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P.M.U.D. — componenta de nivel strategic

Introducere



1 Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilor intr-un mediu urban reprezinta conditia elementard si
esentiald pentru asigurarea unei comunitati dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista
asadar o relatie directa intre mobilitatea urbana si calitatea vietii din zona urbana respectiva. Cu cat
mobilitatea cetatenilor si a marfurilor este mai ridicats, iar accesibilitatea catre punctele de interes
este facil3, cu atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este mai ridicata, orasul devenind astfel
un loc placut pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv si eficient economic pentru dezvoltarea
afacerilor si transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor si cresterea accesibilitatii intre punctele de interes se
realizeaza doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex si variat din punct de
vedere al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil reprezinta
coloana vertebrala pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului, dezvoltarea armonioasa si
sanatoasad a zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii locuitorilor sai.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de politici, proiecte
cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica durabila din
punct de vedere social si al protectiei mediului.

Viziunea mobilitatii este expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor, dar si a
bunurilor si marfurilor in municipiul Resita, expresia dinamismului, a unei zone urbane in
expansiune, cu nevoi de mobilitate in crestere si diversificare. Aceasta reprezintd legatura intrinseca
intre mobilitate si dezvoltarea durabild a orasului, construirea unui oras accesibil, sigur, un oras
orientat catre valorificarea responsabila a resurselor naturale si antropice, un oras cu un mediu
economic prosper.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de transport
pentru locuitorii, turistii si cei care lucreaza in Resita. Transportul public, transportul pietonal si velo,
impreuna cu o infrastructurad rutiera dezvoltata si un sistem de transport imbunatatit pentru marfuri
si autovehicule, vor constitui componentele de baza ale sistemului de transport in Resita si la nivelul
zonei metropolitane, un sistem care va raspunde nevoilor in continua crestere privind mobilitatea si
ccesibilitatea oamenilor si a bunurilor.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
orasului, in limitele si constrangerile existente, atat de natura geografica sau tehnica, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a orasului.

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesard, intr-o prima etapa,
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.



CE ESTE PLANUL DE MOBILITATE URBANA?

Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) reprezintd un demers strategic, functional si

operational al comunitatii din municipiul Resita si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge

dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.

Nivel strategic

Nivel functional

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

In ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare
in mai 2020), Planul de Mobilitate Urbanad reprezinta o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica
teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor cu nevoile
de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 2021 — 2027, prin FEDR (Fondul
European pentru Dezvoltare Regionald), este necesara elaborarea si
reactualizarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a
abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.

Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru
accesarea fondurilor de dezvoltare regionald, municipiile sunt incurajate sa
elaboreze documente de planificare strategicd, corelate — Strategia Integrata
de Dezvoltare Urbana (SIDU) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

In cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod
coerent si fezabil interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport
local in vederea asigurdrii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor, o
crestere a accesibilitatii, o imbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii
mediului urban, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a
pietonilor.

In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru
accesarea finantarilor nerambursabile prin Programul Operational Regional, in
perioada 2021-2027 pentru investitii ce vizeaza:

o Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere
o Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti

o Conversia siamenajarea unor zone pietonale



o Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

o Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public in
comun

o0 Amenajarea de terminale intermodale

o Lucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a
participantilor la trafic.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabild este Municipiul Resita si zona sa
metropolitand, analizele si modelul de transport sunt extinse pe toata zona metropolitand a
acestuia.

Resita Tn anul 2030 va fi un important nod la reteaua nationald prin traseul retelei de transport rutier
Drum Expres - Caransebes - Resita — Voiteg, care favorizeaza circulatia pe directia Vest — Est in
partea sudica a regiunii de dezvoltare Vest, iarin acelasi timp, la nivel regional va constitui un pol de
dezvoltare care sustine coeziunea economicd, sociala si teritoriald. Municipiul Resita si zona sa
metropolitand va deveni un important centru de influentd, cu o pozitie strategica in cadrul regiunii,
Iangd polul de crestere Timisoara, fiind usor accesibil atat pentru forta de munca cat si pentru
investitori.

Valorificarea acestei oportunitati si a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza doar
printr-o dezvoltare integrata a sistemului de transport la nivelul zonei metropolitane, care sa asigure
in mod eficient mobilitatea locuitorilor cdtre si dinspre Resita si cresterea accesibilitatii la nivelul
zonei metropolitane dar si in interiorul orasului.
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Figura 1 — Zona Metropolitana a Municipiului Resita,

Sursa: Analiza Consultantului

Tindnd cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Resita si a zonei metropolitane s-au
analizat datele relevante la nivelul zonei metropolitane, care include pe langa UAT Resita si UAT-
urile: Bocsa, Ocna de Fier, Dognecea, Goruia, Tarnova, Valiug, Brebu Nou, Lupac si Carasova. Zona
metropolitand s-a constituit in anul 2013 prin crearea Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara
Zona Metropolitana Resita.

Se observa o tendinta de concentrare a UAT-urilor poplarizate de Municipiul Resita de-a lungul
principalelor retele de transport, zone usor accesibile care atrag cele mai multe investitii.

Resita, resedinta de judet si cel mai important municipiu din judetul Caras-Severin, este o localitate
de rang ll, ierarhizare conform legii 351 din 06 iulie 2001. Se afla la o altitudine de 208m, in
Regiunea Vest, aldturi de  judetele Timis, Arad si Hunedoara. Municipiului 11 apartin
localitatile Calnic, Cuptoare, Doman, Resita (resedinta), Secu, Terova, si Moniom.


https://ro.wikipedia.org/wiki/C%C3%A2lnic,_Cara%C8%99-Severin
https://ro.wikipedia.org/wiki/Cuptoare_(Re%C8%99i%C8%9Ba),_Cara%C8%99-Severin
https://ro.wikipedia.org/wiki/Doman,_Cara%C8%99-Severin
https://ro.wikipedia.org/wiki/Secu,_Cara%C8%99-Severin
https://ro.wikipedia.org/wiki/%C8%9Aerova,_Cara%C8%99-Severin
https://ro.wikipedia.org/wiki/Moniom,_Cara%C8%99-Severin

Astfel, in cadrul planificarii strategice in domeniul mobilitatii urbane, trebuie tinut cont de impactul
si repercusiunile generate de navetism si transporturi de marfa in cadrul municipiului si in zona sa
metropolitana.

Interventiile si investitiile propuse prin PMUD vor viza municipiul si zona metropolitana, analiza in
cadrul studiului cuprinzand si localitatile aflate in imediata apropiere a municipiului, avand in vedere
ca aceste localitati genereaza cerere de mobilitate si transport din, dar mai ales catre, municipiul
resedinta de judet.

Suplimentar, Strategia de dezvoltare locald a municipiului Resita 2015-2025, are ca prioritate
asumarea rolului de pol de dezvoltare si revitalizare urband, prin asigurarea unei dezvoltari
urbanistice propice, a unei infrastructuri tehnico-edilitare bune, revitalizarea zonelor degradate si
facilitarea accesului la utilitatile urbane.

Municipiul Resita prezinta potential de a deveni centru polarizator pentru localitatile rurale si urbane
mai mici, din vecinatate, prin exercitarea unei polarizari unidirectionale, fiind un spatiu urban cu
servicii de interes general, cu functii administrative, industriale si comerciale complexe, si locuri de
munca.

Judetul Caras-Severin este un judet de dimensiuni mari, comparativ cu celelalte judete din tara, care
dispune de un nivel mediu de urbanizare, cuprinzand doua municipii, si anume: Resita (resedinta de
judet) si Caransebes, si sase orase: Bocsa, Oravita, Moldova Noud, Otelu Rosu, Anina, Baile
Herculane. Tn acest context, municipiul Resita prezintd un puternic efect de polarizare la nivelul
judetului, aria sa de influenta in ceea ce priveste mobilitatea locuitorilor si marfurilor la nivelul
judetului fiind extinsa peste limitele sale administrative.

Exista o tendinta de concentrare a populatiei in
jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator,
respectiv de-a lungul principalelor coridoare de
transport, care sunt usor accesibile si atrag cele
mai multe investitii. Asadar, este necesara
consolidarea legaturilor de transport dintre
municipiul Resita si orasele, respectiv comunele
din jurul acestuia. Ori plecand de la aceasta
realitate, nu poate fi neglijat in momentul
analizei situatiei curente sau Tn momentul == Autostr

planificarii ~ demersurilor  strategice i Drumuri Express

investitionale in domeniul mobilitatii urbane, Drumuri EUroTrans

impactul generat de mobilitatea marfurilor sau Drumuri Trans Regio

—_
=
—
de navetismul generat si atras de municipiul Variante de ocolire

Resita la nivelul zonei metropolitane. Resedinte de judet sus il
. . . Localitate de frontiera

Din punct de vedere a sistemului de transport
) . ) ) to—— Localitate

existent la nivelul zonei de analiza a PMUD, ==L Nod rutier

acesta este constituit din transport rutier, ce se
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(judetene si interjudetene), precum si de transportul feroviar. Detalierea modurilor existente de
transport, precum si analiza infrastructurii existente la nivelul ariei de studiu, vor fi detaliate in
Capitolul 2 al prezentului document.

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza municipiul si zona metropolitana a acestuia.
Acest fapt este legat de eligibilitatea in vederea atragerii de finantari nerambursabile pentru
proiectele propuse, precum si de alte considerente legale privind domeniul public, responsabilitatile
si obligatiile aadministratiilor publice locale dar si de natura obligatiilor contractuale. Tn luna
februarie 2021, Municipiul Resita a contractat societatea FIP Consulting SRL pentru Servicii de
actualizare/elaborare a Planului de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) a Municipiului Resita si a
zonei metropolitane, care sa identifice masuri de imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule
si pietoni pe reteaua stradala urbang, in cadrul proiectului ,,Oraganizarea unei Planificari Echilibrate
a Nevoilor Municipiului Resita -O.P.E.N. Municipiul Resita".

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urband durabild urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare urbana si de
dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective
strategice si operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul
unui mediu urban atractiv, sandtos si prietenos cu mediul.

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

1.Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor
optiuni de transport care sa le permita sa aleaga cele mai adecvate
mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la
capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
cat si accesul, care garanteaza c3, in masura in
care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de calatorie din cauza unor
deficiente (de exemplu, o anumita stare
fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv
categoria de venit, varsta, sexul si originea
etnica);

5. Calitatea mediului urban - Contributia la

cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban

si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al
economieisial societatiiinansamblu.

4. Eficienta economicd - Cresterea
eficientei si a eficacitatii din punctul de
« vedere ,costului privind transportul de

" " " » calatoriside marfa;
2. Siguranta si securitatea - Cresterea

i % s R oa . ’ l ®
sn.gurant'e|slasecurl'.cat‘u peptru calatori 2V, gl .l

si pentru comunitate in general, %
reducerea si chiar eliminarea
accidentelorrutiere;

3. Mediul - Reducerea poluarii

atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de

sera si a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod

specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitatii in Municipiul Resita si in zona sa metropolitana si va cuprinde toate
tipurile si formele de transport: public si privat, pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, in
miscare sau stationare.
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Planul va cuprinde, de asemenea, o evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului, incluzandu-le
si pe cele ce nu por fi cu usurinta mdsurate sau evaluate cum sunt cele referitoare la emisiile de noxe
sau impactul asupra calitatii aerului, solutii propuse urmarind obtinerea unui impact maxim al
resurselor utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urband trebuie sa asigure satisfacerea unor
cerinte si nevoi de utilitatea publica ale comunitdtii locale in domeniul mobilitatii si transportului
urban, deplasarea fara a fi expusi si la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii
si calitatii vietii cetatenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriald si
stimulata de dinamica accentuatda a asimilarii cuceririlor stiintifice Tn progrese tehnologice, a
modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de
satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi
tendinte:

o dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri
mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

e cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica
accentuatad);

e congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

e evolutia si diversificarea stilului de viata prin addugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul noptii
care pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe negative
locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind
identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in
concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

e ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu
scopul de a le spori atractivitatea,
e orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoi de mobilitate pe care
viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu consum redus de
resurse si efecte externe negative minime. In acest demers se remarca rolul esential al interactiunii
dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de
satisfacere.
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Nevoia de mobilitate satisfacuta, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/caldtoriilor totale si aferente unui mod de deplasare)
este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport poarta
amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor
omului orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si
mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate
incercarile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viat3, ale
sistemului de activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” |a orice incercare
de modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare.
Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele
alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate spatial3, cotidiana cu precadere, care sunt menite
sa contribuie la calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca
prin cresterea atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate
individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru
degradarea calitatii vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneascd de la recunoscuta conexiune
dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. Tn acest sens,
este unanim recunoscut ca dacd pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in adaptarea
orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii
vietii in orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit
esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al
corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea
catre deplasdrile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa ii fie dedicate
preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea
nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu
racordarea la cerintele dezvoltdrii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor
si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabild are ca tinta principald imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zona urbana
respective.

Un plan de mobilitate urbana durabild ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includd un set integrat de masuri tehnice, de infrastructurd, de politica si
nelegislative menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in
ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.
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In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2021 — 2027, pentru a analiza masura in care investitiile
propuse sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabild a fost definita de catre
Comisia Europeanad in documentul “Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de
mobilitate urbana durabild”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabila este
un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in
orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

In martie 2011, Comisia Europeana a emis 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). Cartea Alba a Transporturilor propune 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. De asemenea, sugereazd explorarea unei legaturi intre dezvoltarea
regionala si fondurile de coeziune si orase si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al
Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 4o de initiative concrete, implementate pana in
2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie,
reducerea consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. Tn acelasi timp,
propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a
reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in
2050 includ, printre altele:

e disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;

e utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon Tn transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila sunt:

e Viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;
e Abordare participativa;
e Dezvoltarea echilibratd si integrata a tuturor modurilor de transport;
e Integrarea pe orizontala si verticalg;
e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;
e Monitorizare, revizuire si raportare periodic3; si
e Luareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.
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Etapa intermediara:
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Figura 3 - Etapele de realizarea a unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila. Sursa: www.mobilityplans.eu

In anul 2020, Comisia Europeana (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind metodologia de
elaborare a PMUD, avand urmatoarele etabe de realizare a planurilor:
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Figurd 4 - Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urbana durabilg, ED. 2;

sursa: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf

Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale;
Cooperarea peste limitele institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;
Dezvoltarea intr-o maniera integrata a tuturor modurilor de transport;
Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

Asigurarea calitatii planului.

N oy H W N R

Planul de mobilitate urbana pentru Municipiul Resita va include urmatoarele componente:

e Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor
si fluxurilor de trafic;

e Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

e Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;

e Infrastructuri, zonare urbanag, retele de transport, relatii in teritoriy;

e Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

e Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

e Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

e Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

e Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind
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transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si

parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

10.

Abordari integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce priveste
infrastrucra modernizatd, analiza si identificarea celor mai relevante coridoare de
mobilitate la nivelul zonei urbane si a zonei functionale urbane si transformarea acestora in
corelare cu viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrala si integrata a spatiilor urbane,
regenerarea spatiilor urbane si (re)valorificarea spatiului urban construit.

Infrastructura si tehnologia intelogenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip
~smart-city” n cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de
transport. Reconfigurarea cailor de comunicatie si transport si includerea elementelor de
senzoristicd, tehnologie si transmisie de date.

Abordari integrate privind modurile de transport: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor
modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa,
ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei
masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabild va furniza o strategie de
crestere a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun,
care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

MaaS, ride-sharing, X-sharing: Tinand cont de faptul ca implementarea PMUD ver.2
Resita se va realiza in deceniile urmatoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si
tematicile de viitor Tn mobilitatea urbana durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea
mobilitatii comune, implementarea sistemelor ,sharing” pentru diferite moduri de
transport: auto, bicicletd, micromobilitate, etc..

Electromobilitate: abordarea mobilitatii urbana durabile va tine cont de
dezvoltareainfrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea
infrastructurii de mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrica.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar
trebui ganditda nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui
avuta in vedere o infrastructura care sa fie dedicatd pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul greu motorizat si menita a reduce distantele de deplasare in masura posibilului.
Masurile care vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic,
politic si nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe
factorii de risc din zone urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
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11.

12.

13.

1.2

explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii
si utilizari publice care nu au legatura cu transportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire
a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand
totodata reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica
si poluarea fonica.

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabild va include masuri de facilitare
a unei tranzitii cdtre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii,
angajatorii, scolile si alti actori relevanti.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfs, ele pot
sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri
concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea PMUD a Municipiului Resita si a zonei sale metropolitane s-a avut in vedere corelarea
cu prevederile documentelor de planificare spatiala la nivel national, judetean si local.

Planificare teritoriala la nivel european

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)*

Este un document de politici publice care urmareste o dezvoltare spatiala echilibrata si durabila a

teritoriului Uniunii Europene, prin consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile sectoriale cu

impact major asupra dezvoltarii teritoriului comunitatii, intre statele member, intre regiunile si

orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmarirea a trei obiective fudamentale de dezvoltare spatiald, sianume:

e coeziunea economica si sociald, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat
si intdrirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un sistem
integrat de transport si comunicatii.

e conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

e cresterea competitivitatii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltarii durabile
si reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD Resita vor aduce o contributie majora la promovarea municipiului Resita ca

pol major in reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in

SDSC.

* https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf

17



SDTR/PATN PAT) PUG/PUZ

P .

Pl
= .

nivel local

nivel national

nivel judetean

Figura 5 - Documentele de planificare spatiala si corelarea teritoriald dintre ele

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritorialda a Romaniei - SDTR?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare Tn mai 2020, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabild in
profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei. SDTR a
fost adoptata de catre Guvernul Romaniei in data de 5.10.2016 si cuprinde viziunea de dezvoltare a
teritoriului national pentru oriontul de timp 2035.

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

2 https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf
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Modernizarea drumurilor nationale si judetene, cu precadere a celor care asigura conexiunea la
axele prioritare TEN-T centrale si globale
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Figura 6 - Reteaua de transport de baza si extinsa - Propunerile de modernizare Sursa: SDTR 0

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

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

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

SDTR propune:

e Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationalg;

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

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

e Intdrirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.
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Municipiul Resita — Pol regional

In cadrul regiunii Vest, municipiile Arad si Deva au fost desemnate poli de dezvoltare, iar Municipiul
Timisoara, pol de crestere.Polii de dezvoltare urbana vor avea rolul de liant intre municipiul
Timisoara, considerat pol de crestere national, si celelalte orase mici si mijlocii din Regiunea Vest, in
scopul atenudrii si prevenirii tendintelor de dezechilibrare a dezvoltdrii in Regiunea Vest. De
asemenea, vor contribui la reducerea nivelului de concentrare a populatiei si a fortei de munca din
marile centre urbane si la crearea unei structuri spatiale care sa impulsioneze dezvoltarea
echilibrata a regiunii din punct de vedere economic. Investitiile realizate in poli de dezvoltare urbana
vor diminua migratia fortei de munca catre marile aglomerari urbane.

Municipiul Resita a fost desemnat pol regional in Conceptul strategic de dezvoltare teritoriala a
romaniei pe termen lung (2007-2030), document realizat de INCD URBANPROIECT.

In cadrul regiunii Vest, municipiile Arad si Deva au fost desemnate poli de dezvoltare, iar municipiul
Timisoara pol de crestere national.

Legenda
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- ey
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e Sursd tate Pk St Crestere ¥ dervoRere conform MG 1163/J008 Soe metrepeitene - surie expicety i teet (stutiel 15 TR DETVOLTAS REBONME
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Figura 7 - Poli de dezvoltare urband — Romania. Sursa: SDTR - Romania policentrica 2035
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DEFINIREA CONCEPTULUI STRATEGIC DE DEZVOLTARE SPATIALA
STRUCTURAREA INDICATIVA A POLILOR S| RETELELOR TERITORIALE

INFLUENTA TRANSNATIONALA

POL REGIONAL

POL REGIONAL CU
SPECIFICITATE FUNCTIONALA
(Cuursth sau comtry ol une rone
POL SUBRE GIONAL.

2000049999  POLLOCAL
POL LOCAL

— AR ATIONALE

S ATOSTRAD $ DR
EXPRES EOSTENTE 5 PROPUSE

8 - A Al
v L G PRELUCRARE DATE: INCD URBANPROIECT |m

Figura 8 - Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a romaniei pe termen lung (2007-2030) INCD
URBANPROIECT

Planului de amenajare a teritoriului national -PATN3

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului s urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului national — PATN, reprezinta
documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen
mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:
e (Cadide comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului
de amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport
e Ape, aprobata prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a ll-a - Apa

3 http://mdrap.gov.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-context-national/-4 697
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e Zone protejate, aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

e Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati

e Zonederisc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului
de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural.

e Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VI-a - Zone cu resurse turistice

e Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a
Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.

e Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a Zone
rurale;

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Resita este o localitate de
rang Il, municipiu resedinta de judet.

Conform Planului de amenajare a teritoriului national, Municipiul Resita nu se afla pe niciun traseu
al retelei transeuropene de transport rutier, prezentand o pozitie izolatd fata de reteava de
autostrazi. Cu toate acestea, municipiul se afla la o distand de 7okm sud fata de traseul Pan
European IV — Autostrada A1.

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

RETEA TEN - R

MUNICIPE RESEDINTA DE JUDET

UMITA TERITORIU JUDETEAN
FRONTIERA DE STAY

-] PRINCIPALE PUNCTE OE
3 TRECERE A FRONTIERE]

- e u L G A R

Figura g9 - PATN Sectiunea cdi de comunicatii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a Planului de Amenajare a
Teritoriului National, Sectiunea |, Retele de transport

Din punct de vedere al conexiunilor feroviare, municipiul Resita se afla pe magistrala CFR goo:
e Sectia 915 - Caransebes - Brebu - Resita Nord - Resita Sud;
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e Sectia 922A — Voiteni — Gataia — Stamora Moravita

Master Planul General de Transport al Romaniei*

Master Planul General de Transport al Romaniei reprezinta documentul strategic principal pentru
prioritizarea investitiilor in infrastructura de transport de interes national si European, avand ca
orizont de timp anul 2030.

In cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare cheie la nivel national, care asigura conectarea regiunilor
de dezvoltare, a polilor de crestere si a principalelor centre industriale.

In ceea ce priveste propunerile ce se regasesc in Master Planul General de Transport al Romaniei,
municipiul Resita beneficiaza de traseul Drumului Expres Caransebes — Resita — Voiteg, in lungime
totald de 1o5km.

Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Caras -Severin

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu actualizarile si
completdrile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand urmatoarele obiective
principale:

e dezvoltarea economica si sociald echilibratd a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestorg;

e imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

e gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;

o utilizarea rationald a teritoriului.

PATJ Caras -Severin puncteaza problemele pe care municipiul le are in cadrul judetului, sianume:

e Trecerea la nivel cu calea ferats;
e Traficintens la nivelul drumurilor comunale, judetene si nationale din cadrul judetului;
e Poduri care necesita lucrari de modernizare;

4 http://mt.gov.ro/webi4/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%2o0de%20Transport_iulie_201
5_vol%2zol.pdf
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3.2/2 RETELE DE TRANSPORT
DEZVOLTARE

Sc. 1:200 000

mm FRONTIERA DE STAT .
————  LIMITA DE JUDET 5
————  LIMITAINTRAVILAN LOCALITATI
- MUNICIPIU DE RESEDINTA
% MUNICIPIU

RAS
SAT RESEDINTA DE COMUNA

RETELE DE TRANSPORT CORIDOR RUTIER PAN-EUROPEAN IV {Arad-Timisoara-Lugo] cu ramura Caransebes-

Orsova-Drobeta Tumu Severin-Craiova-Calafat)

-~ -~ CALEFERATA
DRUMURI NATIONALE I CORIDOR FEROVIAR PAN-EUROPEAN IV (Curtici-Arad cu ramura Timisoara-
T es-Drobeta Tumu Severin-Strehaia-Craiova-Calafat)
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DRUMURI COMUNALE CORIDOR PAN-EUROPEAN VIl (Bazias-Orsova-Cernavoda-Braila-Tulcea-
SulinaMaraa Naanra

Figurd 10 — Extras din PATJ Caras-Severin — Retele de transport

PMUD Resita si zona metropolitana va tine cont de obiecivele PATJ Caras-Severin, in conturarea
unei viziuni durabile asupra mobilitatii la nivelul planificarii teritoriale.

Strategia de Dezvoltare Durabila a judetului Caras-Severin 2015-2020

Strategia a fost elaborata in vederea conturarii unei viziuni unitare cu privire la dezvoltarea
armonioasa si durabila a judetului.

Strategia cuprinde sapte axe strategice, printre care Axa 2 - Infrastructura de Transport si Energie,
relevanta pentru documentul de fata.
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Axa 2 - Infrastructura de Transport si Energie

Prioritati Arii de interventie

Dezvoltarea infrastructurii de Integrarea in sistemul European de transport a
transport rutier infrastructurii de transport rutier in judetul Caras-
Severin

Reabilitarea si Tmbunatatirea infrastructurii de
transport rutier de interes judetean

Dezvoltarea infrastructurii de Extinderea si modernizarea retelei de cale ferata

transport feroviar Imbunatatirea calitdtii serviciilor oferite de
transportul feroviar

Dezvoltarea infrastructurii de Imbunatatirea infrastructurii de transport aerian

transport aerian local

Infrastructura de transport naval Modernizarea infrastructurii navale existente

Infrastructura Reorganizarea si dezvoltarea sistemului energetic

energetica in conditii de eficienta economica si de protectie a
mediului

Dezvoltarea surselor alternative de energie

Planificare teritoriala la nivel local

Strategia de dezvoltare locala a Municipiului Resita

1)

2)

3)

Prioritatea strategiei relevanta pentru PMUD, Prioritatea 2 — Mobilitate urbana sustenabila —
caracterizeaza Resita ca un oras cu o infrastructura locala de transport modernad, cu un transport
public local eficient si atractiv pentru cetateni, o infrastructura eficienta de piste pentru biciclisti
si spatii de parcare.

Obiectivele care sustin aceasta prioritate sunt:

Infrastrutura locala de transport moderna, confort si siguranta in trafic, prin care se urmareste:

e Impact de mediu: Reducerea consumului de carburant si implicit a emisiilor de CO2 prin
modernizarea transportului public, printr-un management eficient al traficului si prin
crearea unei infrastructuri de transport nemotorizat (piste de biciclete, pentru pietoni,
etc.);

e Impact social: Cresterea calitatii vietii prin imbunatatirea accesului facil in diferite zone ale
orasului si cresterea sigurantei locale;

e Impact economic: Imbunatatirea infrastructurii locale de transport poate contribui implicit
la atragerea de investitii noi atat in segmentul direct productiv cat si cel turistic;

Innoirea parcului rulant la nivelul sectorului de trasport public si incurajarea cetatenilor in

utilizarea acestuia, prin care se urmareste:

e Impact de mediu: Reducerea emisiilor prin utilizarea unor mijloace de transport public
ecologice si prin stimularea transportului public;

e Impact social: Conditii mai bune de calatorit cu mijloacele de transport in comun;

Crearea unei infrastructuri locale de deplasare cu bicicletele, prin care se urmareste:

e Impact de mediu: Reducere emisiilor de CO2 prin utilizarea trasportului alternativ;

e Impact social: Imbunatatirea starii de sanatate a cetatenilor prin crearea unei infrastructuri
locale de deplasare alternativa benefica tuturor segmentelor de populatie.
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Cu toate acestea, Municipiul Resita dar si zona sa metropolitana, prezinta probleme la nivelul
infrastructurii de baza — mobilitate redusa in anumite zone, infrastructura si servicii publice depasite
sau comunitati defavorizate, congestii de trafic, afectand calitatea vietii sia spatiului urban.

PMUD va tine cont de viziunea de dezvoltare a Strategiei de dezvoltare locala a Municipiului Resita,
in conturarea viziunii la nivel local, periurban si teritorial.

Planul Urbanistic General al Municipiului Resita — PUG 2011

Conform Planului Urbanistic General aprobat cu HCL g92/2011, suprafata totald a terenurilor din
intravilanul municipiului si a localitatilor apartindtoare este de 2.420,30 ha, la care se adauga
suprafetele care au facut obiectul unor Planuri Urbanistice Zonale aprobate dupa anul 2011.

Totodatd, este important de mentionat ca la momentul redactarii PMUD, Planul Urbanistic General
al municipiului se afla in proces de actualizare.

Structura intravilanului conform PUG Resita 2011, concentreaza in linii mari, urmatoarea zonificare
functionald a intravilanului:

e zond de locuinte si functiuni complmentare - 32,64%;
e zonaunitatilor industriale si depozite - 14,04%;

e zona spatiilor verzi, agrement si sport - 13,52%;

e zona gospodarie comunala si servicii — 10,33%;

e zona cdi de comunicatie si transport — 9,78%;

BILANT TERITORIAL PROPUS

Zone functionale SUPRAFATA (HA) Procent din total
) Loc. Principala Localit comp Trupuri intravilan TOTAL

NUMAR LOCUITORI : 80.000 locuitori

DENSITATEA POP IN TERITORIU 14,06 loc/ha

DENSITATEA IN INTRAVILAN : 33,05 loc/ha Locuinte si functiuni 570,80 211,78 7,36 32,64 789,94

DENSITATE IN ZONA LOCUIT :101 loc/ha complementare

bl L —- A tocuitor | Unitat industriale si depozite | 330,35 603 350 1404 339,88

INDICE VERDE : 48,58 mp/locuitor Unitati agroindustriale 0,33 3732 0,10 156 37,75
Institutii si servicii - interes 180,62 4573 285 947 229,20
public
Cai comunicatii si transport 184,70 36,70 1530 9,78 236,70
d.c. -rutier 154,45 35,13 15,10 204,68

- feroviar 29,13 1,79 0,20 31,12
- aerian 1,00 0 0 1,00

Spatii verzi, agrement, sport 266,58 45,15 1545 1352 327,18
Constructii tehnologice 0 0 0,96 0,04 0,96
Gospodarie comunald, servicii | 200,98 37,18 11,86 10,33 250,02
Cimitire 15,96 4,35 0 0,84 20,32
Destinatii speciale 1,50 0 5,00 0,27 6,50
Perdele protectie, teren silvic | 148,46 2,01 0,80 6,25 151,27
Ape 27,58 3,05 0 1,27 30,89
TOTAL 1927,82 | 429,3 63,18 100 2420,30

Figura 11 - Bilantul teritorial extras din PUG Resita 2011

Se observa conturarea unei zone centrale atat din punct de vedere functional cat si prin dispunerea
concentrica a principalelor circulatii la nivelul orasului, DN58, DJ581 si DJ582 conturand zona
centrald a municipiului. Aici sunt amplasate majoritatea dotarilor culturale, de educatie si sandtate
importante la nivel judetean.
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Conform Plansei componentd a P.U.G. — Schema evolutiva, se observa nuceul industrial al localitatii
de la care a pornit dezvoltarea orasului, zona de locuinte aferentd zonei industriale, urmate de noile
dezvoltari industriale adiacente. Mai tarziu, dezvoltarea localitatii s-a relocat catre centrul existent
si o noud zona de locuire din nord.

Intre anii 1871-1874 se construieste prima cale feratd care leagd municipiul de Voiteg si de Secul.
Aceasta sustine dezvoltarea industrialda pe care o cunoaste Resita, fiind cel mai vechi centru
siderurgic al tarii.

Municipiul Resita este deservit de DN58B pe directia nord-sud si de DN58 pe directia centru-nord-
est.

Spre deosebire de schema functionald uzuald a municipiilor din Romania, care prezinta un nucleu
istoric central, o zona de locuire in proximitate si zone industriale la periferie, dezvoltarea
municipiului a pornit de la centrele industriale, in completarea carora s-au dezvoltat zonele de
locuinte. Astfel, orasul prezintd o zonificare functionala eterogend, cu zone cu locuinte individuale
catre zonele periferice si locuinte colective in zona pericentrala. Zonele industriale s-au dezvoltat
de-a lungul principalelor circulatii.

Interventie PUG 2011 Interventii PMUD 2021

Programe de regenerare urbana - zona
Orasului vechi

Programe de revitalizare a spatiilor verzi,
parcuri urbane, sau splai Birzava

Modernizarea transportului in comun

Piste de biciclete pe traseele turistice, pe axa
Raului Barzava si pe bulevardul Republicii

La nivel de teritoriu al municipiului, se
urmareste  stabilirea unor relatii de
dezvoltare, pe axe rutiere a noilor platforme
de productie, cu deviatie in teritorii limitrofe
orasului- spre Moniom, sau spre arii
periurbane (mai ales spre Ezeris, Soceni).

Crearea unor centuri ocolitoare, care sa
degreveze orasul de traficul greu

Construirea de parcari supraetajate

Tren urban intre cele doua gari ale
municipiului
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1.3 Incadrareain prevederile documentelor strategice sectoriale

Sectiunea de fata descrie modalitatea in care Planul de Mobilitate se coreleaza cu alte documente si
politici de planificare spatiald, sanatate, economie, conditii de locuire si mediu

Figura urmatoare prezintd modalitatea in care au fost luate in considerare alte documente

strategice relevante pentru PMUD Resita.

Nivel
sectorial/

Nivel

teritorial

Planificare
spatiald

Sanatate

Economie

Mediu

Locuire/

Protectie
sociala

Nivel european

Schema de Dezvoltare
a Spatiului Comunitar

Carta Alba a Inovatiei in
Sanatate

Schema de Dezvoltare
a Spatiului Comunitar

Strategia de Dezvoltare
Durabila a U.E.

Strategia Nationala a
locuirii

Tabel 1 - Palierele sectoriale si teritoriale ale documentelor de planificare strategicd

Nivel national

Strategia de Dezvoltare

Teritoriala a Romaniei

Planul de Amenajare a

Teritoriului National

Strategia Nationala de
Sandtate 2021-2027 (se va
corela)

Strategia Nationald pentru

Competitivitate
Strategia Nationala
pentru Dezvoltarea

durabild 2013-2020-2030

Strategia  Nationala a

Locuirii

Nivel Local

PUG Resita
PMUD Resita Ver |

Strategia de dezvoltare locald a
mmun. Resita 2015-2025

Strategia de dezvoltare locald a
mmun. Resita

Strategia de dezvoltare locald a
mmun. Resita

Planul de mentinere a calitatii
aerului in judetul Caras-Severin,
2020-2024

PUG Resita

Strategia de dezvoltare locald a
mmun. Resita

Plan de actiune pentru reducerea
zgomotului generat de traficul
rutier - Sector de drum national
DNs58

PUG Resita

Strategia de dezvoltare locala a
mmun. Resita 2015-2025
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Administratie Strategia Nationald pentru | Strategia de dezvoltare locala a
Consolidarea Administratiei | mmun. Resita 2015-2025
Publice 2014-2020

Societate Planul Strategic pentru | Strategia nationala | PMUD Resita Ver |
informationala i rivind Agenda Digitala
Tehnologia P 9 . 9 Strategia de dezvoltare locald a
Transportului pentru Romania 2020 ;
mmun. Resita 2015-2025
Transport Schema de Dezvoltare | Master Planul General de | PUG Resita

a Spatiului Comunitar Transport al Romaniei PMUD Resita Ver |

Carta alba 2011 - Foaie | Strategia de dezvoltare : o
9 Planul de mentinere a calitatii

de parcurs pentru un | teritoriald a Romaniei S .
aerului in judetul Caras-Severin,

spatiu european unic al
’ 2020-2024

transporturilor

Inspre o noud culturd
privind mobilitatea
urbana

Strategii Sectoriale la Nivel European

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC) - Acest document a fost detaliat in capitolul
1.2

Cartea Alba: impreund pentru sinitate. O abordare strategicd a Uniunii Europene (Comisia
Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de catre
Comisia Europeana. Documentul identifica principalele provocari in domeniul sanatatii incluzand
provocarile demografice precum Tmbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice
asupra sanatatii populatiei siimplementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD Resita a acestui document este legatd de urmarile benefice pe care
implementarea PMUD le va avea pentru sanatatea populatiei din municipiul Resita, atat din punct
de vedere al reducerii poludrii cat si din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene.

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de “a identifica si
dezvolta actiunile care permit UE sa obtind o imbunatatire continud a calitatii vietii, atat pentru
generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati durabile capabile sa-si
administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social
si ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale.”
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Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Principalele obiective SDDUE = Modul in care se coreleaza cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE
si PMUD Resita nu poate fi decat la nivelul obiectivelor operationale
stabilite.
Protectia mediului Astfel, in PMUD se regasesc urmatoarele obiective operationale, aliniate
' cu obiectivul Strategiei Europene:

o Reducerea emisiilor poluante;

o Reducerea gazelor cu efect de serg;

PMUD Resita este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor categorii de
proiecte:

o Proiecte de imbunatatire a accesibilitatii catre zonele periferice,
periurbane;

o Proiecte de Tmbunatatire a infrastructurii rutiere, cu scopul
cresterii integrarii superioare n zona urbana a tuturor zonelor locuite,
eliminarea segregarii teritoriale si a excluziunii datorate unei
accesibilitdti reduse, dezvoltarea de noi conexiuni fintre zonele
municipiului si dezvoltarea infrastructurii in contextul expansiunii
urbane;

o Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si economic,
pentru toate categoriile sociale din municipiu si din zona peri-urbang;
PMUD Resita prevede urmatoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:

Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scaderii duratei
medii de cdlatorie

Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul general Resita
Smart City

Echitate si coeziune sociala

Prosperitate economica

Relevante pentru PMUD Resita sunt cele trei obiective mentionate anterior, planul de mobilitate
avand tinte si proiecte care vor duce la indeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare
durabila a UE.

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor europene in
economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai eficiente si inovatoare
solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre Comisia de Transport a Comisiei
Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului si
a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

e Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre orase, pe
baza dezvoltarii de noduri intermodale.

e Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului
international de marfuri

e Navetism si transport urban eficient si sustenabil
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De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul transportului si
a mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative concrete care sa duca la
indeplinirea obiectivelor acestui document.

PMUD Resita raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care le propune care
vor duce la Tmbunatatirea mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componenta a Cartei Albe a Transportului — 2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite fara
utilizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru nevoile de
cercetare si inovare in domeniul transportului si sa concentreze aceste activitati pentru identificarea
solutiilor cele mai bune pentru reducerea poluarii si dezvoltarea economica. Se pune accentul pe
colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de informatii in domeniul cercetarii sectorului
de transporturi.

PMUD Resita reprezinta o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe municipiu,
bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii pentru scaderea congestiei si
imbunatatirea mobilitatii.

inspre 0 noua culturd privind mobilitatea urban3, (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/ 0551)5

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sdu a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind mobilitatea
urbang, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si
nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari legate de mobilitate urbana in
urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fara congestie legata de transporturi
e Orase maiverzi

e Transport urban maiinteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi
privind mobilitatea urbang, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si a tratat

problema finantarii dezvoltarii si Tmbunatatirii infrastructurii si serviciilor de transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2009, COMIzoog/oz,go)6

5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN

6 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DCo490&from=EN
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In baza consultarilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeand a

adoptat acest plan de actiune, care propune doudzeci de masuri (centrate pe sase teme care

raspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru a incuraja si

asista autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana

durabila:

Tema 1 - Promovarea unei politici
integrate
Actiunea 1 — Accelerarea implementarii

planurilor de mobilitate urbana sustenabila
Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila
si politica regionala

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu
urban sandtos

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe
cele 6 teme.

Referitor la Tema 1 — PMUD prevede masuri de
accelerare a implementdrii mobilitatii urbane,
madsuri de mobilitate sustenabild si  politica
regionald si  mdsuri de modernizare a
transporturilor in vederea reducerii consumului de
CO2.

Tema 2 — Centrarea pe cetateni
Actiunea 4 — O platforma privind drepturile
calatorilor din reteaua de transport public
urban

Actiunea 5 — Imbunatatirea accesibilitatii
pentru persoanele cu mobilitate redusa
Actiunea 6 — Imbunatatirea informatiilor

privind calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi
Activnea 8 — O campanie
comportamentelor care
mobilitatea sustenabila

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de
vedere energetic, ca parte a formarii
conducatorilor auto

pe tema
favorizeaza

Acest document prevede masuri de imbunatatire a
accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate
redusa, masuri dezvoltare a transportului public
urban, care sa devina astfel accesibil atat din punct
de vedere fizic, cat si economic, pentru toate
categoriile sociale: Achizitie mijloace de transport
ecologice, inclusiv statii de incarcare auto,
modernizarea statiilor de TP, si amplasare de statii
noi, modernizarea si extinderea zonei pietonale
centrale.

Tema 3 — Transporturi urbane mai
ecologice
Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de
demonstratie pentru vehicule cu emisii
reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11 — Un ghid internet privind
vehiculele nepoluante si eficiente din punct
de vedere energetic
Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor
urbane ale internalizarii costurilor externe
Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind
schemele tarifare urbane

in cadrul PMUD sunt prevazute proiecte care sa
imbunatateasca sistemul de transport, acesta
devenind unul ecologic si eficient, prietenos cu
mediul, dar Tn acelasi timp statornic si traditional,
asigurand un echilibru intre valorificarea modurilor
si infrastructurii de transport traditionale cu
necesitatea de modernizare si asigurare a
consumului eficient de resurse si promovarea
modurilor de transport nepoluante. in acest sens
enumeram urmatoarele proiecte privind
modernizarea transporturilor urbane: Infiintarea
unei companii municipale de transport local,
incheierea unui CSP in conformitate cu Reg CE
1370/2007, achizitia de mijloace de transport
ecologic, inclusiv statii de incarcare auto,
implementarea sistemului de e-ticketing i
informatizare dinamica statii TP, modernizarea
statiilor de TP, siamplasarea de statii noi

Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de

Consolidarea Finantdrii este tratata in cadrul
prezentului document prin realizarea scenariilor de
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finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare
viitoare

dezvoltare si prioritizarea interventiilor avand la
baza rezultatele analizei multicriteriale precum si
rezultatele analizei de admisibilitate a fiecarui
proiect in parte.

Tema 5 — Schimbul de experienta si de
cunostinte
Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a
statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al
mobilitatii urbane
Actiunea 18 — Participarea la dialogul
international si la schimbul de informatii

PMUD analizeaza situatia actuala a cererii de
transport de marfad si propune masuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte
intr-o scddere a emisiilor poluante, a poluarii
sonore si a aglomerarilor din trafic..

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii
urbane
Actiunea 19 — Transportul urban de marfa
Actiunea 20 — Sistemele inteligente de
transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Solutii informatice, bazate pe o platforma GIS, cu
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrari video
din sistemul de management al traficului si intrari
video din sistemul de monitorizare a traficului ce
pot fi implementate in perioada urmatoare, intrari
din sistemele GPS montate pe mijloacele de
transport in comun, etc.).

Implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului, modernizare Centru
Comanda si Control si supraveghere video

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeand, 2011,

COM/2011/0144)

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor spre a fi

urmate in deceniul 2011 — 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse urmatoarele obiective

principale:

e Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventiona

|II

din transportul urban;

e Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii Tn aviatie a combustibililor sustenabili cu
continut scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE
generate de combustibilii pentru transportul maritim;

e Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe caile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la

mijlocul secolului.

impreund pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeaz3 eficient resursele (Comisia

Europeand, 2013, COM/2013/0913)®

7 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
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Aceasta comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila si construieste baza
pentru Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabild, urmdrind sa
coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD si a
instrumentelor aferente.

impreuna pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeand, 2013, SWD/2013/528)°

Evaluare detaliatd a impactului aferenta comunicarii

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabilda (Comisia Europeand, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)*°

Aceasta anexa la comunicare, prezinta structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila.

O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/524)**

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana in 2030 un transport de
marfuri fara emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul ca o atentie deosebita trebuie
acordatd urmatoarelor patru dimensiuni:

e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
e Tranzitia Inspre alte moduri de transport

e Imbunatatirea eficientei

e Imbunétatirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD analizeaza situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune madsuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii
sonore si a aglomerarilor din trafic.

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul urban
(Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)**

Acest document de lucru subliniaza faptul ca ,desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuie luate la nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata si
mai coordonata la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile

8 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

9 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

10 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf

1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
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vehiculelor, metodologiile de control, informare si comunicare precum si evaluare” si de
asemenea ca ,implementarea in mod corect a reglementarilor de acces, dezvoltate impreuna
cu si acceptate de catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi un
instrument eficace pentru optimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

PMUD Resita este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si marfurilor din
municipiul Resita, iar implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori
locali, regionali si nationali, care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si
accesibilitatea atat a orasului catre localitatile exterioare cat si in interiorul orasului

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeand, 2013,
SWD/2013/527)*3

Acest document de lucru prezintd starea actuala si posibilele Tmbunatatiri in viitor privind Sistemele
Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie importanta pentru un sistem
de transport urban mai propice mediului inconjurator, mai sigur si mai eficient.

Prezentul plan identifica ca fiind necesard realizarea unui sistem de management inteligent al
traficului Tn municipiul Resita, documentul mentionat fiind unul de baza in fundamentarea
identificdrii acestei necesitati de investitii.

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeand, 2013,
SWD/2013/525)*

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politica CE privind siguranta transportului rutier,
scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

e Educarea siinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

e Aplicarearegulilor de circulatie

e Infrastructura rutierd maisigura

e Vehicule maisigure

e Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera
e Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

e Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

O atentie deosebita a fost acordata de PMUD sigurantei rutiere fiind analizata din punct de vedere
spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte din plan
vor Tmbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al
imbunatatirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.

Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia Europeand, 2014)*

13 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
4 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf

15 http://mobilityplans.eu/docs/file/guidelines-developing-and-implementing-a-PMUD_final_web_jan2014b.pdf
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Acesta este la ora actuala cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si
sta efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul transportului si
mobilitatii urbane si altor actori implicati n dezvoltarea si implementarea unui astfel de plan.
Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor
partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu,
dezvoltare economicd, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile nvecinate.” Ghidul a fost tradus si in limba romana.

Strategii Sectoriale la Nivel national

In plus fatd de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflectd Ghidul UE din
2014) trebuie luate Tn calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si importanta
pentru proiect.

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

Acest document prevede conditiile generale si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si
programele operationale. Conform acordului de parteneriat 2021-2027 (varianta draft) Romania va
beneficia de alocari financiare in valoare de 38,7 miliarde de euro.

Acordul de parteneriat formuleaza programele operationale ca raspunsuri la obiectivele tematice
fixate Tn acest document.

Provocare in
materie de Obiectiv tematic Corelare cu PMUD Resita

dezvoltare

n ceea ce priveste imbunatatirea accesului
la tehnologia informatiei PMUD Resita
propune utilizarea ultimelor tehnologii
pentru informatizarea sistemului de
transport in comun si pentru sistemul de
management inteligent al traficului.

Competitivitate  si

< 2. Imbunététirea accesului la tehnologia
dezvoltare locala

informatiei si comunicatiilor, a utilizarii
si a calitatii acesteia

Populatie si aspecte | 8. Promovarea ocuparii durabile si de Prevederile din PMUD contribuie masiv la

sociale calitate a fortei de munca si sprijinirea  inlesnirea mobilitatii fortei de munca din
mobilitatii fortei de munca municipiul Resita si din zona functionala.
Infrastructura . Sprijinirea tranzitiei catre o economie . . .
4.5p J' ! ; N Proiectele din PMUD contribuie la
cu emisii reduse de carbon in toate .
reducerea emisiilor de carbon
Resurse sectoarele

Lista de proiecte din PMUD Resita
contribuie Tn  mod semnificativ la
eliminarea blocajelor prin realizarea de noi
conexiuni inelare in zonele de expansiune.

7. Promovarea transportului durabil si
eliminarea blocajelor din infrastructurile
retelelor importante

Guvernare

Relatia cu POR 2021-2027

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul Programului
Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate Urbana
Sustenabile avand in vedere necesitdtile privind cresterea gradului de mobilitate a persoanelor si
bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei de munca de la nivel
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regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de vedere social
si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

Strategia POR are urmatoarele prioritati:

P 1 - O regiune competitiva prin inovare si intreprinderi dinamice pentru o economie
inteligenta

P 2 - O regiune digitals;

P 3 - O regiune cu comunitati prietenoase cu mediul

P 4 - O regiune cu orase dezvoltand mobilitatea urbana durabila

P 5 - O regiune accesibila

P 6 - O regiune educata

P 7— O regiune cu turism sustenabil

P 8 - O regiune atractiva

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350

din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completdrile ulterioare din mai 2020), privind amenajarea

teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

@)

O O O O

diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a previziunilor
economice si demografice, precizand nevoile identificate in materie de dezvoltare
economicd, sociald si culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire, transport,
spatii si echipamente publice si servicii;

strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

regulamentul local de urbanism aferent acestuia;

planul de actiune pentru implementare si programul de investitii publice;

planul de mobilitate urbana

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare

strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriala a localitatilor din zona

periurband/metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si

marfurilor. Aceasta reflecta definitia prezentata in documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016 definesc

urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

O
@)

imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

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

asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;

asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

6 http://rur.ro/download/2156
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o asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionala a Romaniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)*

Principalele probleme sunt legate de starea necorespunzatoare a infrastructurii, intarzieri in
derularea proiectelor majore de infrastructurg, si accesibilitatea redusa a unor zone din regiune.

Viziunea care sta la baza dezvoltdrii regionale, vizeaza ca pe termen lung, Regiunea Centru sa
devinad o regiune curatg, atractiva pentru locuitorii sdi si turism, cu o economie competitiva bazata
pe cunoastere si inovare, in care grija pentru exploatarea si utilizarea durabila a resurselor sa se afle
in atentia fiecarui cetdtean .

PMUD se va corela cu proiectele propuse in Planul de Dezvoltare Regionala Centru.

Strategia de Dezvoltare Regionald Vest 2021-2027*%

In perioada 2021-2027, pentru prima dat3 Regiunea Vest va avea propriul Programul Operational
Regional, elaborat la nivel regional, iar in acest context, strategiile regionale: Strategia de
dezvoltare aferenta Planului de Dezvoltare Regionald Vest 2021-2027 si Strategia de Specializare
Inteligenta devin principalele instrumente pe care se fundamenteaza elaborarea POR Vest.

ADR Vest isi propune obiective ambitioase pentru regiunea Vest la orizontul anului 2030, astfel incat
regiunea sa devind o referinta nationala pentru modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si
incluziv si propune un mix de interventii in 7 domenii principale:

e Economie prosperd, competitiva, bazata pe inovare
e Tranzitie verde si schimbari climatice

e Accesibilitate

e Educatie, Sanatate si Sisteme sociale performante
e Sustenabilitate prin turism si cultura

e Dezvoltare urbana durabila

e Traditie si diversificare in mediul rural

PMUD se va corela cu proiectele propuse in Planul de Dezvoltare Regionala Vest.
Programul operational pentru infrastructura mare POIM*?
Prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de importanta

nationala finantabile in perioada de programare 2021 — 2027 din Fondul European de Dezvoltare
Regionala si din Fondul de Coeziune.

7 http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-
%20iulie%202013.pdf
18 https://adrvest.ro/strategia-pentru-dezvoltare-a-regiunii-vest-pentru-perioada-2021-2027-in-consultare-publica/

19 https://mfe.gov.ro/programe/autoritati-de-management/am-poim/
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Strategia Nationala de Sanatate 2014-2020%°

Este un instrument de planificare realizat de catre Guvernul Romaniei prin Ministerul Sanatatii si
reprezinta cadrul general de dezvoltare a politicilor de sanatate pentru perioada 2021-2027.

PMUD Resita raspunde masurilor propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la unitatile
medicale din municipiu si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns ai
serviciilor medicale de urgenta, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Strategia nu
propune construirea de noi unitati medicale Tn municipiul Resita ci va creste accesibilitatea
persoanelor la servicii.

Strategia Nationala a Locuirii 2016- 2030**

In prezent aceasts strategie este la nivel de proiect de hotarére de guvern, urmand sa fie aprobata in
perioada urmatoare. Strategia prevede ca terenurile si drumurile publice, sistemele de alimentare
cu apa si canalizare si, daca este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat trebuie sa fie
finantate de catre autoritatea locald (articolele 11 si 12). De asemenea, aceasta precizeaza ca
fondurile pentru locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene, catre autoritatile
locale (articolul 15).

Problema identificatd este reprezentata de extinderea urband necontrolata caracterizeaza multe
orase din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se transforma rapid in
zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut costul transportului si al
altor investitii in infrastructura publica. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea
necontrolata este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine la periferia urbana pentru
aluain considerare o gama mai larga de bugete de gospodarii.

Directii de actiune:

o Imbunatatirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectarii urbane;

o Planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana.
Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesara imbunatatirea planificarii si a
coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legatura cu masurile de
urbanism ar trebui sa fie mai proactiva, astfel incat livrarea planificata a infrastructurii de baza de
catre autoritatile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

In acelasi timp, legislatia nationala nu ar trebui sa permita dezvoltatorilor imobiliari si speculatorilor
sa subdivizeze sau sa dezvolte proprietdti in zone in care infrastructura nu a fost dezvoltata.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-203022

20 https://mfe.gov.ro/wp-content/uploads/2020/07/5eobdcbddcccasd66dy74ba8cicee1ab8.pdf
22 http://www.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/2017-01-13_Strategia_Nationala_a_Locuirii_2016-2030.pdf

22 http://economie.gov.ro/planul-national-integrat-energie-si-schimbari-climatice
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Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont de

politica uniunii Europene Tn domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante elaborate

la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele dobandite in cadrul

unor actiuni de colaborare cu parteneri din strdinatate si institutii internationale de prestigiu,

abordeaza in 4 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel

putin 40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile, (3) imbunatatirea

eficientei energetice si (4) interconectarea pietei de energie electrica.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea dezvoltarii

economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a emisiilor de gaze

cu efect de sera.

Tabel 2 - Prioritati de dezvoltare incluse in Strategia Nationala privind Schimbarile Climatice si corelarea

Obiective strategice

domeniul transporturilor

A. Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera

PMUD Resita

Corelare cu PMUD Resita

PMUD Resita nu are o componentd separata de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de serd, ci intrequl pachet de propuneri, odata
implementat, va indeplini acest obiectiv.

B. Reducerea  transportului | Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD si sprijinit de lista de
rutier proiecte.
C. Utilizarea autovehiculelor

prietenoase mediului

Se propune achizitionarea de autobuze electrice si instalarea de statii
de incarcare a vehiculelor electrice

D. Sisteme de  transport | S propune implementarea unui sistem de management inteligent al
inteligent (STI) traficului si al transportului Tn comun.
R . | Este incurajat transportul feroviar de calatori prin crearea premiselor
E. Eficientizarea transportului : . o A o
feroviar pentru realizarea a doua noduri intermodale de calatori in zona garilor
CF.
Sprijinirea transportului electric
G. Dezvoltarea Transportului . , . A " .
int dal P Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transport in comun
ntermoda N , :
pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri de transport.
Introducerea unor zone de taxare diferentiatd a accesului
I Taxe automobilelor in functie de normele de poluare.
Delimitarea zonelor centrale si majorarea tarifarii in vederea
descurajarii folosirii automobilului personal.
J. Incurajarea si promovarea

transportului nemotorizat

PMUD Resita
pietonalizarea unor artere si modernizarea si extinderea circulatiilor

propune construirea de piste pentru biciclete,
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Obiective strategice :
Corelare cu PMUD Resita

domeniul transporturilor

pietonale.

. el PMUD Resita propune diversificare si imbunatatirea modalitatilor de
L. Imbunatatirea

performantelor  in domeniul
transportului urban

transport mai putin poluante si aplicarea sistemelor de management al
traficului.

PMUD Resita propune implementarea unei Politici de parcare.

M. Informare si constientizare | In etapele de consultare publicd aferente PMUD Resita se vor realiza
materiale de promovare si de informare a cetdtenilor cu privire la
prevederile PMUD.

Strategia Nationald pentru dezvoltare durabild a Romaniei orizonturi 2013-2020-2030%3

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile
si cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru Dezvoltare
Durabila in anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.

in domeniul schimbérilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeaza pe
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru
securitatea energeticd a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piat3, in
conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza Protocolului de la
Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de sera; promovarea si aplicarea unor
masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refera la asigurarea functiondrii eficiente si in conditii de siguranta a
sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta intensitatii si
eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul pachetului legislativ
»Schimbari climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international in urma adoptarii unui
nou acord global in domeniu; promovarea si aplicarea unor madsuri de adaptare la efectele
schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la performantele
medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice; indeplinirea angajamentelor in
domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera in concordanta cu acordurile internationale si
comunitare existente si implementarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice.

in domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

23 http://www.mmediu.ro/beta/domenii/dezvoltare-durabila/strategia-nationala-a-romaniei-2013-2020-2030/
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e Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport sa satisfacd nevoile
economice, sociale si de mediu ale societdtii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.

e Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care
sa faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficienta a persoanelor si marfurilor la nivel
national si international, in conformitate cu standardele europene.

e Orizont 2020. Obiectiv national: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
eficientei economice, sociale si de mediu a transporturilor si realizarea unor progrese
substantiale in dezvoltarea infrastructurii de transport.

e Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toti
parametrii de baza ai sustenabilitatii in activitatea de transporturi.

Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si
alte provocadri cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul municipiului Resita si prin
implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila. Acestea sunt axate pe urmadtoarele
domenii:

e Productie si consum durabile;

e Conservarea si gestionarea resurselor naturale;
e Sdnatatea publics;

¢ Incluziunea sociald, demografia si migratia;

e Sdracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile.

Strategia energetica a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 2050

e Strategia energeticd a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si
de energie ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.

e Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului
de energie atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut,
adecvat unei economii moderne de piata si unui standard de viata civilizat, in conditii de
calitate, sigurantd in alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

e Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Resita
este masura 6.2.2. Imbunatatirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile
de energie care la subcapitolul Eficienta energetica in domeniul transporturilor are
urmatoarele prevederi:

Tabel 3 - M3suri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Resita

Masuri — sub-domeniul Transporturi Corelare cu PMUD Resita

Reducerea consumului de energie prin | PMUD Resita sustine dezvoltarea transportului feroviar
proiecte de modernizare a | de calatori prin crearea premiselor constituirii a doua
transportului feroviar de calatori si | noduri intermodale de pasageri in zona garilor CF, pentru

imbunatatirea conectivitatii si sustinerea

24 http://www.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/Strategia_Energeticazo19_2030.pdf
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marf3;

complementaritatii sistemelor de transport;

Cresterea calitatii transportului in
comun in vederea utilizarii acestuia in
detrimentul transportului cu masini

particulare;

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la

imbunatatire majora a calitdtii si  atractivitatii

transportului public.

Extinderea transportului in comun prin
noi trasee;

Pentru municipiul Resita, PMUD propune cresterea
frecventei pe unele trasee existente.

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD contine in lista de proiecte, masuri pentru
eficientizarea traficului motorizat si pentru cresterea
numarului de parcari in sisteme multietajate.

O mai mare dezvoltare a mijloacelor de

Introducerea transportului electric in Resita - tren

transport pe cale de rulare in cadrul | urban

transportului urban (tramvaie,

troleibuze);

Mdrirea  eficientei energetice a | PMUD Resita propune cresterea eficientei energetice a

vehiculelor prin stabilirea de criterii
minime de eficientg;

parcului de vehicule, prin achizitionarea de mijloace de
transport in comun noi si casarea celor care nu respectd
indicatorii minimi de consum de combustibil si de poluare.

Introducerea de normative care sa
sustina vehiculele cele mai eficiente si
nepoluante;

PMUD Resita nu poate propune astfel de normative, ele
putand fi reglementate la nivelul administratiei centrale a
Romaniei, dar aceasta prevedere din SER contribuie la
indeplinirea obiectivelor de dezvoltare durabila din
PMUD.

Cu toate acestea, masurile de taxare si limitare a
automobilelor in functie de normele de poluare, sprijind
aceasta masura.

Utilizarea combustibililor gazosi si a
biocarburantilor in transporturi.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020%

Adoptata prin HG nr. 9og9/2014, propune pentru prima datd o viziune de dezvoltare a administratiei

publice din Romania si stabileste obiectivele si masurile care vor sustine indeplinirea viziunii Resita

reprezintd un instrument de baza pentru administratia locala a municipiului Resita n ceea ce privesc

2shttp://www.dpfbl.mdrap.ro/documents/strategia_administratiei_publice/Strategia_pentru_consolidarea_administratiei_pub

lice_2014-2020.pdf
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deciziile legate de dezvoltarea urbana si de infrastructura locala de transport prin problemele si
nevoile pe care le identifica si prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de investitii si de
madsuri care sa ducd la imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor municipiului.

Strategia National3 privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei*®

Strategie a Guvernului Romaniei prin care isi propune reducerea numarului de persoane expuse
riscului de saracie sau excluziune sociald. PMUD Resita identifica zonele cu comunitati
marginalizate si raspunde acestui deziderat prin proiectele de imbunatatire a accesului la
transportul public si la infrastructura velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de persoane la
educatie si la locuri de munca, precum si la alte servicii de interes general.

Strategia Nationala privind Agenda Digitala pentru Romania*’

Reprezinta adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei si
vizeazd maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Prin strategie se propune
cresterea acoperirii retelei internet pentru 100% din suprafata tarii pana in 2020 si atingerea cifrei
de 35% din cetateni care utilizeaza servicii de E-Guvernare.

Obiectivele relevante pentru PMUD Resita sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate
1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Tmbunatatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate

2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC

3.1. Suport comert electronic (e-Commerce) pentru realizarea cresterii si dezvoltarii economice pe
piata unica digitala europeana

4.2. Imbunatatirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicatii in banda larga

26http://www.mmuncii.ro/j33/index.php/ro/2014-domenii/familie/politici-familiale-incluziune-si-asistenta-sociala/3916

Zhttps://www.ancom.ro/uploads/links_files/Strategia_nationala_privind_Agenda_Digitala_pentru_Romania_2020.pdf
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Figura 13 - Proiecte de infrastructurd incluse in Master Pan. Sursa: MT




Aceste obiective vor fi indeplinite de municipiul Resita prin implementarea proiectului de
management inteligent al traficului si pe cel de gestiune informatizata a sistemului de transport
public.

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)28

MPG prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate
modurile.

Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.

In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui
Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din octombrie 2016.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si
orizonturi de timp.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:
e Definirea obiectivelor strategice;
e Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;
e Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
e Definirea interventiilor;
e Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-
Beneficiy;
e Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;
e Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport din
Romania, tinand cont de:
e Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal
si aerian);
e Restrictiile bugetare existente;
e Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la
obtinerea de fonduri UE.

Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurdrii mobilitatii
urbane in municipiul Resita, cum ar fi:

e Drumul express Caransebes — Resita — Voiteg — pentru perioada 2022-2025;

Strategia de dezvoltare durabila a Judetului Caras-Severin 2015-2020

Scopul elabordrii Strategiei de dezvoltare a judetului Caras-Severin 2015-2020 este de-a trasa o
gandire unitara cu privire la prioritatile, obiectivele si proiectele - masuri necesare pentru asigurarea

28 http://mt.gov.ro/webi4/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%2oPlanul%20General%2o0de%20Transport_iulie_20
15_vol%:2ol.pdf
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unei dezvoltari armonioase si durabile, crednd premizele aparitiei unui efect sinergic al eforturilor
tuturor actorilor locali implicati.

Obiectivul general al strategiei este realizarea unei dezvoltari economice durabile, favorabile
incluziunii sociale, care sa duca la cresterea PIB/locuitor pentru a ajunge la media Uniunii Europene
a PIB/locuitor.

Pentru PMUD Resita, relevanta este Axa prioritard 1 - Cresterea conectivitatii si mobilitatii in/si din
judet/ Dezvoltarea infrastructurii de transport.

Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila*®

Este un ghid metodologic publicat de AM POR care defineste obiectivele si continutul-cadrul al
Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.

Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.
Orase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei*®

Raport realizat de Banca Mondiala, cuprinde perioada de programare 2014-2020.

Raportul a formulat constatari, interpretdri si concluzii referitoare la geografia economica a
Romaniei in plan international, regional si local.

Figura 14 - Modelul gravitational demografic (stanga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Vest (sursa:
Orase competitive, BM, MDRAP, 2013)

Relevanta raportului in legatura cu PMUD Resita: conform raportului, se urmdreste imbunatatirea
conexiunilor dintre Timisoara, Arad, si localitatile din regiune.

Planul de Dezvoltare Regionala Vest 2021-2027

29 http://www.mmediu.ro/categorie/ghiduri/179

30 http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive%20-%2oraport%2ofinal.pdf
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Planul de Dezvoltare Regionald reprezinta principalul document de planificare si programare
elaborat la nivel regional si asumat de catre factorii de decizie din Regiunea Vest, in conformitate cu
prevederile Legii nr. 315/2004 privind dezvoltarea regionala in Romania.

ADR Vest si propune obiective ambitioase pentru regiunea Vest la orizontul anului 2030, astfel incat
regiunea sa devind o referinta nationalad pentru modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si
incluziv si propune un mix de interventii in 7 domenii principale:

e Economie prospera, competitiva, bazata pe inovare
e Tranzitie verde si schimbari climatice

e Accesibilitate

e Educatie, Sanatate si Sisteme sociale performante
e Sustenabilitate prin turism si cultura

e Dezvoltare urbana durabila

e Traditie si diversificare in mediul rural

PMUD Resita sustine dezvoltarea sustenabila a municipiului si a zonei metropolitane si sprijina prin
proiecte Tmbunatatirea accesibilitatii pentru o dezvoltare economica prospera, avand la baza
principii durabile de dezvoltare.
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru

natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia de dezoltare locala a municipiului Resita 2015-2025

In cadrul Strategiei sunt identificate o serie de probleme legate de infrastructura de transport in
comun, sianume:

Trotuare aferente circulatiilor lipsesc in proportie de 59,99%;

Infrastructura rutiera din macadam, in proportie de 25%;

Cota modald redusa a transportului public — 21,71%;

Lipsa de atractivitate a transportului public;

Viteza medie a mijloacelor de transport in comun este redusg;

Flota transportului public este invechita si neatractivg;

Rigiditate Tn organizarea transporturilor si tendinta de a elimina din calitate si comfort
pentru atingerea profitabilitatii, in detrimentul calatorilor;

Lipsa unei prioritizari clare a mijloacelor de transport public in raport cu celelalte vehicule
in intersectii si puncte de jonctiune ale retelei;

Deplasarile in cadrul municipiului se realizeaza in pricipal cu automobilul personal;

Gradul de motorizare a crescut cu 22% intre anii 2008-2014;

Prin PMUD Ver. Il sunt propuse masuri si proiecte in vederea rezolvarii problemelor semnalate

anterior, acestea fiind inca de actualitate.
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2 Analiza situatiei existente

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a
activitatilor economice

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de dezvoltare
urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale municipiului si ale
zonei metropolitane.

Municipiul Resita este resedinta judetului Caras-Severin si se afla alaturi de zona sa metropolitand in
Regiunea de Dezvoltare Vest, alaturi de judetele Arad, Hunedoara si Timisoara.

Din punct de vedere administrativ, municipiul se invecineaza la Nord cu UAT Tarnova, la est cu UAT
Valiug, la sud cu UAT Carasova, la vest cu UAT-urile Lupac, Ocna de Fier si Bocsa.

Municipiul Resita prezinta o suprafata administrativa de 197,65km>.
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Figura 15 - Asezarea geograficd a municipiului Resita si a zonei metropolitane

Bocsa

Ocna de Fiel
Tarnova

Dognecea Lupac

Brebu Nou

Goruia Valiug
Carasova

Caracteristici Demografice

Municipiul Resita este cel mai important oras din judet si un pol de dezvoltare din Regiunea Vest.

Zona Metropolitand a municipiului Resita cuprinde opt comune (Ocna de Fier, Dognecea, Goruia,
Tarnova, Valiug, Brebu Nou, Lupac si Carasova) si orasul Bocsa, cu o populatie totald de 113.417
locuitori, reprezentand 30,40 % din populatia judetului, conform INSSE 2021.

Tindnd cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Resita si a zonei sale metropolitane s-au
analizat datele relevante la nivelul intregii zone, care include pe langa UAT Resita si unitatile
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administrative enumerate anterior. Aceste unitati administrative au fost analizate mai ales prin
prisma fluxurilor si a deplasarilor dintre acestea si municipiul Resita.

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Resita este o localitate de
rang I, cu o populatie de 82.969, reprezentand 26,62% din populatia judetului, conform Institutului
National de Statisticd 2021.

Legenda
Populatie

[ 0-800

[ 801-2000
[]2001-3000
[13001-19000
[ 119001-85000

Tarnova
1625

Dognecea
2191

Carasova
p1{)

20 Kilometri

Figura 16 - Populatia declarata in Zona Metropolitana si in municipiului Resita anul 2021.

Efectivul si structura populatiei

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Resita este o localitate de
rang ll, cu o populatie de 82.969, conform Institutului National de Statistica 2021.

Zona metropolitana a Municipiului Resita cuprinde opt comune si un oras, acestea fiind: Ocna de
Fier, Dognecea, Goruia, Tarnova, Valiug, Brebu Nou, Lupac si Carasova, respectiv orasul Bocsa.
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In elaborarea PMUD Resita si a zonei metropolitane au fost analizate  datele relevante ale
localitatilor mai sus mentionate. Aceste unitati administrative au fost analizare mai ales prin prisma
fluxurilor si a deplasarilor pe care acestea le genereaza catre municipiul Resita.

Dinamica populatiei

In ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului Resita si a zonei sale metropolitane
se constatd importante fluctuatii fata de anul 2011 pentru UAT-urile Resita, Carasova si Goruia.

Legenda

Fluctuatia populatiei (%)
[1-10<-8

[ -8<-5

B -5<-4

Bl -4<0

[ 0<5

Tarnova
-6,18

Dognecea
3,89

Carasova
-8,66

20 Kilometri

Figurd 17 — Fluctuatia populatiei dupa domiciliu in Municipiul Resita sizona sa metropolitana, Sursa: Date
furnizate de INSSE prelucrate de consultant

Conform datelor din figura — Fluctuatia populatiei dupa domiciliu in Municipiul Resita si zona sa
metropolitand, numarul populatiei se afla in continua scadere, inregistrand un deficit de 11,44% in
ultimii zece ani.
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Figura 18 - Evolutia populatiei dupa domiciliu, din municipiul Resita, Sursa: INSSE, Date prelucrate de
consultant

Singurul oras din cadrul zonei metropolitane, Bocsa, a cunoscut o scadere usoar3, de 4,20%.
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Figura 19 - Evolutia populatiei dupa domiciliu, din orasul Bocsa, Sursa: INSSE, Date prelucrate de consultant

La nivelul comunelor din zona metropolitand, cea mai mare scadere procentuala a populatiei o au
comunele Carasova si Goruia, cu un procent de 8,66% respectiv 8,74%.

Singura comuna care a inregistrat o crestere usoard este Dognecea, cu un procent de 3,89%,
reprezentand 82 persoane.
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Figurd 20 - Evolutia populatiei dupa domiciliu, din zona metropolitand Resita, Sursa: INSSE, Date prelucrate
de consultant
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UAT-URI Variatia populatiei intre anii 2011-2021
MUNICIPIUL RESITA -10,26
ORAS BOCSA -4,20
BREBU NOU -0,33
CARASOVA -8,66
DOGNECEA 3,89
GORUIA -8,74
LUPAC -4,97
OCNA DE FIER -5,50
TARNOVA -6,18
VALIUG -1,13

Tabel 4 - Variatia populatiei dupa domiciliu in zona metropolitana si in Mun. Resita
Sursa datelor: INSSE, prelucrate de consultant

Romania trece printr-un proces de imbatranire demograficd, inceput inca din anii 9o, fenomen ce

reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numatului varstnicilor, principala cauza fiind

scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.

La nivelul anului 2021, piramida varstelor din municipiul Resita releva o majoritate a populatiei

mature, cu varste cuprinse intre 30-50 ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse intre 50-64 ani, ce

va iesi din campul muncii in perioada urmatoare este mult mai mare fata de numarul persoanelor de

10-19 ani care i vor inlocui. Problema deficitului de forta de munca va aparea abia peste 10 ani,

datorita ingustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa sustind numarul mare al viitorilor pensionari,

aflati acum in categoria de varstd 40-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici

economice si sociale care au ca scop incurajarea intemeierii de familii si cresterea natalitatii.

85 + ani
80-84 ani
78-79 ani
70-74 ani
65-69 ani
60-64 ani
58-59 ani
50-54 ani
45-49 ani
40-44 ani
35-39 ani
30-34 ani
258-29 ani
20-24 ani
15-19 ani
10-14 ani

5-9 ani
0- 4 ani
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Figura 21 - Piramida varstelor, pe sexe, pentru populatia Mun Resita, Sursa datelor: INSSE, prelucrate de

consultant
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Structura populatiei releva tendinta generald de scadere a populatiei active si de crestere a
numarului varstnicilor, in timp ce numarul copiilor este relativ constant.

Rata de Tnlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca inregistrat in anul 2021 la
nivelul zonei metropolitane dar si a Municipiului Resita. La nivelul municipiului, rata de 579 denota
ca peste 15 anila 1000 de persoane ce vor iesi din cdmpul muncii, vor fi inlocuite cu aproximativ 579
persoane, rezultand un deficit e forta de munca de 421 persoane.

Zona metropolitana prezintd o rata superioara, de 699 persoane la 1000 locuitori, insa chiar si
aceasta indica un deficit de forta de munca de 301 persoane.

Un alt aspect negativ al structurii populatiei este proportia scazuta a populatiei de o — 14 ani din
totalul populatiei de la nivelul municipiului si de la nivelul zonei metropolitane.

Tabel 5 - Indicatori demografici, Sursa: Date INSSE prelucrate de consultant

Indicatori demografici UAT Resita Zong < Romania
i Metropolitana

Proportia persoanelor de o - 14 ani din populatie e e 14,56

(%)

Proportia persoanelor de 65 de ani si peste din 18 S 171

populatie (%) 145 9,95 717

Gradul de imbatranire a populatiei (%o) 1633 1560 874

Raportul de dependenta demografica (%) 62,24 69,37 46

Rata de nocuire a fortei de munca (%o) 579 699 640,11

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In Municipiul Resita cat si in zona metropolitan, rata natalitatii este inferioara ratei mortalitati,
astfel incat Tn ultimii ani s-a inregistrat un spor natural negativ accentuat. Valorile sporului natural la
nivelul municipiului si la nivelul zonei metropolitane sunt mult mai mici ca valoarea inregistrata la
nivel national.

Acelasi fenomen al unei rate a mortalitatii superioare celei natalitatii si implicit un spor natural
negativ se inregistreaza atat in regiunea Vest a tarii, cat si pe intreg teritoriul acesteia.

Tabel 6 - Indicatori demografici in UAT Resita, zona metropolitana si Romania

Indicatori demografici UAT Resita Zona metropolitand Romania
Rata natalitatii (%6o) 5,70 7,31 8,86
Rata mortalitatii (generale) (%o) 14,02 12,74 11,75
Spor natural -8,32 -5,43 -2,89

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent, luand
in considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat. Astfel putem constata ca
desi populatia orasului scade constant, doar o parte redusa din cei care migreaza catre alte localitati
o fac schimbandu-si domiciliul. Acest lucru face ca localitatile din proximitate sa cunoasa fenomenul
de expansiune in teritoriu.
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In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din cadrul zonei metropolitane pentru a facilita accesul populatiei active la
locuri de munca. Transportul public in cadrul zonei metropolitane va trebui sa fie accesibil si
persoanelor cu mobilitate redusa sau a celor in varsta.

Concluzii:
» Populatia municipiului a cunoscut o scadere accentuata in ultimii 10 ani;
» Tendinta de imbatrinire a populatiei;
» Tendinta negativa de evolutie demografica;
» Tendinta de descrestere a populatiei accentuatd al sporului natural negativ raportat in

cadul municipiului si in cadrul zonei metropolitane;

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Orasul este asezat in mare parte pe dealuri si vaile acestora si prezinta o configuratie simpl3a,
dezvoltarea sa urmarind traseul strabatut de raul Barzava, care provine dinspre Valiug, din Muntii
Semenic. Astfel ca drumul principal urmareste si el traseul format raul Barzava intre vai.

Orasul este considerat ca fiind Tmpartit in doua zone distincte, el fiind format din unirea a doua sate
distincte numite Resita si Resita Romana, dar pentru o reprezentare mai clara orasul se imparte in
trei zone, de la Nord-Vest (iesirea spre Bocsa, Timisoara si Caransebes) la Sud-Est (iesirea spre munti:
Viliug, Garana, etc.) si de la centru-sud (iesirea spre Oravita).

Municipiul Resita este compus din trei cartiere majore:

e Orasul Nou, care are patru zone Micro(raion) I, Micro(raion) I, Micro(raion) Ill, Micro(raion)
Iv;

e Centrul orasului, ce continele zonele Centru, Valea Domanului, Lunca Pomostului, Moroasa |
si ll, Resita Romana, Colonia Poiana Golului, Mociur;

e Orasul Vechi, ce cuprinde zonele Driglovatul Nou, Driglovat Vechi, Stavila, Minda, Basovat,
Lend sau Marginea Lend.

Dezvoltarea spatiala functionald a municipiului Resita se realizeaza pe baza Planului Urbanistic
General aprobat in anul 2011.

Suprafata administrativd a municipiului este de 19.765ha, dintre care 2.420,3 ha teren intravilan
propus prin PUG.

Conform situatiei existente, reprezentata in Figura Tipuri de zone functionale, zona de locuire ocupa
cea mai mare suprafatd a orasului, cu o dispunere spatiala neuniforma si concentrari in zonele
periferice si pe axul drumului national DN58B, in cartierele: Centru, Moroasa, Lunca Barzavei, Lunca
Pomostului, Marginea si Calnic.

Localitatea s-a dezvoltat pe cursul mijlociu al Raului Barzava, intr-o zona cu potential industrial si
turistic important. Resita, cel mai vechi centru siderurgic al Romaniei, dispune de suprafete
importante de teren destinate industiei siderurgie, a constructiilor de masini sau cea chimica.
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Zonificarea functionala a teritoriului intravilan prezinta urmatoarea structura:

m Locuinte si functiuni complementare

= Unitati industriale si depozite

= Spatii verzi, agrement, sport
Gospodarie comunala, servicii

= Cai comunicatii si transport

® |nstitutii si servicii de interes public

m Perdele protectie, teren silvic

m Unitati agroindustriale

= Ape

= Cimitire

m Destinatii speciale

m Constructii tehnologice

Figura 22 - Ponderea functiunilor conform PUG Resita 2011
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Figurd 23 - Tipuri de zone functionale ale Mun. Resita, extras din PUG Resita

Chiar in inima orasului se afla in curs de implementare un proiect de regenerare pe teritoriul fostei
platforme Mociur, suprafata care ocupa aproximativ 36,5ha.

59



Proiectul se va realiza in patru etape, debutand cu un centru comercial (shopping mall), urmat de o
zona de retail diy, un aquapark si un aparthotel de 177 unitati de cazare. Aceste faze de dezvoltare
sunt corelate cu trei faze de dezvoltare a rectorului rezidential, unde au fost propuse un numar de
582 unitati locative (studio, 2 camere, 3 camere).

Proiectul de regenerare urband amplasat pe platforma industriala Mociur-UCMR Resita va
reprezenta o dezvoltare si valorificare a fondului funciar existent, prin localizarea in zona centrala a
orasului, a spatiilor, dotarilor si serviciilor cu un important impact asupra mobilitatii zonei.

Conform figurii - Desitatea populatiei pe km2 in Municipiul Resita, se observa concentrarea
populatiei orasului in cartierele dormitor, cu locuinte colective din Lunca Barzavei, si Zona Central3,
cu o densitate de 45.001 -35.001/km?, respectiv 8.501-35.000/km?*. Aceste areale sunt bine deservite
de reteaua stradald, avand acces la infrastructura de categoria |, reprezentata de DN58 si DN58B si
de drumuri de categoria a Il a si a Ill 3, de importanta locala. Totodata, trama stradald din aceste
areale respectad o structura reclangularg, bine definita si ierarhizata.

Legenda

[ Limita Intravilan Resita
Densitatea populatiei (km2)
[ 0-5000

[15001-8500
[_18501-18000

[ 118001-35000

(1 35001-45001

Figura 24 - Desitatea populatiei pe km2 in Municipiul Resita, Date prelucrate de consultant
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Zonele cu densitate medie si scazutd, sunt reprezentate de cartierele cu locuinte individuale din
extremitatea sud vestica si sud estica. In cartierele Morosa, Orasul Vechi, Colonia Poiana Golului,
Driglovat, densitatea populatiei se claseaza intre 5.001 — 18.000/km?. Aceste zone s-au dezvoltat in
proximitatea marilor platforme industriale, fiind cartiere muncitoresti — dormitor, locuite de
populatia ocupata.

Fiind o localitate cu o geometrie organica — tentaculard, dezvoltata de-a lungul Raului Barzava si a
principalelor drumuri, zonificarea functionald este eterogend, cu incompatibilitati functionale,

datorate inglobarii zonelor industriale in interiorul orasului, prin expansiunea continua pe care o
resimte Tnca de la instalarea socialismului Tn Romania in anul 1947.

Concluzii:

e Zonele cu cea mai mare densitate a populatiei (45.001 -35.001/km?, 8.501-35.000/km?) se
suprapun pe cartierele dormitor, cu locuinte colective cu regim de inaltime P+4E-P+10E;

e Zonele cu cea mai mica densitate a populatiei (sub 5.000 locuitori/km2) se afld in cartierele
cu locuinte individuale aflate la periferia orasului, si anume: Orasul Vechi, Marginea-
Recita, Colonia Driglovat, Driglovat si Colonia Poiana Golului.

e Structurd functionald eterogens;

e Incompatibilitati functionale generate de inglobarea zonelor industriale prin dezvoltarea
continua a municipiului;
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Economia locala - Profilul economic al municipiului Resita

Municipiul Resita este cea mai mare aglomerare din cadrul judetului, avand cea mai mare valoare a
PIB-ului, municipiul concentrand 35% dintre firmele Tnregistrate si 30,40 % din populatia judetului,
conform INSSE 2021.

Legenda

[ Limita Intravilan Resita
Locuri munca

[ ]0-150

[_]151-500

[ 1501-1000

[ 11001-1500

[ ]1501-2500

Figura 25 - Zonificarea locurilor de munca la nivelul municipiului Resita, Sursa: ITM, Date prelucrate de
consultant

La nivelul zonei metropolitane, cele mai multe locuri de munca se afla in UAT-urile Bocsa, Carasova
si Valiug, cel din urma bazandu-se pe dezvoltarile siderurgice si activitatile complementare
acestora.
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Legenda

Locuri de munca

[J0-50

[151-100
Bocsa [ 1101-250

2998 [J251-3000
[13001-25000

Ocna de
Fier
42 Tarnova
42

Resita

24603
Dognecea
58
Brebu Nou
2
Carasova
185
20 Kilometri

Figura 26 - Numarul locurilor de munca la nivelul ZM Resita, Sursa: ITM, Date prelucrate de consultant

Dupa cum se poate observa in figura urmatoare, numarul somerilor a variat de la an la an, un trend
descendent accentuat inregistrandu-se intre anii 2010-2011 si 2013-2016. La nivelul anului 2020
numarul somerilor a crescut usor, ajungand la un numar de 553 de persoane, in conditiile unui an
pandemic.

3000
2000
1000

0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 27 - Evolutia numarului de someri la nivelul Mun. Resita, sursa: INSSE, date prelucrate de consutant
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Totodata, numarul total al navetistilor atrasi de locurile de munca puse la dispozitie de resedinta de
judet, este de 631 la nivelul zonei metropolitane, reprezentand un procent de 2,5% din numarul
total al salariatilor din Resita. Astfel, municipiul prezinta o atractie medie asupra zonei sale
metropolitane.

Legenda

Il UAT polarizator
Navetisti

B 0-15

16-25

[ 126-50

[ ]51-100

[ 1101-350

Tarnova
43

Dognecea
43

Carasova
44

20 Kilometri

Figura 28 - Numarul navetistilor din zona metropolitand a mun. Resita, sursa: INSSE Tempo online, date
prelucrate de consutant

Dupa analizarea in paralel a datelor referitoare la Populatie, Navetisti si Salariatii la nivelul Zonei
Metropolitane, se observa lipsa suficientelor locuri de munca in UAT-urile Lupac, Bocsa, Goruia si
Brebu Nou.

Concluzii

* In perioada 2010-2011 si 2013-2016, la nivelul municipiului Resita s-a constatat un trend
descendent accentuat in evolutia numadrului de someri;
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* Amplasarea locurilor de munca la nivelul municipiului Resita este relationata cu
principalele artere de penetrare in cadrul minicipiului, in lungul retelei feroviare, dar siin
zona centralg;

= Cei mai multi navetisti sunt generati de Orasul Bocsa si de UAT Lupac;

2.2 Reteava stradala
Municipiul Resita se intinde pe o lungime de aproximativ 6,5 km pe directia Nord-Sud si aproximativ
3,6 km pe directia Est-Vest. Suprafata totald a orasului este de 1994,00 ha, din care 155,10 ha

(7,99% din totalul intravilanului) reprezinta cdile de comunicatie si transport (rutiere, feroviale,
aeriene, navale) conform PUG Resita 2011.

Reteava rutiera la nivel regional

itoriul dmini . Legenda
Teritoriu administrativ. este e
amplasat la convergenta a doua [ Zona Metropolitana Resita
. . Tipul circulatiilor
coridoare de transport si anume: DN

DN58 Caransebes — Resita -
Carasova - Streirdorf, DN58B
Resita — Bocsa — Voiteg. In ciuda
faptului  c@ municipiul este
amplasat la convergenta unor
drumuni nationale, acesta este
considerat ca fiind un oras relativ
izolat din cauza gradului scazut de
urbanizare dar si a declivitatii
terenului.

Carasova

Figurd 29 - Incadrarea in reteaua nationald de drumuri
Sursa: Harta realizata de consultant

Relatia cu reteava TEN-T

Plansa ~ urmatoare  prezinta
localizarea retelei TEN-T
principale si  secundare pe
teritoriul Romaniei.

Municipiul Resita nu se afla pe
niciun traseul al retelei TEN-T.

Figura 30 - Localizarea municipiului in raport cu reteauva Ten-T



Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:

e Coridorul nr. 4, Orient-East Med
e Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS
s 3

EASED CN THE QUTLCHE CF THZ INFORMAL TRILUGUE OF 27U JURE 2015

O

BALTIC - ADRIATIC _» ORIENT / EAST-MED @ ATLANTIC

NORTH SEA - BALTIC @ SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN > NORTH SEA - MEDITERRANEAN

@ MEDITERRANEAN @ RHINE - ALPINE @ RHINE - DANUBE

Figurd 31 - Coridoare principale TEN-T31

Reteava rutiera la nivelul municipiului Resita

Cota modala auto 55%

31 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf
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In prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Resita este cea cu
autoturismul. Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite Tn cadrul cercetarii sociologice
efectuate in etapa de Culegere a Datelor, 55% dintre respondenti declara ca utilizeaza ca principal
mijloc de transport autoturismul personal. In baza datelor PMUD Resita versiunea 1, unde cota
modala auto era de 32% putem concluziona faptul ca in ultimii 5 ani cota modala a crescut cu 41,8%.

Dat fiind gradul de subiectivitate al populatiei, PMUD Resita va lua in considerare si cotele modale
generate de studiul de trafic. Conform acestor date, cota modald auto este de 59,71% pentru
autoturism.

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietdtile intrinseci ale grafurilor
corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt prezentate diferite
niveluri de integrare a retelei de transport local (cdreia 1i corespunde un graf reprezentat cu arce cu
linii subtiri - exemplificat pentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteauva
de transport national (careia 1i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de
exemplu, arcele care leagad nodurile o - 6 in graful pentru prima categorie).

Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu Descriere

KRR Un graf este hiperintegrat atunci

cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in  exemplu, reteava
nationala este reprezentata de
nodurile 0 — 1 - 3 - 6 se suprapune
peste reteaua locala alcatuita din
nodurile1-2-3-4-5).

Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci
cand reteaua orasului este legata

intr-un nod periferic de reteava
nationala.
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Integrat rational

Un graf este integrat rational atunci

cand cele doua retele, nationala si

local3, sunt “tangente”; in exemplu,

nodul 1 este nod de conexiune a

doua arce ale retelei nationale si
nod de conexiune cu reteaua locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Resita sub aceste aspecte, pe baza
reprezentarii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu, se poate concluziona
ca exista o "hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera nationala se suprapune cu reteaua de drumuri
locala.

Reteaua stradala a municipiului Resita si organizarea sistemului de transport sunt influentate de
relief si elementele de cadru natural.

Numarul redus de traversari ale Raului Barzava si ale cdii ferate genereaza o limita in teritoriu si
accentueaza caracterul de bariera fizica.

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul Resita este una de tip
lineard, cu 2 directii principale reprezentate de DN58 si 2 secundare reprezentate de DN58 B si
DJ582 B.

Lipsa unor conexiuni intre arterele principale la nivelul zonei de influenta duce la supraaglomerarea
municipiului si a celor 5 intrari principale in oras.

Principalele probleme semnalate la nivelul retelei stradale sunt legate de intersectiile str. Traian
Vuia cu bd. Revolutia din Decembrie, str. Mihai Eminescu cu str. |.L. Caragiale, giratia Bd. Republicii.

Pentru ameliorarea problemelor existente, municipalitatea alocd o serie de obiective de investitii cu
finantare partiald sau integrala de la bugetul local si anume:

— ‘“reabilitarea strazilor Calea Timisoarei si Birzavitei — Municipiul Resita”

— Legatura rutierd intre Cales Timisoarei si Unitatea Militara in municipiul Resita, Caras-
Severin

— Modernizare drum de acces si strazi in cartierul Poiana Golului, Municipiul Resita

— Reabilitare DJ 582 Resita - Valiug 12+570-25+570 13 KM

— Primul pod sudat din Europa - municipiul Resita, jud. Caras-Severin

— Reabilitarea primului pod sudat din Europa - municipiul Resita, jud. Caras-Severin

— Reabilitare DJ 581, Resita - Giurgiova km 2+500-28+660 L=26,16 KM

Tn urma realizarii acestor proiecte, o parte din problemele actuale se vor diminua iar calitatea retelei
stradale se va imbunatati.

Reteaua stradala din Municipiul Resita a fost evaluata din perspectiva:
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— cererii de transport: consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii

orare a traficului,

precum si a

caracteristicilor

deplasarilor,

prin

recensamintelor de circulatie clasificate si a anchetelor origine-destinatie;

— starii tehnice si a clasificarii functionale;

— vitezelor medii de circulatie ;

— sigurantei circulatiei;

intermediul

— facilitatilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal) ;
— ofertei de locuri de parcare;
— desfasurarii transportului de marfuri;

Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnicd a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate

ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste

alegerea rutei.

Conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii

tehnice a drumurilor moderne” acestea pot fi:

Tabel 7 - Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice,
Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Clasa | Calificativul caracteristicilor
Stare starii Lucrari  obligatorii de
tehnica tehnic Capacitate Stare de Planeitat Rugozitate intretinere si reparatii
e portanta degradare e
Foarte foarte
. 5 foarte bund | foarte buna . foarte buna
buna buna
cel  putin | cel putin | cel putin | Tratamente
buna buna mediocra bituminoase
BURS cel  putin
una .
4 buna ) . Straturi
cel putin | cel putin . ) )
) . buna larea bituminoase
mediocra buna N N .
foarte subtiri | Intretinere
periodica
. cel putin | cel putin | cel putin | foarte buna | Covoare
Mediocra 3 . o o . .
mediocrd mediocra mediocra larea bituminoase
Reciclarea 1in
. . . . | situ a
cel putin | cel putin | cel putin | foarte bund | , oo
Rea 2 o imbracamintil
mediocra rea rea larea
or
bituminoase
. | foarte . | Ranforsarea B
foarte buna . foarte buna . Reparatii
Foarterea |1 rea buna la structurii
larea larea ] curente
rea rutiere
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Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se
clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia
drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de legdtura cu acest drum; acestea
au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) strazi de categoria a ll-a - de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de
locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

c) strazi de categoria a Ill-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le
dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta locald, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii
curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

70



Legenda
[ Limita Intravilan Resita
Categoria drumului
I
II
- 11T
—— IV

5 Kilometri

Figura 32 - Clasificarea retelei stradale , Sursa: Analiza consultantului

Majoritatea strazilor sunt de categoria a IV-a. Acest fapt 1i conferd orasului o orientare catre Zone
30, zone prietenoase atat cu mijloace de transport nemotorizat cat si cu mediul, insa pozitionarea
DN-ului fragmenteaza cartierele datorita gabaritului, a numarului redus de traversari si a vitezei de
circulatie.

Gradul de motorizare
Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii.

Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatie la nivelul anului 2021 Municipiul Resita are un
indice de motorizare de 339/1000 de locuitori (persoane fizice) si 402/1000 (persoane
fizice+juridice).
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Fata de anul 2012, gradul de motorizare a crescut continuu (cu 385%) pana in anul 2021. Pentru a
impiedica cresterea continua a indicelui de motorizare trebuiesc luate masuri pentru reorientarea
persoanelor catre alt mijloc de deplasare.
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Figura 33 - Evolutia gradului de motorizare din Mun. Resita
Sursa:Date prelucrate de catre consultant. Informatii: INSSE si Primaria Mun. Resita
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Din anul 2016, municipiul Resita cunoaste o crestere accelerata in ceea ce priveste nr. de
autovehicule inregistrate. Fata de anul 2011, numarul autoturismelor inregistrate a crescut cu

335,5%.

In ultimii trei ani, evolutia autoturismelor persoanelor juridice se prezintd pe o pantd usor
ascendentd, cu o crestere de 25,96%.

Figura 34 - Nr. autovehicule inregistrate mun. Resita
Sursa: Date primaria Mun. Resita
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Cotele modale in municipiul Resita

Distanta Parcursa
Disponibilitatea Mijlocului
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Figura 35 - Motivele ce influenteaza alegerea modului de transport
Sursa: Rezultate chestionar realizat de consultant

In ceea ce priveste alegerea modului de deplasare, locuitorii mun. Resita declara ca siguranta, viteza
si durata de deplasare, confortul, accesibilitatea, si sanatatea proprie reprezinta factori foarte

importanti in motivul alegerii modului de deplasare.

Respondentii interviurilor au declarat in proportie de 50% ca folosesc autoturismul personal in prima

deplasare zilnica dintre care 46% continua sa
utilizeze  autoturismul  personal si  in
urmatoarele deplasari

Un procent de 28% declara ca merg pe jos in
prima parte a zilei in timp ce 3% din acestia
aleg sa utilizeze alt mijloc de transport in cea
de-a doua parte a zilei.

10% dintre respondenti se deplaseaza intr-un
sistem mix (autoturism+mers pe jos) in prima
deplasare a zilei si 8% in cea de-a doua.

Transportul public are un grad scazut de
utilizare. 6% din respondenti declarda ca

B Auto EMTransport public MPietonal M Velo
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Figurd 36 — Cotele modale in mun. Resita
Sursa: Rezultate chestionar realizat de consultant



utilizeaza transportul public in prima parte a zilei, 8% in cea de-a doua iar in sistem mix un procent
de 4% declara ca utilizeaza transportul public alaturi de autoturismul personal.

Tabelele urmatoare ilustreaza o analiza comparativa a cotelor modale pentru diferite aglomerari
urbane din Romania, precum si pentru diverse orase din Europa.

Taxi

Autoturismul unor vecini/prieteni
Mix autoturism + transport public
Bicicleta/trotineta

Transportul public

Mix mers pe jos + autoturism

Mers pe jos

llmr"

Autoturism personal

w
a1
o

50 100 150 200 250 300 400 450

o

B A doua deplasare zilnicd ~ M Prima deplasare zilnica

Figurd 37 - Modalitatea de transport pentru primele doua deplasari zilnice

[1] mers pe jos 26,93%

[2] transport public 9% 23,47% 20% 24,5% 2,5%
[3] bicicleta 6% 13,29% 11% 6,9% 12,4%
[4] autoturism 55% 36% 55% 43,9% 50,9%
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Tabel 8- Comparatia cotelor modale ale Mun. Resita cu alte municipii din Romania conform interviului cu

populatia

Sursa: Analiza consultant

Cotele modale ale transportului cu bicicleta si ale transportului in comun din Municipiul Resita se

incadreaza usor sub valorile medii ale oraselor analizate. Cota modald a mersului pe jos este mai
mare fata de medie iar cota autoturismului depaseste media municipiilor prezentate.

Exista premisele pentru cresterea a cotei modale a transporturilor sustenabile (velo si pietonal), in
detrimentul deplasarilor efectuate cu autoturismul, iar viziunea de dezvoltare propusa va include
acest obiectiv strategic.

Problemele circulatiei auto in municipiul Resita

Principala problema identificata la nivelul municipiului Resita in ceea ce priveste mobilitatea
populatiei cu autoturismul este reprezentata de starea tehnica necorespunzatoare a strazilor,
urmata de lipsa locurilor de parcare. Alte probleme semnificative in opinia populatiei sunt
reprezentate de volumul mare de masini, stationarea neregulamentara a acestora si trecerile de
pietoni nesemaforizate. Au mai fost raportate ca probleme si fluenta redusa, nesincronizarea
semafoarelor si fluenta scazuta.

Lipsa unui sistem de transport public alternativ, atractiv si acoperitor, a pistelor pentru biciclisti si a
infrastructurii pietonale moderne determind locuitorii orasului sa foloseasca foarte intens
autoturismele personale pentru deplasarile efectuate.

Astfel infrastructura rutiera este aglomeratd si nu corespunde cererii tot mai mari de deplasari
motorizate, in special in timpul orelor de varf.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe reducerea
utilizarii autoturismelor personale, prin incurajarea folosirii mijloacelor de transport alternative
(bicicleta, mers pe jos, transport public).
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Stare tehnica necorespunzatoare a strazilor

Lipsa locurilor de parcare

Pietonizarea anumitor strazi

Treceri de pieton nesemaforizate

Treceri de pieton dese

Nesincronizarea semafoarelor

Organizarea giratiilor

Fluenta redusa

Existenta parcarilor la bordura

Strazi inguste

Interactiunea cu transportul public

Interactiunea cu biciclistii

Masini stationate neregulamentar

Viteza mica de deplasare

Volumul mare de masini
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Figura 38 - Problemele ce influenteaza mobilitatea cu autoturismul
Sursa: Rezultatele chestionarului efectuate de consultant

La nivelul Municipiului Resita, exista mai multe proiecte in derulare sau in curs de implementare,

care vor avea un impact pozitiv asupra retelei stradale si a fluentei traficului, sianume :

Modernizare drum de acces si strazi in cartierul Poiana Golului, Municipiul Resita, jud.
Caras Severin;

Reabilitare strazi in cartierul Moroasa - Municipiul Resita (SF) Legdtura posibila cu traseul
principal pentru Govandari — viitorul MOL;

Reabilitare strazi Randul Il si lll (faza DALI si PT);

Reabilitarea cdii de acces str. Feroviarului - str. Dealu Mare pentru extinderea transportului
public;

Artera de legatura rutiera in vederea introducerii transportului in comun pe ruta strada
Caminelor — Cartier Mociur- Universalul Vechi (faza DALI si PT);

Legatura rutiera intre artera principala a Resitei si parcul industrial si zona de regenerare
urband Mociur, in vederea extinderii transportului in comun — 2 poduri (faza SF);

Concluzii:

In opinia cetatenilor, principalele doud probleme ale transportului cu automobilul sunt
reprezentate de starea tehnica a drumurilor si lipsa/insuficienta locurilor de parcare;
Potentialul de orientare in zonele de locuit catre Zona 30;

Imbunatatirea parametrilor de viabilitate tehnica a strazilor constituie un obiectiv major
pentru imbunatdtirea mobilitatii urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului
nemotorizat de pietoni si biciclisti;
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- Cresterea accelerata a nr. de autovehicule (335% in ultimii 20 ani);
- Cresterea accelerata a indicelui de motorizare (385% in 10 ani).

Siguranta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

- Numar decese la un milion de locuitori;
- Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;
- Numar decese la un milion de autoturisme.

Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

- Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
- Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61;
- Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor
mortale din Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe
reteava de drumuri nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediuv de 1.400 decese pe an,
urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de
20% din reteaua nationala.

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in
contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale. Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum
rezulta din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de
incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare
decat pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc
semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale
exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in
cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. in prezent, un procent
de aproximativ 9o% din reteaua nationala este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea
ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative
asociate accidentelor rutiere.

In ceea ce priveste evolutia accidentelor, anul 2020 cunoaste o panta descendents, inregistrandu-se

Figura 39 - Evolutia nr. de accidente in mun. Resita
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un numar de 55 de accidente, cu 33,73% mai putine fata de anul 2015.

Legenda
[ Limita Intravilan Resita
Puncte colectare date

® OD extern

® OD intern

Recensamant trafic

Recensamant statie

5 Kilometri

Figura 40 - Locatiile de recensamant de trafic si anchete OD
Sursa: Harta realizata de consultant
Trafic orar in ora de varf pentru locatiile de recensamant

in general, fluenta unei strazi in localitdti este reprezentatd de o vitezd medie de deplasare a
autovehiculelor intre 30-50 km/h.

Viteza medie de deplasare a autoturismului in mun. Resita este de 41.95 de km/h in afara orelor de
varf si de 32.23 km/h in timpul orelor de varf. Masuratorile vitezelor au fost facute cu ajutorul
aplicatiei “Speed View GPS Pro”.
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Anchete Origine-Destinatie

Anchetele OD sunt importante atit la [k Origine  Destinatie
nivelul Zonei Urbane Functionale cat si la . T
nivelul  Municipiului  Resita.  Scopul Acasa 718 19
deplasdrilor evidentiaza nevoile Deplasariin interes de serviciu | 14 33
persoanelor ce folosesc autoturismul ca
mijloc de transport si au ca origine- | Cas3de vacants 13 50
destinatie principala traseul casa-serviciu.
Pentru a duce cota modala auto pe o panta | Cumparaturi 33 75
descendenta este necesara extinderea
transportului public in UAT-urile din jurul | Educatie 10 45
Mun. Resita.

Probleme personale 70 187
Pe aria municipiului Resita au fost realizate
12 puncte de anchetd. Amplasarea acestor | Serviciu 130 393
puncte a fost facuta atat la intrarile
principale in municipiu cat si in centrul | Vizita prieteni 23 49

acestuia. Punctele de ancheta origine-
destinatie au fost amplasate pe toate penetratiile de intrare in oras.

Pe baza intrebarilor puse, s-au putut determina datele din tabelul urmadtor. Acesta contine:
locatia/amplasamentul (strada) unde a avut loc ancheta, procentul dominant pentru scopul
calatoriei, nr. dominant de pasageri, media numarului de pasageri si procentul de navetism

(vehicule ce parcurg acest drum de cel putin doua ori pe zi).

% Dominant Nr dominant Media
Punct OD scopul : numarului de % Navetism % Tranzitoriu
. de pasageri :
calatoriei pasageri
1 39% Serviciu 0 0.79 82.61% 8.87%
21% Probleme
0, 0
2 personale 0 0.70 62.96% 7-41%
44% g 0
4 Agrement 1 1.16 19.70% 6.06%
5 41% Serviciu 0 0.87 47.78% 10.7%
26%
0 0,
6 Agrement 0 0.66 12.13% 24.70%
7&8 77% Serviciu 0 0.42 15.50% 9.14%
9&10 64% Serviciu o] 0.52 51.43% 16.43%
11&12 28% Serviciu o] 0.51 32.08% 15.09%

Tabel g - Anchete origine - destinatie
Sursa: Analiza consultantului

Coform datelor din tabelul anterior din totalul vehiculelor ce au tranzitat drumul, media procentului
dominant pentru scopul calatoriei a fost de 46% pentru deplasarea catre casd, cu un numar mediu
de pasageri de 0,7 (exceptand soferul)/automobil si un procent important de 40,52% navetisti.
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Consultantul a analizat
scopul deplasarilor
persoanelor navetiste
intervievate in cele mai
aglomerate puncte de
penetratie pentru a
evidentia slaba
accesibilitate la anumite
dotari publice si nevoile de
deplasare a cetatenilor
care locuiesc n prima
coroana de UAT-uri din
jurul Mun. Resita si a da
anumite directii de actiune
pentru respectivele
comune.

Sistemul de parcari

Figura 41 - Punct ancheta OD

La nivelul anului 2020, mun. Resita avea un nr. total de 9.800 locuri de parcare publice de domiciliu

atribuite pe baza de abonament, 1000 de locuri de parcare publice cu plata. Meritd mentionat si

faptul ca exista locuri nou create in ultimele 36 de luni, anume 250 locuri precum si locuri

modernizate (350),
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Oferta de parcari publice cu plata

Tipul tarifarii Tarif parcare

In momentul de fatd tarifele de parcare in | Tichet de parcare/ 2,50 lei
parcajele publice din cadrul municipiului Resita | autotaxare /sms pe ord
costd 2,50 lei pe ord si 12,0 lei pe zi. Existd | Tichetde parcare/ 12,0 lei
abonamente pentru parcirile publice si au un |2utotaxare/sms pezi
sistem de tarifare in functie de perioada dorita.

50,0 lei/ luna
140,0 leif 3 luni
280, lei/ 6 luni
490 leif an

Abonamente de parcare

Sistemul de tarifare si informare a parcarii

Tariful de parcare poate fi achitat prin intermediul casieriei Primariei Resita, a parcometrelor,
incasare online card si prin SMS.

Localizarea celor mai multe parcari publice cu plata se afla in zona centrala a municipiului.
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Legenda
[ Limita Intravilan Resita
Parcari cu plata

5 Kilometri

Figura 43 - Localizarea locurilor de parcare publice &
Sursa: Harta realizata de consultant
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Figura 42 - Perioada alocata pentru gasirea unui loc de parcare
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Parcarile rezidentiale in municipiul Resita

Legat de parcarile de resedinta la nivelul intregului municipiu, majoritatea cetdtenilor care au
raspuns la chestionar considera ca acestea sunt insuficiente in zona rezidentiald, desi timpul alocat
pentru gasirea unui loc de parcare este mic (intre 1 si 5 minute).

In concluzie pentru a putea ameliora si eficientiza gestiunea parcarilor in municipiul Resita va fi
nevoie de diversificarea si extinderea sistemului de tarifare (aplicatie de informare asupra
disponibilitatii locurilor de parcare in timp real) dar si transformarea parcarilor perpendiculare sau in
spic de pe principalele artere rutiere in parcari orizontale (in lungul strazii) folosite ca delimitare
pentru pistele de biciclete.

Totodata pe termen lung se recomanda inlocuirea parcarilor la sol (in afara strazii) din zonele
rezidentiale cu unele multietajate in vederea eliberarii spatiului si localizarea unor dotdri comunitare
cum ar fi: locuri de joacd pentru copii, scuaruri sau mici gradini, zone de relaxare sau de intdlnire a
diferitelor categorii de virsta. Dat fiind faptul ca municipiul Resita ia in calcul transformarea intr-un
oras inteligent (smart city) o oportunitate pentru eficientizarea managementului parcarii poate fi
reprezentata de pilotarea ultimelor tehnologii pe acest domeniu (locuri de parcare cu senzori).
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2.3 Transport public

Reteaua feroviara

Din punctual de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport
public de caldtori trebuie analizata in corelatie cu reteava de transport regional si national.

Infrastructura feroviara la nivelul judetului Caras-Severin a fost identificata prin cartografierea
retelei furnizate online de CFR Calatori, corelata cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.

Figura urmatoare arata infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de coridor ca
parte a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul tarii.

Traseul exact va fi stabilit de studiul de
(pro)fozabilitato

@==» TEN -F CORE

Ucraina | w— Retea TEN-F
bsimes g — ( 7 2 s CORIDORUL IV
( N ¢ —— = % s CORIDORUL IX
5 s, 3 9 -
N s - % e

Ungaria

Ucraina

Drobetd

Turnu Seve
Serbia
Calafat =
NI/

Bulgaria

Figura 44 - Infrastructura feroviara la nivel national

Transportul feroviar se desfasoara pe Magistrala
900 Bucuresti Nord - Rosiori de Vede - Caracal - Craiova -
Filiasi - Strehaia - Drobeta Turnu Severin - Orsova - Baile
Herculane - Caransebes - Lugoj - Recas - Timisoara Est -
Timisoara Nord - Stamora Moravita, in lungime totala de
533 km. Magistrala tranziteaza judetele lIfov, Dambovita,
Giurgiu, Teleorman, Arges, Olt, Dolj, Gorj, Megedinti,
Caras-Severin, Timisoara. Municipiul Resita este deservit de
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Sectia Caransebes — Brebu — Resita Nord — Resita Sud, tronson de cale ferata simpla electrificata,
de Sectia Voiteni — Gataia -Resita Nord, tronson de cale ferata simpla neelectrificata.

— Cale ferata simpla neelectrificata
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Figura 45 - Reteava de cdi ferate din Romania
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Legenda
[ Zona Metropolitana Resita
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Figura 46 - Reteaua de cadi ferate la nivelul zonei metropolitane Resita

In cadrul zonei metropolitane, toate garile existente sunt localizate in orasul Bocsa.
Calea feratd de la nivelul zonei metropolitane deserveste doar zona nordica a acesteia.

Gara Resita Sud, principala poarta de intrare in oras, nu prezinta conditii optime pentru incurajarea
acestui mod de deplasare, aflandu-se intr-o stare avansata de degradare, insd este usor accesibila
calatorilor prin infrastructura de circulatii existenta si transportul public local.

Garile din zona metropolitand nu prezintd imbunatatiri si sunt neatractive navetistilor. Tn ciuda
slabei atractivitati, exista curse pentru a deservi potentialii navetisti.
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Legenda
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Figura 47 - Reteaua de cdi ferate la nivelul Municipiului Resita

La nivelul municipiului, infrastructura feroviara creaza o bariera in ceea ce priveste conectivitatea,
relationarea si dezvoltarea zonelor. Cu toate acestea, multe dintre intersectii se realizeaza prin
pasaje si poduri suspendate, astfel incat traficul rutier nu are de suferit.

Transportul aerian

La nivelul municipiului Resita nu exista un aeroport, insa municipiul este localizat la o distanta de 44
km sud-vest, respectiv 45 minute timp de parcurs cu autoturismul pana la Aeroportul Caransebes,
sau Aeroportul Banat. Acesta este un aeroport privat, care in anul 2020 a fost reautorizat. in viitorul
apropiat, acesta va fi deschis traficului international. Incepand cu august 2019 au inceput lucrérile de
refacere a infrastructurii, au fost cumparate utilaje si aparaturi.
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Principalul aeroport din regiune, parte a retelei TEN-T Comprehensive, este aeroportul International
Traian Vuia Timisoara, aflat la o distanta de 110km nord-vest, respectiv o ora si 50 minute distanta
de parcurs cu autoturismul. Statutul de aeroport International ofera dreptul operatorilor de a
efectua zboruri externe directe requlate, atat in spatiul European, cat si in afara acestuia.

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de
transport.

In Municipiul Resita functioneaza in prezent o singura autogara, BUS TRANS, localizata pe Strada
Otelului.

La nivelul Municipiului Resita modalitatile de deplasare utilizate de populatia rezidenta sunt:

transportul public, autoturismul personal, mersul pe jos si cu bicicleta, autoturismul unor
cunostinte/prieteni sau taxi

Sistemul de transport in comun local

In prezent, serviciile de transport public de c3l3tori in municipiul Resita sunt realizate de SC
Transport Urban Resita SRL , pe baza unui contract de delegare a gestiunii serviciului de transport
public local prin concesiune, incheiat in data de 20.12.2017. Durata constractului este de zece ani.

SC Transport Urban Resita SRL a fost infiintata de municipiul Resita.

m Cota modal3 transport public 9%
() ()

Cota modald in prezent pentru transportul public este de 13,66 %, conform datelor de trafic si de 9%
in urma cercetarii sociologice realizate in etapa de colectare de date.

In cadrul Planului de Mobilitate Urban&d a Municipiului Resita, realizat in 2016 si revizuit, in urma
colectdrii de date realizate, s-a constatat ca cei mai multi resiteni merg pe jos, 44% din populatie, a
doua cea mai folosita metoda de deplasare fiind cea cu autoturismul personal sau in interes de
serviciu. 22% din resiteni folosesc transportul public si doar 2% folosesc bicicleta, in ciuda faptului ca
relieful nu reprezinta o constrangere majora pentru acest mod de deplasare.

In ceea ce priveste utilizarea transportului public ca principal mijloc de transport, 71% populatia
intervievata se declard nemultumitd de calitatea serviciului oferit de catre operatorul municipal
responsabil SC Transport Urban Resita SRL si doar 29% sunt multumiti. Pentru satisfacerea nevoii
de mobilitate a municipiului, operatorul de transport utilizeaza o retea alcatuita doar din autobuze,
reteaua de tramvaie fiind suspendatd incepand cu anul 2011.
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Totodata, existd proiecte prioritare in curs de implemetare in vederea reintroducerii serviciului de
transport electric in Resita.

Procentul mic al cotei modale poate fi pus pe seama cresterii constante a gradului de motorizare,
prezenta la nivelul municipiului, cetatenii orasului preferand sa foloseascd alte mijloace de
deplasare, de requla autoturismele proprii.

Suplimentar, existd mai multe proiecte in curs de implementare care au ca scop modernizarea si
cresterea atractivitatii sistemului de transport public local, sianume:

e Modernizarea transportului public electric pentru reintroducerea serviciului de transport
electric pe traseul liniei principale - Componenta B: Modernizarea transportului public
electric siamenajarea infrastructurii de transport nemotorizat in municipiul Resita -faza 1;

e Modernizarea transportului public electric pentru reintroducerea serviciului de transport
electric pe traseul liniei principale - Componenta B: Modernizarea transportului public
electric siamenajarea infrastructurii de transport nemotorizat in municipiul Resita -faza 2;

e Innoirea parcului de material rulant al operatorului de transport, inclusiv implementarea
Sistemului automat de taxare, a Sistemului de Management al flotei si crearea Sistemului
de Informare Dinamica a Calatorilor in statii si in vehicule;

e Reorganizarea traseelor de transport public si crearea de poli de schimb la nivelul retelei de
transport public;

e Modernizarea infrastructurii rutiere utilizate prioritar de transportul public de calatori;

e Modernizarea transportului public electric pentru reintroducerea serviciului de transport
electric pe traseul liniei principale - Componenta A. Achizitia de material rulant electric pt.
transport public urban si sistem de management al traficuluj;

Prin implementarea acestor proiecte, calitatea serviciilor de transport public va fi sesizabil
amelioratd, atat la nivelul mijloacelor de transport prietenoase cu mediul cat si prin cresterea
conectivitatii si accesibilitatii. Aceste masuri vor avea un impact major asupra problemelor generate
de utilizarea intensiva a automobilelor personale si ocuparea spatiilor publice de parcari la strada.

Totodata, Tn vederea cresterii atractivitatii transportului public, dar si pentru promovarea
unei mobilitati sustenabile, este necesara inlocuirea flotei existente cu mijloace de
transport de tip electric.

Gradul de ocupare din transportul public
Pentru o imagine mai clara asupra utilizarii transportului in comun, s-au efectuat masuratori in cele
mai aglomerate si importante linii de transport public.

Au fost realizate masuratori pe liniile: 2, 2B, 3, 4, 4B, 8, 9, 10, 111n perioada 23.06.2021 —30.06.2021,
inintervalul orar 07-11 si 14-18.

In urma analizarii datelor obtinute din masuratori pe liniile mentionate mai sus, putem obtine un
grad de ocupare pentru fiecare linie in parte, astfel in tabelele de mai jos sunt prezentate procentele
de ocupare ale mijloacelor de transport pe ord in intervalul orar 07-10 si 15-18:
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Tabel 10 - Procent calculat proportional cu numarul mediu de locuri pe scaune din mijloacele de transport

(medie de 27 de locuri pe scaune)* Sursa: Analiza consultantului

Linia 2 2B 3 4 4B 8 9 10 11
07:00-08:00 29% 30% 45% 21% - 28% 25% 19% 11%
08:00-09:00 60% 25% 56% 29% - 51% 30% 16% 27%
09:00-10:00 56% 16% 59% 37% - 49% 35% - 12%
15:00-16:00 4,0% 78% 47% 29% 31% 19% 30% 19% 27%
16:00-17:00 50% 56% 59% 41% 36% 39% 26% 20% 19%
17:00-18:00 37% 39% 37% 36% 21% 20% 29% - 24%

Tabel 11 - Procent calculat proportional cu numarul mediu de locuri pe scaune si in picioare din mijloacele de

transport (medie de 72 locuri pe scaune si in picioare)** Sursa: Analiza consultantului

Linia 2 2B 3 4 4B 8 9 10 11
07:00-08:00 11% 11% 18% 8% - 11% 9% 7% 4%
08:00-09:00 23% 9% 21% 11% - 19% 11% 6% 10%
09:00-10:00 21% 6% 22% 14% - 18% 13% - 4%
15:00-16:00 15% 29% 18% 11% 12% 7% 11% 7% 10%
16:00-17:00 19% 21% 22% 15% 13% 15% 10% 8% 7%
17:00-18:00 14% 15% 14% 14% 8% 8% 11% - 9%

*Notd — Numarul locurilor pe scaune a fost utilizat conform informatiilor din CIV (Carte de identitate a

vehiculelor) a mijloacelor de transport public, din lipsa informatiilor oferite de operatorul de transport public.

**Notd — Numarul locurilor pe scaune si in picioare a fost ales de catre consultant, luand in

considerare numarul de locuri pe scaune si marimea mijloacelor de transport.

Gradul de ocupare din transportul public este foarte mic, Tn ciuda rdspunsurilor din cadrul interviurilor cu

populatia, unde principala problema ce influenteaza mobilitatea cu mijloacele de transport, este aglomeratia

din mijloacele de transport public.

Tabel 12 - Vitezele de parcurs ale autobuzelor

Linia Vitezamedie
2si 2B 23-24
3 30-31
4 Si 4B 22-25
8 26
9 27
10 28
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Masuratori ale vitezelor de parcurs pe reteaua municipiului Resita ‘ 1 ‘ 2

In tabelul aldturat sunt valorile medii ale vitezelor autobuzelor de pe
liniile 2, 2B, 3, 4, 4B, 8, 9, 10 si 11.

Cele mai mari viteze se inregistreaza pe traseul liniei 3, Fabrica de Paine - Renk - Motovelo - Victoria
- Miorita - Intim - Triaj - Politie - Universitate - Nera - Universalul Vechi - Fortele de Munca -
Catedrala - Piata Republicii - Scoala de Beton - Stavila — Marginea.

Frecventele de circulatie din statii sunt rezultatul numarului de linii care tranziteaza statia si
frecventele diferitelor linii. Statiile cu frecventd scazuta sunt cele deservite de o singura linie de
transport.

Frecventele cele mai mari intervale intre doua mijloace de transport, se afla in extremitatile
municipiului si in zonele industriale.
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Legenda
[ Limita Intravilan Resita
® Statii transport public

Frecventa transport public
s 5-15 minute

16-30 minute
=== 31-60 minute

61-90 minute

>90 minute

5 Kilometri

Figura 48 — Frecventa mijloacelor de transport pe trasee, in mun. Resita

Tansportul public prezinta o acoperire buna a municipiului, strazile cu o frecventa foarte ridicata (
sub 15minute) acoperind zona centrald, zona cu densitatea cea mai mare a populatiei si conecteaza
de la sud-est la nord zona construita a municipiului.

In ciuda bunei acoperiri a retelei in teritoriu, conform Figurii - Frecventa mijloacelor de transport pe
trasee, numeroase areale construite, cu locuinte individuale prezinta frecvente scazute (peste 31
minute), aici resintindu-se frecventa scazuta.

Gradul de acoperire al transportului public la nivelul municipiului Resita este satisfacator, modul de
implementare al liniilor fiind eficient. Pe tronsoanele de drum deservite de mai multe linii,
autobuzele circula la o capacitate scdzuta.

Trebuie mentionat ca aceste date au fost colectate in perioada pandemiei Covid-19.
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Analiza statiilor de transport in comun

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereaza pe aceste
trasee se face prin statiile de transport in comun. Din analiza retelei de transport public a reiesit ca
reteava este echilibrat distribuita in cadrul zonei construite a municipiului Resita, iar repartitia
statiilor si accesibilitatea acestora contureaza si mai mult acestu lucru. Statiile de transport trebuie
sa fie localizate in apropiere, in functie de importanta zonei, frecventa, capacitatea si timpul in care
este parcurs traseul sau traseele care duc la o anumita statie creste sau scade atractivitatea unei
statii, o persoana mergand chiar si 7 minute de la domiciliu pana in statie. Cartograma acoperirii
spatiale a izocronelor de 3, 5si 7 minute arata accesibilitatea temporala a acestora pentru mersul pe
jos, considerand o viteza medie de 6 km/h.

Legenda
[ Limita Intravilan Resita
® Statii transport public

Izocrone statii
3 Minute
5 Minute
7 Minute

5 Kilometri

Figurd 49 - Izocronele de accesibilitate pietonald pentru statiile de transport public

Prin analiza izocronelor din cartograma Izocrone, se poate observa gradul de acoperire a sistemului
de transport si zonele cu probleme de accesibilitate catre acesta.
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Rezultatele arata ca zona intravilanului este bine acoperita din punct de vedere a accesibilitatii
statiilor, cea mai mare parte a zonei centrale fiind la o distanta de mai putin de 5 minute fata de o
statie de transport. Alte zone cu o acoperire buna sunt cartierele Lunca Barzavei, Resita Romang,
Marginea.

Zonele care se afla la o distanta mai mare de 7 minute de o statie de transport public sunt localizate

preponderent in zona periferica a orasului, sau in arealele cu platforme industriale, mai greu
accesibile.

Statia este departe

Blocajele de trafic

Lipsa informatiilor

Vechimea autobuzului

Curatenia

Aglomeratia

Viteza de deplasare scazuta

Frecventa redusa

il

o

5 10 15 20 25 30 35 40 45

Semnificativn. @ Redus M Principala problema B Nu afecteaza

Figura 5o - Principalele probleme care influenteaza mobilitatea cu mijloacele de transport public

Conform sondajului efectuat, respondenti considera ca viteza redusa de deplasare si timpii de
asteptare in statii sunt mari, acest lucru evidentiind frecventa scazuta a curselor.

O problema principala sesizata in cadrul chestionarelor, este vechimea autovehiculelor, fapt ce
afecteaza considerabil perceptia populatiei asupra acestui mod de deplasare.

Evaluarea dotarilor statiilor de transport in comun

Statiile de transport in comun trebuie sa ofere
confort cdlatorilor in timpul in care acestia
asteapta mijlocul de transport, acestea putand
oferi si alte servicii caldtorilor precum

achizitionarea de titluri de calatorie, informatii cu mO m2
privire la trasee, orar, timpul de asteptare in

statie etc. Din datele colectate de catre ml w4
Consultant, reteauva de transport a municipiului s s

Resita detine 121 statii.

A fost realizata o evaluare calitativa a statiilor de
transport in comun din punct de vedere al
dotarilor existente Tn acestea, nu si a calitatii sau
a gradului de satisfactie pe care o au caldtorii fata Figurd 51 - Punctajul statiilor de transport public
de respectivele dotari.

94



Au fost analizate din punct de vedere al acoperdamantului, prezenta scaunelor sau a bancilor, a
osurilor de gunoi si a dimensiunii.

Astfel, de la o scara de la o la 5, doar o statie, reprezentand o pondere de 1% din totalul acestora, a
primit punctaj maxim. Mai mult de jumatate dintre acestea nu au detinut niciuna din dotarile
anumerate anterior, avand punctajul o.

Legenda
[ Limita Intravilan Resita
Punctaj statii
Nefunctionala
(0]
1-2
3-4
5

5 Kilometri

Figura 52 - Punctajul statiilor de transport public din municipiul Resita

Statiile cu cele mai mari deficite se intalnesc la periferia sud-estica si in zona rezidentiala Lunca
Barzavei.

In ansamblu reteaua de statii de transport ofera facilitdti si dotari mediocre, din acest punct de
vedere confortul calatorilor fiind nesatisfacator.

Aspectele negative legate de dotarea deficitara a statiilor de transport si de confortul scazut oferit
de acestea au fost semnalate si in urma sondajului realizat in etapa de culegere de date, insa intr-un
procent mai scazut. Respondentii considera ca in statiile de asteptare lipsesc informatii privind
traseele, orarul, timpii de asteptare, etc.
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Chestionarul a continut si o
intrebare  privind modalitatea
preferatd de deplasare, intr-un
mediu  ideal, primele doua
raspunsuri  favorite, care au
obtinut un procent de 36%
fiecare, sunt reprezentate de
autobobil si bicicleta. Doar 12%
dintre respondenti ar alege
transportul public ca mijloc de
deplasare.

= Automobil

= Bicicleta

Mers pe jos

Transport public

Figura 53 - Modalitatea de deplasare aleasd de cetateni, intr-un
mediu ideal

In concluzie, pentru a creste cota modald a transportului public, cei ce nu utilizeaza in prezent
transportul public |-ar folosi daca s-ar face investitii in modernizarea si eficientizarea acestuia,
cresterea frecventei si dotarea cu sisteme de informare a calatorilor.

Totodat3, exista proiecte Tn curs de derulare care vizeaza introducerea transportului public electric
si innoirea parcului rulant al operatorului de transport, inclusiv a sistemelor de informare, de
autotaxare side management al flotei.

Proiectele vor ameliora problemele legate de mijloacele de transport nemodernizate, lipsa
informatiilor din statii si din mijloacele de transport si lipsa sigurantei in mijloacele de transport.

Prin implementarea proiectelor se urmareste scaderea cotei modele a transportului cu autoturismul
personal, prin cresterea atractivitatii transportului public.

In concluzie, sistemul de transport necesitd investitii in modernizarea si dotarea corespunzatoare a
statiilor de transport public, in vederea unei dezvoltari integrate a sistemului.

Evaluarea companiilor private pentru taximetrie

Numarul autorizatiilor de functionare se ridica la 238 (transport de bunuri in regim de taxi) la nivelul
anului 2021.

Legislatia (Legea 38/2003 cu modificdrile din 2007) prevede ca numarul de licente individuale de
taximetre se calculeaza in proportia 4 la 1000 de locuitori;

Totodata, la nivel municipal, exista un numar de 163 locuri de asteptare clienti, impartite in 39 statii
de taxi.
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2.4 Transport de marfa

La nivelul municipiului Resita nu existd zone cu restrictii pentru accesul autovehiculelor de transport
marfa.

Principalii generatori de trafic greu sunt localizati in zona Combinatului Siderurgic Resita si in zona
industriaa nord. Acestia sunt reprezentati de: UCM Resita, Termoconstruct, Sporea Com, Fan
Courier, Geraico, DPD Romania, Combinatului Siderurgic Resita, Piata Agroalimentara Resita Sud si
centrele comerciale Kaufland, Lidl si Profi.

Legenda

[ Limita Intravilan Resita

Tipuri de generatori
Centru Comercial

I Centru Industrial

I Centru Logistic
Piata Agroalimentara
Rute predilecte

/l'

5 Kilometri
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

Facilitati existente pentru ciclisti

Modul de conformare urbanistica a municipiului Resita face ca zona care aglomereaza majoritatea
populatiei aldturi de obiectivele de interes cotidian sa detind o dimensiune favorabild pentru
deplasari pietonale si velo. Cu o lungime de aproximativ 10 km se incadreaza in categoria oraselor
favorabile pentru deplasari nemotorizate. Acest aspect este dat de faptul ca dimensiunea permite
traversarea orasului in mai putin de 40 de minute cu bicicleta. Dificultatea majora in ceea ce priveste
deplasarile nemotorizate este data de prezenta barierelor naturale si antropice, si lipsa sau
subdimensionarea infrastructurii necesare.

Cota modala velo 7%

Cota modala la nivelul municipiului este de 7% Tn urma cercetdrii sociologice realizate in etapa de
colectare de date si de 1,77% in urma datelor de trafic.

Lipsa unui sistem de inchiriere
Vremea

Distanta prea mare de parcurs
Lipsa rastelurilor

Conlflictul cu autoturismele
Conflictul cu pietonii

Pistele de biciclete nu sunt continue
Pistele de biciclete nu sunt sigure

Lipsa pistelor pe traseul meu

Y

o

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Semnificativ Redus ®Principala problema ®Nu afecteaza

Figura 54 - Principalele probleme care influenteaza mobilitatea cu bicicleta

Principalele probleme evidentiate in urma chestionarelor cu populatia referitoare la deplasarile cu
Bicicleta sunt:

e Lipsa continuitatii pistelor de biciclete;
e Lipsa pistelorin anumite areale;
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e Conflictele cu traficul autoturismele (traficul auto si automobilele parcate);

e Lipsasigurantei circulatiei pe pistele existente;

Principalele probleme intdmpinate de biciclisti in timpul deplasarilor sunt reprezentate de lipsa

pistelor (32%) si obstacolele de pe traseu (28%)).

In ciuda conditiilor situatiei existente, 24% dintre biciclisti nu considerd c& exista o problema.

Lipsa unor statii de bike-sharing/inchiriat || Il
Siguranta biciclistilor Tn trafic

Nu am o problema

1
1

Obstacole de pe pista de biciclete |
- 000000 ]

Lipsa pistelor pentru biciclete pe traseul meu

o
—
Do

Figura 55 - Principalele probleme intdampinate de biciclisti in timpul deplasarilor

Trei

= Patru

Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

41% din populatia intervievata nu detine
nicio bicicleta, iar 36% detine una in
gospodaria sa.

Se constatda ca o mare parte dintre
calatoriile efectuate cu bicicleta se fac
pentru a se deplasa la locul de muncg, in
scop de agrement sau pentru efectuarea
cumparaturilor. Calatoriile efectuate cu
bicicleta pentru transportarea copilului
la scoald sau pentru deplasarea la scoala
studii exprima valori scazute.

Mersul pe jos este prima formd de deplasare, ce sta la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de

deplasare este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra

sanatatii umane.

La nivelul municipiului Resita, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfasurarii interviurilor

privind mobilitatea populatiei, 30%, dintre respondenti au declarat ca se deplaseaza in mod frecvent

pe jos. Conform datelor de trafic, procentajul este inferior celui declarat in urma chestionarelor,

fiind de doar 24.85%.
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Cota modala pietonala 30%

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista doua
categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei
pietonale).

Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

e Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu
dizabilitati/ mobilitate redusa);

e Rute pietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doud puncta;

e Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuts;

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

e ,Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplasate terase;

e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”;

e Zona bordurii — folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol de a
delimita traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.0om, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare —
volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburg, etc.) numit si nivel de deservire a
traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul de
pietoni/mp pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare — [atimea trotuarului,
numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonala de la:
miscare complet libera, neincomodata (trotuar lejer), pand la miscare complet obstructionata
(congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonala este un element de baza in determinarea numarului si
tipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior, au fost
analizate pietonalele din municipiul Resita dupa urmatoarele criterii: stare tehnica (bung, medie,
rea), dimensiune ((supradimensionat, dimensionat corect si subdimensionat) si prezenta
obstructurarilor pe traseu (existente, inexistente).

Analizand situatia existentd a municipiului Resita, se observa gradului mare de motorizare
(402/1000 persoane fizice+juridice la nivelul anului 2021) dar si un grad ridicat de ocupare al spatiului
pietonal de catre autovehicule parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate
cu populatia. De asemenea, conform aceluiasi interviu, a fost semnalata si prezenta trotuarelor
degradate.
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m Trotuare degradate

= Masinile parcate pe trotuar

= Conflictul cu traficul motorizat (la trecerile de pietoni)
Timpii de traversare la intersectiile semaforizate

= Aglomeratie

= Niciuna

Figura 56 - Problemele intdmpinate de pietoni, Tn municipiul Resita

Sursa: Chestionar realizat de consultant

In cadrul chestionarelor, principalele probleme semnalate privind deplasarile pietonale se refers la:

e Trotuarele subdimensionate;

e Trotuarele ocupate de masini parcate;

e Stareatehnica necorespunzatoare a trotuarelor;

e Infrastructura neadaptatd persoanelor cu mobilitate reduss;

Poluare vizuala
Aglomeratia, noxele
Treceri rare

Treceri nesemaforizate
Lipsa mobilierului urban
Trotoare neprotejate

Vremea nefavorabila

Neadaptarea pentru persoanele cu mobilitate
redusa

Conflictul cu biciclistii
Trotuare cu stare tehnica necorespunzatoare

Trotuare inguste

i

Trotuare ocupate de masini

o
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o
S
o
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o
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o
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Semnificativ. @ Redus M Principala problema B Nu afecteaza

Figura 57 - Problemele ce influenteaza mobilitatea pietonalg,

Sursa: Chestionar realizat de consultant
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Deplasare la locul de
munca

Figura 58 - Scopul principal al deplasarilor pietonale

Scopul principal al deplasarilor pedestre este pentru agrement, 32% dintre respondenti
mentionand acest lucru. Urmatorul procent de 27% il reprezinta deplasarile catre locul de
munca, iar 20% pentru cumparaturi.

Totodata, in vederea modernizarii si cresterii atractivitatii spatiului public destinat deplasarilor
nemotorizate si de petrecerea timpului liber, mai multe proiecte se afla in curs de implementare, si
anume:

e Amenajare promenade si piste de biciclete pe ambele maluri ale raului Barzava, in
Municipiul Resita;

e Reconversie Funicular, activitati de aventura si bungee-jumping —faza proiect D.A.L.I.;

e Modernizarea transportului public alectric si amenajarea infrastructurii de transport
nemotorizat Tn Municipiul Resita — faza — 1, conform Anexei 1 — Coridoare de mobilitate
urband integrata UAT Resita;

e Modernizarea transportului public alectric si amenajarea infrastructurii de transport
nemotorizat in Municipiul Resita — faza — 2, conform Anexei 1 — Coridoare de mobilitate
urband integrata UAT Resita;

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea rdmane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai ales in
aceste timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati, deplasarea
in oras si in afara este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei de
infrastructura si de dotdri a mijloacelor de transport in comun.

In Municipiul Resita, mijloacele de transport public detin dotari pentru persoanele cu mobilitate
redusd, insa infrastructura reprezentata de rampele speciale, pentru urcarea / coborarea trotuarelor
| treptelor este insuficienta si incorect proiectata in unele cazuri (din cauza unghiurilor rezultate).

O alta problema intalnita este partea pietonala de multe ori, subdimensionatd, aflata intr-o stare
tehnica sub medie sau ocupatd de masini parcate.

Suplimentar, o alta problema sesizata la nivelul municipiului este reprezentata de lipsa instalatiilor
acustice pentru evidentierea duratelor in care persoanele nevazatoare pot traversa intersectiile
semaforizate. De asemenea, se resimte si nevoia de a continua procesul de accesibilizare a
institutiilor publice.
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Accesul catre transportul public este ingreunat datorita obstacolelor ce apar pe parcursul traseului
pietonal. Se pot observa un numadr mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pietonal, ce
ingreuneaza accesul tuturor persoanelor, nu doar a celor cu deficiente locomotorii.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului
construit:

e dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai
scaunului cu rotile, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

o deficiente vizuale, deficiente auditive;

e capacitati fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;

e alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane
accidentate aflate in perioada de recuperare si per-soane aflate in situatii speciale — femei
insarcinate, persoane care transporta copii in carucior si in brate; copii mici, persoane care
transport obiecte), persoanele in varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de mediul construit
pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi scarile.
Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o panta maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de un
spatiu liber de minimum 8o cm. Pardoselile si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor
fiind mai jos pentru o persoana care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei
indltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere au nevoie de
de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul alb sau cu piciorul, de
semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii. Neputand sesiza sau discerne sunetele,
persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale vizuale usor de sesizat si de trasee sigure.

Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii renunta in mare masura sa folosesca un mediu
inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel activitatile si
prezenta in viata sociala.

Interviurile cu populatia au fost realizate online cat si fizic, in teren, prin chestionarea
persoanelor in legaturd cu perceptia lor asupra mobilitatii, problemelor intampinate, dar si a unor
potentiale solutii privitoare la diferitele tipuri de mobilitate. Pentru o cat mai buna relevanta a
datelor referitoare la problemele populatiei, s-a incercat realizarea unui numar de interviuri direct
proportional cu numarul de locuitori ai zonei respective.

Esantionul minim a fost definit ca fiind un procent de 1% din populatia municipiului. Conform
recensamantului national din 2011, Municipiul Resita are o populatie de 73.282, prin urmare,
dimensiunea esationului a fost de 732 de interviuri. In cadrul colectarii de date au fost realizate 827
de interviuri cu populatia, 680 online si 147 in teren. Nivelul de incredere al datelor este de 99%, iar
eroare de esantionare de +3%.

2.6 Managementul traficului

Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport
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Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca rezultat al
informatiilor de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati.

Informatiile de trafic sunt preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la
distanta asigura implementarea timpilor de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei
traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea
mai des intalnitd metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de
capacitate. De asemenea, intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre
intersectii sunt relativ mici in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte
important ca spatiile de stocare dintre intersectii sa poata fi foarte bine controlate.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin
functionarea in regim controlat cu semafoare.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de
functionare a echipamentelor, urmadrirea parametrilor de perfomanta in functionarea retelei,
aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin
intermediul unui instrument denumit sistem de management al traficului operat prin intermediul
centrului de management al traficului.
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea
masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate
va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectudrii Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de
calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si pentru
evaluarea intregului plan general de mobilitate.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea transportului
privat (pasageri si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of
Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfata GIS utila in modelarea spatiald a infrastructurilor transport
si zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea
cu modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respectd standardele propuse prin Ghidul JASPERS
privind elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date
legate de cererea de transport. Baza de date generatd de oferta de transport este asociata unui
model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a
caror modificare poate fi realizata intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

e noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
e puncte de oprire pentru transportul public;

e legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat,
respectiv timp pentru transportul public;

e viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat,
respectiv puncte si zone de capat pentru transportul public;

e zone: originea si destinatia cererii de transport;
o linii: specifice sistemelor de transport public.

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a
traficului, puncte de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor
de alocare a traficului cu ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor
modificari in structura retelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele
retelei existente sau proiectate;

e calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati
sub forma de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public,
cat si pentru cel privat;

e modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante
pentru reteaua de transport existenta sau proiectats;
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a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere de transport
Figurd 3-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe
versiuni ale acesteia;

e evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine,
noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)

e volumulvirajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

e izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la
acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:
e Planificarea si analiza liniilor de transport public;
e Proiectarea si analiza programului de lucry;
e Analize cost-beneficiy;

e Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul
de transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

e Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
Aplicatii pentru transportul privat:
e Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

e Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, biciclete,
etc.);

e Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
e Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;
e Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura urmatoare prezintd succesiunea etapelor de
constructie a modelului de transport.

106



N
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-o
perioada de timp definita
Y,
A
eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
Y,
)
sAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative
Y,

trenul

e Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, luandu-se in
considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul si

~

J

€€€<

Figurd 3-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de
baza 2021 si pentru anii de perspectiva 2030, 2040 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software
de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General
de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care
prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si
dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de
munca si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea
pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinatie pentru toate
modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al
Municipiului Resita sunt:
e Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor,
distributie intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea

e Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atat deplasarile
din interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul.

e Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componenta de transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre
modurile de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate
de 4 scopuri de deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un
autoturism si cei care nu sunt detindtori / nu au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza
informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru
calatoriile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori:
(1) caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile
teritorivlui (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de
urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd mai
simplu, intr-o singurd iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregdtitoare
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este mai laborioasa si necesita intrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie

de transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului,
structurate pe categorii si domenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si
principalele date de iesire (outputs) din model.

Nr.

D U W

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Domeniu ‘

Tabel 13 Principalele date de intrare in model

Indicator Descriere
Tip nod 1 pentru centroid, o pentru orice alt nod
Tipul de control al . - . -
] Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor ; !

Timp specific de
imbarcare pentru nod

Utilizat pentru modelarea transportului public

Intarziere

Intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei

Relatii permise

Viraje interzise sau permise in intersectii

Lungime segment

Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa reprezinte
linia de mijloc reala a distantei de-a lungul segmentului

Moduri transport

Defineste modurile de cdlatorie care pot utiliza segmentul
in timpul executdrii modelului si este utilizat pentru a
codifica restrictiile vehiculelor grele in cadrul modelului

Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de
segment, adecvat clasei functionale a segmentului, limitei

Tip segment de viteza si mediului fizic al segmentului. Este folosit si
pentru analiza retelei rutiere Tn functie de tipuri de
segmente

Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru a

Benzi determina capacitatea acestuia in legatura cu valorile
curbei debit viteza alocate

Grafulreteaal | viteza libera Viteza unui segment in conditii de circulatie libera
Modelului de . Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
Transport Capacitate autoturisme pe ora

VDF (curba debit -
viteza)

Utilizatd pentru a identifica curba debit-viteza corecta care
sd fie alocata segmentului. Curbele debit-viteza care sunt
descrise mai tarziu contin informatii cu privire la viteza de
circulatie Tn functie de nivelul de incarcare al segmentelor
cu trafic.

Functia de impedanta

"Rezistenta la inaintare" a deplasarilor efectuate

Fluxul de saturatie

Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce
pot trece printr-o intersectie Tn timpul unei ore de verde
continuu

Viteza medie

Rezultatele mdsuratorilor pentru determinarea vitezelor
medii de circulatie pe reteaua modelata

Restrictii viteza

In functie de conditiile locale

Starea tehnica

Variabila ce defineste starea drumului pe segment si care
acoperd starea carosabilului si identificarea curbelor
periculoase din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate
pentru ajustarea vitezei libere de circulatie pentru a reflecta
starea carosabilului si curbele de pe drum.

Gradient / Declivitate

Contine gradientul segmentului, pentru valori care
depasesc 1%. Acestia sunt folositi in curba debit viteza
pentru a ajusta viteza libera de circulatie siimpactul
circulatiei vehiculelor grele pe pante / rampe mari.
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Nr. Domeniu ‘ Indicator ‘ Descriere
20 Mediul traversat Urban, suburban si rural
21 Sensuri unice Reteaua cailor de circulatie
22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme
23 Statii taxi Amplasarea statiilor de taxi
Parcari publice / ..
24 . ‘ x Amplasarea parcarilor
private, cu taxa / fard
, PO Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
5 alimentatie, shopping, etc)
Sistem geografic de
26 M geog WGS8y, Stereo 70, Mercator (World), etc.
referinta
Modele matematice de e lee
27 o Distributia calatoriilor pe retea
afectare a traficului ; ;
Modele matematice de
28 calibrare si ajustare a Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
. o Intensitatea orara a traficului determinata din numaratori
30 Intensitatea traficului . . .
de circulatie clasificate
T Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii 2010 si
Recensamant 2010, . o ’
31 so1 2015 pentru reteauva de drumuri publice interurbane
5 (autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene)
Date contorizari n <
32 ) Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
Aoaw i Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si gradul
33 Cantariri vehicule grele N < T
de incdrcare pentru de transport marfa 2010-2015
. Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si
34 OD 2010 si 2015 T ’
2015
Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie desfasurate de
35 OD 2021 N ’ ’
Consultant in anul 2021
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe ora)
PR Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si
37 Numar biciclisti ’ ’ ’
’ segment)
Interviuri pietoni si . - .
8 o ’ Rezultatele interviurilor cu gospodariile
3 Cererea de biciclisti gosp
transport Dimensiunea . A xa . . <
_— Exista o corelare stransd intre dimensiunea gospodariei si
39 gospodariei (nr. VR
rata de generare a célatoriilor
persoane)
Modal split pentru rutier, feroviar, transport public si
40 Cota modala Pt P ! ! portp ’
nemotorizat
e Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport
41 Contorizari TP N P P
in comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
Numarul mediu de Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor
43 pasageri anchetelor OD
Gradul mediu de N . .
VA . Incarcatura medie a camioanelor
incdrcare
“ie i Conform rezultatelor OD 2021 (afaceri, turism,
45 Scopul calatoriei .o .
cumparaturi, alte scopuri)
Mersul trenurilor de R “ o .
46 . Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
calatori ’ ’
Serviciile feroviare de Orar, costuri, tip marfa transportata
47 marfa )  tip p
48 Valoarea timpului Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
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Domeniu

Indicator

Descriere

calatorie

Costul generalizat al

Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelei

49 N (include costul cu valoarea timpului si cheltuielile de
calatoriei : ’
operare a vehiculelor)
o Generatori majori de Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale,
5 trafic etc
51 Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
. Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
52 Populatie ’ ’
’ elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
. . Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona
54 Sistemulde | Motorizare . ’
o elementara de trafic
zonificare ~ - — ;
: . Numadrul de persoane active (angajati) la nivel de zona
55 Populatia activa ) ’
’ elementara de trafic
56 Conectori Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
60 Benzi pentru Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin
transportul in comun comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
64 Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
65 R Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
Transportin - . — -
66 comun Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de Tmbarcare Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii, exemplu
69 Transbordare e ( o P
C.F.)
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
o : Caracteristicile materialului rulant utilizat in Transportul
72 Caracteristicile flotei .
Public
. Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
73 Localizare . . . .
Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
74 Accidente Cauze Cauzele accidentelor
75 rutiere Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
76 Numar victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)
77 Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel A . .
78 g . Avand ca sursa CNP si INS
regional si national ’
Angajati pe categorii si A <
79 gajastp 9orI2 | Avand ci sursa INS
activitate economica
8o Date socio- Veniturile populatiei Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si divizii
. Populatia la nivel Conform Recensdamantului General al Populatiei si
81 economice ; _ 3
dezagregat Locuintelor 2011
Locuintele pe tip si R <
82 niele petip s Avand ca sursa INS
proprietate
Gospodariile private pe R <
83 1O5P P P€ | Avand c3 sursa INS

tip

110




Domeniu

Indicator

Unitati educationale

Descriere

8 . . Avand cd sursa INS
4 pe tip de educatie
Numar de elevi,
studenti nrolati pe R <
85 e ,p R Avand ca sursa INS
unitate de invatamant
si institutii
Angajati pe categorii si R <
86 S . .7 | Avand ca sursa INS
activitate economica
Forta de munca pe R <
87 ’ . ; P Avand ca sursa INS
gen, regiune si an
Populatie pe varst3d si A x
88 puiatiep ’ Avand cad sursa INS
sex
Salariul lunar brut pe R <
89 . .pv Avand ca sursa INS
activitate economica
90 Inmatriculdri vehicule | Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite
Transport calatori pe n <
91 P P Avand ca sursa INS
mod de transport
Transport de marfa pe
92 tip de marfa simod de | Avand ca sursa INS
transport
Proiectele aflate in . : -
93 . Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
implementare ’
Reteaua de Proiecte cu finantarea . o . .
94 o . ’ Vor fiincluse in Scenariul de Referinta
referinta asigurata ’
Reglementari - . .
95 9 - . Pentru definirea parametrilor grafului-retea
urbanistice existente ’
6 Politica de taxare a Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif
? utilizatorilor fix pe célatorie
Politica de
97 management a La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cererii
parcarilor
Taxe speciale asociate
98 Politici de camioanelor de Pentru utilizarea retelei stradale
transport transport marfa
Programe de
mobilitate derulatein | Programe derulate in unitatile educationale, car-sharing /
93 institutiile publice sau | car-pooling
private (firme)
: Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune N ’
cumparaturi
Potentiale de :
101 i~ " La nivel de zona elementara
productie a cererii
Potentiale de generare .
102 . La nivel de zona elementara
Scenariul de | a cererii
rognoza Rata de generare a _ < N N
103 Preg atadeg Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
calatoriilor ’
Parametri de intrare in . - . Slxp i
104 Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor

modelul gravitational

Sursa: Analiza Consultantului
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Tabel 14 Principalele date de iesire din model

Nr. Indicator ‘ Descriere
1 Intensitatea orara a traficului Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
. . Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile
2 Compozitia traficului ' ;
componente
< . : Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite
3 Numarul de pietoni ’
momente de prognoza
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
4 Total vehicule*km AM Peak o port, p gorii(
dimineata)
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
[ Total vehicule*ore AM Peak N P 1aldep ! gres
(varful de dimineata)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupa-
6 Total vehicule*km PM Peak . PorL P gorii ( P
amiaza)
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
7 Total vehicule*ore PM Peak mp Loept ! gires
(varful de dupa-amiaza)
. N Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele doua
8 Total vehicule*km Interpeak NP o port, P gorii (
varfuri ale zilei)
. N Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
9 Total vehicule*ore Interpeak \mP pasaror, @ gires
(intre cele doua varfuri ale zilei)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (cdlatoriile
10 | Total vehicule*km Off-Peak port, p gorii
efectuate noaptea)
: Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
11 | Total vehicule*ore Off-Peak mpuT™ P ! gnres
(calatoriile efectuate noaptea)
12 | Total pasageri*km AM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dimineata)
13 | Total pasageri*ore AM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dimineata)
14 | Total pasageri*km PM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dupd-amiaza)
. Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dupa-
15 | Total pasageri*ore PM Peak . P ( P
amiaza)
. . Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale
16 | Total pasageri*km Interpeak Zilei) pasag P i (
: N Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua
17 | Total pasageri*ore Interpeak NP oo
varfuri ale zilei)
. Numadrul total de pasageri transportati (cdlatoriile efectuate
18 | Total pasageri*km Off-Peak pasag P i (
noaptea)
. Durata totala petrecuta de calatori in trafic (caldtoriile efectuate
19 | Total pasageri*ore Off-Peak P (
noaptea)
Timpii curentii de cal3torie la
20 ) .
nivel de coridor
21 | lzocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul
. . Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren -
22 | Timpul mediu de transfer
autobuz)
< . <. | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport (ex.
23 | Numarul mediu de transbordari .
tramvai - autobuz)
< . . Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport de
24 | Numarul mediu de transferuri .
acelasi tip (autobuz - autobuz)
25 Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
26 Intarzierea medie pe tipuri de Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru
transport circulatia Tn conditii de retea libera
. Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, functie
27 Viteza curenta o ’
de curba debit-viteza alocata
28 | Raportul Debit / Capacitate Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
30 | Lungimea cozilor de asteptare | formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile de
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Nr. Indicator ‘ Descriere

servire (ex. statii de taxare)

Matricea distantelor pentru

31 orincipalele relatii de trafic Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
32 | Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 | Difference Plots Diagrame diferente (cu si fara proiect)
Ratele de incidenta a Exprimate ca numar de accidente la 1 milion vehicule*km, pe
3% | accidentelor categorii de severitate
35 | Cantitatea de emisii poluante Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
36 Cantitatea de emisii de gaze cu Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
efect de sera
37 | Cerereaindusa Cererea indusa de noile proiecte
Numar de calatorii generate in
38 R
ora de varf
Numar de calatorii generate ca
39 si medii zilnice anuale
40 Matrice de prognoza, pe
categorii de vehicule
4 Matrice de prognoza, pe
scopuri de caldtorie
Cantitatea totala de marfuri . . . . N <
42 La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
transportate
Transferul cererii de la un mod - R .
43 | 13 altl ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
Schimbarea destinatiilor ca urmare aparitiei unor facilitati mai aproape de zonele de
4% | favorite origine
Economii ale costurilor de
45 exploatare ale vehiculelor
Economii din reducerea
46

timpului de parcurs

Generate Tn urma reducerii costurilor generalizate ale

47 | Fluxul de beneficii economice S .
utilizatorilor

Numarul total de pasageri

8 .
4 transportati

Efectele taxarii asupra cererii

49 | de transport public

Efectele calitatii serviciilor:
50 Factorii de timp asupra cererii
de transport public

Efectele calitatii altor factori
51 | asupra cererii de transport
public

Statistica calibrare model Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor

2
5 transport modelate

Statistica validare model Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate

53 transport si a datelor modelate

3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin
acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor —
ambele etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi
de proiecte.
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Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in
cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD

(date de iesire).

Tabel 15 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie

Date demografice, socio-economice
si privind amenajarea teritoriului

Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din municipiu

Atributele si topologia sistemului de

A. Date primare existente

transport

Topologia retelei rutiere

Reteaua de transport in comun

Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare

Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

Cererea de transport

B. Date culese

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Numaratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii
statistice, existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice
si administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati
specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare
date propuse pentru realizarea PMUD Resita.
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Colectarea datelor existente

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare
ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste
urmatoarele activitati incluse in etapa de culegere de date:

e Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total
populatie);
e Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile n localitate;

e Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile in localitate
siin interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriald de referintg;

e Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
e Recensamantul caldtorilor pe mijloacele de transport public si in statii;

e Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de
marfa si a problemelor de mobilitate.

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii
Modelului de Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a situatiei existente, de
tipul:

e Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale ;

e Evaluareavizuald a stdrii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Resita, Consultantul a
desfasurat activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor
si a agentilor economici.

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si
mobilitate care se manifesta in cadrul municipiului Resita si a localitatilor imediat Tnvecinate, din
punctul de vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui
studiu a fost realizate urmatoarele:

e Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

e Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma
studiului primar.

Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare
a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta
directa (prin abordarea cetatenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a formularului.

Modul de esantionare

e Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Resita.
e Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

e Mediul de rezidenta — urban si rural
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Esantionare primara:

e selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale
omogene).

e selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare
Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:
e selectia aleatorie a respondentilor;

e distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitandu-se,
astfel, concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona
centrala), care ar introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tindnd cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex,
stadiul ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru
Municipiul Resita.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor
culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate de catre o echipa de 6 intervievatori, pe o perioada de 14 zile. Acestia
au beneficiat de o instruire specifica, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar si
in ceea ce priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii. De asemenes,
chestionarul a fost publicat si pe site-ul Primariei Municipiului Resita.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu
privire la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

e Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

e Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea caldtoriilor

e Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului
e Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Resita

e Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

e Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale
orasului?

e Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?
e (Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

e Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

e Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

e Sunt cetatenii municipiului Resita dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in
ce conditii?

e Distributia pe varste a participantilor la interviuri

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

Relevanta statistica
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Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din populatia rezidenta a
municipiului. Pentru respectarea relevantei esantionului, in continvare va fi determinata
dimensiunea necesara a esantionului pentru atingerea relevantei statistice:

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor
perechi origine-destinatie Consultantul a desfasurat anchete origine-destinatie pe penetratiile
drumurilor nationale Tn zona urbana a Municipiului Resita, precum si in interiorul localitatii.*.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre caldtoriile
interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri. Anchetele au colectat
informatii cu privire la

e Momentul realizarii interviului;

e Tipul de vehicul;

e Gradul de ocupare;

e Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exactad in cadrul
oraselor;

e Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacantad, vizitare prieteni);

e Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala mai larga in
cadrul oraselor;

e Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacantd, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacantad, vizitare prieteni);
e Tipul de marfa transportat si greutatea estimativd, adica gradul de incdrcare, total3,
partialg;
e Inregistrarea vehiculelor de transport care circuld fard marfd si ce tip de marfa este
transportat de obicei; si
o Detalii cu privire la operatorul de transport.
In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebita respectarii
normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori fiind o prioritate.

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2020 (la
constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-
economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

32 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot parcursul
etapei de culegere de date.
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Pentru realizarea recensamintelor de trafic au fost utilizate aparate de inregistrare pe bazad de
microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeaza si clasifica n 4
categorii (biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat sa masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare banda de
circulatie, dar si volumul total de vehicule. in urma masuratorilor datele contorizate de aparat sunt
introduse in programul software pus la dispozitie de www.myTrafficData.com, de unde se poate
exporta raportul.

In cadrul raportului se regasesc informatii legate de volumul de trafic pe intervale de timp definite,
viteza minima, medie si maxim3, grafice pentru viteze, volumul de trafic pe intervale de timp setate,
dar si un tabel cu fiecare tip de vehicul in parte defalcat pe intervalele de timp.

Aparatul nu necesita conectare la sursa de alimentare a orasului deoarece acesta dispunde de
acumulator propriu.

3.3 Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua
actuald si pe cea de perspectiva pe o perioada de 20 ani de la anul de baza al analizei (2021).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2021 si a fost construit pornind de la urmatoarele date
disponibile:
e volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat in
anul 2015;

e volume de trafic Tnregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF
(MCSD) amplasati in arealul de studiu;

e parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2021;

e parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de
parcurgere a segmentelor etc.);

e anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de
circulatie in anul 2021.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master
Planul General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2021, s-a elaborat un model clasic de trafic in
4 pasi sianume:

e model de generare a cererii de calatorii;

e model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

e model de repartitie modals;

e model de afectare a cererii de caldtorie pe reteauva de drumuri.
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definitd astfel incat, din punct de vedere spatial, sa
depdseasca limitele unitatii administrative Resita. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers
Pentru Folosirea Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor,
reteava de transport modelata trebuie sa se intinda cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sa
apara efectele implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Resita, respecta recomandarile Jaspers in acest
sens, neexistand proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
e Zone
e Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea de
drumuri (arce) suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in
conformitate cu recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de
influenta a proiectului.

Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

e Highway Capacity Manual (HCM)
e STAS10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie
se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in
conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii
factori:

e Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

e Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de
circulatie, compozitia traficului)

e Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si
treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

e Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

e Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si
echipare tehnica)

e Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-
reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Interspatiul de succesiune ,,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
. 1000xv+*e
= —eoo Ml
3600
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in care

e v -esteviteza de circulatie, exprimata in km/h.
e e-esteintervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

L+ 2t+S [m]

o . =—2
TN " 26xg+f = 3.6

in care

e (- este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)

e f-coeficient de frecare la franare

e S-spatiul de siguranta, exprimat in metri

e t-timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:

e D= 10i00 [
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

nr.vehicule]

km

e In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000*v
o NE=1000%"—=——5—

nr.vehicule]
L
min 26xg*f 3.6

ora

[

e In cazul fluxului discontinuu, N

e N=N¢xK
2 T,
° = v =*X<1
Avf1 1 T
v 2<wa+wl)+TT
in care

e A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel,
exprimata in metri;

e v-esteviteza de circulatie, exprimata in m/s;
® W, w;- acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

e T, T - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue,
exprimata in secunde;

e T, - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv
timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la
semafor.

o Noduri (asociate de requld intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazad capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt
utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia,
precum: intersectii semaforizate, giratii, etc.

e Statiile siliniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se adauga
succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport
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Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Resita au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport cu an de baza 2017, de care Consultantul dispune.

Se creeazad, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare
de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea
zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal,
intrazonal, de scurta, lunga si medie distanta). Avand la dispozitie instrumente software de fnalta
performanta se pot construi modele de afectare a traficului care sa evidentieze cu mare acuratete
conditiile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice fiecarui proiect in parte. in functie de
aceste conditii locale specifice, se poate agrega zonificarea elementara si se pot construi matrice
origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad
maxim de relevanta.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2017, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru
studiul curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zones 10000 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100900 10000 101100 1200
Mame 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2 PCTF Albita | 3 PCTF Co.. | 4. PCTFVa. | 5. PCTFMe.. | 6 PCTFOst.. | 7. PCTF Giu... | 8 Calsfat P | 8 PCTF Par.. | 10.PFTPC. | 11, Maidas .. |12 Moravi
286E539.892 Sums 4836.218 1301 685 0.000 B37E.E7S 1528.082 3869.210 3220817 3453502 0.000 1811156 0.000 149019
100100 1.PCTF Siret | 4653721 0.000 4.666 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 137
100200 2 PCTF &lbita | 1270617 5.051 0.000 0.000 2338 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4 PCTFVa.. | 6043284 3.360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTF Ne. 1623 269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 E.PCTF Ost. el 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7. PCTF Giu. 3138837 2528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8 Calafat P | 3263547 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 9. PCTF P, 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10.PFIPC. | 1733870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7183 0.000 0.000
101100 1. Naidas ... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12 Maravita. 146070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13 Jimbolia 744293 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14 Madlac .. | 6995222 TE42 9.744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0.000 0.000 25,023 0.000 2482
10500 15 Varzand .. | 3234876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101600 16. Bars PC.. | 10731991 106546 4.853 0.000 0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
10700 17 PeteaP. 103331526 220005 7.257 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18 Halmeu ... | 4588 669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 19.PCTFS.. | 1766024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20.PCTFO... 722,036 0.000 0.000 0.000 23% 7184 1177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21PCTF Gi 36 852 0.000 0.000 0.000 16763 47894 22353 10683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22 PCTF Gi. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23, PCTF Gi. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24 PCTFE.. | 1763106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25 Tumu P 23425435 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 [.000 .000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26 PCTF St. 925,937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba Iulia a0B27.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456

102600 Abrud 13064 620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.0,
< >

Figurd 3-3 Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile
judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea
retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi
identificate si ,activate” conform strategiei de implementare definite in cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang
de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite
(autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment
prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul
de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea
specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, Iatimea drumului, gradientul si alte atribute
conform Highway Capacity Manual (HCM).
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Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

© Uy unSuseiday sunivata

Legenda

Figurd 3-4 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: municipiul
Resita a fost impartit in 186 zone interioare, la care se adaugd 28 zone adiacente si externe. n total,

modelul de trafic cuprinde un numar de 213 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Resita, se suprapun peste
zonele folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de
corespondenta: model national <> model local.

3.4 Cererea de transport

Modurile de transport utilizate

Tn cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

C— Car—autoturisme (Tip — PrT, private transport)

Bike — Bike — autoturisme (Tip — PrT, private transport)
TAXI; PED

LGV - Light Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)
HGV — Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)
B — Bus — autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:
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e Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de circulatie
(cererea de transport observata) ; si

e Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de
transport sinteticd), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

Wi

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia “i” si
coloana “j” din matricea O-D. Linia “i” determina originea calatoriei, iar coloana “j” determina locul
de destinatie a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare
“Origine” si “Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior, obtinandu-se
astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei “Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-
un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd etapd, matricea contine valorile brute,
obtinute direct, in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 214 x 214 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului
de zone aferent modelului (186 zone interioare, 28 zone adiacente / exterioare). Capetele de linii
semnifica caldtoriile generate, iar capetele de coloane reprezintd calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteauva stradala a municipiului
se pot clasifica dupa cum urmeaza:

e Trafic generat sau atras de mun. Resita

e Trafic de traversare a zonei urbane Resita

Figurd 3-5 Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeazd reteaua stradald a Municipiului Resita

Trafic de
lunga
; . . . . distanta
- Trafic de medie distanta intre zonele interne si zonele | .
Trafic intern . intre zonele
adiacente . )
interne si
zonele
externe
Trafic de
traversare
de lunga
X - . . . . Trafic de traversare de medie distanta, intre zonele distanta,
Trafic de medie distanta intre zonele adiacente si zonele interne . .
adiacente intre zonele
adiacente si
zonele
externe
: . . . . Trafic de traversare de lunga distanta, intre zonele 5
Trafic de lunga distanta intre zonele externe si zonele interne R . Tranzit
externe si zonele adiacente
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Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse
si este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul invatarii al
utilizatorilor care solicita o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de
autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas
al iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la
fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata de
VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de
parcurgere a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd ca aceasta
stare stabila a retelei de trafic

Marginea superioara si inferioara a lui A: Asyp Si Aine sa corespundé
Parametrii functiei f(TT): V1, V2, V3 t tului
Datele de intrare Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N; comportamentulul
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a utilizatorilor de alegere a
impedantei
rutelor.
3 Pentru a estima timpul de
n = 0, Imp;,_, = Impedanta in reteaua neincarcata parcurgere pentru fiecare
legatura din urmatorul pas,
' n+1, al iteratiei, timpul estimat
n=n+1 l—
de deplasare pentru n este
adaugat  diferentei  dintre
Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate timpul curent calculat pentru
. p perechile OD pe baza impedantei Imp,,_, arcuragerea lui n si timpul
Cautarea rutei Daca Rn este noua ruta: Contor, = 1 P . g ’ P .
Daca ruta R, exista deja ca ruta: Contor, = Contor; + 1 estimat pentru parcurgerea lui

n. Aceastd diferenta este
multiplicata apoi cu o valoarea
A(0,15...0,5), unde A reprezinta
un factor de invatare.

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:

Volumele rutelor Volumul rutei Vol, = {(F;/ n) x Contor,

v Procedura se termina in
Imp, = impedanta la v?IumuI cu‘rent n momentul n care este
TT, = |Impy, — Impy,_y |/Tmp, A L e w e
FOTT,) = V1/(1 + e¥2V3%TTy indeplinita conditia ca timpii de
Determinarea A= Ay 4 —up = B parcurs estimati pentru pasii
impedantei mU T (1 T . . L L,
Impy, = Impy_y + Ay X (M — IMpj_1) iteratiei n si n-1 si timpul
calculat de parcurgere la pasul
i n, corespund suficient de mult
nt n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu  UNii cu altii.
nterogare ; g | < E = E1 % Imp,_ P27 - . .
e — b T Schema logica a procesului de
y d afectare (distribuire) pe retea a
Sfarsit entitatilor de trafic este redata

in figura alaturata.

Figurd 3-6 Schema logicd a metodei "Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii
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Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a
traficului, pentru cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme,
vehicule de transport marfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard

din VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU —
~Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Legenda

Vehicule fizice MZA
Volume PrT [veh] (AP)
06729 13456, 25215
Volume PrT [veh] (AP)

I i
o —— )
0 30 60 60 120 150 km

Figurd 3-7 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice — MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire,
lungime segment, stare tehnicd, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala /
bidirectionald), capacitate de circulatie, viteza maxima legald, rang, moduri de transport permise si
alte atribute stabilite de catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,
numarul de benzi, [atimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru
determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD
189-2012. Acest normativ are la baza metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutierd, intr-o maniera mai
simpla decat cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei
este mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand, etc).
Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie
(planului de mers).
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Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o
retea formata prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor
origine-destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de
oferta de capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteava anului 2021 cat mai apropiat de
realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei
este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele
inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensdmant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. In cadrul acestuia au fost
efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la
cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia
reglementata de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a
raspunde unor intrebdri adresate de catre anchetatori. in timpul interviului, se incearcd aflarea
originii si destinatiei, numarului de calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si
a altor indicatori relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun.
Resita, au fost considerate matricele O-D din anul 2021. Aceste matrice au fost scalate si apoi au
fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata de recensamintele
efectuate de Consultant in anul 2021.

3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 20213%.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat
in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

33 Anul de Bazd al Modelului este 2021, definit cd ultimul an pentru care existd un set de date complet
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Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie
a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel
incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de
drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai
mult de o singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori
inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza
aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in
aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-
a dovedit c3 aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decit metodele clasice. Tn

cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Investigatii de
Graful-retea trafic

Afectarea
traficului

TFlowFuzzy

Matrice OD

Figura 66 - Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

e compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic
pentru ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru
Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie)
precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”,
GEH are urmatoarea formula de calcul:

GeH = | M=C) —C)°
(M +C)/2

e unde M- reprezintd valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se
valideaza.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de baza 2021. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru
autoturisme se plaseaza in 94% din cazuri sub pragul de 5n vreme ce pentru vehiculele de transport
marfa in 99% din sectiuni valoarea statisticii GEH este mai mica de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform
normelor internationale. Calibrarea respecta recomandarile ca in cel putin 85% din cazurile
comparate (vehicule afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta
GEH sa aiba valoarea situata sub pragul de 5.
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De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de circulatie,
simulate Tn cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si dotat cu
dispozitv GPS Tracker de tip Garmin . Rezultatele comparative intre vitezele masurate pe traseu si
cele simulate au aratat diferente foarte mici (+/-10% abatere fata inregistrarile efectuate cu GPS),
ceea ce Tnseamnd cd modelul de trafic se apropie de conditiile reale de circulatie, deci poate fi
considerat calibrat si validat.

3.6 Prognoze

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea cdlatoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, precum si
sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul caldtoriilor efectuate prin intermediul
diverselor moduri de transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scddere a numarului de cal3torii, cu toate ca situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

e Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de caldtorii efectuate, indusa
de un declin semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de caldtorii realizate prin
mijloace de transport private.

e Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul c3latoriilor prin mijloace
de transport public, cat si la nivelul caldtorii realizate prin mijloace de transport private.

e Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de calatorii
efectuate, prin cresterea mai puternicd mai mare a numarului cdlatoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport public
(3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor
modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier,
unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu
45%. Volumele de marfa transportate feroviar au scazut cu 9%, fara modificari in parcursul
vehicul/km. Tn ceea ce priveste marfa transportatd naval, aceasta inregistreazd cea mai mica
scadere, sianume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este
rezultatul crizei economice. Existd, pe de alta parte, exista semne de revenire indicate de cresterea
usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculat la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub forma unor
matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de cdlatorii este influentata de
modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-economice au
fost utilizate informatiile disponibile Tn cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei.
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Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere
pentru urmatorii parametrii socio-economici:

e PIBrealsiPIBin preturi curente

e Populatia si populatia activa )

e Numarul de angajati (locuri de munca); si

e Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Tabel 16 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romana 01| 0i2 | 201> | aois | 2015 | 2ot | 2037 | a0ss- 2050 | 2030-2085 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu rate medii anuale
intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul municipiului Resita, din categoriile:
e cresterea cantitatii de marfuri transportate
e cresterea veniturilor locuitorilor

e cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor
de transport public
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Prognoza populatiei la nivel national
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Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar siin randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care cdlatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de caldtorii de tip navetd, iar
schimbarile gradului de activitate economicd, indicatd de valoarea PIB, afecteaza numarul de
deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate
ridicatd a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor
efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.
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Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut
(PIB). Cea mai mare crestere economicaa la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de
crestere economica neintreruptd). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere
cu UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata
pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui
factor important in cresterea PIB Tn ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut
incd doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel c3, in anul 2009, contextul
economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern
brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Tncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021 incluzand
o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.
Tabel 17 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

‘ anul ‘ 1989 ‘ 1990‘1991 ‘ 1992‘ 1993‘ 1994‘ 1995‘ 1996‘1997 ‘ 1993‘ 1999‘ 2000‘2001 ‘ 2002‘200:«‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011‘ zou‘ 2013‘2014‘2015 ‘ 2016 ‘ 2017‘ zoxa‘zom‘znzo‘zozl‘zozz‘ 2013‘2024
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 - 2025 — prognoza de iarna

2021

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor.
Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive
pe pietele internationale sau cele autohtone.

In ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a
jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se
considera totusi ca perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul
transporturi este terminata si Romania este recunoscuta acum ca avand o economie de piata
functionald (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a
fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in
UE in ultimii 30 de ani. in plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie relativ mica, cu
o crestere importanta a comertului international.
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http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf
http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia Romania sa
creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei3*.

Transporturile la nivel national

Cote modale 2019: cantitati
marfuri transportate

Feroviar
14,7%

Maritim
8,2%

Rutier
63,9%

Cote modale 2019: numarul
pasagerilor

Aerian
51% Feroviar
15,6%
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79,3%

Cote modale 2019: parcursul
marfurilor
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Cote modale 2019: parcursul
pasagerilor

Feroviar
22,3%

Rutier
77,7%

Conform Institutului
National de Statisticg,
drumurile au fost folosite
pentru aproape 80%
dintre kilometri parcursi
pentru transportul de
persoane  si  pentru
aproximativ 70% dintre
kilometrii parcursi
pentru transportul de
bunuri avand ca punct de
referinta numarul total
de kilometri parcursi in
Romania (date din 2019).
In ambele cazuri acesta
este modul de transport
folosit cel mai mult, asa
cum este ilustrat si in

figura urmatoare.
Figurd 3-12 Cote modale la
nivel national (2019)

Sursa: Institutul National de
Statisticd (INSSE, date 2019)

Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din

Romania.

34 http://mt.ro/webzis4/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Tabel 18 Date statistice privind evolutia transporturilor

Indicator 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Transportul feroviar

Locomotive numar 3.448 | 3318 | 3.260 | 3.188 | 2.059 | 2.061 | 1982 | 1.986 | 1.907 | 1.845 | 1.834 | 1823 | 1.796 | 1.795 | 1.779 | 1.795 | 1.769 | 1.769 | 1.721 | 2369
Vagoane pentru trenuri de marfs | mii vagoane 107 | 93 | 87 [ 65 | 61 | 59 | s6 | 55 | a7 | 46 | 43 | 43 | 44 | 40 | 35 | 34 | 34 | 32 | 3 | 40
Vagoane pentru trenuri de pasageri | numér 6429 | 6474 | 6.019 | 5560 | 5.584 | 5523 | 5522 | 5326 | 5105 | 5.137 | 4.904 | 4483 | 4.232 | 4.025 | 4.001 | 3.928 | 3.894 | 3.894 | 3.980 | 2.000
Marfuri transportate mil. tone 71 | 72 [ 70 [ 71 [ 72 | 69 | 68 | 69 | 67 | s1 | 53 | 61 | s6 | so | s1 | 55 | 53 | s6 | 55 | 59
Parcursul mérfurilor mid. tone-km 16 | 16 | 15 | 15 | 17 | 16 | 16 | 16 | 15 | 11 | 12 | 15 | 13 | 13 | 12 | 14 | 14 | 14 | 13 | 13
Transportul de pasageri mil. pasageri 117 | 113 | 96 | 95 | 99 | 92 | 94 | 88 | 78 | 70 | 64 | 61 | 58 | 57 | 65 | 66 | 64 | 69 | 67 | 70
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 1163210966 | 8.502 | 8.529 | 8.638 | 7.985 | 8.093 | 7.476 | 6.958 | 6.128 | 5437 | 5.073 | 4.571 | 4411 | 4.976 | 5149 | 4.988 | 5.664 | 5577 | 5.906
Transportul pe i navigabile interioare

Nave fird propulsie numar 1713 | 1,695 | 1682 | 1.681 | 1661 | 1.184 | 1.207 | 1199 | 1.221 [ 1232 [ 1.208 | 1.097 | 1131 | 1.152 | 1137 [ 1.134 | 1.145 | 1139 | 1.123 | 1021
Nave pentru transportul pasagerilor _|numar 111 | 107 | 107 [120 | 111 | 57 | 60 | 72 | 75 | 65 | 67 | 127 | 94 | 55 | 62 | 65 | 75 | 75 | 78 | 314
Marfuri transportate mil. tone 13 | 11 | 1a | 13 | 15 | 17 | 29 | 29 | 30 | 25 | 32 | 20 | 28 | 27 | 28 | 30 | 30 | 29 | 30 | 33
Parcursul marfurilor mid. tone-km 3 3 4 4 4 5 8 8 9 2 | 1 | 1| 138 | 12| 12| 13| 18] 138 12| a4
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 15 19 18 16 19 24 13 23 21 20 15 18 17 17 14 9 8 8 6 6
Transportul prin conducte petroliere magistrale

Marfuri transportate [mil. tone [ o [ 11 J 20 [11 [ 13 ] 138138 [ 12 ] 12 ] 9 7 6 6 [ 6 [ 6 | 7 7 7 7 7
Parcursul marfurilor [mid. tone-km [ 1] 2 2 [ 2 2 [ 2 2 [ 2 [ 2 | 1 1 1 1 [ 1 [ [ 1 1 1 1
Transportul maritim

Nave pentru transportul marfurilor _|numar [ 192 [ 163 | 157 [ 140 [ 129 | 36 | 35 | 31 | 27 | 24 | 26 | 23 | 20 | 22 | 26 | 26 | 23 | 23 | 28 | 23
Marfuri transportate [mil. tone | | | | 47 | 49 | s0 | 36 | 38 | 39 | 39 | 44 | 44 | a4 | 46 | 46 | 49 | 53
Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

- pentru transportul pasagerilor numar 28 | 20 | 32 | 34 | 33 | aa | 57 | 62 | 71 | 84 | 8 | 83 | sa | 67 | 68 | 59 | 67 | 78 | 72 | 75

- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 8 7 7 6 5 6 23 22 27 25 26 27 29 32 32 34 40 45 49 47
Transportul de pasageri mil. pasageri 1 1 1 1 1 2 5 8 9 9 10 | 1| 1|1 | 2] 316|222
Transportul rutier

Mérfuri transportate mil. tone 263 | 268 | 267 | 275 | 294 | 307 | 335 | 357 [ 365 | 203 | 175 | 184 | 188 | 191 | 191 | 199 | 216 | 226 | 237 | 257
Parcursul mérfurilor mid. tone-km 14 | 18 | 25 | 30 | 37 | s1 | 57 | 60 | se | 34 | 26 | 2 | 30 | 34 | 35 | 39 | 48 | 55 | s9 | 1
Transportul de pasageri* mil. pasageri 205 | 200 | 191 | 216 | 216 | 238 | 228 | 231 | 207 | 262 | 245 | 243 | 262 | 274 | 282 | 276 | 303 | 326 | 361 | 356
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 7.700 | 7.073 | 6.987 | 9.455 | 9.438 |11.811 | 11.735 | 12.156 | 20.194 | 17.108 | 15.812 | 15.529 | 16.901 | 17.082 | 18.339 [ 17.471 | 18.744 | 18.178 | 19.937 | 20.553

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Romania in cifre 2020

*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de
pasageri cat si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National
de Transport al Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibrata a modurilor de transport,
cu promovarea prioritara a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele
strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 19 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
Motociclete, scutere, mopede 56.333 71.685 79.856 85.043 89.956 95326]  101.500]  107.218]  112.746]  119.415| 127.135] 136324 148271  162.078
Autoturisme 3.616.673] 4.087.180] 4.302.268] 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938] 4.755.088| 4.964.606] 5.209.866| 5524.926] 6.048.398] 6.499.986] 6.948.137| 7.274.728
Autorulote 412 399 387 370) 362 358 348| 337 332 324 315 309 301 0
Autoutilitare 391.720] 452485 474.396]  486.373|  521.327] 569.288]  616.205|  666.186] 720311  781.196]  847.701]  911.330]  971.176] 988991
Microbuze 16.204 20.004 20.390) 20.467| 20.509 21.735 22.205 23.040) 25.065 25.726 26.282 26.796) 27.365 0
Autobuze 17.125 19.079 18732 18673 18691 18.989 19391 20.055 21.123 21,946 22.928 23.935 25.364 54.170
Remorci, semiremorci 202.994| 225752  239.437]  252293|  269.005|  286.393|  304.108| 324859  348.090|  375.710]  401.586|  433.339|  467.124] 500770
Tractoare agricole, utilaje 60.655, 57.085 53.907 51.108] 49.358 48272 47.019 46.584] 46.055 45311 44.656 43.818] 42.706 41.266
Autotractoare 33.739 32.958 32.006 31.140) 30.270 29.337 28.439 27.523 26,721 26.013 25373 24.784) 24013] 152,601
Autospecializate 76.856 73.436 69.890 66.006 62.561 60.210 58.072 56.334 54.969 53.624 52.430 51.225 50.145 0
Altele 27.933 31.634 32,691 31.255 31545 31.927 32.710) 33.873 35.047 36.417 38.971 41432 44.788 47.676
5.071.697 5.482.654 5.710.773 5.985.085 6.270.615 6.600.325 7.010.608 7.635.775 8.193.278 8.749.390 9.222.280
2015 2016 2019
Diesel 878.778] 1121619 1.230.206] 1.321.956| 1374.748] 1479.473| 1605702 1.741.099] 1.905.592] 2.119.555] 2515.790] 2.890.563| 3.230.052| 3.687.728
[Benzina | 2.662.776] 2.891572| 2.999.672] 2.984.327] 2.946.836] 3.003.790] 3.084.921] 3.159.717] 3.240.472| 3.339.665| 3.463.808] 3.534.103| 3629342 3512622
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populatie 21.130.503| 20.635.460] 20.440.290| 20.294.683 20.199.059| 20.095.996| 20.020.074| 19.953.089] 19.875.542| 19.760.585 19.643.949| 19.533.481| 19.414.458| 19.328.838
Autoturisme 3.616.673] 4.087.180] 4.302.268] 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938] 4.755.088] 4.964.606] 5.209.866| 5524.926] 6.048.398] 6.499.986] 6.948.137| 7.274.728
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 171 198 210) 21| 217 226 238] 249 262 280 308] 333 358 376
*Nota. 1 and cu anul 2020 i i a fost revizuita.

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie
conform legii 432/2006.

Tn anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 210
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul
2001 cand se inregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt
relativ mici prin comparatie cu valorile inregistrate n tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare3® la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.
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Figurd 3-13 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeand (EU2y) - turisme / 1.000 locuitori

Sursa: EUROSTAT

35 Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul
de pasageri este un vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9
persoane (inclusiv soferul); termenul de “autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de
conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu conditia cd acestea sa aibd mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate
include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat Tn 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce
priveste numdrul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002
(21.680.974) populatia a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul
National de Statistica si folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2020 (valoare publicata de DRPCIV) si
populatia totald recenzatd in anul 2020 (valoare publicata de INS — 19.328.838 locuitori) se poate
determina rata de motorizare la nivelul anului 2020:

e 376 autoturisme [ 1.000 locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la
1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel cd se estimeaza o
crestere a numarului de autoturisme in urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitiondrii de noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de autoturisme sa
continue sa creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua
este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand
seama ca rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de efect poate fi
observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in
Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fatda de 29% in UE1s5. Aceasta tendinta poate fi
influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca
in strdindtate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate
personald de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse,
iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decdt media pentru UE 27. In raport cu
populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu
este comparabild cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor
rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

e in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori
cuprinse intre 5oo — 600 turisme/1.000 locuitori;

e multe din tdrile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioard Romaniei, au atins
deja un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.
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Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de
baza (2021).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor Tn acea zond) din matricele de prognoza (la
nivelul anilor 2021, 2030 si 2040) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de
perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:
e prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
e prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;
e prognoza PIB real la nivel national si regional; si
e prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.
Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
e prognoza parcului national de vehicule comerciale;
e prognoza PIB real; si

e prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Prognoza Scenariului ,A nu face nimic”

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2021, 2030 si
2040) si pentru scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care
cuprinde doar sistemul de transport existent (si nicio alta infrastructurd noua sau schimbari in
operarea existenta a transportului), dar care include o crestere preconizata in cererea de transport.
Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza
medie de circulatie se va reduce de la 30 km/h la 28km/h in intervalul 2021-2040, acest lucru
conducand la cresterea duratei medii a unei calatorii cu o,5 minute (aproximativ 10%).
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1 Eficienta economica

Capitolul de fata va evalua eficienta economicd a sistemului urban de transport din Municipiul
Resita n cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu un
minim de interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau
cele pentru care este asiguratd finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta
cea mai probabila / realista de evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate in cadrul
modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:
e Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor

e Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de
transport si reflectd relatia intre cererea si oferta de transport

In scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Resita este de
intensitate ridicata iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce
priveste nivelul de serviciu asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la
nivelul “F” ceea ce presupune desfasurarea circulatiei in conditii de blocaj remanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2021 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor de
circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta
parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului PM peak al anului de baza 2021 au fost determinati principalii parametrii privind
performanta economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Resita, sub forma urmatorilor
indicatori:

e Parcursul total al vehiculelor;

e Timpul de calatorie al pasagerilor;

e Viteza medie de parcurs;

e Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
e Parcursul mediu al vehiculelor;

e Durata medie de calatorie;

e Cantitatea de gaze cu efect de sera CO..
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4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii
poluante generate de transportul rutier.

Transportul reprezintad si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul
judetului Resita s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate
din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru
amoniac, pulberi in suspensie, si emisii de metale grele.

Dezvoltarea societdtii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare
oamenii si-au Impartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei.
Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urband este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat
extensiv de Comisia Europeand, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana
(2009) si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze
provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si
integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de mobilitate urbana sa ramana pe agenda
politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicg, politici sociale, sanatate,
siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile
sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru o zona
urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a “internaliza
costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca, Comisia
Europeana a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze
dezvoltarea planurilor de mobilitate urbanad sustenabild in Europa prin oferirea de materiale
orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru
specialistii de mobilitate urbana. In iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul
pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabila pentru orase si arii metropolitane
[...] si incurajeazd dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si schimbul de
informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientdri asupra “Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana
sustenabild” prezintd principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei
viziuni clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii
urbane. Procesul dorese sa asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si
colaborarea dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabild poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in
vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de
Mobilitate Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea
analizei punctuale la nivelul municipiului Resita.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de
mediu: aer, schimbari climatice, apd, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetics,
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conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de
mediu provenite din transporturi.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4,
POR 2014-2020.

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea, se referd la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si
destinatii, care impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definitd ca potentialul dintre
interactiune si schimb (Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket
asigura accesul catre alimente. Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul catre informatie.
Rutele, drumurile, aerporturile, garile, asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de
asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi definita in termeni de potential (oportunitatile care
ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati care sunt atinse). Chiar si persoanele
care nu folosesc in mod curent o forma particulard de acces, ar putea sa aprecieze disponibilitatea
accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre exemply,
automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in
care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica
parte a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu
sporturile / alergare, caldtoriile recreationale cu trenul, etc.).

In anul de bazé 2020, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este reduss, lucru
care se datoreaza in primul rand starii tehnice precare a drumurilor si mai putin valorilor de trafic, cu
exceptia axelor de traversare a orasului in care starea drumurilor e relativ buna, dar tranzit
inregistreaza valori ridicate ale traficului.

Tabel 20 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2020
Raport viteza

actuala/ Nivel de interval

Fluenta . . .
viteza Raport Debit- Caracterizare

circulatiei . Serviciu .
maxima Capacitate

permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza este
data de comportamentului conducatorilor auto,

A 0-0,35 de limita legala de viteza, reglementata prin
Foarte indicatoare precum si de conditiile fizice ale
buna >0,90 drumurilor

Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constranse; exista constrangeri
reduse (sau deloc) din partea celorlalte vehicule
care afecteaza manevrabilitatea

B 0,35-0,50

Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o masura
Buna 0,75—0,90 C 0,50 — 0,75 mai mare; se pot forma ocazional cozi de
asteptare de catre vehiculele care asteapta sa
efectueze virajul de stanga

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi
atinse viteze acceptabile dar restrictiile
Redusa 0,60-0,75 D 0,75—-0,90 temporare pot cauze cozi de asteptare si
intarzieri semnificative; spatiu de manevra
limitat; grad redus de confort
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Raport viteza

actuala / interval

Fluenta Nivel de

. . . viteza . . Raport Debit- Caracterizare
circulatiei . Serviciu .
maxima Capacitate

permisa

Conditii care se apropie de atingerea
E 0,90 — 1,00 capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
Foarte limitate; manevrabilitatea este serios limitata

<o0,60 — - - —
redusa ! Conditii de circulatie fortata; opriri pentru
F >1,00 perioade lungi de timp; viteze de operare foarte
reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Resita efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4
calatorii in afara gospodariilor lor. Tn aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicata se manifestd
pentru ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele
persoane, in special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latentd, ei si-ar dori sa
efectueze mai multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi
clasificata in moduri variate:

e Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).
e Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.).

e Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea
pot fi impartite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe locuri) sau in
destinatii unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa unei rude). Astfel,
problemele principale la nivelul orasului Resita, se concentreaza in jurul marilor angajatori
locali, Tn jurul principalelor forme de invatamant (gradinite, scoli, licee).

e Timpul (ora, ziua, sezonul).

e Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia
pe moduri de transport (proportia de caldtorii efectuate de fiecare mod) este afectata de
acesti factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de
planificarea locala.

e Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul pe
jos pana la statia de transport public). In cazul municipiului Resita, 85% din populatie are
acces facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru atingerea unei statii de
transport public, este de circa 5 minute de mers pe jos.

In ceea ce priveste probleme generale ale municipiului Resita, acestea sunt evidente si se manifestd
in stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitati
industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de transport (ex.
arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari, etc.).

Fluenta deficitard a traficului si factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii este
generata de:

e Parcari dezordonate si lipsa spatiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89 —
capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie de
tipul parcarii — spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).
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e Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care care afecteaza in special circulatia in
intersectiile giratorii)

e Trama stradala ingusta

e Amplasarea trecerilor de pietoni

4.4 Siguranta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

e Numar decese la un milion de locuitori;
e Numdr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si
o Numar decese la un milion de autoturisme.
Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
e Pelocul 24 din 28 — g4 fata de media UE de 60;
e Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
e Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor
mortale din Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe
reteaua de drumuri nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an,
urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de
20% din reteaua nationala.

Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, Tn functie de tipul de
drum pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce
au loc pe reteaua nationala la totalul general.

Tabel 21 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie Media 2007-
2007
drum 2015
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 | 6,746 7,630 7,419 | 27.61%
Judetean 3,262 | 4,318 | 4,295 | 3,841 | 3,924 | 3,929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in
contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum
rezulta din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de
incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare
decat pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc
semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale
exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in
cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. in prezent, un procent
de aproximativ 9o% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea
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ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative
asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Resita au fost analizate
datele incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane3®. Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masurd de resursele regiunilor exterioare
pentru a putea face fata cererilor de energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si
emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, cét si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. Intr-un context in care
dezvoltarea urband adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre
urban si rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai
rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriagse pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in
urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si
traficul. Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de creare
a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din
orase inseamna deja trasee mai scurte intre casd, locul de munca si diversi prestatori de servicii,
precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp
ce apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesita mai putina
incdlzire si mai putin spatiu la sol pe persoanad. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in
medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre densitate si
compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,,Capitala europeana verde” sau ,Conventia primarilor”, in care
oragele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in
aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza
orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si apele
urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici urbane
ale UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea
urbanad in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de
informare cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date

36 Sursa: http://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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urbane ale altor organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in
Europe (IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii
bazei de date urbane.

In evaludrile sale, AEM se afl3 in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzator, si anume metabolismul urban. Acest concept ia Tn considerare descrierea
functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra mediului tiparele
urbane si procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari sunt cruciale pentru factorii de decizie
care Tsi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il reprezinta utilizarea eficienta a
resurselor din zonele urbane pentru Europa.
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1

NIVELUL TERITORIAL

Viziunea prezentata pentru cele trei niveluri teritoriale

La scara contextuald — teritoriald, la nivelul anului 2030, Municipiul Resita este bine conectat la
reteaua nationala de transport prin Drumul Expres - Caransebes - Resita —Voiteg si mai
departe la Coridorul Pan European IV, prin Drumul Expres Drobeta Tr. Severin — Caransebes -
Lugoj . Acesta se va afla in plin proces de consolidare ca pol regional de atractie pentru
regiunea vest, datorita bunei accesibilitati si a calitatii ridicate a vietii cetatenilor, bazandu-se
pe un sistem de transport durabil, integrat, accesibil, sigur si eficient, care sustine dezvoltarea
economica si sociald, destinat sa depdseasca barierele naturale si antropice ale contextului
urban. Ca important centru polarizator, cu mediu urban atractiv, accesibil si sustenabil pentru
locuitori, navetisti, turisti si investitori, municipiul Resita se afirma in anul 2030 ca oras
inteligent, durabil si inovativ.

NIVEL PERIURBAN

La nivelul zonei de influentd, municipiul Resita deserveste localitatile din vecinatate cu servicii
care sa asigure un nivel de trai ridicat si un mediu sustenabil si sanatos. Arealul periurban
beneficiaza de legaturi rutiere si feroviare rapide si pietonale sigure, conexiuni sprijinite pe un
transport public durabil care sustine dezvoltarea si integrarea economica a localitatilor
periurbane.

La nivelul municipiului, exista transport public atractiv, conectat la noduri intermodale cu
legaturi facile pe rutele suburbane, pentru un acces rapid al navetistilor si o buna functionare a
sectorului economic al municipiului Resita.
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NIVEL URBAN

Municipiul Resita este un oras destinat oamenilor, atractiv, competitiv si accesibil, cu o
calitate ridicata a vietii, bazat pe un sistem de transport integrat si durabil, menit sa sprijine o
dezvoltare economica si sociala continua. Mediul urban ofera locuitorilor, navetistilor si
turistilor acces facil catre punctele de interes, folosind indeosebi transportul public si cel
nemotorizat.

Dotarile de petrecerea timpului liber si punctele de interes cultural, ce oferd municipiului
autenticitate, si reprezintd o parte importantda a economiei locale, sunt relationate si

valorificate printr-un  sistem nemotorizat de conexiuni care permit dezvoltarea s
diversificarea infrastructurii culturale.

Prin flota de transport public nepoluanta si reinnoita, traseele specifice zonei centrale, cu statii
moderne si facilitati inteligente (e-ticketing, afisaje electronice, informatii in timp real,
sisteme de autotaxare, GPS) se asigura actractivitatea sistemului, conectivitatea urbang,
sporirea posibilitatilor de deplasare, scaderea timpilor petrecuti in trafic si relocarea spatiilor
catre moduri nemotorizate de deplasare. Totodats, pistele de biciclete si noile zone pietonale
menite sa schimbe cotele modale Tn detrimentul folosirii automobilului personal contribuie la
cresterea calitatii spatiului public.

Expansiunea orasului se sprijinda pe o planificare si reglementare riguroasa a zonelor
periferice, cu dotari de interes cotidian, acces facil la reteaua de transport public si la
coridoarele de transport motorizat si nemotorizat.

Municipiul detine o infrastructura urband sustenabild, cu dotari si spatii publice accesibile,
atractive si sigure, si sisteme de management urban inteligent. Comunitatea locald, implicata
social, contribuie si sustine procesele de dezvoltare economicd, cresterea coeziunii si a
incluziunii sociale.
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5.2

Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului
Urban pentru Municipiul Resita este prezentat in figura de mai jos:

eDefinirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

.

eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

.

eObiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

.

eGenerarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

|

eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

|

eScenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

CECEEN

Figura 5-1 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Resita

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau
ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD Resita acestea au fost definite folosind
obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea
obiectivelor specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. In primul rand, pot exista mai multe
proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. n al doilea rdnd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un
slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile
disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate, resursele financiare
trebuie alocate Tntr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode corecte si
independente de evaluare a proiectelor. In acest scop a fost elaboratd o Analizd Cost-
Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma
Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Municipiul Resita.
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Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative
de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Tabel 22 Clasificarea aglomerarilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a retelei

Nivel 1

Populatie

>100,000 locuitori

Nivel 2
Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

stradale
Nivel 3
Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee care
se intersecteazad si mai multe
moduri de transport (tramvai,
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot
include mai multe moduri de
transport si unele oportunitati
de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de
transport public sau absenta
acestor servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o
zona urbana mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe calatorii, precum si
congestionarea traficului care

apare in perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact
alimentat de un numar definit
de drumuri, si cu diferite optiuni
de rutare pentru traficul in / prin
zona urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec
prin zona, si cu posibilitati
limitate de a alege cdi
alternative

Nivelul 1

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Nivelul 2

Screening si evaluare
preliminara

Nivelul 3

Screening si evaluare
preliminara

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in
momentul finalizarii PMUD.

In mod curent se asteaptd un
singur scenariu agregat
pentru a fi evaluat in momentul
finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru
a fi evaluat in momentul
finalizarii PMUD.

Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din Romania

Municipiul Resita se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 2, conform topologiei sistemului de
transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala rezidenta.
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Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetdatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permitd sd aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
cat si accesul, care garanteaza cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de cdlatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

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

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

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a
proiectarii urbane Tn beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

in urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora.

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Resita, pornind de la
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective
operationale. La nivel operational, PMUD urmadreste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a 6 obiective operationale:

e Resita inteligent — implementare infrastructura smart city pentru pregatirea infrastructurii
de maine

e Resita conectat — crearea de alternative de transport si un sistem solid de transport public,
imbunatatirea infrastructurii existente

e Resita flexibil — imbratisarea tendintelor viitorului si indeplinirea asteptarilor locuitorilor,
afacerilor si vizitatorilor

e Resita echitabil — dezvoltarea de sisteme de transport accesibile, pentru sustinerea
incluziunii sociale, dezvoltarea mediului de afaceri siimbunatatirea conditiilor de mediu

e Resita eficient — crearea de valoare adaugata utilizatorilor
e Resita sigur —reducerea accidentelor de ciculatie si a pierderilor de vieti omenesti

Pasul 4. Identificarea interventiilor
Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a

situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
exista o conexiune clard si observabilda intre obiectivele generale, problemele identificate,

149



obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si
faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului
de Transport determinad existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor
si a interventiilor.
Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale sivelo;

o efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteauva stradala ; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.
Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.

Strategia generald include trei directii de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

e Investitii pentru cresterea competitivitatii transportului public;

e Investitii In cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referinta analizatd precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde
exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum si pentru prioritizarea proiectului/interventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

e Accesibilitatea — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le permita
accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

e Siguranta si securitate — imbunatatirea sigurantei si a securitatii;

e Mediu - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

e Eficienta economica — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de
calatori si bunuri;

e Calitatea mediului urban — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii ca ansamblu.

Evaluarea interventiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel de
interventie, cat si la nivel de scenariu propus.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinata RIRE, aceasta va fi considerata egala cu rata
de actualizare (5%).
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Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare - prioritizarea interventiilor

Prioritizarea interventiilor a fost elaborata in douad etape succesive, sianume:

e Testarea individuald a interventiilor cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu

e Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale

Tabelul urmator prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la prioritizarea interventiilor.

Tabel 23 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obiective generale ‘ Indicatori Pondere Pondere_final

Eficienta Valoarea intarzierilor in retea 50% 5,0%
- 10%

Economica RIR/E 50% 5,0%

Impactul asupra Emisii CO2 75% 11,3%
.o 15%

mediului Emisii noxe, pulberi 25% 3,8%

Durata de asteptare 35% 8,8%

Accesibilitate Durata de deplasare 25% 35% 8,8%

Viteza de deplasare 30% 7,5%

Siguranta Numar accidente 20% 100% 20,0%

Calitatea vietii Mp spatiu pietonal 30% 50% 15,0%

Sursa: Analiza Consultantului

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea sunt
eligibile.
e Disponibilitatea financiara, in functie de natura eligibilitatii proiectului si incadrarea acestuia
pe o anumita sursa de finantare.

e In momentul in care lista de proiecte acopera sursa de finantare din fonduri nerambursabile
(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare
(buget local, credite atrase).
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Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Avand n vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un scenariu privind dezvoltarea
infrastructurii de transport din municipiul Resita.

Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

e Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume
2021 an de baza, 2027 an de finalizare ciclu financiar 2021-2027 si 2040 an de perspectiva a
analizei PMUD. Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al perioadelor de
implementare va tine cont de prioritizarea rezultata din testarea cu Modelul de Transport,
Analiza Cost-Beneficiu si Analiza Multicriteriala.

e Anvelopa financiara: a fost structurata pentru perioada 2021-2027 luand in calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR, surse de finantare proprii (disponibilul de
investitie al Primariei Resita) si capacitatea existenta de atragere credite, in doua variante,
optimist si pesimist.

e Proiecte preconditie a elaborarii scenariilor de mobilitate: au fost luate in considerare
finalizarea proiectelor majore de infrastructura pentru orizontul 2025. Astfel, proiectele
propuse vor tine cont de evolutia traficului si a nevoilor de accesibilitate si mobilitate
generate in urma realizarii acestor investitii.

e Proiecte de infrastructura obligatorii pentru Municipiul Resita: sunt identificate proiecte
de modernizare a infrastructurii de transport in comun, Tmbunatatirea starii tehnice a
parcului de autovehicule a operatorului de transport in comun, modernizarea autobazei.

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clard si observabilda intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si
faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului
de Transport determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor
si a interventiilor.
Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;

e echipare deficitara a sistemului de transport public;

o efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteava stradala ; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.

Strategia generald include patru directii majore de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;
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6.2

Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;

Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
bunad valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin
implementarea unui program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de
importanta locald ;

Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii
serviciilor de transport in comun. Acestea vor trata insa toate aspectele componente ale sistemului
de mobilitate si transport la nivelul municipiului Resita:

Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana durabild se
urmareste cresterea calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in
comun, care sd acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urband durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Masurile care
vizeaza infrastructura vor fi sustinute si completate de alte masuri de ordin operational, cum
ar fi masuri de promovare si crestere a nivelului de constientizare a populatiei asupra
acestor moduri de transport nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de
transport cotidian.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent. In ceea ce priveste masurile operationale
pentru intermodalitatea in transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie
amplasate in proximitatea principalelor statii de transport public in comun, astfel incat, la
nivelul zonei urbane sa poata fi asigurate conexiuni intre transportul public si transportul
velo. In continuarea acestei masuri, prin utilizarea sistemului informatic de transport local se
vor putea configura solutii de itinerarii care sa combine diferite moduri de transport — ex :
pentru o destinatie lipsita de accesibilitate cu transportul in comun, se configureaza traseul
pana la proxima statie de transport public, de unde se propune utilizarea bicicletei pana la
destinatie. Pentru astfel de calatorie, sistemul va analiza disponibilitatea velo existenta in
statia de inchiriere biciclete, va calcula timpii de calatorie si va propune rute alternative.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, la nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a
publicului in vederea eliminarii parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea
abuzurilor privind parcdrile neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de
promovare a bunul-simt Tn trafic. Acest lucru poate fi realizat intr-o prima faza prin actiuni
corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma implementarii sistemului de monitorizare
video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare a parcarilor neregulamentare prin
utilizarea informatiilor video care permit identificarea autovehicului parcat neregulamentar
si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va emite sanctiunile.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini
formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri
concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect sinonim
cu implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,,Smart city”.
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6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urmatoarele:

La nivelul Primariei Resita se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

e Asumarea coordonarii siimplementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
e Asumarea coordonarii siimplementarii PMUD

e Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management
al traficului

e Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime,
este necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista
reprezentantii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in
confomitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul
de a analiza si verifica proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de
hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest
document strategic sunt corelate cu proiectele Investitionale propuse de legislativul local.

Pentru transportul public local — se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si metodologiilor
stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in vederea
implementarii noului Contract de Servicii Publice — raportarea anuala, verificarea calculului si platii
compensatiei din partea Braicar in conditiile Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de solicitare a
Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice, daca
proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se
va solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele
individuale, la momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an,
nivelul propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura, dotari,
active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa
permita realizarea investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scara periurbana/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

e Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile adiacente, atat prin mijloace
motorizate cat si nemotorizate;

e Cresterea gradului de securitate si sigurantg;

e Imbunatétirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de
traficul rutier.
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La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerarii urbane Resita, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective
strategice:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;
Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

Inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos,
mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

Accesibilitate
Sustenabilitate
Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

Achizitia de material rulant nou

Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public
Informatizarea transportului public

Modernizarea infrastructurii rutiere si a circulatiilor pietonale
Cresterea sigurantei in trafic

Amenjarea de parcari de resedintd

Gestiunea corespunzatoare a locurilor de parcare publice

Amenajarea unei retele de infrastructuri velo

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un
impact negativ asupra populatiei rezidente.

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

O imagine imbunatatita a orasului;

Accesibilitate, conectivitate si mobilitate Tmbunatatite;
O mai buna calitate a vietij;

Beneficii pentru mediu si sanatate.
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Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri teritoriale

7.1 Eficienta economica

Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate cu
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de
dezvoltare a transportului urban in Municipiul Resita.

7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de serd (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013
se constatd cd se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului
energetic - 69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul
industria energetica reprezinta 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre UE
si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este responsabil
de o mare parte a poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de
transport este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri.
Aceasta crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de
transport.

In ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt impuse norme mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe trama stradala
majora prin:
e Reducerea congestiei in puncte cheie
e Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos

e Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea
gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite.

Pe langa reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor de
parcurs pentru anumite relatii de trafic, de asemenea traficul motorizat tinde sa fie deviat spre
exteriorul orasului.
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7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor
rutiere, de calitatea cooperdrii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei
rutiere, de cat de bine Tsi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt
abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei
rutiere este numarul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 15%, beneficiile din
cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere importanta din total beneficii
actualizate.

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiazd de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Resita calitatea vietii si a mediului urban se va
imbunatati prin:

e Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

e Spatii publice de calitate si accesibilizate

e Oimagine urbana maibuna

e Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

e Reducerea congestiei in puncte cheie.
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P.M.U. - componenta de nivel operational

CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR
PE TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG
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Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

8.1 Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru elaborarea
strategiei de prioritizare a proiectelor.

Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economicd, Analiza Financiara si Analiza
de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din sectorul
Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar analiza economica
deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul
investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliata a evaluarii
proiectelor.
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Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata mai jos (sursa: MPGT).

]
' 1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului ‘
|
]
! 2. Identificarea proiectului ‘
)
! 3. Fezabilitate & Analiza optiunilor ]
\\
4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.
/
|
| . | .
| ]
I-{ Daca VANF >0 ’ l{ Daca VANF<0
- - |
Proiectul nu necesitd sprijin financiar Proiectul necesitd sprijin financiar
de la UE de la UE
(
5. Analiza economica
-De la preturi de piatd la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizdri sociale;
\ -Calcularea indicatorilor economici de performanta
/
|
[ ]
|
Daca VANE <0 Daca VANE >0
4 ! . 8 - s
Impactul social al proiectului Impactul social al proiectului
8 este negativ. | este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;

-Distributie probabilad a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tard), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determindrii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari
pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta
cu:

e ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeanad, pentru perioada de
programare 2014-2020;

e HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-
beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a
fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe
teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in
proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru
analiza proiectelor nationale;

e ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural
Instruments” — ACIS, 2009;

e ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

e Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a
Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul
Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul
Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera la
urmatoarele elemente:

e Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a

surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

e Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncd, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic,
intarzierile nejustificate);

e Valoarea schimbarilorin riscurile de accident;
e Costuri de mediy;

e Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea
reziduala).

Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor
in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in "Guide to Cost-
benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020’
(pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeanad. Rata de actualizare
de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.
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8.2

Prioritatile stabilite

Prin PMUD Resita se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile
si prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea statii tehnice a cailor
de rulare pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de transport in comun cu
investitii in marirea si modernizarea parcului de mijloace de transport in comun, cu accent
pe innoirea parcului auto si achizitia de autobuze electrice;

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii
cetatenilor;

Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective;

Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari
densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale;

Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin sprijinirea
formularii unei strategii.
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9 Planul de actiune

Cod | Tip Proiect

Achizitie autobuze electrice pentru extindere sistem transport public,

Ao1 | Investitional | . . . . o
’ inclusiv extindere sistem e-ticketing

Beneficiar: Municipiul Resita

Valore investitie: 9.100.000 €

Sursa finantare: PNRR, POR 2021-2027

Indicatori: Achizitia a 14 autobuze electrice, capacitate normala.

Ao2 | Investitional | Modernizarea statiilor de transport public
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Beneficiar: Municipiul Resita
Valore investitie: 500.000 €
Sursa finantare: POR 2021-2027

Indicatori: Modernizarea a 50 statii de transport public

5 Kilometri

Legenda
[ Limita Intravilan Resita
Punctaj statii
Nefunctionala
(0]
1-2
3-4
5
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Dezvoltare sistem transport public la nivelul zonei metropolitane (Valiug-

Ao Institutional :
3 ’ Semenic, Bocsa)

Beneficiar: Municipiul Resita
Partener: UAT din ZM Resita

Lungime traseu: 45,7km

Aoz | Operational | Serviciul de transport feroviar administrat de citre o societate a primariei

Beneficiar: Municipiul Resita
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Ao Investitional TRAM-TRAIN: Linie de tren-tramvai Timisoara-Resita, inclusiv
5 ’ segment intre Resita Nord - Resita Sud - Terminal Republicii

Beneficiar: Municipiul Resita
Partener: CJ Caras-Severin, CJ Timis, UAT Timisoara
Lungime traseu: 142km

Tabel 24 - Lista proiecte domeniu - transport public
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Cod | Tip Domeniu Proiect

Amenajare promenade si piste de biciclete pe ambele maluri

Bo1 | Investitional | Nemotorizate Ao N L .
’ ale raului Barzava, in Municipiul Resita

Beneficiar: Municipiul Resita

Valoare: 10.000.000 €

Sursa finantare: POR 2021-2027

Indicatori: Construirea a 8 poduri pietonale si velo, si piste de biciclete
Lungime piste: 6km

Bo2 | Investitional | Nemotorizate | Reconversie Funicular - traseu pietonal si velo

Beneficiar: Municipiul Resita
Valoare: 8.000.000 €

Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime:500 m
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Bo3 | Investitional | Nemotorizate

deplasari nemotorizate

Accesibilizare Gara Resita Nord - Calea Timisoarei pentru

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime:26om

Bos | Investitional | Nemotorizate | Pista de biciclete si pietonal Resita - statiunea Secu

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime: 7,20km
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Bos | Investitional | Nemotorizate | Parcari biciclete in zonele de locuire colectivi

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027

. : Extindere zona pietonala si modernizare: Podul de la Vama -
Bo6 | Investitional | Nemotorizate | . . : ’
’ Libertatii - alei Parc Carasana

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027

~J | >

MARNG A
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Boy

Investitional

Nemotorizate

Promenada: pista de biciclete si acces pietonal intre parc
Bernard Andrei si Centru Civic pe malul Barzavei

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime piste velo: 4km
Lungime pietonale:4km
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Piste de biciclete si acces pietonal intre Moniom - Calnic - Bd.

Bo8 Investitional | Nemotorizate
’ Republicii

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime piste velo: 4km

Bog | Investitional | Nemotorizate | Extindere sistem bike-sharing

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
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Bio | Investitional | Nemotorizate

Accese pietonale intre Moroasa si  Mociur, inclusiv
accesibilizare pentru deplasari velo si pentru persoanele cu
handicap: Pentru Maior - Sportului - Gratz
Moroasa - Petru Maior — Cerna 24 lanuarie 1859 - Caen - loan
Poptelecan - Petru Maior — Bielefeld

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027

Tabel 25 - Lista proiecte domeniu - nemotorizat
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Cod | Tip Domeniu | Proiect
Legatura rutiera intre artera principald a Resitei si Parcul
Co1 | Investitional | Integrate | Industrial si zona de regenerare urbana Mociur in vederea

extinderii transportului in comun - Faza 1+2

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Valoare: 12.430.000 €

Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
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Co2 | Investitional | Integrate | Coridor integrat de mobilitate urbana A.l.Cuza

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027

{

5
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HOROREA

Co3 | Investitional | Integrate | Modernizare Bd. Castanilor - Zimbrului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027, Buget Local
Lungime: 2km
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Coy ‘ Investitional | Integrate | Coridor integrat de mobilitate urbana Str. Progresului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime coridor: 38om

Cos | Investitional | Integrate | Coridor integrat de mobilitate urbana Calea Caransebesului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime coridor: 1km

W

Tabel 26 - Lista proiecte domeniu — integrate
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Cod Tip Domeniu Proiect

Conectare statie Tram-Train cu terminalul intermodal

Doz Investitional Durabile Republicii (Str. Laminoarelor)

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 5.772.000 €

Do2 | Investitional | Durabile | Statii reincarcare pentru autovehicule electrice

Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: Buget local

Valoare: 564.000 €

Indicatori: 12 statii de reincarcare EV

Modernizare strazi istoricefturistice in concept

Do Investitional Durabile : : : .
3 ’ integrat: Str. Calarasilor - Laminoarelor - Oituz

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime strazi:2,6km

D
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Modernizare strazi istorice/turistice Tn concept integrat: Str.

Dog | Investitional | Durabile ) : .
Furnalelor si acces pietonal Fagului - Furnalelor

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime strazi:2,6km

Tabel 27 - Lista proiecte domeniu - durabile
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Cod | Tip Domeniu Proiect
Bretea de legaturd in Microraionul 1, cu extinderea
- Regenerare . . o
Eo1 | Investitional urbana acceselor spre B-dul Muncii si amenajarea parcarilor si

a spatiilor verzi

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime bretea:

Eo2

Investitional

Regenerare
urbana

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027

Suprafata: 300ha
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Regenerare
urbana
Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: POR 2021-2027
Suprafata: 242ha

Eo3 | Investitional Regenerare urbana microraion 3 - Govandari

mqﬁ»\ \

Regenerare urbana microraion 4 - Govandari

Regenerare
urbana
Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: POR 2021-2027
Suprafata: 215ha

Eos | Investitional
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Regenerare

Eo Investitional
5 ’ urbana

Regenerare urbana microraion Calea Caransebesului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Suprafata microraion: 196ha
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Regenerare
urbana

Eo6 | Investitional Regenerare urbana Mociur

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Suprafata: 36,5ha
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Eo7

Investitional

urbana

Regenerare

Regenerare urbana zona Petculescu - Resita Sud

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Suprafata:

Tabel 28 - Lista proiecte domeniu — regenerare urband

Cod

Tip

Domeniu

Proiect

lo1

Investitional

ITS

Extinderea sistemului adaptiv de management trafic

Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: PNRR, POR 2021-2027
Indicatori: 30 de intersectii si treceri de pietoni

Tabel 29 - Lista proiecte domeniu — ITS

Cod

Tip

Domeniu

Proiect

Po1

Operational

Parcari

Elaborarea si implementarea Politicii de Parcare - versiunea a
ll-a

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: Buget Local
Valoare: 500.000€

Po2

Operational

Parcari

Digitalizarea si implementarea sistemelor de monitorizare si
platd a parcarilor publice
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Po3 | Operational | Parcéri | Realizare park&ride in zona Stavila

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: Buget Local

Pos | Operational | Parcéri | Smart parking Bloc 800

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: Buget Local

Tabel 30 - - Lista proiecte domeniu - Parcari
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Cod Tip Domeniu Proiect

Drum de ocolire Resita intre DN58 si DN58B - Faza
I

Ro1 Investitional Rutier

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POIM 2021-2027

N\
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Ro2 Investitional

Rutier

Drum de ocolire Resita intre DN58B si DJ581 -
Faza ll

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POIM 2021-2027

5
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Ro3

Investitional

Rutier

Reabilitare Aleea Bazna, Aleea Felix, Aleea Buzias si Aleea
Herculane

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local

Lungime strazi: 1326m
Valoare: 5.080.000 €
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Ro4 | Investitional Rutier

Reabilitarea cdii de acces str. Feroviarului - str. Dealu Mare
pentru extinderea transportului public

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2014-2020 GAL
Valoare: 1.170.000 € /
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Ros | Investitional Rutier

Reabilitarea drumurilor de acces rutier spre ZUM Mociur,

pentru a creste accesibilizarea spre/dinspre cartier Mociur

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2014-2020 GAL
Valoare: 500.000 €

Reabilitarea drumurilor de acces rutier spre ZUM Mociur, cu exceptia strazilor Gratz, George
Enescu, Nicolae Titulescu, Nicolae Balcescu, Bielefeld si Parang care au fost incluse intr-un proiect

finalizat.

]
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Ro6 | Investitional Rutier

Modernizare drum de acces si strazi in cartierul Poiana
Golului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNDL ||
Valoare: 825.000 €
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Ro7 | Investitional | Rutier | Reabilitare strizi Mihai Viteazu si Somesului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 2.240.000 €
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Modernizare strazi in localitatile componente

Ro8 Investitional Rutier ALt
’ Terova, Calnic, Doman

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 4.700.000 €
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Artera de legatura rutiera in vederea introducerii
Rog | Investitional Rutier transportului in comun pe ruta strada Caminelor — Cartier
Mociur — Universalul Vechi

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 3.420.000 €
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Rio | Investitional | Rutier | Reabilitare striziin cartierul Moroasa

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 4.330.000 €
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Reabilitarea strazilor: Randul 1, Ciocarliei, Semenic, Siret,
Avram lancu si Ceretului

Ri1 | Investitional Rutier

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 780.000 € ’
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R12 Investitional

Rutier

Reabilitarea strazilor Razboieni, Calugareni, Colonia
Scanteii, Fragilor si Ponor

Beneficiar: Municipiul Resita

Valoare: 1.646.000 €

Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
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R13 | Investitional | Rutier | Reabilitare strizi Randul Il si Randul Il

Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 1.798.000 €

Lungime: 1785m
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R14 | Investitional | Rutier | Drum colector intre strada Mihai Eminescu si strada Toamnei

Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local
Valoare: 1.470.000 €

Lungime: 475m
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Ris Investitional Rutier

Legatura rutiera intre DN 58 si Valea Terovei (zona
industriala)

Beneficiar: Municipiul Resita

Sursa finantare: PNI Anghel Saligny, Buget local

Valoare: 5.930.000 €

S

" >
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Legatura rutiera intre Terova si Stavila, cu acces in zona
parcului Bernard Andrei

R16 | Investitional Rutier

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime:1,15km
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R17 | Investitional

Rutier

Alternativa Republicii: intre drum acces Terova-parc Bernard
Andrei si Strazile Alexandru Nedelea - Canalului - Feroviarului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027, Buget local

xxxxx
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R18 | Investitional | Rutier | Extindere la 4 benzi str. Terovei [DC91]

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027, Buget local
Lungime: 4,04km
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Rig | Investitional | Rutier | Modernizare integrat4 Str. Fagarasului

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime: 2,27km
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R20 | Investitional | Rutier | Modernizare integrats Bd. Muncii

Beneficiar: Municipiul Resita
Sursa finantare: POR 2021-2027
Lungime: 1,96km

Tabel 31 - Lista proiecte domeniu - Rutier
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R21 | Investitional ‘ Rutier | Modernizare DJ 586

Beneficiar: Municipiul Resita, Consiliul Judetean, Comuna Dognecea, Comuna Lupac
Localizare: DJ 586 intre DJ 586A si Centrul de Management Integrat al Deseurilor Caras-Severin
Sursa finantare: PNI Anghel Saligny , POR 2021-2027, Buget local

Lungime: 6,25 km

Valoare de investitie: 3.500.000€
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Cod | Tip

Domeniu

Proiect

Mo1 | Investitional

Marfa

Sistem de transport bazat pe drone

Beneficiar: Municipiul Resita

Transportul cu drona si sistemul de monitorizare al acestuia.
Obtinerea aprobarii pentru zboruri comerciale.
Inregistrare AACR ca pilot |a distant

Tabel 32 - Lista proiecte domeniul - marfa
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10 Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt analizate
si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse
de Municipiul Resita.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca instrumente de gestionare esentiale
pentru a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sa se
poata invata din experienta de planificare, sa se inteleagd ceea ce functioneaza bine si mai putin
bine, pentru a construi un plan de lucru imbunatatit in viitor. Un mecanism de monitorizare si
evaluare ajuta la identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de
mobilitate urbana durabila si, daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele
mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor
evaludrii spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sd ia in considerare si efectueze
corecturile necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par a fi in
conflict unele cu altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai devreme.
Evaluarea PMUD va fi realizata prin evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelul
10.1 . Acest tabel prezintd valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul PMUD
(considerati “ani majori de evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate in
Planul de Actiune descris in capitolul anterior.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

e Pasul 1: Identificarea obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel
guvernamental sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice
ale Guvernului si Ministerului Dezvoltarii. Pentru PMUD acestea sunt definite folosind
obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor precum si recomandarile MDRAP de realizare a PMUD.

e Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru
manifestarea problemelor si sunt definite problemele la nivel spatial pentru a facilita
identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

e Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

e Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

e Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. In primul rand, pot exista mai multe
proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. In al doilea rdnd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un
slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile
disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate, resursele financiare
trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode corecte si
independente de evaluare a proiectelor. In acest scop este elaboratd o Analizd Cost-
Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

e Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma
Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.
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Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea

proiectelor din PMUD respecta:
e Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

e Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind

urmatorul tabel:

Obiective Strategice

Asigurarea accesului tuturor
cetatenilor catre optiuni de
transport care faciliteaza
accesul la destinatii si servicii
esentiale

Imbunatatirea sigurantei si
securitatii transporturilor

Reducerea poluarii sonore si a
aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de serd si a consumului
de energie

Imbunatatirea eficientei si
rentabilitatii transportului de
persoane si bunuri

Cresterea  atractivitatii  si
calitatii mediului urban fn
beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii in
general

Indicatori de evaluare

Modalitatea in  care gradul de
accesibilitate a  populatiei  catre
oportunitatile de a calatori creste, urmare
a Tmbunatatirii calitatii si parametrilor
tehnici ai retelei de transport, dar si a
cresterii cotei de piata a transportului
public sinemotorizat

Variatia numarului de accidente dupa
implementarea Planului

Variatia cantitatii de emisii poluante
Variatia cantitatii de gaze cu efect de sera
Reducerea nivelui de zgomot

Madsura in care strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabild din
punct de vedere al eficientei economice.
Madsura in care implementarea strategiei
are efecte pozitive semnificative asupra
mediului antropic si natural din zona
urbana

Sursa datelor

Modelul de Transport

Baza de date a
accidentelor
administrata de Politia
Rutierd, alte evidente
statistice
Echipamente de
monitorizare a calitatii

aerului

Modelul de Transport
Analiza Cost-Beneficiu

Consultari publice

Tabel 33 - Evaluarea masurii in care PMUD respectd obiectivele strategice

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Resita sunt:

e UAT Municipiul Resita, prin directiile de specialitate;

e Politia Municipiului Resita;

e Alte entitdti relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale).

In completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2027 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totala a mobilitatii urbane la nivelul municipalitatii
Resita. Aceastd evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a identifica gradul de
multumire legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreund cu viitoare nevoi sau
prioritati in domeniul mobilitatii urbane.
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