolc,
Peles - Zajta si Horea - Ombdly) pentru a reduce presiunea asupra punctului de trecere a frontierei Petea. Acestea sunt
acum active doar 1 zi / saptamana.
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UNGARIA / ROMANIA

Trecere a frontierei pe cale rutiera intre Vetis - Csenger (aferenta noii autostrazi).

Construirea unui punct de trecere a frontierei pe cale ferata intre Zajta si Peles sau Csenger si
Oar (inclusiv extinderea caii ferate).

Construirea unei treceri rutiere de frontiera intre Garbolc si Bercu.

Eficientizarea activitatii de supraveghere si verificare la punctele de control la frontiera
»ochengen Bus”.

UCRAINA / ROMANIA

Modernizarea statiei si terminalului Halmeu si a trecerii frontierei (2 intrari si 2 iesiri).

Instalarea sistemelor WIM (,Weight in Motion” — cantarire in miscare) in punctele de trecere
a frontierei roménesti: Halmeu, Petea si Urziceni.

Asigurarea legaturilor transfrontaliere RO-UA pe cale rutiera - feroviara (RO - LA) la Campulung
la Tisa / Teresva si/sau Valea Viseului / Berlibas.

Punctul de control Diakove: construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de control
video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de marfa si a containerelor;

Punctul de control Bila Tserkva: construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de
control video si de cantdrire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de marfa si a containerelor;

Punctul de control Ruska: construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de control
video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri;

Punctul de control Krasnoilsk: reconstructia punctului de control, inclusiv a unui sistem de
control video si de cantdrire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri;

Punctul de control Porubne (sectiunea de pasageri, modernizarea si retehnologizarea tehnica
a punctului de control): construirea de copertine peste zonele de control vamal; reconstructia
cabinelor de inspectie in profunzime; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru
inspectia vehiculelor de pasageri; instalarea unui sistem inteligent de control video;
amenajarea complexelor de cantdrire pentru cantarirea vehiculelor de pasageri in miscare
(pana la 5 tone) la intrare si la iesire;

Punctul de control Diakivtsi: reconstructia punctului de control, inclusiv a unui sistem de
supraveghere video si de cantarire, instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru
inspectia vehiculelor de pasageri.

Punct de control Tiachiv - Malyi Tiachiv sau punct de control Yablunivka-Remeti.

Punct de control Khyzha-Tarna Mare.

UNGARIA / UCRAINA

Puncte de trecere a frontierei cu feribotul: Vary -Tiszakérdd sau Badalovo - Szatmarcseke.
Constructia punctului de control Dyjda-Beregdaroc (legat de autostrada M3).
Construirea unui nou pod peste raul Tisa la Lonya si intre Zahony si Chop.

Punct de control Solovka - Eperjeske (feribot/rutier).
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Construirea unui drum (pod) punct de trecere Chop- Cherna-nad-Tisou.
Punct de trecere Chop-Zahony (biciclete si pietoni).

Punctul de control Chop: (modernizarea si reechiparea tehnica a punctului international de
control al vehiculelor, reparatii capitale ale instalatiilor de infrastructura; construirea unui
depozit pentru bunurile confiscate; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru
inspectia autovehiculelor; instalarea unui sistem inteligent de control video).

Punctul de control Dzvinkove: (construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de
control video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri).

Punctul de control Kosyno: (construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de control
video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare stationar pentru inspectia vehiculelor
de pasageri).

Punctul de control Dyjda: (construirea punctului de control, inclusiv a unui sistem de control
video si de cantdrire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de marfa si a containerelor).

Punctul de control Luzhanka: (reconstructia punctului de control, inclusiv a unui sistem de
control video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de pasageri; instalarea unui sistem de scanare de tip stationar pentru inspectia
vehiculelor de marfa si a containerelor).

Punctul de control Vylok: (reconstructia punctului de control, inclusiv a sistemului de control
video si de cantarire; instalarea unui sistem de scanare stationar pentru inspectia vehiculelor
de pasageri).

SLOVACIA / UNGARIA

Modernizarea punctelor de trecere a frontierei SK/HU pentru a asigura trecerea autobuzelor
(3,51).

Host'ovce-Tornanadaska (HU - si pentru transport de marfuri pana la 12 t cu conexiune la R2).

SLOVACIA / UCRAINA / POLONIA

Punct de control Lubnia-Volosate (si drumul care duce la acesta). Este planificata construirea
unui nou punct de trecere a frontierei numit "Lubnia-Volosate" si dezvoltarea infrastructurii
rutiere si de transport aferente. Scopul este de a crea oportunitati mai bune pentru mobilitatea
transfrontaliera, in special pe calea dezvoltarii turismului.

Modernizarea Vy3né Nemecké — Uzhhorod (pietoni si biciclisti). Pentru a atinge acest obiectiv,
este necesar sa se aduca modificari la acordul interguvernamental.

Punct de trecere a frontierei Cierna - Solomonovo (UA).
Punct de trecere a frontierei Lekarovce - Botfalva (UA).
Pe partea Ucraineana a tronsonului UA-SK al frontierei de stat:

Punctul de control Uzhhorod: (modernizarea si retehnologizarea tehnica a punctului
international de control al vehiculelor, reconstructia sectiei de pasageri a punctului de control,
inclusiv a sistemului de control video si a sistemului de cantarire; instalarea unui sistem de
scanare stationar pentru inspectia vehiculelor de pasageri, instalarea unui sistem inteligent de
control video (directia de transport de marfa), restaurarea copertinei din zona de marfa,
construirea unui depozit pentru marfurile confiscate).
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8. TRANZITIA LA COMBUSTIBILI ALTERNATIVI

Tranzitia catre carburanti alternativi nepoluanti este esentiala pentru urmatorii 10 ani pentru a indeplini
obiectivele Acordului de la Paris si ale Pactului Verde European si pentru a contracara schimbarile climatice,
combatand in acelasi timp degradarea rapida a calitatii aerului in marile orase si disponibilitatea limitatd a
benzinei. In 2019, cea mai mare parte a regiunii transfrontaliere se afla peste media UE in ceea ce priveste
adoptarea vehiculelor electrice’ (nu existd date privind Ucraina). in 2020, judetul Szabolcs- Szatmar-Bereg (HU)
si regiunile KoSice si PreSov (SK) reusisera deja sa furnizeze 5-10 statii de incarcare / 1000 de locuitori, in timp
ce Satu Mare si Maramures aveau mai putin de 1 statie de incarcare / 1000 de locuitori.

In ultimii ani, investitiile in tranzitia citre combustibili alternativi au constat in principal in achizitionarea de
autobuze electrice (sau CNG Ungaria), instalarea de statii de incarcare a vehiculelor electrice si subventii, de
obicei de la guvern, pentru achizitionarea unui nou vehicul electric. in prezent, fiecare oras mai mare din
regiunea transfrontaliera are cel putin 20-30 de statii de incércare a vehiculelor electrice si o retea nationala de
statii de incarcare pozitionate de-a lungul drumurilor principale. Reteaua existenta de statii de incarcare poate
fi suficienta pentru numadrul actual de vehicule electrice, dar este subdimensionata pentru cererea viitoare
preconizata. Investitiile sunt necesare in special in judetele/oblastele din Romania si Ucraina, unde reteaua
rutiera principald nu este bine acoperita cu statii de incarcare a vehiculelor electrice, ceea ce ingreuneaza
deplasarea pe distante mai lungi a soferilor cu vehiculele lor electrice. Exista, de asemenea, diverse proiecte in
curs de planificare pentru adoptarea transportului pe baza de hidrogen, in special in regiunea KoSice (Slovacia).

71CCT, 2021. Dincolo de marile orase: Analiza gradului de adoptare a autoturismelor electrice in regiunile rurale europene.
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8.2. PROIECTE PRINCIPALE

UNGARIA

e Dezvoltarea infrastructurii publice de incarcare a vehiculelor electrice in orasele principale si de-a lungul
drumurilor si autostrazilor importante.

ROMANIA

e Program multianual de instalare a statiilor de incarcare a vehiculelor electrice in judetul Maramures
(150 de statii).

o Dezvoltarea infrastructurii publice de incarcare a vehiculelor electrice n orasele si comunele din judetul
Satu Mare.

e Dezvoltarea transportului public in judetul Satu Mare prin investitii in mijloace de transport care
folosesc combustibili alternativi.

UCRAINA

e Punerea in aplicare a stimulentelor economice pentru utilizarea unor moduri de transport mai putin
poluante din punct de vedere ecologic, inclusiv a vehiculelor electrice, a transportului public electric,
cum ar fi metroul, tramvaiele, troleibuzele, autobuzele electrice, precum si a modurilor de transport cu
propulsie musculara, cum ar fi bicicletele (sisteme publice de inchiriere de biciclete), scuterele si
sistemele publice de inchiriere a acestora.

e Cresterea numarului de statii de incarcare rapidda de mare capacitate de-a lungul autostrazilor
interurbane n zonele de frontiera (intr-o zona de 100 km de la granita). Abordarea cea mai optima si
mai rapida ar fi instalarea de statii in benzindriile existente, care se caracterizeaza printr-o densitate
mare de locatii si acces la alimentarea cu energie electricd. Justificare: toate tarile tintd tind sa isi
dezvolte infrastructura pe baza principiului "center-out", considerand zonele de frontiera ca fiind
periferice. Prin urmare, dezvoltarea infrastructurii raméne in urma in comparatie cu regiunile centrale
si mai dens populate ale tarilor.

in afard de construirea de statii de incdrcare pentru vehicule electrice de-a lungul principalelor coridoare de
transport, in zonele turistice si urbane / metropolitane, Agentia de Stat pentru Drumuri Auto din Ucraina
(Ukravtodor) si organismele de autoguvernare locald ar trebui, de asemenea, sa ia in considerare urmatoarele
principii atunci cand planifica si implementeaza proiecte noi de constructie / modernizare a drumurilor:

e Sa includa dispozitii in documentatia de urbanism pentru a aloca spatiu pentru instalarea de statii de
incarcare a vehiculelor electrice de mare putere (50 kW si peste) si de centre de incarcare si sa includa
cerintele si dispozitiile relevante in documentatia de urbanism. Astfel de locatii ar trebui planificate in
imediata apropiere a autostrazilor internationale si nationale, pe parcele de teren adiacente.

e Atunci cand se repara sau se reconstruieste un drum sau o strada care coincide cu coridorul autostrazii,
se include in specificatiile tehnice si in cerintele de proiectare instalarea de cabluri electrice de
capacitate corespunzatoare (sau de conducte pentru acestea) pana la locatiile planificate ale statiilor
de incércare a vehiculelor electrice sau ale hub-urilor de incércare.

e La construirea de noi facilitditi comerciale de masa (centre comerciale, supermarketuri, benzindrii,
parcuri acvatice etc.), in special de-a lungul autostrazilor si la intrdrile in oras, se includ Tn specificatiile
tehnice si in cerintele de proiectare prevederi privind construirea de statii de incércare a vehiculelor
electrice si instalarea de cabluri electrice de capacitate corespunzatoare.

SLOVACIA
e Valea hidrogenului in regiunea KoSice (parte a celor 23 de vai de hidrogen din UE).

e |Initiative de cercetare pentru integrarea in continuare a hidrogenului in sistemul de transport, in special
aviatie (memorandum cu Centrul de inovare al regiunii KoSice) si transportul de marfa (memorandum
cu Regiunea Moravia-Silezia) sau transportul public metropolitan (memorandum cu Kosit a.s.).

REGIUNEA TRANSFRONTALIERA
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Dezvoltarea statiilor locale de incédrcare a vehiculelor electrice (in special in zonele urbane si
destinatiile turistice).

Dezvoltarea unei retele de statii de incarcare de mare viteza a vehiculelor electrice de-a lungul
principalelor rute de transport.

Dezvoltarea schemei de subventii pentru achizitionarea de vehicule nepoluante (inclusiv biciclete
electrice, scutere electrice, biciclete cargo, vehicule electrice mici pentru batrani etc.).

Dezvoltarea unor sisteme nepoluante de partajare si inchiriere de masini in orasele mai mari.



9. CONCLUZII $I PASII URMATORI

Infrastructura modernd, concurenta loiala si deschisa pe piata si dezvoltarea si coordonarea diferitelor moduri
de transport, impreuna cu punerea in aplicare a unui sistem eficient de reglementare si de gestionare,
constituie fundamentul pentru dezvoltarea mobilitatii. Tendintele globale ale sistemelor de transport indica
necesitatea unei integrari rapide a tehnologiilor de transport si a proiectelor de mobilitate regionala.

Cresterea vitezei, a rentabilitatii si a ecologiei vehiculelor de transport este o tendinta-cheie in toate modurile
de transport, care se aliniazd cu strategiile de dezvoltare care pun accentul pe eficienta energetica,
sustenabilitate, siguranta si prietenie cu consumatorii si cu mediul.

Tarile din regiunea Carpatilor au un potential neexploatat in ceea ce priveste conexiunile istorice, economice,
sociale si culturale comune, infrastructura, digitalizarea rapida si pozitia geografica avantajoasa, care creeaza
conditii pentru o dezvoltare progresiva.

Pe langa acest potential, este nevoie de un raspuns prompt si de o transformare rapida in fata provocarilor
globale. Schimbdrile climatice, razboaiele, pandemiile, migratia populatiei si alte provocari obliga tarile sa
actioneze rapid si in colaborare. De aceea, este esential sd existe o viziune coordonata in ceea ce priveste
directia strategica a tarilor partenere, luadnd in considerare provocarile, tendintele globale si posibilitétile
interne ale teritoriilor de frontiera.

Elaborarea Planului de mobilitate CBC a nceput cu o analiza cuprinzadtoare a regiunilor de frontiera ale celor
patru tari din regiunea Carpatilor. Rezultatele au ajutat la identificarea caracterului complet al includerii
directiilor strategice care afecteaza dezvoltarea mobilitatii in documentele de planificare si normative. Analiza
a examinat, de asemenea, nivelul actual al infrastructurii in teritoriile de frontiera si a explorat oportunitatile
de dezvoltare viitoare a mobilitatii.

O analiza a acordurilor interstatale existente care reglementeaza deschiderea si functionarea punctelor de
trecere a frontierei a evidentiat necesitatea unor actualizari. in prezent, deciziile sunt luate la nivel national pe
baza acestor acorduri, ceea ce duce la neconcordante intre viziunile de dezvoltare regionala, programele tinta
de dezvoltare a infrastructurii la nivel national si acordurile interstatale.

Prin urmare, urmatorul pas va fi luarea in considerare a prevederilor Planului de Mobilitate, care include si ia
in considerare planurile regionale ale fiecarei regiuni de frontiera in domeniul transportului si al infrastructurii
de frontiera, in planificarea strategica a dezvoltarii conexiunilor internationale.
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Regiunea transfrontalierda Ungaria, Slovacia, Romania si Ucraina, reprezentatd in acest proiect (MOBI) de
unitati administrativ teritoriale: judetul Szabolcs-Szatmar-Bereg (HU), regiunile KoSice si PreSov (SK), judetele
Maramures si Satu Mare (RO) si oblasturile Zakarpattia, lvano-Frankivsk si Cernauti (UA) se afla in plin proces
de dezvoltare a infrastructurii de transport iar orasele acesteia au inceput deja tranzitia catre o mobilitate
urbana durabild si incluziva. Cu toate acestea, In urmatorii ani, conexiunile transfrontaliere intre diferitele
teritorii ale regiunii trebuie Tmbunatatite semnificativ. Acest aspect trebuie tratat cu mare atentie la trei niveluri
diferite:

a) nivelul Uniunii Europene si 0 mai buna racordare la reteaua TEN-T — in prezent regiunea este cvasi
ocolita de principalele coridoare de transport european,

b) nivelul national si 0 mai buna armonizare cu politicile de transport national — in prezent principalele
investitii in infrastructura de transport la nivel national se afla considerabil in afara regiunii (cai ferate
modernizate sau noi, autostrazi sau puncte de trecere ale frontierei),

c) nivelul local si 0 mai buna corelarea cu politicile de mobilitate urbana durabild la nivel oraselor si
zonelor metropolitane.

In acest context, unitatile administrativ teritoriale care formeaza regiunea transfrontalierd Ungaria, Slovacia,
Romania si Ucraina trebuie sa isi continue, chiar accelereze demersul catre un sistem de transport durabil,
incluziv si inteligent mizand pe:

e modernizarea si interconectarea retelei de cai ferate, mai ales in zona de frontiera,
e cresterea atractivitatii si optimizarea transportului public judetean,

e dezvoltarea retelei de trasee de cicloturism si navetism cu bicicleta,

e dezvoltarea si modernizarea punctelor de trecere a frontierei,

e continuarea proiectelor de modernizare si extindere a drumurilor judetene urménd principiile
,Strazilor complete”,

e extinderea retelei de autostrazi si drumuri expres cu accent pe interconectarea lor in zona de
frontiera,

e amenajarea de variante ocolitoare si trasee pentru traficul greu,
o extinderea retelei de statii de incarcare vehicule electrice si de alimentare cu combustibili alternativi,

e optimizarea si modernizarea retelei de aeroporturi din regiune si conectarea lor ca centrele urbane
din proximitate prin servicii de transport public,

e valorificarea retelei hidrografice pentru transport ecologic si agrement.
Toate aceste demersuri vor fi parte din viitoare proiecte de cooperare transfrontaliera.

Un impact pozitiv in dezvoltarea retelelor si sistemelor de transport va fi cauzat de documentele strategice
care acopera sau includ teritoriile din Carpati: Strategiile UE pentru regiunea Dundrii; Strategiile macroregiunii
carpatice; Strategiile "Euroregiunea Carpatica - 2020 & Beyond".

Aceasta publicatie a fost realizata cu sprijinul financiar al Uniunii Europene.

Asociatia Internationala a Institutiilor de Dezvoltare Regionala este singura responsabila pentru
continutul acesteia,

si nu reflecta in mod necesar punctul de vedere al Uniunii Europene.

Programul de cooperare transfrontalierda ENI Ungaria-Slovacia-Romania-Ucraina 2014-2020 ofera finantare
din partea UE pentru dezvoltarea durabila de-a lungul frontierei Ucrainei cu Ungaria, Slovacia si Romania,
contribuie la reducerea diferentelor de nivel de trai si la rezolvarea problemelor comune de-a lungul acestor
frontiere.
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Statele membre ale Uniunii Europene au decis si isi uneasca cunostintele, resursele si destinele. impreund,
au construit o zona de stabilitate, democratie si dezvoltare durabild, pastrand in acelasi timp diversitatea
cultural, toleranta si libertatile personale. Uniunea Europeana incearca sa impartaseasca realizarile si
valorile sale cu tarile si popoarele din afara granitelor sale.

Strada Shvabska nr. 71a,
88018 Uzhhorod, Ucraina
Asociatia Internationald a Institutiilor de Dezvoltare Regionala
IARDI
numar de telefon: +380993254990,
e-mail: associationiardi@gmail.com,

web: https:/mobi.iardi.org
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