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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Elaborarea primului Plan de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Recas pentru perioada 2021-2027 va
avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si european, precum si a preocuparilor ce vizeaza
mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan national, regional, judetean si local. Mobilitatea si
transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate a vietii crescuta, fiind
abordate Tn multiple documente strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de sera, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe agendele
institutiilor europene.

1.2. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL S| EUROPEAN

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

FIGURA 1. OBIECTIVE GLOBALE
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Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila — prelucrarea consultantului

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

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

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

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

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

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

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana. Acesta include obiective specifice precum:

e 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand o atentie
deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitati si
persoanelor in etate, pana in 2030;

e 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile Tn toate tarile, pana in 2030;

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

e 11.B—Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si implementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenuarii si adaptarii la
schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urban durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toatd lumea s& fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

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

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

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

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

Relevanta n contextul elaborarii Planului de mobilitate urbana durabild este si AGENDA TERITORIALA a
Uniunii Europene, lansata in anul 2011 si revizuita ulterior in 2020. Documentul strategic revizuit vizeaza
orizontul de timp 2030 si se bazeaza pe doua obiective generale, respectiv ,,0 Europa justa” si ,,O Europa
verde”. Cele douad sunt sustinute de 6 prioritati orientate catre dezvoltarea teritoriului european, dupa cum
urmeazal:

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

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

e Economie circulard — Economii locale puternice si sustenabile intr-o lume globalizata;
e Conexiuni sustenabile — Conectivitate fizica si digitala sustenabila a locurilor.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabild au fost adoptate de Comisia Europeana prin
intermediul AGENDEI URBANE A UE lansata in mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost
conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12
teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra fnvatarii reciproce, Agenda urbana
a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu
partile interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 14 teme prioritare se numara si mobilitatea
urbana, fiind urmarita dezvoltarea durabild a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate,
accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este PROPUNEREA DE REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI DE STABILIRE A UNOR DISPOZITII COMUNE PRIVIND FONDUL EUROPEAN
DE DEZVOLTARE REGIONALA, FONDUL SOCIAL EUROPEAN PLUS, FONDUL DE COEZIUNE S| FONDUL
EUROPEAN PENTRU PESCUIT SI AFACERI MARITIME, SI DE INSTITUIRE A UNOR NORME FINANCIARE
APLICABILE ACESTOR FONDURI, PRECUM SI FONDULUI PENTRU AZIL SI MIGRATIE, FONDULUI PENTRU
SECURITATE INTERNA SI INSTRUMENTULUI PENTRU MANAGEMENTUL FRONTIERELOR SI VIZE, din mai
2018, prin care Comisia Europeana propune o noui abordare strategicd pentru Politica de Coeziune. Tn
cadrul regulamentului sunt evidentiate noile obiective de politica, acestea fiind rezultatul corelarii si

1 Agenda Teritoriald 2030. Disponibild online la: https://www.territorialagenda.eu/home.html
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simplificarii celor 11 obiective tematice utilizate Tn perioada 2014-2020. Astfel, aceasta va fi ghidata de

urmatoarele cinci obiective principale:

e O Europa mai inteligenta — o transformare economica inovatoare si inteligenta;

e O Europa mai ecologica — cu emisii scazute de carbon;

e O Europa mai conectata — mobilitate si conectivitate TIC regional3;

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

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

si de coasta.

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

TABEL 1. OBIECTIVE DE POLITICA

OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE

POLITICA

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

1. O Europa mai
inteligenta

(i) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, in beneficiul
cetdtenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si

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

(i) Promovarea masurilor de
eficienta energetica

2. O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de

carbon - -
(ii)) Promovarea energiei din

surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local a

unor sisteme energetice,
retele si sisteme de stocare
inteligente

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, a

REALIZARI

CCO 01 —intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

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

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

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

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

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

CCO 08 — Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,

REZULTATE

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

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

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

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

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatia
suplimentara care beneficiaza
de masuri de protectie
impotriva inundatiilor,
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3.

4,

O Europa mai
conectata

O Europa mai
sociala

prevenirii riscurilor si a
rezilientei in urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a infrastructurii
ecologice in mediul urban si
reducerea poluarii

(i) Tmbunatatirea conectivitatii
digitale

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

(iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale
si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

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

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

(iii) Tmbunététirea integrérii
socio-economice a
comunitdtilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa

de alerta si de reactie n caz
de dezastre

CCO 10 — Capacitdti noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de acoperire
prin retele in banda larga de
foarte mare capacitate

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

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

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

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

CCO 18 — Capacitdti noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

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

CIVITTA

incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

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

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

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

CCR 13 — Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

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

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

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

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

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

12
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asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de CCO 20 — Capacitati noi sau CCR 19 — Populatia cu acces la
acces la asistentd medicala modernizate pentru servicii de sanatate

prin dezvoltarea infrastructurile din domeniul imbunatatite

infrastructurii, inclusiv la sanatatii

asistentd primara

5. O Europa mai (i) Promovarea dezvoltarii CCO 21 — Populatia care
aproape de integrate in domeniul social, beneficiaza de strategii de
cetiteni economic si al mediului, a dezvoltare urband integratd

dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

Sursd: Comisia Europeana

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

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare
2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35 %
alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europd mai inteligentd si 30 % in plus pentru realizarea interventiilor
aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europd mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon - 30%.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice
si primirea si integrarea migratilor — pentru a reflecta mai bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

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

e Programul Operational Dezvoltare Durabila (PODD);

e Programul Operational Transport (POT);

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

e Programul Operational Educatie si Ocupare (POEO);

e Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala (POIDS);

e Programele Operationale Regionale (POR);

e Programul Operational Asistenta Tehnica (POAT);

e Programul Operational Tranzitie Justa (POTJ).

Dintre acestea, PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL VEST reprezinta principalul document de orientare
a investitiilor din Regiunea de Dezvoltare Vest si, implicit, a celor din orasul Recas in perioada 2021-2027,
avand o alocare financiara totald de 1.178,9 miliarde de euro (FEDR si bugetul de stat). Prioritatile POR Vest
2021-2027 sunt urmatoarele:
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e Prioritatea 1: O regiune competitiva prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice (236,1
mil. euro);

e Prioritatea 2: O regiune cu orase smart si o administrare digitalizata (34,1 mil. euro);

e Prioritatea 3: O regiune cu orase prietenoase cu mediul (156,8 mil. euro);

e Prioritatea 4: O regiune cu mobilitate urbana sustenabila (157,3 mil. euro);

e Prioritatea 5: O regiune accesibila (158,3 mil. euro);

e Prioritatea 6: O regiune educata si atractiva (193,9 mil. euro);

e Prioritatea 7: O regiune pentru cetateni (193,1 mil. euro).

e Prioritatea 8: Asistenta tehnica (49,3 mil. euro)
Se remarca astfel faptul ca exista doua prioritati dedicate mobilitatii urbane si transportului, respectiv
prioritatile 4 si 5. in cadrul prioritatii 4 sunt vizate interventii in dezvoltarea si prioritizarea transportului
public, incurajarea traficului nemotorizat, reducerea transportului auto individual si utilizarea / dezvoltarea
sistemelor inteligente de transport, pe cand in cadrul prioritatii 5 sunt vizate construirea / reabilitarea

legaturilor secundare catre reteaua rutiera si nodurile TEN-T, decongestionarea traficului din jurul marilor
orase, precum si imbunatatirea transportului public judetean?.

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

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a orienta
eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabil3, rezilienta, pregatita pentru oportunitatile oferite de
tranzitiile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel, mecanismul se bazeaza pe 6 piloni principali,
respectiv:

e Tranzitia verde;

e Transformarea digital3;

e Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritorial3;

e Sanatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutionalg;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

Mecanismul este bazat, totodatd, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul verde european ca
strategie de dezvoltare sustenabild a teritoriului european. Astfel, mecanismul este menit sa contribuie
semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilitatii mediului, statele membre trebuind sa
asigure cel putin 37% din alocarea totala a planului de redresare si rezilienta catre actiuni care sa contribuie
la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza digitalizarea la nivel european, cu cel putin 20% din
alocarea planurilor de redresare si rezilienta fiind destinate cheltuielilor digitale.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate o data cu aparitia
acesteia. Comisia Europeana a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreund
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,

2 ADR Vest, Programul Operational Regional Vest 2021-2027, 2022.

14



CIVITTA

urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

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

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

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

e Panain 2030:

Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi Tn operare pe drumurile europene;

100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;

Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

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

— Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
— Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Pandin2035:
— Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Panain 2050:
— Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
— Traficul feroviar de marfa se va dubla;

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

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

in decembrie 2021, Comisia Europeand a lansat si un nou CADRU PENTRU MOBILITATE URBANA (The New
European Urban Mobility Framework), corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate
Durabila si Inteligenta. Cadrul pentru Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si
Verde care, pe langa noul cadrul contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport
Trans-Europeana (TEN-T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un
plan de actiune pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

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

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

e Oretea de transport public mai puternica;

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

e Logistica urbana si livrari “last-mile” eficiente, cu 0 emisii;
e Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii digitale;

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

e Facilitati de tip ,park and ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de Tncarcare pentru vehicule
cu 0 emisii;
e Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii;

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

in contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, orasul Recas are nevoie de un proces integrat de
planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu actorii urbani locali, bazat pe
probleme si provocari reale. Astfel, orasul Recas trebuie sa aiba in vedere reducerea emisiilor de carbon ca
unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa incurajeze mijloacele de
transport prietenoase cu mediul si, in special, a mobilitatii active (mers pe jos, bicicleta). Totodata, este
necesara monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se
reduca impactul acestora asupra dezvoltarii atat la nivelul orasului cat si la nivelul satelor apartinatoare.
Nu Tn ultimul rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile pentru toti cetatenii,
urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile defavorizate.

1.2.1. SCHIMBUL DE PARADIGMA S| PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

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

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demarata in anul 2006, o data cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre
Comisia Europeana, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre Comisie (Figura
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urmatoare). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE
PENTRU MOBILITATE URBANA de citre Comisia Europeand, plan ce propunea accelerarea adoptarii
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut
puternic de CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al
Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor"
(COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document,
mobilitatea urbana durabild a devenit relevanta la nivel european, acesta propunand spre examinare
posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru
orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale
UE.

in anul 2013, Comisia Europeand a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea experientelor si a
bunelor practici, Tncurajand cooperarea, oferirea suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
domeniile necesare conturdrii solutiilor de mobilitate urbana pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE3.

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitdtii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de
initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

FIGURA 2. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA

3 Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package en
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbana sustenabila in
Uniunea Europeana

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

implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii
generale, respectiv:

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

3. Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);
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Evaluarea performantei actuale si viitoare;

4

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

7

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este
incurajata tratarea mobilitatii contextualizat, bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane
functionale, aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice
etc.). In comparatie cu versiunea anterioard a ghidului, editia a doua prezintd o noud abordare, bazata tot
pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in
plus, regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze
modul n care poate arata orasul / zona urbana functionald in viitor, plecind de la problemele si
oportunitatile identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective
cat mai realistice. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat
in figura urmatoare.

FIGURA 3. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabil3, editia a doua, 2019

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

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezinta un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila in diferite contexte
la nivel european. Aceasta versiune actualizata a ghidului asigura pentru Recas un cadru actual pe care sa
poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Printre cele mai relevante completari pentru orasul Recas
sunt cele care tin de posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri si proiecte la caracterul si nevoile
locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic), precum si noile concepte din
domeniu: micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu.

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

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

(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald imbundtdtirea accesibilitdtii localitdtilor si a relatiei
intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

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

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

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

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

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizdnd mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care se putea accesa
prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa
3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

4 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
5 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
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in ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Vest aloca fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor
identificate, respectiv Prioritatea 4 — O regiune cu mobilitate urbana sustenabila — OS b(viii) si Prioritatea
5 — O regiunea accesibila®. Se remarca, astfel, faptul c3 prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau
in considerare noile tendinte identificate la nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu
si de utilizarea tehnologiei.

Tn acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru orasul Recas se va pleca
de la noua paradigma de mobilitate identificata, urmarindu-se atingerea pasilor prezentati in ghidurile
ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii 350/2001. Astfel, din punct
de vedere al mobilitatii urbane, zona marcata de orasul Recas va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor
de carbon, pe promovarea mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii
vietii, luand in considerare aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau
digitalizarea sistemelor.

1.3. TNCADRAREA TN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

1.3.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila pentru orasul Recas este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
(PATN). Tn cadrul Sectiunii | — Retele de transport’ a PATN nu existd propuneri care vizeaza in mod direct
orasul Recas, dar propunerea de modernizare a Aeroportului Timisoara produce efecte benefice inclusiv la
nivelul orasului.

Sectiunea a V-a — Zone de risc natural® evidentiazd faptul ca orasul Recas nu este expus la riscuri
semnificative, acesta avand un potential scazut pentru inundatii (datorate preponderent scurgerilor pe
torenti), precum si pentru alunecari de teren, dar este caracterizat de alunecari primare si reactivate atunci
cand acestea se produc.

1.3.2. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PATJ) TIMIS

Un document relevant pentru nivelul judetean este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN
(PATJ) TIMIS, in vigoare din anul 2013. Acesta realizeaza o analiza detaliata a diferitelor sectoare de
dezvoltare, inclusiv a sectorului transportului si contureaza strategia de dezvoltare spatialda a judetului.
Astfel, PATJ Timis stabileste ca obiectiv strategic ,, dezvoltarea durabild a judetului Timis — crearea unui
mediu economico-social competitiv, stabil si diversificat, capabil sd asigure cresterea economicd continud,
cresterea calitdtii vietii cetdtenilor si reducerea decalajelor de dezvoltarea fatd de alte regiunile UE”.
Obiectivul general este sustinut de o serie de obiective sectoriale, dintre care relevante pentru domeniul
mobilitatii sunt urmatoarele:

Subdomeniul transport durabil — Dezvoltarea unei infrastructuri durabile de transport in vederea protejarii
factorilor de mediu;

5 Program Operational Regional (POR) Vest 2021-2027.

7 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea | Retele de transport
8 Legea nr. 575/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea a V-a Zone de risc
natural
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Subdomeniul reteaua de transport rutier — Reabilitarea si constructia retelei judetene de infrastructura
rutierd — drumuri nationale, drumuri judetene, drumuri comunale si strazi urbane — la nivelul standardelor
europene cat si adaptarea serviciilor de transport in comun rutier la nevoile actuale;

Subdomeniul reteaua de transport feroviar — imbunatitirea infrastructurii feroviare si a serviciilor de
transport feroviar in functie de nevoile locale si regionale;

Subdomeniul reteaua de transport aerian — Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aeroportuare in
vederea realizarii de conexiuni performante internationale, nationale si locale n scop turistic, economic si
utilitar;

Subdomeniul reteaua de transport naval — imbunétatirea infrastructurii specifice de transport naval pe
canalul Bega si a serviciilor aferente.

in cadrul obiectivelor sunt propuse mésuri si proiecte menite si mbunititeascd conectivitatea si
accesibilitatea la nivelul judetului, inclusiv Tn ceea ce priveste relatia acestuia cu teritoriul national si cel
transfrontalier. Prin PATJ Timis in vigoare se urmaresc urmatoarele masuri si proiecte de transport si
mobilitate, ce vizeaza in mod direct si indirect dezvoltarea teritoriului orasului Recas:

e Varianta ocolitoare pentru Recas, localitate supusa traficului de tranzit intens;
e Legatura rutierd noua intre DN6 si DJ609E;

e Realizarea unui nod rutier pentru conectarea orasului Recas cu Al, interventie ce se recomanda a
fi realizata concomitent cu reabilitarea DJ609;

e Reincadrarea drumurilor comunale ca drumuri judetene pentru DC66 (intre DJ609E si DC65), DC68
(Tntre DC71 si DC 66) si DC147 (intre DN6 si DJ592);

e Pod nou pe trasee de drumuri locale — DC147, la sud de Bazos, peste raul Timis;

e Dezvoltarea retelei de transport public in zona metropolitana Timisoara, spre localitatile din SMT,
dar si spre orasul Recas;

e Reabilitarea si modernizarea garilor urbane si rurale din judetul Timis;

Suplimentar, in cadrul PATJ Timis, Volumul 5 Cai de comunicatie si transport, au fost clasificate drumurile
judetene sau comunale de pe teritoriul UAT Recas din punct de vedere al viabilitatii lor. Desi analiza a fost
realizatd la finalul anului 2011, urmatoarele segmente de drum inca se afla in stare rea:

- DC66 pe sectiunea intre satul Stanciova si intersectia cu DC 68;
- DC75 pe sectiunea cuprinsa intre Recas si satul Petrovaselo.

De asemenea, drumul DC 147 pe sectiunea cuprinsa intre Recas si satul Bazos a fost identificat ca avand o
stare de viabilitate buna, dar in prezent drumul nu are continuitate peste raul Timis, catre satul Cheveresu
Mare si DN 592.

1.3.3. PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) RECAS

La nivel local, Plan Urbanistic General (PUG) al orasului Recas reprezintd principalul document de
planificare spatiald, Tn cadrul cdruia sunt propuse o serie de reglementari si interventii pe domenii
sectoriale. Orasul Recas se bucura de un Plan Urbanistic General actualizat recent, in anul 2016, care
include in strategia de dezvoltare a orasului obiective pentru un orizont de timp de 7 ani.

Strategia PUG vizeaza dezvoltarea urband, dezvoltarea si competitivitatea economica, protejarea
patrimoniului cultural, dezvoltarea resurselor umane si dezvoltarea comunitara. Aceasta stabileste 11
obiective pe termen lung care sustin dezvoltarea orasului, iar cele care vizeaza direct sau indirect sectorul
transportului si mobilitatii sunt enumerate in continuare:

e O1. Restabilirea si delimitarea teritoriului intravilan;
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e 03.Restaurarea/reabilitarea, valorificarea si promovarea patrimoniului existent in concordanta cu
contextul local si cultural;

e 0O4.Dezvoltarea infrastructurii de afaceri pentru micii intreprinzatori in vederea crearii de noi locuri
de munca si promovarea productiei locale de bunuri si servicii;

° OG5.Reabilitarea, modernizarea si extinderea infrastructurii tehnico-edilitare si de acces;
e (09.Dezvoltatrea resurselor umane din cadrul administratiei publice;
° 010.Dezvoltarea durabila;

e (011.Modernizarea si extinderea retelei de utilitati publice si asigurarea accesului tuturor
cetatenilor la echipamente edilitare (canalizare).

fn cadrul 04 sunt propuse majoritatea interventiilor de extindere, completare sau modernizare a
infrastructurii de transport la nivelul UAT-ului Recas, fiind incluse urmatoarele interventii:

° organizarea si dezvoltarea cdilor de comunicatii;

° modernizare drumuri judetene, comunale si de exploatare;
e refacerea relatiei cu linia C.F. in zona industriala din Recas si lzvin;
e stabilirea legaturilor cu autostrada;

e crearea de drumuri colectoare si sensuri giratorii la intrarea/iesirea in orasul Recas si studiul unei
eventuale centuri ocolitoare in zona de sud (industriald) a orasului Recas;

e construirea unui pod rutier peste raul Timis, pentru continuitatea DC 147 si legatura cu comuna
Cheveresu Mare.

e piste de biciclete si alei pietonale, variante de trasee pentru cicloturism.

De asemenea, in cadrul PUG Recas au fost realizate si cateva propuneri pentru mobilier urban care creste
confortul in timpul deplasarilor, precum: statii de transport public, statii de bike-sharing, banci, cosuri de
gunoi, pavaje, stalpi, rigole si borduri.

1.4. TNCADRAREA 1IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special in
contextul urbanizarii accelerate. In prezent, aproximativ 70% din populatia Europei traieste in zone urbane
si se preconizeaza ci aceasta cifrd va creste, conform estimérilor Comisiei Europene. in Romania, procentul
de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din
mediul urban, ramase inca intr-o faza de sub-dezvoltare, existd tot mai multe preocupari legate de:

e Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este inca
unul redus Tn comparatie cu media UE , dar in crestere accelerata cu precadere in mediul urban;

e Cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din traficul
auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media europeans;

e Cresterea incidentei problemelor de sandtate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din
activitati cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate Tn Romania au aratat ca orasele sunt incad nepregatite sa raspunda acestor
probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.
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STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)® este documentul strategic care vizeazs
dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de
dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel
transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,Romania in 2035 este o tara cu un teritoriu
functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii sai si are un rol
important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europei”.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii in mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii 3.5.,
incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de mobilitate. Scopul urmarit
este un teritoriu national cu mobilitate crescuta care sa sustind dezvoltarea, in special prin asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si
implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei accesibilitati locale si regionale care sa
contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT
(MPGT) AL ROMANIEI este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare
in domeniu, inclusiv proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020. Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de
transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de
interoperabilitate si mobilitate crescutd pentru populatie si firme. In cazul orasului Recas, MPGT prevede
o singura interventie cu efect direct asupra orasului, respectiv modernizarea CF Caransebes — Timisoara.
De asemenea, exista interventii propuse spre implementare in municipiul Timisoara care genereaza efecte
indirecte pentru orasul Recas, si anume Modernizarea / extinderea Aeroportului International Timisoara si
dezvoltarea terminalului multimodal Timisoara.

Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele alocate pentru
masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin
PROGRAMELE OPERATIONALE REGIONALE. Acestea sustin, in mod special, proiectele de elaborare a
planurilor de mobilitate urbana durabila ale oraselor din Romania (reglementate prin Legea nr. 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele
alocate in exercitiile de programare 2007-2013 si 2014-2020. in perioada 2014-2020, spre exemplu, a fost
alocat un buget de 2,3 miliarde de euro exclusiv pentru proiecte de mobilitate urbana durabila, prin
Programul Operational Regional (POR), gestionat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei
Publice (MDRAP). Ariile vizate au fost imbunatatirea transportului public urban, a transportului electric si
nemotorizat, precum si investitiile destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

in decembrie 2021, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a lansat PLANUL INVESTITIONAL PENTRU
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT PENTRU PERIOADA 2020-2030. Conform acestui
document, orasul Recas face parte din Coridorul de conectivitate 1 — Coridorul Transcarpati, care face
legatura intre Marea Neagra si granita de vest a tarii. Apartenenta la acest coridor nu implica proiecte noi
pentru Recas, segmentul rutier cuprins intre Timisoara si Margina fiind deja in operare. Planul investitional
prevede in schimb un proiect important pentru imbunatatirea legaturilor orasului cu municipiul Timisoara
si zona sa metropolitana, respectiv proiectul trenului metropolitan Timisoara, care include o linie
metropolitana care trece prin Recas si lzvin si amenajarea unei parcari de transfer (Park&Ride) in Recas.
Acest proiect are un grad de prioritate ridicat comparativ cu alte trenuri metropolitane analizate la nivel
national, fiind pe locul 6 din punct de vedere al prioritatii investitiei. Rutele de transport feroviar
metropolitan propuse pentru municipiul Timisoara sunt urmatoarele:

e Linia metropolitana S1 Timisoara: Lugoj (P&R) - Recas (P&R) — Remetea Mare — Timisoara Est —
Timisoara Nord (P&R) — Jimbolia (P&R);

9 MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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e Linia metropolitana S2 Timisoara: Radna (P&R) - Giarmata (P&R) / Aeroportul Traian Vuia Timisoara
(P&R) — Timisoara Est — Timisoara Nord (P&R) — Timisoara Sud (P&R) — Jebel (P&R) (Deta (P&R) —
Stamora Moravita (P&R);

e Linia metropolitana S3 Timisoara: Lugoj (P&R) - Buzias (P&R) — Giroc (P&R)— Timisoara Nord (P&R)
— Sanandrei — Baile Calacea (P&R) — Ortisoara - Arad (P&R).

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

PLANUL NATIONAL DE REDRESARE S| REZILIENTA (PNRR) AL ROMANIEI este un document strategic
extrem de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta stabilind domeniile si prioritatile
de investitii de la nivel national, precum si a directiilor de reforma in contextul crizei pandemice existente.
Acesta a fost aprobat de Consiliul Uniunii Europene in data de 28 octombrie 2021. Documentul se bazeaza
pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilienta european si propune alocarea a 29.2
miliarde EUR pentru reformele nationale. De asemenea, PNRR este structurat pe 15 componente ce
acopera cei 6 piloni principali. Tabelul urmator centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce
vizeaza domeniul mobilitatii, precum si bugetul total alocat acestora la nivel national.

TABEL 2. ALOCARE PNRR PENTRU COMPONENTELE CE VIZEAZA MOBILITATEA S| TRANSPORTUL

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE EURO)

I. Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV. Coeziune sociala si teritoriala C10. Fondul local 2.100

Sursa: PNRR

n cadrul C10. Fondul local, ghidurile specifice care detaliazd conditiile de accesare a fondurilor previd
bugete prealocate Tn functie de categoria UAT-ului, iar orasul Recas beneficiaza de un buget de 3.189.815€
pentru prima runda de atragere a fondurilor, urmand ca a doua runda de atragere a fondurilor sa se
desfisoare pe criterii necompetitive “primul venit, primul servit”. in cadrul C10 sunt eligibile urmatoarele
tipuri de investitii pentru imbunatatirea mobilitatii:

e Tnnoirea parcului de vehicule destinate transportului public (achizitia de vehicule nepoluante);

e Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — ITS/alte infrastructuri TIC (sisteme inteligente
de management urban/local);

e Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — puncte de reincarcare vehicule electrice;

e Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — infrastructurii pentru biciclete la nivel
local/metropolitan;

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionald elaborate ca sa corespunda cu exercitile de programare bugetara a UE si cu
prioritatile strategice europene. Sunt elaborate Tnsa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

Astfel, la nivelul Regiunii Vest, unul dintre principalele documente strategice este STRATEGIA REGIONALA
PENTRU DEZVOLTARE pentru perioada 2021-2027. Viziunea propusa prin strategie stabileste ca in anul

25



CIVITTA

2030 Regiunea Vest este o referintd nationald pentru modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si incluziv,
bazat pe crestere economica sustinutd datoratd promovadrii inovdrii, digitalizdrii si creativitdtii la toate
nivelurile si pe o dezvoltare teritoriald echilibratd, care asigurd tuturor acces echitabil la servicii publice
moderne, educatie si oportunitdti.

Strategia prevede un mix de interventii grupate in piloni, prioritati si masuri, fiind structurata pe 7 piloni.
Dintre acestia, urmatorii piloni cuprind prioritati si masuri relevante pentru mobilitatea durabila:

1. Accesibilitate —vizeaza continuare investitiilor in infrastructura TEN-T si cea suport pentru reteaua
TEN-T, precum si dezvoltarea infrastructurii generale.

2. Dezvoltare urbana durabila — vizeaza realizarea investitiilor pentru cresterea calitatii vietii in
mediul urban, prin mobilitate urbana durabild, orase smart si regenerare urbana. Prioritatea 1.
Mobilitate urbana durabila are ca obiectiv specific Reducerea poludrii si congestiei in orase, prin
incurajarea modurilor ecologice de transport.

3. Traditie si diversificare in mediul rural — vizeaza dezvoltarea sustenabila si inteligenta a spatiului
rural, inclusiv pentru cresterea conectivitatii si mobilitatii locuitorilor utilizand sisteme moderne si
ecologice de transport.

La nivel judetean, STRATEGIA DE DEZVOLTARE ECONOMICA SI SOCIALA A JUDETULUI TIMIS PENTRU
PERIOADA 2021-2027 propune o viziune de dezvoltare pentru anul 2027. Viziunea propusa prin strategie
stabileste ca in anul 2027, judetul Timis reprezintd cel mai important si atractiv pol de crestere din Romdnia
dupd Capitald, dar cu cea mai ridicatd calitate a vietii, un model de specializare inteligentd in economia
europeand, bazéndu-se pe o comunitate diversd si implicatd civic, o administratie publicd performantd ce
formuleazd politici publice si ia decizii bazate pe date, si un sistem modern de servicii publice si utilitdti, ce
deserveste echitabil teritoriul si asigurd o calitate a locuirii la standarde europene. Judetul Timis este astfel
un hub european, un model de dezvoltare / stil de viata sustenabil si o destinatie turisticd importanta.

Viziunea este sustinuta de 6 obiective strategice:

e O1. TIMIS HUB EUROPEAN INOVATIV: cel mai vestit hub de investitii si cunoastere din Europa si
cel mai important si atractiv pol de antreprenorial din tara, dupa capital3;

e 02. TIMIS CONECTAT: cel mai eficient si ecologic nod intermodal de transport al marfurilor si
persoanelor din tara;

e 03. TIMIS ECHIPAT: teritoriu deservit echitabil de servicii publice si infrastructura de utilitati
moderne si performante;

e OA4. TIMIS VERDE: judet verde si rezilient, cu emisii scazute de CO2;

e O5. TIMIS CREATIV SI ATRACTIV: pol national creativ, cultural si turistic, cu o identitate bine
definita si cu o oferta variata de servicii pentru comunitate si turisti;

e 06. TIMIS PERFORMANT: administratie locala inovatoare, eficientd si deschisa, ce formuleaza
politici publice si ia decizii bazate pe date.

De asemenea, strategia cuprinde o serie de proiecte care vizeaza teritoriul administrativ al orasului Recas,
printre acestea numarandu-se si proiecte de dezvoltare a transportului si mobilitatii, dupa cum urmeaza:

e Consolidare corp drum comunal DC 66 Recas - Herneacova, Km 1+650;

e Lucrari de asfaltare strazi interioare in sat Bazos, orasul Recas - partea a ll-a;

e Lucrari de asfaltare drum lzvin-lanova;

e Lucrari de asfaltare a urmatoarelor strazi din orasul Recas: Apelor, Izlaz si Aleea Garii;
e Modernizare strazi in Cartierul lanculeasa;

e Modernizare Drumurilor Agricole;
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e Reabilitarea si asfaltarea drumurilor din interiorul satelor apartinatoare (Bazos, Herneacova,
Stanciova);

e Modernizarea drumurilor Agricole;
e Legarea la transportul in comun al orasului Timisoara (linii de autobuz regulate);

e Implementare sistem de transport metropolitan pe cale ferata - Tren metropolitan pe liniile
Timisoara - Recas - Lugoj si Aeroport Traian Vuia Timisoara — Arad;

e Construirea piste de biciclete.

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

1.5.1. PROGRAMUL DE IMBUNATATIRE A EFICIENTEI ENERGETICE AL ORASULUI RECAS

Programul de Imbunatétire a Eficientei Energetice a fost aprobat in anul 2016. Acesta evidentiaza in analiza
realizata progresul facut de oras pentru modernizarea infrastructurii rutiere, ajungand la nivelul anului
2015 la 45 km drumuri asfaltate.

Documentul strategic a identificat si o serie de provocari in domeniul transporturilor, respectiv
modernizarea tuturor strazilor, dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si asigurarea sigurantei rutiere
pe drumurile comunale. De asemenea, Programul de eficienta energetica al orasului propune o serie de
domenii de interventie, dintre care, planificarea urbana (inclusiv realizarea planului de mobilitate urbana
durabild) si transportul public, privat si comercial. Totusi, nici unul dintre proiectele prioritare nu a vizat
domeniul transporturilor, fiind concentrate pe reabilitarea si eficientizarea imobilelor.

2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

Prezentul subcapitol are rolul de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de dezvoltarea
urbana de la nivelul orasului Recas, precum si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale orasului. Analiza
realizatd isi propune studiul asupra modului in care principalele aspecte privind potentialul uman si
economic sunt relationate direct cu dezvoltarea locala.

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A ORASULUI RECAS SI PRINCIPALII INDCATORI

EVOLUTIA POPULATIEI

Orasul Recas face parte din judetul Timis, parte a Regiunii de Dezvoltare Vest si este format din localitatea
de resedinta Recas si satele Bazos, Herneacova, Izvin, Nadds, Petrovaselo si Stanciova. Conform datelor
statistice, Tn anul 2021, populatia dupa domiciliu era de 10.138 locuitori, reprezentand astfel o crestere
accentuata a populatiei in perioada 2010-2021, fiind inregistrati cu 14,03 % mai multi locuitori in 2021 fata
de 2010.
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FIGURA 4. EVOLUTIA POPULATIEI IN ORASUL RECAS, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

La nivel regional s-a remarcat o scadere a populatiei de aproximativ 3.80%, respectiv de la 1.828.087
locuitori la 1.758.592 locuitori) din anul 2012 pana in anul 2021. Totodatd, la nivelul judetului Timis se
poate observa un trend ascendent similar orasului Recas, si anume o crestere de 2,08% inregistrata in
perioada 2012-2021, de la 690.763 locuitori la 705.500 locuitori. Se remarca si faptul ca media localitatilor
si oraselor Tnvecinate este in crestere, iar acest lucru se datoreaza cresterilor inregistrate in Bogda
(+12,84%), Bucovat (+53,35%), Cheveresu Mare (+13,19%), Pischia (11,04%) si Remetea Mare (30,63%).

FIGURA 5. TENDINTE DEMOGRAFICE LA NIVEL JUDETEAN S$I REGIONAL, 2012-2021
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Analizand situatia la nivelul orasului Recas si a UAT-urilor din imediata vecinatate, se remarca faptul ca
mare parte a acestora se afla pe un trend ascendent, exceptie facand comuna Bretovat, care in perioada
2010-2021 ainregistrat a scadere de 1,14% si comuna Topolovadtu Mare, care in aceeasi perioada de analiza
a inregistrat o scadere de 1,80% a populatiei.
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FIGURA 6. TENDINTE DEMOGRAFICE TN ORASUL RECAS S| ZONA INVECINATA, 2010-2021
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Pe acest fond, se remarca faptul ca la nivelul zonei a fost inregistrata o crestere a populatiei, acest lucru
fiind in favoarea localitatilor. Din UAT-urile analizate, Bretovat si Topolovatu Mare sunt singurele zone unde
populatia a scazut.

RAPORTUL PE GEN

in ceea ce priveste raportul de gen, la nivel general, orasul Recas reprezintd o structurd pe sexe relativ
echilibrata, inregistrand la nivelul anului 2021 5.094 de barbati (50,3% din populatia orasului) si 5.041 de
femei (49,7% din populatia orasului). Raportul dintre femei si barbati se evidentiaza a fi unul in favoarea
barbatilor (aproximativ 1%). Acesta este mai scazut Tn comparatie cu situatia de la nivel regional (2,9%) si
national (2,35%) in favoarea femeilor.

Acest aspect este corelat cu restul tendintelor demografice, pe de o parte cu diferenta sperantei de viata
la nastere intre femei si barbati, precum si cu imbatranirea demografica, iar pe de alta parte cu migratia de
la nivel local.

FIGURA 7. DINAMICA RAPORTULUI DE GEN iN ORASUL RECAS, 2021
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Analizand dinamica raportului de gen, se remarca faptul ca barbatii sunt avantajati in intervalele 0-4 ani si
10-64 ani, urmand ca dupa varsa de 65 ani femeile s& fie mult mai numeroase decat barbatii. incepand cu
varsta de 70 ani, diferenta dintre cele doua sexe creste semnificativ.

STRUCTURA POPULATIEI PE VARSTE

n ceea ce priveste structura populatiei orasului Recas pe varste, se remarca faptul c3 la nivelul anului 2011
mare parte din populatie era concentrata in cadrul varstelor 40-44, respectiv 50-59 de ani, fiind mult mai
redus numarul persoanelor de peste 65 de ani.

FIGURA 8. POPULATIA PE VARSTE iN ORASUL RECAS, 2011
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor din RPL 2011

Analizand populatia pe varste la nivelul anului 2021, se remarca o crestere a grupelor de varsta cuprinse
intre 5-24 de ani, urmand o scadere intre 25-29 ani, apoi o usoara crestere, urmata de o continua scadere
incepand cu 35 pana la peste 85 de ani.

FIGURA 9. PIRAMINDA VARSTELOR iN ORASUL RECAS, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Tendinta de imbatranire demografica a populatiei este data de evolutia indicelui de Tmbatranire
demografica, in ultimii ani acesta inregistrand o evolutie crescatoare. Un astfel de indicator si evolutia lui
sunt extrem de relevante Tn contextul asigurarii serviciilor necesare pe viitor, atat din punct de vedere al
serviciilor de tip social si medical, precum siin ceea ce priveste mobilitatea si accesibilizarea orasului. Astfel,
populatia adulta (30-50 de ani) care este cea mai numeroasa in prezent, va reprezenta o provocare in viitor
intrucat vor dispune de nevoi specifice suplimentare ce vor trebui asigurate la nivelul orasului.

n acest context, planificarea dezvoltdrii orasului trebuie s3 se concentreze pe gisirea solutiilor optime
pentru asigurarea unei bune accesibilizari a orasului pentru categoria persoanelor varstnice aflate in
crestere, precum si pentru suplimentarea / extinderea serviciilor sociale si medicale astfel incat sd poata
sustine o cerere din ce in ce mai ridicata.

Rata de inlocuire a fortei de munca este un alt indicator cheie n analizarea contextului socio-demografic
la nivelul orasului. Aceasta reprezinta masura n care structura actuala a populatiei poate asigura un volum
suficient de copii si tineri care sa poata nlocui forta de munca ce va iesi la pensie in urmatorii 15 ani.
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FIGURA 10. RAPORTUL DE IMBATRANRE DEMOGRAFICA IN ORASUL RECAS, 2010-2021, %o
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

Acest lucru se reflecta si in raportul de dependenta demografica. Astfel, la nivelul anului 2021 s-au
inregistrat cca. 471 de cetateniinactivi / 1.000 de locuitori cu potential de a fi activi pe piata muncii. Totusi,
in perioada analizata, raportul de dependenta demografica se afla de asemenea pe un trend descendent,
scdzand usor cu -0,7% 1n perioada analizata. Fiind o scadere usoara, denotd o presiune mai accentuata
asupra persoanelor active in ceea ce priveste nevoia ingrijirii tinerilor si a varstnicilor, inclusiv din punct de
vedere a modului de distribuire a veniturilor in raport cu aceste nevoi.

Tendinta de Tmbatranire accentuata a populatiei este una regasita la nivel national, fiind ulterior
evidentiata si in raportul de dependentd a persoanelor varstnice. in orasul Recas, in 2021, acest raport
inregistra 885,08%o0, 0 valoare mai ridicata in comparatie cu anul 2010, cadnd aceasta era de numai
825,89%o. In schimb, in ceea ce priveste raportul de dependentd a persoanelor tinere, se remarci o usoars
scadere (-3,9%) in perioada analizata, acesta fiind de 250,07%o0 Tn 2021. Acest lucru indicd o dependenta
mai redusa a tinerilor asupra cetatenilor activi.

Rata de inlocuire a fortei de munca este un alt indicator cheie in analizarea contextului socio-demografic
la nivelul orasului. Aceasta reprezinta masura in care structura actuala a populatiei poate asigura un volum
suficient de copii si tineri care sa poata Tnlocui forta de munca ce va iesi la pensie in urmatorii 15 ani.
Valorile privind aceasta rata sunt insa in scadere usoara (-3,9%) in orasul Recas, la nivelul anului 2021
inregistrand o valoare de 750,21%o.

TABEL 3. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA ORASULUI RECAS, COMPARATIV CU ALTE
NIVELURI TERITORIALE, 2021

_ ORASUL RECAS | JUD. TIMIS REGIUNEA VEST | ROMANIA

% tineri (0-14 ani) 16,99 14,57 13,64 14,55

% varstnici (65+ ani) 15,04 16,95 18,03 17,27
raport de imbatranire demografica 885,08 4696,90 5007,67 1187,25
(%o)

raport de dependenta demografica 471,40 460,55 463,68 466,64
(%)
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raport de dependenta a 250,07 212,90 199,694 213,35
persoanelor tinere (%o)

raport de dependenta a 221,33 247,65 263,99 253,30
persoanelor varstnice (%o)

rata inlocuirii fortei de munca (%o) 750,217 638,71 599,08 640,04

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

Luand in considerare toti acesti indicatori demografici, este evidentiata necesitatea de stimulare a
natalitatii si de consolidare a populatiei tinere, precum si de masuri concrete de crestere a atractivitatii
orasului, astfel incat sa fie reduse vulnerabilitatile la care orasul risca sa fie supus ca urmare a unei
imbatraniri demografice accentuate.

2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

Miscarea naturald este marcatd in principiu de rata sporului natural®, aceasta urmarind un trend crescator
(36,21%) la nivelul orasului Recas in perioada 2010-2021. Se remarca o crestere foarte mare din perioada
2010-2013, urmand ca dupa anul 2013 sa apara scaderi in ceea ce priveste rata sporului natural. Cele mai
importante scaderi au avut loc la nivelul anului 2014, 2017 si 2019, existand o usoara perioada de crestere
in perioada 2019-2021. Scaderile de la nivelul anului 2020 sunt explicate si de contextul creat de pandemia
de COVID-19, a carei efecte au avut un impact direct asupra sporului natural, atat prin prisma scaderii
natalitatii, cat si ca urmare a cresterii deceselor ca urmare a imbolnavirilor.

FIGURA 11. EVOLUTIA RATEI SPORULUI NATURAL iN ORASUL RECAS, 2010-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online

n ceea ce priveste miscarea migratorie, se remarcd o sciddere a stabilirilor cu domiciliu in orasul Recas
(36,1%), o scadere mult mai mare Tn comparatie cu scaderea inregistrata de plecarile cu domiciliul din oras
(9,30%) in aceeasi perioada 2010-2021. Tn anul 2021, au fost inregistrate 228 de stabiliri cu domiciliul si
172 de plecari cu domiciliul, rezultand intr-un sold al schimbarilor de domiciliu de 56. Perioada analizata
nu a fost Tnsa una constanta, fiind evidentiate fluctuatii ale celor doi indicatori.

10 Rata sporului natural este reprezentata de diferenta intre rata natalitatii si cea a mortalitatii.
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FIGURA 12. SCHIMBARILE S| PLECARILE CU DOMICILIU IN ORASUL RECAS, 2010-2021
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Sursa: Baza de date INS Tempo Online

Pe intreaga perioada analizata, soldul schimbarilor cu domiciliu a Tnregistrat valori pozitive, evidentiindu-
se astfel o migratiune mai accentuata spre orasul Recas de la nivel national si/sau international. O situatie
similard se regdseste si la nivelul judetului Timis, soldul schimbarilor cu domiciliul fiind unul pozitiv si in
cazul acestuia.

TABEL 4. PRINCIPALII INDICATORI PRIVIND MISCAREA NATURALA S| MIGRATORIE A POPULATIEI iN ORASUL
RECAL, COMPARATIV CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

_ ORASUL RECAS | JUD. TIMIS REGIUNEA VEST | ROMANIA
MISCAREA NATURALA

Nascuti vii 6.667 15.157 180.735
Rata natalitatii (%o) 10,45 8,8 7,6 8,2
Decedati 143 10.183 30.887 334.910
Rata mortalitatii (%o) 14,1 13,4 15,06 15,2
Rata sporului natural (%o) -3,65

Stabiliri cu domiciliul 19.833 37.767 489.249
Plecari cu domiciliu 172 17.236 39.115 462.583
Soldul schimbdrilor de domiciliu 56 2.597 -1.348 26.666

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de baza de date INS Tempo Online
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2.1.3. REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

Repartitia populatiei Tn relatie cu fondul construit este dependenta de mai multi factori, atragerea
populatiei fiind direct dependenta de tipul de locuire din zona, apropierea acesteia fata de zona centrala,
serviciile disponibile in zon3, etc.

ZONE AFECTATE DE SARACIE

La nivel national a fost realizat , Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania”, un document ce
evidentiaza zonele urbane marginalizate si populatia aflata in zone dezavantajate. Orasul Recas se afla intr-
o situatie deloc favorabild la nivel national, la nivelul acestuia fiind prezente zone urbane marginalizate.
Orasul dispune de populatie care trdieste in zone dezavantajate, fiind Tnregistrate urmatoarele procente:
17,18% din populatie trdieste in zone dezavantajate pe locuire, 4,35% din populatie traieste Tn zone
dezavantajate pe ocupare, iar 46,88% din populatie trdieste in zone dezavantajate pe capital uman®?.

2.1.4. PROFILUL ECONOMIC

n orasul Recas sunt inregistrate in prezent 243 firme, acestea avand sediul social pe teritoriul orasului
si/sau al localitatilor componente, astfel'?:;

e 161 firme in Recas;

e 43 firmein lzvin;

e 16 firme in Bazos;

e 10 firme in Herneacova;
e 9 firme in Petrovaselo;
e 4 firme in Stanciova.

Din punct de vedere al profilului economic, orasul Recas si localitatile componente sunt orientate catre
industria prelucratoare, in mod special in fabricarea vinurilor din struguri, urmata de fabricarea painii,
fabricarea prajiturilor si a produselor proaspete de patiserie si fabricarea de constructii metalice. Astfel,
in aceastad industrie exista cel mai mare numar de angajati, si anume 261 in 14 firme inregistrate. Doua
alte domenii importate cu activitate ridicata la nivelul orasului Recas sunt constructiile (254 de angajati in
44 firme nregistrate) si comertul (251 de angajati in 52 firme).

11 Banca Mondiala, Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania, 2016.
12 conform datelor furnizate de ITM Timis

35



CIVITTA

FIGURA 13. DISTRIBUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL

ECONOMIC, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de catre ITM Timis

De asemenea, numarul mediu al salariatilor din Recas a prezentat in perioada 2010-2020 o crestere

semnificativa, respectiv cu 61% fata de anul 2010.

FIGURA 14. NUMARUL MEDIU AL SALARIATILOR DIN ORASUL RECAS, 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de catre ITM Timis
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in ceea ce priveste numarul firmelor din orasul Recas si localititile componente, firmele din domeniul
comertului sunt predominante, in proportie de 27% (52 firme), fiind urmate de firmele din domeniul
constructiilor Tn procent de 23%, respectiv 44 de firme active.

FIGURA 15. DISTRIBUTIA FIRMELOR DUPA SECTORUL ECONOMIC, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de catre ITM Timis

Figurile urmatoare evidentiazd situatia somerilor din orasul Recas. in perioada 2010-2021, numirul
somerilor a scazut cu 42%, insumand n anul 2021 42 de someri. Cele mai scazute valori s-au inregistrat in
anul 2019 (18 someri) pana in anul 2020 cand numarul somerilor a nceput din nou sa creasca brusc. Cele
mai ridicate valori din aceasta perioada au fost evidentiate in anul 2020, acest lucru fiind corelat si cu
contextul creat de pandemia de Covid-19, cand numarul persoanelor aflate in somaj a crescut semnificativ
ca urmare a restrictiilor impuse, ce a presupus inclusiv suspendarea activitatii anumitor sectoare
economice. Aceasta situatie a inceput sa se remedieze incepand in anul 2021, numarul somerilor fiind in
scadere cu aproximativ 50% fata de anul 2020.

FIGURA 16. NUMARUL SOMERILOR DIN ORASUL RECAS, 2010-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de catre INS Tempo Online

n ceea ce priveste distributia somerilor pe sexe, se remarcd faptul cd pand in anul 2021, femeile erau
majoritare in randul somerilor.

FIGURA 17. EVOLUTIA SOMERILOR DIN ORASUL RECAS, IANUARIE 2020 — DECEMBRIE 2021

90
81 29 .
80 74 74
cg 70 - 70
70 63 s 61
56
60
47 48
50 44 42 42 43
a0 36 33 33 33 35
30
20
10
0
O QO O O O R T R S N S N S N VR U SR
U R U
RN (’,0‘2' .\'\\‘2' @’b 2 o\\ef Q‘—‘)\' A A A &Q’ .\'\\‘2' @’b (‘\\Qf o\\e’ \)‘—‘}' A A
FFE KL WV E S SEFFE W IS O S PSSy
@& P TEEF L &L TE S
(,)Q/Q (o) % xd « (,)Q/Q () % QQJ

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de catre INS Tempo Online
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2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Pentru analiza unui teritoriu urban, in special in ceea ce priveste influenta acestuia asupra zonei din
proximitate, trebuie avute in vedere dezvoltarea teritoriald si expansiunea urbana a acestuia, care
determina directiile de dezvoltare si legaturile ce trebuie conturate / extinse catre o anumita zond. Acest
lucru vine ca urmare a necesitatilor pe care expansiunea urbana le atrage dupa sine, precum amenajarea
dotarilor si facilitatilor necesare, extinderea infrastructurii de utilitati, extinderea infrastructurii de
transport etc. Totodata, noile dezvoltari Tnseamna si o presiune mai ridicata asupra infrastructurii de
transport si, dupa caz, a serviciilor de transport existente. in acest context, este necesard dimensionarea
corecta a infrastructurii si a serviciilor de transport oferite pentru a asigura o buna deservire a intregului
teritoriu administrativ, precum si a legaturilor coerente si optimizate catre zone de influenta.

n cazul orasului Recas, expansiunea urbana a fost una destul de limitata in ultimii 10 ani, aceasta fiind
orientata radial Tn jurul orasului si marcata cu precadere de dezvoltarea locuintelor individuale in lungul
principalelor artere de circulatie, dar si catre zona nordul si estul orasului (ca in imaginile prezentate mai
jos).

FIGURA 18 ORASUL RECAS IN ANUL 2009
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Sursa: Google Earth

FIGURA 19. ORASUL RECAS IN ANUL 2013

Sursa: Google Earth

FIGURA 20. ORASUL RECAS IN ANUL 2016
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FIGURA 21. ORASUL RECAS iN ANUL 2020
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Expansiunea urbana este direct corelata si cu evolutia populatiei. Astfel, expansiunea inregistrata in oras
este direct relationata si cu cresterea populatiei din ultimii ani, in perioada 2010-2021 aceasta avand o
crestere de 14,03%.

in ceea ce priveste dezvoltarea zonelor construite, se remarcd totusi un proces ceva mai accentuat, in
special din prisma construirii locuintelor. Tn perioada 2010-2021, in orasul Recas au fost eliberate 447 de
autorizatii de construire, dintre care majoritatea (cca. 96%) au fost destinate cladirilor rezidentiale. Restul
au fost orientate catre cladiri administrative, cladiri pentru comert cu ridicata si cu amanuntul, respectiv
pentru alte tipuri de cladiri. Acest lucru este ilustrat si prin cresterea numarului de locuinte in perioada
analizatd, la nivelul anului 2021 existand 3.673 de locuinte in orasul Recas, cu 14,67% mai multe fata de
anul 2010.

2.2. CONECTIVITATE LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

Orasul Recas este destul de bine conectat la reteaua europeana de transport TEN-T Core (de baza), acesta
aflandu-se in imediata apropiere a coridoarelor Orient — Est Mediteraneean si Rin - Dundre care se
intercaleaza in apropierea municipiul Timisoara. Orasul Recas este amplasat la mai putin de 2 km de
coridorul rutier TEN-T si autostrada A1, dar nu beneficiaza de un nod de legatura direct cu autostrada.
Astfel, accesul pe coridorul rutier se realizeaza prin comuna Remetea Mare, la aproximativ 9 km de orasul
Recas. in acest context, orasul este bine conectat la nivel european, accesibilitatea citre centre urbane
europene fiind crescutd, dar se evidentiaza necesitatea unei conexiuni directe cu autostrada Al.

n ceea ce priveste accesul pe coridorul feroviar, orasul este putin mai dezavantajat deoarece distantele
pana la o legdtura cu reteaua TEN-T sunt mai mari. Cea mai avantajoasa conexiune este prin Timisoara,
aflata la aproximativ 24 km de oras, dar exista si o conexiune alternativa prin Buzias, aflat la 29 km de Recas.
Astfel, pe cale feroviard orasul dispune de o conectivitate mai scazuta cu centrele urbane de la nivel
european.
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FIGURA 22. RETEAUA TEN-T IN ROMANIA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-
portal/map/mobile.html

n ceea ce priveste contextul national si regional, orasul Recas se afld in Regiunea de Dezvoltare Vest si este
conectat la reteaua rutiera nationald prin intermediului autostrazii A1 si a drumului national DNG6.
Autostrada Al fi asigura conexiuni facile cu municipiile Arad si Deva, iar ulterior cu granita de vest a tarii,
precum si alte centre urbane importante aflate in centrul tarii, precum Sibiu. Drumul national DN6 asigura
conexiuni cu principalele centre urbane din judet, municipiile Timisoara si Lugoj si ulterior cu alte centre
urbane importante la nivel national si regional precum Resita (pe drumul DN58A din Lugoj), Caransebes si
Drobeta Turnu-Severin. Cea mai avantajoasa conexiune intre orasul Recas si capitala Bucuresti se realizeaza
pe Al pana la Sibiu, ulterior pe DN7 / E81 pe segmentul Sibiu — Pitesti si din nou pe Al pentru ultima
portiune de drum, iar intreaga caldtorie dureaza aproximativ 6 ore si 30 de minute. Odata cu finalizarea
segmentului de autostrada intre Sibiu si Pitesti, accesibilitatea rutierad a orasului catre capitala si zona de
sud-est a teritoriului national se va imbunatati.

Orasul Recas are acces facil la municipiile resedinta de judet din Regiunea Vest.
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Municipiile resedinta de judet pot fi accesate de catre locuitorii orasului in maxim 90 de minute, exceptie
facand municipiul Deva, pentru care deplasarea depaseste usor aceasta durata. Este evidentiata o buna
accesibilitate catre centrele urbane din regiune, marcata de legaturile rutiere existente si de timpi de
deplasare catre acestea. Tabelul urmator prezinta durata de deplasare pe cale rutiera catre principalele
centre urbane din regiune.

TABEL 5 ACCESIBILITATE PE CALE RUTIERA CATRE CENTRELE URBANE DIN REGIUNEA VEST

CENTRU URBAN DURATA PE CALE RUTIERA

Timisoara 33 min. (26,1 km)
Arad 43 min. (62,2 km)
Deva 1h 33 min. (129 km)
Resita 1h 23min. (90,4 km)
Lugoj 32 min. (35,7 km)
Hunedoara 1h 46min. (143 km)

Sursa: Google Maps

n ceea ce priveste conexiunile feroviare, orasul Recas nu se afld pe o magistrald de transport feroviar, fiind
tranzitata de linia 100, linie simpla, electrificata, prin care sunt asigurate conexiuni feroviare directe cu
municipiile Timisoara si Lugoj. Transportul feroviar este mai putin atractiv decat transportul rutier pe
directia Lugoj, deoarece timpii de deplasare sunt mai mari pe calea ferata, de aproximativ 45 de minute.
in schimb, pe legdtura Recas — Timisoara, timpi de parcurs sunt comparativi, de aproximativ 30-35 de
minute. Proximitatea orasului fata de Timisoara implica conexiuni suplimentare cu zona de sud a tarii,
deservitd de magistrala 900 (Bucuresti - Timisoara), dar acestea sunt mai putin facile pentru locuitorii
orasului fiind necesar cel putin un transfer, in Gara Timisoara Nord. De asemenea, timpul de deplasare este
considerabil mai mare folosind transportul feroviar, fiind cuprins intre 10 — 14 ore.

Din punct de vedere al conexiunilor aeriene, orasul beneficiaza de o conexiune relativ buna pe plan national
si european, fiind la aproximativ 19 km de Aeroportul Traian Vuia Timisoara. Astfel, pe cale rutiera
deplasare pana la aeroport se poate realiza in aproximativ 20 de minute. Deplasare folosind transportul
feroviar este mai dificila deoarece necesita mai multe transferuri, presupune o distanta totala mai mare de
calatorie si poate dura aproximativ 90 de minute, considerabil mai mult decat alternativa rutiera.

Aeroportul Traian Vuia Timisoara este al treilea cel mai mare aeroport la nivel national, aflandu-se pe o
directia preferentiald de legatura a Romaniei cu regiunile centrale ale UE. Astfel, aeroportul asigura o
conexiune facila pe plan national catre Bucuresti, dar si conexiuni catre destinatii internationale, precum
Minchen, Frankfurt, Tirana, Hurghada, Barcelona, Madrid, Dortmund, Milano si Londra.

2.3. RETEAUA STRADALA

Orasul Recas este situat pe traseul drumul national DN6, ce asigura legatura cu municipiul resedinta de
judet Timisoara si cu municipiul Lugoj. De asemenea, orasul se afla in aria de influentd a autostrazii Al.
Reteaua de drumuri aferenta orasului este completata si de drumurile judetene DJ 609E, DJ147, asigurand
accesul catre satul Bazos si catre zone cu concentrari de locuri de munca, respectiv Cramele Recas.
Celelalte 4 sate componente ale UAT-ului sunt deservite de drumuri comunale, dupa cum urmeaza:

e DC68 —Herneacova;

e DC66 — Stanciova;
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e DC69 - Nadas;

e DC75 — Petrovaselor.

FIGURA 23 RETEAUA RUTIERA DIN ORASUL RECAS, 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Primaria Recas
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La nivelul anului 2015, conform datelor CESTRIN, DN6 inregistra volume de trafic mai mari decat autostrada
Al, dupa cum reiese din harta de mai jos, dar fluxurile de trafic au fost redistribuite dupa finalizarea
executiei tuturor loturilor autostrazii. Cu toate acestea, drumul DN6 asigura o legatura importanta intre
Timisoara si Lugoj, iar valorile traficului de tranzit in orasul Recas si satul Izvin sunt semnificative.

FIGURA 24 FLUXURI DE TRAFIC PE DRUMURILE NATIONALE DIN ORASUL RECAS, 2015
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Primaria Recas

n anul 2022, pe raza teritoriului administrativ al orasului Recas au fost in curs de implementare, precum si
finalizate proiecte de modernizare si proiecte de reparatie a infrastructurii rutiere, dupa cum urmeaza:

e Proiecte de mentenanta a strazilor si a drumurilor comunale, in curs de implementare:

— Amenajare cu gabioane a canalului Potoc, portiunea dintre strada Horia si Calea Timisoarei.
e Proiecte de mentenanta a strazilor si a drumurilor comunale, incheiate:

— Lucrari de reparatie a strazii Izlaz, portiunea dintre str. Apelor si str. Intrarea Stadionului;

— Lucrari de reparatii trotuare pe Calea Timisoarei, portiunea dintre str. Intrarea Stadionului
si Calea Bazosului;

— Lucrari de reparatii si consolidare a podului situat pe DC66 Recas-Herneacova;
e Proiecte de reabilitare a strazilor si drumurilor comunale, incheiate in anul 2022:

— Reabilitarea strazilor interioare din satul Herneacova: Strada 1, Strada 2, Strada 3, Strada
4, Strada 5, sector 1 si 2, Strada 6, strada 7, strada 8, Strada 9, sector 1 si 2, Strada 10,
Strada 11;

— Lucrari de asfaltare strazi interioare in sat Bazos: strada 1, strada 2, strada 3, strada 4,
strada 5, proiect finantat prin PNDL;

— Lucrari de asfaltare strazi interioare in sat Bazos: strada 6, strada 7, strada 8, strada 9,
strada 10, strada 11, strada 12, strada 13, strada 14, strada 15, strada 16, strada 17

e Proiecte de reabilitare a strazilor si drumurilor comunale, aflate in faza de contractare a PNDL:
— Modernizarea strazilor in cartierul lanculeasa, orasul Recas;

— Reabilitare drumuri comunale DC66, DC 68 si DC 69, orasul Recas (Deal Vie - Simei,
intersectie Nadas).

Orasul Recas a facut si face progrese semnificative pentru a Tmbunatatii calitatea infrastructurii rutiere si
desi sunt Tn continuare strazi care necesita modernizare, principala problema a retelei stradale este
dimensiunea redusa a spatiului carosabil. Majoritatea strazilor din oras au carosabilul cu Iatimi mai mici de
6 m, uneori chiar mai mici de 5 m, desi circulatia se realizeaza in 2 sensuri. Astfel, pentru strazile care
inregistreaza valori mai mari de trafic se va preta organizarea circulatiei cu sens unic.

De asemenea, orasul trebuie sa aiba in vedere imbunatatirea legaturilor cu comunele invecinate, deoarece
pe directia nord — sud, ambele conexiuni sunt intrerupte sau dificil de folosit: pe DJ147, la sud de satul
Bazos, podul este impracticabil, iar drumul DC69 devine un drum forestier la nord de complexul
Herneacova.

2.4. TRANSPORTUL PUBLIC

2.4.1. TRANSPORT FEROVIAR

Orasul Recas este traversat de o singura linie de cale ferata, aceasta fiind simpla, electrificata si asigura
legatura cu Municipiul Timisoara spre vest, respectiv cu orasul Lugoj in est. Ulterior, orasul dispune de
legaturi si cu localitati precum Caransebes, Lugoj si Orsova. Calea ferata traverseaza doar 2 localitati din
UAT Recas, respectiv orasul Recas si satul lzvin, iar locuitorii din celelalte sate apartinatoare trebuie sa
calatoreasca pana in Recas pentru deplasari cu trenul.

La nivelul UAT-ului functioneaza 2 statii pe reteaua feroviara, gara Recas si halta lzvin. Ambele sunt
amplasate in sudul localitatilor, periferic zonelor construite si beneficiaza de cate o singura artera de acces
spre zonele construite din localitate, artera ce asigura si legatura cu DN6. Spre deosebire de halta Izvin care
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se afla in apropierea locuintelor individuale, gara Recas se afla in apropierea stadionului din localitate si a
unor spatii comerciale, iar zonele de locuire sunt la distante mai mari decat in satul Izvin.

n prezent, clddirile sunt in stare de degradare, iar zona peroanelor nu este amenajats in totalitate, ridicand
probleme de sigurantd pentru utilizatori. Totodata, mare parte dintre peroane nu dispun de protectie
impotriva intemperiilor pentru calatori. Situatia este una similara si in cazul Haltei Izvin, aceasta nefiind
amenajata corespunzator.
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FIGURA 25. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT FEROVIAR DIN ORASUL RECAS, 2021
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Gara orasului Recas este deservitda de trenuri Regio, iar principalele curse care trec prin oras sunt
prezentate 1n tabelul urmator, distinct in functie de plecari sau sosiri. De asemenea, principalele rute ce
deservesc orasul Recas circula pe linii simple neelelectrificate.

TABEL 6. SITUATIA PLECARILOR SI SOSIRILOR DIN GARA RECAS, 2022

PLECARI DIN GARA RECAS SOSIRI N GARA RECAS

6 trenuri spre Timisoara Nord (in intervalul 5:24 — 5 trenuri din Timisoara Nord (in intervalul 8:31 —
21:12) 23:10)

3 trenuri spre Caransebes (in intervalul 8:32 — 4 trenuri din Caransebes (in intervalul 6:29 —
20:03) 21:11)

1 tren spre Domasnea Cornea Hm (la ora 14:55) 1 tren din Lugoj (la ora 5:23)

1 tren spre Lugoj (la ora 23:14) 1 tren din Orsova (la ora 17:37)

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza informatiilor disponibile pe www.mersultrenurilor.infofer.ro

Din punct de vedere al frecventei, se remarca faptul ca cele mai multe trenuri zilnice directe sunt orientate
catre Timisoara (6 trenuri / zi) si catre Caransebes (3 trenuri / zi). Se contureaza astfel o buna legatura cu
Municipiul Timisoara, cu un numar mai mare de curse in intervalul 5:24 - 23:10, potrivite pentru deplasari
catre locuri de munca sau educatie. Trenurile de pe aceasta ruta au si un parcurs relativ scurt, mai exact de
maximum 35 de minute pentru o distanta de 25 kilometri. Actuala frecventa si orarul utilizat sunt totusi
suficient de adaptate pentru a putea sustine o naveta zilnica.

Celelalte localitati care beneficiaza de conexiuni cu orasul Recas nu dispun de o frecventa la fel ridicat3,
mare parte dintre trasee fiind deservite de 1 tren / zi. Totodata, este de mentionat faptul ca orasul Recas
nu dispune de conexiuni directe cu zona centrala si sudica a Romaniei, aspect ce scade accesibilitatea
orasului catre importante centre urbane, inclusiv catre capitala. Astfel, toate deplasarile catre aceste zone
se pot realiza doar cu transbordare in garile din Timisoara sau Lugoj.
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FIGURA 26. FRECVENTA TRENURILOR DIN ORASUL RECAS
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Sursa: Prelucrare pe baza datelor furnizate de mersultrenurilor.infofer.ro

2.4.2. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Transportul public judetean este gestionat de catre Consiliul Judetean Timis, pe baza programului de
transport public judetean de persoane prin curse regulate in judetul Timis. lar principalii operatori ce
desfasoara curse in orasul Recas sunt:

e S.C. TRANSPORTMIXT FAGETEANA S.A.
e S.C.AUTOTIM S.A.
e S.C. AAUTOLUJOJANAS.A.

Conform programului in vigoare, orasul Recas beneficiaza de 5 curse de transport public judetean care
traverseaza orasul, acestea asigurand legaturile cu Timisoara, Faget, Remetea Mare, Bazosu Vechi,
Topolovatu Mare si Lugoj. Astfel, traseele curselor din prezent sunt urmatoarele:

e Tomesti — Faget — Recas — Timisoara (cod traseu: 24)
e Timisoara — Remetea Mare — Recas (cod traseu: 58)
e Timisoara — Recas — Bazosu Vechi (cod traseu: 59)
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e Timisoara — Remetea Mare — Recas — Topolovatu Mare (cod traseu: 62)
e Lugoj— Recas — Timisoara (cod traseu: 79)

Toate aceste curse sunt curse cu o frecventa foarte redusa, doar 2 trasee avand o frecventa de 3, respective
2 curse pe zi, si anume Tomesti — Faget — Recas — Timisoara si Timisoara — Recas — Bazosu Vechi, toate
celelalte au o frecventa de numai 1 cursa zilnica / sens.

Programul de transport judetean de persoane prin curse regulate

Traseu Dus intors
Plecare Sosire Plecare Sosire Zilele de circulatie
Tomesti — Faget — Recas — Timisoara 5:45 9:00 15:40 18:55 1,2,3,4,5
16:30 19:25 19:30 22:35 7
05:30 09:00 15:40 19:10 2,5
Timisoara — Remetea Mare — Recas 19:30 20:00 06:20 06:50 1,2,3,4,5,6
Timisoara — Recas — Bazosu Vechi 16:30 17:30 05:30 06:30 1,2,3,4,5
14:45 15:45 05:30 06:30 6
Timisoara — Remetea Mare - Recas — 15:25 16:30 04:30 05:40 1,2,3,4,5
Topolovatu Mare
Lugoj — Recas — Timisoara 07:00 08:45 13:45 15:30 1,2,3,4,5,6

Sursa: Consiliul Judetean Timis

in medie, frecventa liniilor de transport public judetean este una foarte redus3, cu 1-3 curse zilnice / sens.
Frecventa redusa a transportului public judetean face ca acesta sa nu fie o optiune viabila pentru populatia
locala sau pentru navetistii care vin din localitatile ceva mai indepartate.

Tmpreund cu transportul feroviar, transportul public judetean reprezintd un aspect important in asigurarea
legaturilor pentru navetisti la nivel local. In acest context, se remarca faptul ca transportul public judetean
asigura frecvente in general bune spre principalul oras spre care se indreapta navetistii - Timisoara (3 curse
zilnice).

Cu toate acestea, trebuie avuta in vedere optimizarea acestor curse, astfel incat acestea sa fie corelate cu
orele de incepere si terminare a programului de lucru. in plus, este necesar si un proces amplu de crestere
a atractivitatii acestor servicii de transport, o data prin modernizarea infrastructurii aferente, inclusiv a
statiilor de asteptare, iar pe de alta parte prin imbunatatirea accesului la informatii pentru utilizatori.

Suplimentar, trebuie avuta in vedere necesitate si oportunitatea de a organiza un serviciu de transport
public local, posibil la cerere (DRT - demand responsive transport) catre localitatile Petrovaselo,
Herneacova si Stanciova avand in vedere lipsa unor servicii de transport public local la nivelul UAT Recas,
precum si limitarea serviciilor judetene la localitatile Recas, lzvin si Bazos.
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2.5. TRANSPORTUL DE MARFA

n orasul Recas nu existd o variantd ocolitoare care s contribuie la devierea fluxurilor de trafic de tranzit
de pe DNG6. Desi autostrada Al preia o parte semnificativa din traficul de marfa (peste 1000 vehicule / an)
o parte considerabilad (peste 350 vehicule / zi) traverseaza in continuare localitatile Izvin si Recas folosind
DN6. Acest aspect contribuie la valori ridicate in ceea ce priveste poluarea fonica, cu particule Tn suspensie
si valori mult mai mari de emisii GES 1n timp ce siguranta rutiera este diminuata iar fondul construit se
degradeaza treptat din cauza trepidatiilor. Mai mult de atat, in lipsa unei variante ocolitoare sau centuri,
nu exista restrictii privind intrarea traficul greu prin centrul orasului. intre gara Izvin si iesirea DN6 din Recas
exista o serie de drumuri agricole care formeaza scheletul pentru o posibild centura. Acestea trebuie Tnsa
modernizate si largite pentru a putea obtine un profil functional. Mutarea traficului greu pe centura va
permite si reconfigurarea DN6, intre lIzvin si Recas, intr-un coridor de mobilitate atractiv si mult mai atractiv
pentru deplasarile nemotorizate.

2.6. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

Sub umbrela mijloacelor alternative de mobilitate intra deplasarile nemotorizate precum mersul pe jos sau
cu bicicleta, precum si cele motorizate care folosesc combustibili alternativi, precum deplasari cu biciclete
sau trotinete electrice. Astfel, aceste moduri de deplasare stau la baza mobilitatii urbane durabile si
reprezinta aspecte cheie in conturarea unei bune calitati a vietii, dar si pentru o sanatate urbana ridicata,
contribuind in mod pozitiv la dezvoltarea localitatilor.

Mijloacele alternative de deplasare sunt dependente de configuratia urbanistica a oraselor, pentru buna
functionare a acestora, precum si pentru o atractivitate ridicatd a acestor mijloace, fiind necesara o
infrastructura specifica coerentd si bine conectatd (ex. piste de biciclete, parcari de biciclete, etc.).
Mijloacele alternative de deplasare au devenit la nivelul ultimilor ani una dintre prioritatile europene,
aspect evidentiat atat in sursele de finantare disponibile pentru proiecte ce vizeaza dezvoltarea mobilitatii
active, precum si in diferitele initiative si abordari de la nivel european.

Orasul Recas nu dispune in prezent de o retea de infrastructura destinata transportului cu bicicleta care sa
permita deplasarea in siguranta a biciclistilor in intravilanul orasului sau intre localitatile componente ale
acestuia. Astfel, biciclistii sunt nevoiti sa utilizeze fie carosabilul, fie zona trotuarelor (in cazurile in care
acestea sunt amenajate) pentru deplasare, ceea ce creeaza impedimente pentru ceilalti participanti la
trafic, in special pentru pietoni, si, totodatd, conduce la scaderea nivelului de siguranta in timpul
deplasarilor.

Orasul Recas este un oras compact, de dimensiuni reduse, ce se incadreaza in 3x1,7 km, avand o buna
configuratie pentru dezvoltarea infrastructurii necesare mijloacelor alternative de mobilitate. Un astfel de
potential trebuie valorificat, in vedere sustinerii dezvoltarii mobilitatii durabile la nivel local, precum si
pentru cresterea accesibilitatii la nivel local si descurajarea utilizarii autovehiculului personal, in special pe
distante scurte si chiar medii.

2.6.1. MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Infrastructura pietonala din orasul Recas nu este foarte bine dezvoltata, aceasta fiind marcata cu precadere
de trotuarele aferente circulatiilor auto din oras, precum si de spatii publice si parcuri amenajate din oras.
Principalele spatii publice sunt marcate de Parcul Central Recas si Parcul pentru copii Recas, acestea avand
mai degraba forma unor scuaruri amenajate, fiind Tnconjurate pe toate laturile de circulatii carosabile
importante la nivelul orasului. Astfel, acestea nu sunt conturate ca locuri atractive pentru petrecerea
timpului liber sau socializare.
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n ceea ce priveste trotuarele, se afld in lungul C3ii Timis, dispunand de trotuare cu l3timi cuprinse intre 1-
1,5 m. De asemenea, in cazul localitatilor componente (lzvin, Bazos, Petrovaselo, Stanciova si Herneacova),
nu exista trotuare amenajate, exceptie facand doar Calea Timisului din orasul lzvin. Calitatea redusa a
trotuarelor din oras, face ca deplasarea pietonilor sa fie ingreunata sau chiar imposibila, fiind necesara
deplasarea pe carosabil acolo unde trotuarele nu sunt amenajate, aspect ce scade siguranta acestor
participanti la trafic.

Analizand astfel situatia existenta din punct de vedere al infrastructurii pietonale, se remarca faptul ca
aceasta este mult prea putin dezvoltata, in special in raport cu configuratia si dimensiunea orasului, ce 1l
fac un candidat optim pentru dezvoltarea drept oras pentru pietoni, usor accesibil si cu legaturi sigure si
eficiente pentru acesti participanti la trafic. Zona centrala a orasului poate fi accesata din aproape orice
punct al acestuia in maxim 30 de minute de mers pe jos.

in acest context, orasul trebuie s3 se orienteze citre dezvoltarea coerentd a unor spatii si circulatii
pietonale, care sa deserveasca foarte bine orasul. Un astfel de demers trebuie continuat si extins astfel
incat sa cuprinda intreg arealul zonei centrale, pe de o parte, iar pe de alta parte sa cuprinda un proces mai
amplu de reorganizare a circulatiilor, astfel incat sa fie permisa dezvoltarea circulatiilor pietonale, atat
trotuare, cat si strazi / segmente exclusiv pietonale.

Nu Tn ultimul rand, un alt aspect ce trebuie abordat din punct de vedere al mijloacelor alternative de
transport este reprezentat de accesibilitatea orasului pentru persoane cu mobilitate redusd. in prezent,
orasul Recas este slab accesibilizat, nedispunand de amenajari specifice care sa faciliteze deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusd, precum treceri indltate, marcaje tactile, semnale auditive etc. in acest
context, trebuie Tnceput un proces de accesibilizare a orasului bazat pe actiuni de cresterea a sigurantei in
trafic pentru acesti participanti, in special in zonele cu o cerere ridicata, precum zona centrald, zona
institutiilor publice sau trecerile de pietoni.

2.6.2. DEPLASARI CU BICICLETA

Infrastructura destinata deplasarilor cu bicicleta nu este prezenta in orasul Recas si nu exista conexiuni
ciclabile intre oras si localitatile componente, precum nici servicii de transport public local catre aceste sate
(exceptie facand lzvin, aflat pe DN6) sau catre alte puncte de interes ce concentreaza locuri de munca,
precum Cramele Recas si Crama Petro Vaselo. In acest context, locuitorii din Bazos, Herneacova,
Petrovaselo si Stanciova sunt dependenti de utilizarea autoturismelor personale pentru deplasari catre
munca / scoald / cumparaturi. Cealalta alternativa este utilizarea bicicletei pe drumurile judetene si
comunale, in conditii mai scazute de siguranta, ca parte a traficului general.

Dintre localitatile componente, satul Bazos este una dintre localitatile mai slab dezvoltate ale UAT-ului, cu
un numar semnificativ de locuitori cu situatii financiare precare. Astfel, majoritatea fortei de munca se
deplaseaza pendular pentru activitdti obligatorii in orasul Recas sau zonele adiacente, iar din cauza
conditiilor sociale ale populatiei, bicicleta este modul de deplasare cel mai accesibil locuitorilor din satul
Bazos.

n cazul orasului Recas, dimensiunea si configuratia sa fac ca acesta sd aibd un potential ridicat pentru
utilizarea transportului cu bicicleta ca principal mijloc de transport, iar comportamentul locuitorilor
evidentiaza acest potential. De asemenea, legaturile intre orasul Recas si localitdtile componente
Herneacova, Stanciova, Nadas si Petrovaselo sunt exclusiv rutiere si implica un nivel ridicat de dependenta
de autovehiculul personal.

De asemenea, orasul Recas se afla la 25 km de resedinta judetului, Municipiul Timisoara si 20 km de
Municipiul Lugoj, reprezentdnd o zona de interes pentru petrecerea timpului liber, mai ales la finalul
saptamanii.

Datorita peisajului rural, viticol si a proximitatii fata de municipiu, timisorenii vin cu autoturisme personale
pana in Recas, parcheaza in oras si se deplaseaza cu bicicleta in zonele extravilane, catre crame, spre
celelalte sate sau cétre zona rurald din vecinitatea raului Bega. In acest context, atat din punct de vedere
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utilitar, cat si in scop turistic, se evidentiaza necesitatea realizarii unor legaturi complementare
infrastructurii rutiere, pentru promovarea modurilor active de deplasare.

Suplimentar, in perioada de dezvoltare a infrastructurii pentru biciclete si dupa punerea in functiune a ei
este necesara informarea si cresterea gradului de constientizare in randul populatiei cu privire la beneficiile
mersului cu bicicleta, precum si promovarea acestui mijloc Tn randul locuitorilor orasului si localitatilor
apartinatoare, astfel ca se vor realiza campanii de promovare a deplasarilor cu bicicleta.

La nivel local, investitiile trebuie astfel orientate catre dezvoltarea unei retele de piste de biciclete, care sa
asigure legaturile intre principalele obiective de interes din oras, precum si catre localitatile componente
ale acestuia. Astfel de investitii vor trebui cuplate si cu amenajarea dotarilor conexe, precum parcari de
biciclete sigure si eficiente, puncte pentru reparatii ale bicicletelor sau centre de inchiriere a bicicletelor.

2.7. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII
PLANIFICATOARE)

2.7.1. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

in prezent, orasul Recas nu dispune de un sistem de management al traficului. De asemenea, nu exist3
intersectii semaforizate la nivelul orasului, circulatia fiind dirijata exclusiv prin marcaje rutiere.

Pe raza UAT-ului functioneaza sisteme de monitorizare a traficului cu camere CCTV si LRP (licence plate
recognition), in 22 de puncte de monitorizare.

2.7.2. PARCAREA

n orasul Recas si localitatile apartinitoare sunt amenajate locuri de parcare, in vecinitatea punctelor de
interes. Dupa cum se observa in imaginea urmatoare, spatiile de parcare din Recas sunt concentrate in
nucleul central al orasului sau in lungul drumului DN6. La nivelul localitatilor componente, in satul Izvin
sunt amenajate spatii de parcare in vecinatatea gradinitei, scolii si bisericii, iar in satul Bazos in vecinatatea
gradinitei, scolii. Tn anul 2022 au fost amenajate locuri de parcare si in zona centrald a satului Herneacova.
Locuri de parcare rezidentiale nu sunt amenajate, autovehiculele fiind parcate in curtile proprii.

La nivelul UAT Recas nu a fost implementata o politica tarifara pentru spatiile de parcare amenajate pe
domeniul public.

FIGURA 27 AMPLASAREA LOCURILOR DE PARCARE CU PLATA LA NIVELUL UAT RECAS, 2022
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Infrastructura de transport feroviar
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza vizitei pe teren si a datelor Google Satelite

2.7.3. SIGURANTA IN TRAFIC

n perioada 2010-2020, numérul accidentelor rutiere de pe teritoriul UAT Recas a fluctuat. Tn perioada
2010-2014 s-au inregistrat mai putine accidente decat in perioada 2015-2020, dar si pentru acestea din
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urma se poate observa o reducere incepand cu anul 2019. Conform datelor disponibile, cele mai multe
accidente s-au inregistrat in anul 2017, respectiv 14 accidente pe raza UAT-ului, dar 6 dintre acestea s-au
produs pe autostrada Al.

FIGURA 28 ACCIDENTE RUTIERE IN ORASUL RECAS, 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de IPJ Timis
Numarul accidentelor rutiere de pe teritoriul UAT Recas a inregistrat scaderi ca urmare a deschiderii
circulatiei rutiere pe autostrada Al.

n cazul orasului Recas, putem observa impactul direct al constructiei autostrizii pentru considerente de
siguranta rutiera locald. in perioada 2010-2015, majoritatea accidentelor din oras se produceau pe DN6, in
Recas sau lzvin. Incepand cu anul 2016 se observé o diminuare a accidentelor pe DN6, ca urmare a devierii
unei parti importante de trafic pe Al.

FIGURA 29 ACCIDENTE RUTIERE DISTRIBUITE PE CATEGORIILE DE DRUMURI, ORASUL RECAS, 2010-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de IPJ Timis
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FIGURA 30 VICTIME ALE ACCIDENTELOR RUTIERE DIN ORASUL RECAS, 2010 - 2020
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Relevante pentru analiza sunt si cauzele producerii accidentelor rutiere. Astfel, in perioada 2010-2020,
principalele cauze pentru care s-au produs accidente au fost nerespectarea distantei intre vehicule (16
accidente), alte preocupari de natura a distrage atentia (13 accidente), viteza neadaptata la conditiile de
drum (13 accidente) si traversare neregulamentara pietoni (12 accidente). Se observa ca majoritatea
accidentelor produse au cauze ce implica abateri realizate de conducatorii auto. Pentru evitarea unor astfel
de evenimente, este necesara educarea corespunzatoare a participantilor la trafic si asigurarea accesului
la cursuri de conducere preventiva, astfel incat sa fie diminuate riscurile de producere a accidentelor.

Un aspect important in cresterea sigurantei in trafic este reprezentant de protejarea participantilor
vulnerabili, precum pietonii si biciclisti. Analizand datele existente la nivelul UAT Recas, se remarcad un
procent mediu de accidente, 21%, in care au fost implicati participanti vulnerabili, preponderent pietoni.
n perioada analizatd au existat doar 3 accidente cauzate de abateri ale biciclistilor.

Principalele localitati Tn care s-au inregistrat accidente sunt Recas si lzvin, ambele fiind traversate de DN6.
Conform datelor disponibile, cel mai mare numar de accidente s-a inregistrat in orasul Recas, 79, in timp
ce in satul lzvin s-au inregistrat 26 de accidente. in fiecare dintre localititile Bazos, Stanciova si Herneacova
s-a Tnregistrat cate un singur accident pe drumuri judetene sau comunale in cei 10 ani analizati, fiecare
dintre acestea fiind in ani diferiti.

2.8. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

n orasul Recas se pot identifica doud zone complexe, zona din vecinitatea Garii Recas si zona centrald a
orasului, dezvoltata in lungul DN6, intre Piata Sfanta Treime si strada George Cosbuc.

Zona centrala este delimitatd pe directia est-vest de cate un lacas de cult, cu o zona restransa de parc sau
spatiu verde. n zona centrald a orasului sunt concentrate majoritatea functiunilor de interes, precum
dotari administrative, lacase de cult, spatii comerciale, spatii culturale si instituitii de Tnvatamant.
Complexitatea zonei este sporita de parcursul DN6 prin tot orasul Recas, inclusiv prin zona centrala.
Tranzitul traficului greu prin oras limiteaza potentialul de interventie in zona centrald, evidentiindu-se
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necesitatea devierii acestuia spre periferia orasului prin realizarea unei variante ocolitoare, preferabil prin
sudul orasului Recas.

Complexitatea zonei Garii Recas este mai scazuta decat a zonei centrale, deoarece gara este amplasata
excentric, la limita sud-vestica a orasului. Zona aceasta nu se fnvecineaza cu functiuni diverse, singurul
punct de interes Tnvecinat fiind stadionul, dar beneficiaza de spatiu pentru amenajarea unei piatete in fata
garii si asigurarea spatiilor de parcare.

3. MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul orasului Recas s-a dezvoltat un model de transport pentru atribuirea
pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de transport este dezvoltat
utilizdnd pachetul PTV VISUM pe baza datelor culese din teren, a arhivelor de date CESTRIN si a celor din
modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matriceal utilizand pachetul software PTV Visum si Microsoft Excel. De asemenea, pentru
formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS),
in sistem de referintda WGS 84, pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software
specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor
ofertei de transport — dispunerea spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc,
cat si caracteristici ale cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport
modelate sunt:

- Moduri de transport persoane:
- autoturism;
- biciclets;
- transport public;
- Moduri de transport marfuri:
- vehicule grele de marf3;
- vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al orasului Recas cuprinde :
- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modal3;
- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;
- Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS.
Metodologia generalad pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:
- Definirea modelului de transport de baza;
- Definirea modelului de transport de prognoza.
Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globald, distantda globalda de
deplasare, durata globalad de deplasare si cererea globala de transport structurata pe modurile de
transport modelate;
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- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strad3;

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada;
- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km);

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

FIGURA 31. SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta T T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
parametri

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru I I
prognoza

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de transport In
cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr.
351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a
Reteaua de localitatii, orasul Recas este localitate de rang IIl.

Cu toate acestea, pentru realizarea evaluarilor necesare s-a optat pentru varianta realizarii unui model de
transport, folosind pachetul PTV VISUM 2021 - soft de modelare in transporturi — si dezvoltarea unui model
de transport in 4 pasi, cu toate activitatile complexe de modelare atat a ofertei de transport cat si a cererii
de transport tinand seama de cele mai recente ghiduri si bune practici in domeniu.

3.2. COLECTAREA DE DATE

in perioada septembrie — noiembrie 2022 s-au realizat colectdri de date in zona de analizd, in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasdrilor care se realizeazd. Tn acest sens au fost elaborate chestionare
adaptate nevoilor formalizadrii modelului de transport care au stat la baza anchetelor si contorizarilor
realizate in teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:
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- Anchete de mobilitate;
- Contorizari asupra volumelor de trafic pe arcele retelei;

- Contorizari asupra duratelor de deplasare pe relatii de transport.
3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

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

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

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Repartitia pe grupe de varsta a respondentilor releva o preponderenta a persoanelor active, dominanta
fiind categoria de varsta 46 — 65 de ani, cu 34% din respondenti, urmata de cei cu varste cuprinse intre 35
— 45 de ani — 20% si 25- 34 de ani cu 18%.

ma. Sub 15 ani

b. Intre 15 si 18 ani
mc. intre 19 si 24 ani
md. intre 25 si 34 ani
me. intre 35 si 45 ani
mf. Intre 46 si 65 ani
mg. Peste 65 ani

FIGURA 32. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

in ceea ce priveste nivelul de educatie, 24% din respondenti au declarat cd au absolvit cel putin studii
superioare, cei mai multi regasindu-se in categoria de varsta 25 — 34 de ani, in timp ce 61% din persoanele
intervievate au declarat ca au absolvit doar liceul.
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FIGURA 33. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTE

Aproximativ 61% dintre persoanele intervievate au declarat cd sunt persoane ocupate, fiind angajati sau
liber profesionisti, Tn timp ce 22% sunt pensionari, 12% elevi sau studenti si 5% fac parte din alte categorii
de persoane fara ocupatie.

Ba. Elev

mb. Student

Bc. Angajat

|d. Liber Profesionist
Be. Somer

Bf. Neangajat

Bg. Pensionar

FIGURA 34. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

n ceea ce priveste veniturile respondentilor, 29% inregistreaza venituri nete lunare de peste 3000 de lei si
doar 3% au venituri de peste 5000 de lei net. in capitul opus, se regdsesc 27% cu venituri sub 1000 de lei,
acesti respondenti fiind din randul persoanelor inactive (elevi/studenti, someri, casnici, pensionari).
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Wa. Sub 500 lei
mb. Intre 501 si 1000 lei
c. Intre 1001 si 1500 lei
®d. Intre 1501 si 2000 lei
®e. intre 2001 si 3000 lei
®e. Intre 2001 si 3000 lei
&f. intre 3001 si 4000 lei
mg. intre 4001 si 5000 lei

Bh. Peste 5000 lei

FIGURA 35. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate — elevi, studenti, someri sau pensionari, acestia avand venituri sub 1000 de lei, in
timp ce nivelul cel mai Tnalt de venituri se inregistreaza in randul angajatilor, dintre care doar 6% se
incadreaza in clasa cu venit lunar net peste 5000 lei.

g. Pensionar 35% 9% 39
_ ®a. Sub 500 lei
f. Neangajat 50% 25% 25% R
®b. Intre 501 si 1000 lei
e. Somer 67% 33% c. Intre 1001 si 1500 lei
d. Liber Profesionist 43% 57% Wd. Intre 1501 i 2000 lei
®e. Intre 2001 si 3000 lei
i () 0, 0, 0, 0,
¢. Angajat I LoVL) 39% 24% VMY g e 2001 si 3000 lei
b. Student 54% 15% ®f. Intre 3001 si 4000 lei

mg. intre 4001 si 5000 lei

Bh. Peste 5000 lei
0% 20% 40% 60% 80% 100%

a. Elev 100%

FIGURA 36. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII

Analiza disponibilitatii vehiculelor personale arata ca 79% dintre respondenti au la dispozitie cel putin un
autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezinta insa gradul de motorizare, tinand cont de faptul ca
membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi autoturism. in cazul bicicletelor procentul de
disponibilitate este ceva mai redus, de 65 %.
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FIGURA 37. POSESIA DE AUTOTURISME $I BICICLETE

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este mai redusa in cazul persoanelor care inregistreaza venituri lunare cuprinse intre 1000
si 2000 de lei.

Grand Total 79% 21%
h. Peste 5000 lei 100%
g. Intre 4001 si 5000 lei 93%
f. Intre 3001 si 4000 lei 100%
e. Intre 2001 si 3000 lei 100% #Da
e. Intre 2001 si 3000 lei 93% 7% EEINE

d. Intre 1501 si 2000 lei 55% 45%
c. Intre 1001 si 1500 lei 50% 50%
b. Intre 501 si 1000 lei 75% 25%

N
X

a. Sub 500 lei 72% 28%

o
xR

20% 40% 60% 80% 100%

FIGURA 38. DISTRIBUTIA POSESIEI UNUI AUTOVEHICUL iN RAPORT CU GRUPA DE VENIT

Corelat cu ocupatia, se constatd cd atat persoanele active sau liber profesionistii, cat si cele inactive,
respectiv studentii si cei fara ocupatie, au un grad de disponibilitate a autoturismelor ce depaseste 75%,
doar in randul pensionarilor si al elevilor acest grad de disponibilitate este mai redus — sub 50%.
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FIGURA 39. DISTRIBUTIA POSESIEI DE AUTOTURISME IN RAPORT CU OCUPATIA

in ceea ce priveste numarul de vehicule din gospoddrii, juméatate au declarat c3 in gospodaria lor se
regdseste un singur autoturism, in timp ce 29% au in gospoddarie cel putin 2 autoturisme. In cazul
vehiculelor nemotorizate (biciclete), situatia are o tendinta similara, insa cu diferente putin mai reduse —
41% au la dispozitie o singura bicicleta, 15% - 2 biciclete si doar 9% detin 3 sau mai multe. Ca o imagine de
ansamblu, in gospodariile participante la ancheta de mobilitate au fost declarate un numar de biciclete
(166) nu foarte redus fata de cel al autoturismelor (186).

4 B 2% 1%
0,
3 M 5% 1%
3%
2 I 22% 4%

| S 50% 15%
41%
35%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

o =~ N W b OO0 O
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(a) Autoturisme (b) Biciclete

FIGURA 40. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME Sl BICICLETE DETINUTE

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

n vederea identificarii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul orasului Recas cu localitétile
apartinatoare, in cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si scopul
deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si durata de
deplasare si numarul de persoane aflate in autoturism, in cazul deplasérilor efectuate in acest mod. Tn
aceasta etapa a anchetei respondentii au descris comportamentul general de deplasare.
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Din totalul persoanelor intervievate, 61% reprezinta populatie ocupata, ceea ce determina un
comportament de deplasare relativ predictibil, tindnd cont ca pentru aceasta categorie de persoane
deplasarea principala este cea intre locuinta si locul de munca.

in ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 81% din respondenti au declarat ci nu
obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurenta de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza frecvent la
locul de munc3, la scoala sau in alte locatii in care isi desfasoara activitatile.

Ba. Da
®a.Nu

Wc. Ocazional

FIGURA 41. DISTRIBUTIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DOMICILIU

Tinand cont de repartitia teritoriala a oportunitatilor de lucru si studiu, dintre cei 81% care nu isi desfasoara
activitatea de acasa, 59% au declarat ca nu fac naveta in alta localitate decat cea de domiciliu, 25%
efectueaza deplasari Tn municipiul Timisoara, iar restul de 16% isi desfasoara activitatile in alte localitati
din judetul Timis.

B Municipiul Timisoara

B Municipiul Lugoj

# Comuna Ghiroda

@ Comuna Remetea Mare

@ Comuna Topolovatu Mare

B Orasul Buzias

BAIta localitate din judetul Timis

B Nu fac naveta in alta localitate

FIGURA 42. DISTRIBUTIA NAVETISMULUI

La nivel saptdamanal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa
deplasarilor se prezinta conform graficului de mai jos. Se evidentiaza ca preponderente deplasarile zilnice
catre locul de munca, urmate la mare distanta de deplasarile efectuate Tn scop educational si pentru
cumpadraturi. Majoritatea respondentilor au declarat ca efectueaza deplasari pentru cumparaturi sau
pentru desfasurarea activitatilor recreative de cel putin 2 ori pe sdaptamana.
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FIGURA 43. DISTRIBUTIA NAVETISMULUI IN RAPORT CU NUMARUL DE DEPLASARI

Aceasta distributie a frecventei deplasarilor a fost corelatd cu modul de transport preferat pentru
efectuarea deplasarilor. Asa cum se observa, autoturismul are o pozitie dominanta, urmat la mare distanta
de deplasarile pietonale sau cu transportul public local.
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FIGURA 44. PREFERINTE IN ALEGEREA MODALA

in ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au descris deplasirile
efectuate Th mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora. Deplasarile
descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta originea urmatoarei
deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.
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Magazin Serviciu
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FIGURA 45. EXEMPLU DE TREI DEPLASARI INLANTUITE

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport, a rezultat
cad 40% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate, iar restul de 60% cu mijloace de
transport motorizate, dominante fiind deplasarile efectuate cu autoturismul (51%).

a. Pe jos
mb. Cu bicicleta
mc. Cu trotineta

d. Cu motocicleta
me. Cu autoturismul

m f, Cu transportul public

mg. Cu transportul
organizat de angajator

FIGURA 46. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR

n vederea analizérii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii principale
— Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. in
figura de mai jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei
categorii de persoane.

68



CIVITTA

T 093 0,95
0,9
ma. Serviciu
0,8
0,7 0,65 mb. Interes de serviciu
0,6 0,52 050 c. Educatie
0,5
md. Cumparaturi
0,4
0,3 0,25 0,2 023 me. Recreere
0,2 0,14 008 mf. Insotireal preluarea altei
0.1 0,09.0 0,02 00 00 008,03 oo ’ persoane
0 — — ' ' - .

Angajati Elevi / Studenti Neangajati

FIGURA 47. FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL LOR

Din acest grafic se evidentiaza comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care se
deplaseaza preponderent la locul de munca, elevii si studentii se deplaseaza in scop educational, in timp
ce persoanele fara ocupatie se isi desfasoara activitatea preponderent la cumparaturi sau recreere.

Repartitia modala a deplasarilor difera de la o categorie de persoana la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat faptul ca
angajatii folosesc cel mai des autoturismul, pentru 63% din deplasari, in timp ce elevii si studentii pentru
54%, iar persoanele neangajate folosesc acest mod doar pentru 14% din deplasari. In ceea ce priveste
deplasarile pe jos, acestea sunt preferate pentru 78% din deplasarile persoanelor neangajate, in timp ce
persoanele ocupate si elevii/ studentii se deplaseaza pe jos intr-un procent mai redus, de numai 20%,
respectiv 37%.

a. Pe jos
N V.U DAL mb. Cu bicicleta

c. Cu trotineta

®d. Cu motocicleta

E o 54% 7% .
Be. Cu autoturismul
Bf. Cu transportul public
Bg. Cu transportul organizat de
A 7% 2% 63% 2% 6%1
®h. Cu taxiul
0% 20% 40% 60% 80% 100%

FIGURA 48. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE

Se observa faptul ca rata de utilizare a transportului public este foarte scazuta, principalii utilizatori sunt
elevii si studentii, cu doar 7% din deplasari efectuate Tnh acest mod, iar cazul persoanelor ocupate doar 2%
dintre acestea efectueaza deplasari cu transportul public, 6% beneficiaza de transport organizat de catre
angajator.
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in ceea ce priveste scopul deplasarilor, autoturismul are cele mai mari ponderi in cazul deplasdrilor in
interes de serviciu, de peste 60%, pentru restul deplasarilor realizate in scopuri precum insotirea/ preluarea
altei persoane, recreere sau cumparaturile, respondentii prefera deplasarea pe jos.

a. Pe jos
g. Revenire la domiciliu 1% 50% 2%5%
. @b. Cu bicicleta
f. Insotirea/ preluarea altei persoane
c. Cu trotineta
e. Recreere 3%3 % 44% 6%
®d. Cu motocicleta
d. Cumpéaraturi 5% 1% 41%
Be. Cu autoturismul
c. Educatie 8% 46% 15%
@f. Cu transportul public
b. Interes de serviciu
Mg. Cu transportul
a. Serviciu 6%1% 66% 701° organizat de angajator
@h. Cu taxiul
0% 20% 40% 60% 80% 100%

FIGURA 49. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL

Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu redus de utilizare al autoturismelor de 1,6 persoane /
autoturism n cazul fiecarei deplasari cu autoturismul. Conform graficului de mai jos, doar in 29% din
deplasari exista 2 ocupanti in autoturism si in sub 6% din situatii sunt 3 sau mai multi ocupanti, in timp ce
60% din autoturismele aflate in trafic fiind ocupate numai de conducatorul auto.
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FIGURA 50. GRADUL MEDIU DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR

Durata medie a unei deplasari este de 17 minute. Separat pe moduri de transport, aceasta este de 10
minute cu bicicleta sau pe jos, de 21 de minute cu autoturismul si de 30 de minute cu transportul public.

Opinii asupra directiilor de dezvoltare a mobilitatii urbane

Ultima parte a anchetei de mobilitate a avut un caracter calitativ, respondentii fiind rugati sa clasifice o
serie de directii de actiune pentru imbunatatirea mobilitatii urbane. Astfel, acestia au avut de notat 7
directii de actiune, Tn ordinea importantei pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 7, unde 1
reprezinta importanta scazuta si 7 reprezinta importanta majora.

Rezultatele obtinute indica o preferinta a respondentilor pentru imbunatatirea conditiilor de deplasare a
pietonilor, 55% din respondenti acordand note de 4 si 5 acestei directii, urmata de dezvoltarea facilitatilor
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de parcare si imbunatatirea sistemului de transport judetean care au obtinut note maxime in proportie de
45-48%. La polul opus se regaseste dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete, pentru care s-au
acordat in proportie de 57% note de 1 si 2, urmata de modernizarea strazilor cu 35% note de 1 si 2.

14%

Modernizarea strazilor 24% 11%

Dezvoltarea facilitatilor de parcare 28% 15% 13% -

i |2
Imbunatatirea sistemului de transport judetean K175

Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete 22% 34% 20% ®|5

Tmbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor LA KA 36%

34%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

FIGURA 51. REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII

Calculand o medie ponderata a notelor acordate, se obtin urmatoarele punctaje medii:
¢ imbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 3.5/5;
e Imbunétatirea sistemului de transport judetean: 3.33/5;
e Modernizarea strazilor: 2.96/5;
e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 2.89/5;

e Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 2.73/5.

3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea validarii modelului de transport s-au realizat nregistréri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale orasului.

Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul de
mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date pentru
deplasari cu transportul privat (autoturism).

Pentru transportul privat au fost stabilite 4 trasee de deplasare ce corespund principalelor artere de
transport, astfel:

- Traseul 1 (Albastru): Izvin — Calea Timisorii — lesire spre Lugoj

Traseul 2 (Rosu): Gara Recas — Str. Stadionului — Str. Mihai Eminescu — Str. Plopilor — Str. Viilor

Traseul 3 (Verde): Calea Bazosul Vechi — Str. Pietei — Str. lon Cojar
- Traseul 4 (Portocaliu): Str. George Cosbuc — Str. Viilor — DJ609E - Herneacova

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors si inregistrarea
duratei de deplasare, a distantei si a vitezei de deplasare pe parcursul traseului.
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FIGURA 52. HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECTUAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE
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TABEL 7. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 1 (ALBASTRU)

Izvin — Calea Timisorii — lesire

Traseu .
Lugoj
Directia Est — Vest
Distanta 6.4 km
Ora7 Ora 12 Ora 16
Durata Dus 6 min 7 min 7 min
(V-E)
deplasare =
Intors 6 min 7 min 7 min
(E-V)

TABEL 8. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2 (ROSU)

Gara Recas — Int. Stadionului —

T R .
raseu Str. Mihai Eminescu — Str. Viilor
Directia Sud-Vest — Nord-Est
Distanta 3.6 km
Ora7 Ora 12 Ora 16
Dus . . .
Durat3 (SV-NE) 7 min 6 min 7 min
deplasare -
Intors . . .
7 min 6 min 7 min
(NE-SV)

TABEL 9. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3 (VERDE)

Calea Bazosul Vechi — Str.

T
raseu Pietei — Str. lon Cojar
Directia Nord — Sud
Distanta 1.7 km
ora7 Ora 12 Ora 16
Dus : i i
Durat3 (N-S) 4 min 4min A
deplasare Tntor
sy | 4mn | 4mn | amn

TABEL 10. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 4 (PORTOCALIU)

Str. George Cosbuc — Str. Viilor

Traseu — DJ609E - Herneacova
Directia Nord - Sud
Distanta 7.9 km
Ora7 Ora 12 Ora 16
Durat3 (zlj;) 9 min 9 min 9 min
deplasare -
Intors 9 min 9 min 9 min
(S-N)
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3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii si validarii modelului de transport (partea de
transport privat — trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic in 20 amplasamente
distribuite pe Intreaga suprafata a orasului.

TABEL 11. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA VOLUMELOR DE TRAFIC

“? . Amplasament Transport Privat "? . Amplasament Transport Privat
Pozitie Pozitie

106 Calea Timisoarei / Intrarea Stadionului 203 Str. Nicolae Titulescu

111 Calea Timisoarei / Str. Pietei 204 Str. Petalelor

113 Calea Bazosul Vechi 205 Str. Padurarului

114 . 207 Calea Timisoarei / lesire Lugoj

115 Str. Bachus / Str. Viilor 14 Stanciova

116 Str. Mihai Viteazul / Str. Mihai Eminescu 215 Herneacova

118 Str. George Cosbuc 216 Petrovaselo

119 Str. Viilor 219 Str. Rasaritului / Str. Viilor

122 Str. Mihai Eminescu / Str. lon Cojar 222 . .

201 | Str. Mihai Viteazul / Str. lon Cojar 223 | Str-Viilor /Str. Plopilor

Suplimentar, pe baza datelor CESTRIN au fost obtinute date de calibrare pentru arterele de intrare si
iesire In oras.

TABEL 12. AMPLASAMENTE CESTRIN PENTRU CONTORIZAREA TRAFICULUI EXTERN

ID
Contor
Al167 Al: Nod Remetea — Nod Giarmata
A168 Al: Nod Giarmata — Nod Remetea

Amplasament Transport Privat

FIGURA 53. HARTA PUNCTELOR DE CONTORIZARE LA NIVELUL ZONEI URBANE
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DEZVOLTAREA RETELElI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;

Lungimea segmentului de drum;

Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionala — numar de benzi,
categorie functionalg;

Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;
Capacitatea segmentului de drum;

Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru orasul Recas include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de autoturisme,
vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum si reprezentarea
serviciului de transport public (realizata prin traseele de transport public judetean si feroviar). Reteaua
urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata la reteaua
judeteand si nationald de transport. in figura de mai jos este prezentati reteaua de transport modelats.

FIGURA 54. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA — DETALIU ZONA CENTRALA
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FIGURA 55. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA — ZONA DE ANALIZA
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Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si / sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificata
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie;
- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

Tn privinta capacitdtilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functionand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor. Fiecare
legatura de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

- Numele strazii;

- Numarul de benzi;

- Viteza medie;

- Capacitatea;

- Permisivitatea sistemului de transport;

- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationald majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
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itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). Arterele de deservire locald au fost agregate
intr-o serie de conectori ce fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutiera modelata.

TABEL 13. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII S| CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CAPACITATEA

RLAIRE (VEHICULE/ZI)
CLASIFICAREA ARCELOR RETELEI VITEZA

(KM/H)

Numarul de benzi / directie:

o [ oo | o

Autostrada 130 35000 -
Drum Expres 120 35000 =
Extraurban Drum National 90 20000 30000 -
Drum Judetean 80 15000 25000 -
Drum Comunal 70 10000 - -
Artera principala
) . 50 10000 15000 20000
(Retea Primara)
Artera colectoare
) 40 7500 10000 12500
(Retea Secundara)
Urban o o
Artera re2|de_nt[ala 20 5000 i i
(Retea Tertiald)
Alee Pietonala 20 - - -
Pista de Bicicleta 20 5000 - -
Feroviar Cale Ferata 70 - - -

Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a asigura
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
codificare aferente autostrazilor, drumurilor nationale si judetene sunt conectate cu zonele specifice
externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de transport si
recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele modelate in modelul urban
de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul National de Transport.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului in functie de pozitionarea retelei primare de transport,
dat fiind caracterul de grila rectangulara al acesteia, zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se
poata determina o bazad privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite sintetizarea cererii de
mobilitate Tn functie de origine-destinatie din caracteristicile zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru
zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau
modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare costa in 15 zone urbane care descriu
orasul Recas, 11 zone care descriu satele componente ale orasului, 27 de zone industriale si de productie
si 13 zone externe care grupeaza pe diverse paliere de detaliere localitatile si judetele invecinate, cat si
restul regiunilor din tara, in functie de organizarea pe regiuni/macroregiuni. Fiecare zona urband, de
localitate componenta si de productie contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de
vedere demografic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

- Informatii demografice — populatie totala, activa si inactiva, precum si populatia angajata,
neangajata, elevi/studenti etc;

77



CIVITTA

- Informatii socio-economice — centre de invatamant, zone de recreere, centre comerciale majore,
locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie. n ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone, s-au prelucrat informatii puse la dispozitie de
Primaria Orasului Recas, de Directia Generala de Evidenta a Populatiei si ITM actualizate pe baza datelor
statistice anuale publicate de Institutul National de Statistica si a interogarilor .

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locurile de muncé ocupate la nivelul orasului
au fost prelucrate pornind de la lista detaliatd a agentilor economici inregistrati la Registrul Comertului. In
tabelul de mai jos este prezentata lista locurilor de munca, a locurilor din institutiile de invatamant si a
populatiei in raport cu sistemul de zonificare modelat la nivel urban.

TABEL 14. POPULATIA, LOCURILE DE MUNCA $I STUDIU iIN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

" < LOCURIIN INSTITUTII
n TIP ZONA POPULATIE LOCURI DE MUNCA DE INVATAMANT
128 19 0

1 Urban

2 Urban 551 44 0
3 Urban 593 0 0
4 Urban 668 56 0
5 Urban 432 46 0
6 Urban 355 22 0
7 Urban 336 431 636
8 Urban 313 3 0
9 Urban 277 11 0
10 Urban 180 2 0
11 Urban 366 13 0
12 Urban 184 16 0
13 Urban 570 222 140
14 Urban 173 80 0
15 Urban 81 95 0
16 Localitate Componenta 606 95 0
17 Localitate Componenta 606 25 0
18 Localitate Componenta 606 87 0
19 Localitate Componenta 1006 50 0
20 Localitate Componenta 227 77 18
21 Localitate Componenta 226 0
22 Localitate Componenta 11 0

23 Localitate Componenta 138 10

24 Localitate Componenta 137 19 0
25 Localitate Componenta 193 7 14
26 Localitate Componenta 192 2 0
27 Zona Productie 0 136 0
28 Zona Productie 0 0 0
29 Zona Productie 0 7 0
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FIGURA 56. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA POPULATIEI — EXTRAS BAZA DE DATE VISUM
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FIGURA 57. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA LOCURILOR DE MUNCA - EXTRAS BAZA DE DATE
VISUM
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3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
- Autoturism;

- Vehicule de marfa;

Transport public;
- Mers pejos;
- Bicicleta.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:
- Zonificarea specifica a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

- Tmpartirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

- Tmpartirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (separat pe naveta si business), Scoald si Altele —
acestea sunt rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.

- Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de invatamant.

Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formulari matematice de regresie, de tipul:
Qi = a-GS(D),

Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modalad este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile —autoturism, bicicleta, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere variabild, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

- Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public
- Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc.)

- Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)
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- Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutiera (poduri, strazi noi etc.)

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati in urma procesului de calibrare a atribuirii pe itinerarii.

3.4.2. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului si in relatie cu exteriorul orasului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putdndu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

TABEL 15. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Deplasari/zi

Intern 14184 6827
Extern 2463 36669
Intern 0 444
Extern 463 5941
Intern 2375 457
Extern 339 2128
Intern 0 0
Extern 0 0
Intern 2081 0
Extern 0 0
Intern 10102 0
Extern 0 0
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3.4.3. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.

Repartitia modala a nevoii de mobilitate

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea modala a utilizatorului se
poate modifica datorita variatiilor din serviciul de transport public, astfel ca modelul de repartitie modala
va considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescenta, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tinand cont de imbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public.

Structura arborescenta permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie considerate intr-
o prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul
public la nivelul sistemului judetean agregat.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:
e—/l([PuT +5)

Peur = oA nr8) o~ ATnr)

+ e
Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

A, 8 — parametrii modelului de repartitie modala.

Repartitia pe itinerarii — Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfd = 100 * durata curentd de
deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).

Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. in cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.
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Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid Tntr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului. Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul
iteratiei n+1, se adauga durata de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe
baza functiei volum-intarziere (VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este
data de pragul de precizie considerat.

FIGURA 58. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI] — ANUL 2022
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FIGURA 59. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ZI] — ANUL 2022
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FIGURA 60. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ZI] - ANUL 2022
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FIGURA 61. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — BICICLETE [VEH/ZI] — ANUL 2022
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3.5. CALIBRAREA SI VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
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pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura 3.5-1 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a
modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 62. PROCESUL DE CALIBRARE $I VALIDARE A MODELULUI
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trafic
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traficului
in retea

3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realista situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (PrT), Deplasarile cu
Bicicleta (Bike) si Deplasarile vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost utilizate in calibrarea modelului de
transport.

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existenta in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentatd o reproducere cat mai fidela a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
figura de mai jos.

FIGURA 63. PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin
care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat
sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare Tn transporturi utilizat, PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) 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 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 cd aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul softwareului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

ow:n
J

in vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezinta avantajul includerii atat a erorilor relative cat
si a celor absolute.

2% (M—C)?

GEH =
M+C

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.

Functia statistica GEH reprezintd o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele utilizate in procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul Capitolului 3.2.

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind ca 100% din fluxurile modelate respecta conditia de calibrare GEH si cel putin 85% din fluxuri
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sunt intr-o marja de diferenta de maxim 15% fata de fluxurile observate, cu valori de 85% pentru biciclete,
peste 90% pentru vehiculele de marfa si 100% pentru autoturismele de pasageri. Abaterea medie patratica
are o valoare foarte buna, de peste 0.99 pentru autoturisme si cele doua categorii de vehicule de marfa, in
timp ce pentru biciclete este mai redusa, doar 0.89, dat fiind ca fluxurile sunt reduse (sub 150 de vehicule
pe zi pe fiecare arc luat in considerare) si prin urmare orice diferenta in valori absolute reprezintd o
diferenta mare procentual.

FIGURA 64. ARCE CONSIDERATE IN CADRUL PROCESULUI DE CALIBRARE
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FIGURA 65. CORELATIE INTRE FLUXURILE MODELATE SI CELE OBSERVATE
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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat sunt
prezentate tabelar mai jos:

TABEL 16. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Arce care
respe.cta Procentaj Total trafic Total trafic D|fere.nta Diferenta
conditia de . Trafic .
. calibrare observat modelat Procentuala
calibrare Total
GEH
Car 44 44 100.00% 42400 42400 0 0.00% 0.00
HGV 22 22 100.00% 4898 4901 3 0.06% 0.04
LGV 42 42 100.00% 8299 8342 43 0.52% 0.47
Bike 42 42 100.00% 2108 2079 -29 -1.39% 0.64

3.5.2. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observatd. Validarea modelului s-a realizat utilizdnd seturi independente de date
aferente duratelor de deplasare pe diferite relatii ale retelei de transport.
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TABEL 17. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Durate medii de deplasare (min)
Axa de Transport Valori observate Valori modelate

T1: Izvin — Calea Timisoarei — lesire Lugoj 7minOsec 7min31sec 7.38%

T2: Gara Recas — Str. Mihai Eminescu - Str. Viilor 7minOsec 6min37sec -5.48%
T3: Calea Bazosul Vechi — Str. Pietei — Str. lon Cojar 3minOsec 3minl8sec 10.00%
T4: Str. George Cosbuc — DJ60SE - Herneacova 9minOsec 9min34sec 6.30%

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de date pentru
validare se situeaza Tn marja consideratd de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele de
deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considerd ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane.

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate cu
tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in analizele de impact din cadrul
PMUD.

3.6. PROGNOZE

La nivelul tarii, pozitia orasului Recas este destul de avantajata, fiind situata pe unul dintre principalele
coridoare de trafic rutier ale tarii. Proximitatea fata de municipiul Timisoara 1i ofera acces la un numar mare
de oportunitati de munca. Totusi orasul este recunoscut ca o importanta zona viticola, fiind principala
activitate economica. Orasul Recas beneficiaza de acces la Autostrada Al prin nodurile rutiere Topolovatu
si Remetea Mare, aceasta preluand de la deschiderea sa cea mai mare parte din traficul de tranzit. Centrul
orasului si localitatea componenta lzvin sunt traversate de Drumul National 6 are face legatura intre Lugoj
si Timisoara. Odata cu punerea in functiune a tronsonului de autostrada, acest drum a ramas de principiu
pentru traficul local.

Dezvoltarea economica a zonei a fost puternic accentuata Tn ultimii 20 de azi, fapt ce a condus la cresterea
traficului de marfuri si persoane. Acest lucru afecteaza calitatea vietii locuitorilor, Tn special a celor care
locuiesc pe principalele artere de circulatie. Tendintele de crestere a traficului sunt in directa legdtura cu
cele de dezvoltare economica, iar acest lucru va afecta calitatea vietii locuitorilor, in lipsa unor
infrastructuri adecvate, adaptate fluxurilor de trafic viitoare.

Orasul are o trama stradala ingusta, cu strazi care in general au o latime de 6-7 metri, cu exceptia DN6 care
are o platforma mai generoasa, insa tot cu o singura banda de circulatie pe sens. Acesta preia cea mai mare
parte a traficului generat in localitate, dar si traficul de naveta dintre Timisoara si localitatile aflate spre
Lugoj. Calitatea vietii este afectata in principal de emisiile de poluanti, zgomot si vibratii, totodata siguranta
participantilor in trafic fiind redusa, cu atat mai mult cu cat infrastructurile dedicate deplasarilor
nemotorizate sunt precare, pietonii si biciclistii alegand sa se deplaseze pe carosabil.

n ceea ce priveste populatia, contrar tendintei generale a oraselor de dimensiuni similare, orasul Recas se
afla pe o panta ascendentad inca din anul 2004, conform datelor INS, dupa o perioada de declin in anii 1990.
Astfel, in ultimii 30 de ani populatia a Tnregistrat in ansamblu o crestere cu o medie de 0.52% pe an,
depasind 10000 de locuitori in anul 2020.
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FIGURA 66. EVOLUTIA S| PROGNOZA POPULATIEI IN PERIOADA 1992 - 2030
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in vederea analizei si prognozirii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de crestere
stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si Financiare, in
trimestrul IV al anului 2022 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 — 2025:

TABEL 18. EVOLUTIA INDICILOR DE PIB SI INFLATIE
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Cresterea PIB 41 -3.9 5.9 4.6 2.8 4.8 5.0

(%, de la un an la altul)

Inflatia 3.9 23 8.2 16.4 10.5 6.2 N/A
(%, de la un an la altul)

(Sursa: Comisia Nationald de Prognozd)

Anul 2020 a fost marcat de o scadere cu 3.9% a produsului intern brut, efect generat de pandemia SARS-
COV-2, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere reala de 3.9%. Conform celor mai recente
rectificari ale CNP, cresterea PIB este estimata la 4.6% pentru anul 2022, insa contextul politic si economic
generat de criza energetica si razboiul din Ucraina au dus la o crestere abrupta a ratei inflatiei, estimata sa
atinga 16.4% la finalul anului 2022.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an pana
in anul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresterii pe intervalul 2020 — 2060
fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost actualizati
pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

in figura de mai jos este prezentata evolutia PIB la nivelul judetului Timis in perioada 2000 — 2021 si tendinta
de crestere pana in 2060, in doua scenarii, respectiv prognoza PIB ante-2020, care nu avea in calcul
impactul COVID-19 asupra economiei si prognoza PIB post-2020 care tine cont de impactul COVID-19 si a
evenimentelor politice si economice din anul 2022.
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FIGURA 67. EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB iN PERIOADA 2000 - 2060 [MIL. LEI]
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in urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere pentru populatie si PIB, s-au obtinut urmatorii
factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2022.

TABEL 19. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB SI POPULATIE

Evolutie .. Evolutie . . Factor Factor
Elasticitate Factor PIB . Elasticitate . o
PIB Populatie Populatie Prognoza

2027 1.22940 1.17965 1.00238 1.00238 1.18246
2030 1.32384 1.25160 1.00340 1.00340 1.25587
2035 1.44735 1.34418 0.98516 0.98516 1.32424
2040 1.58238 08 1.44361 0.96725 ! 0.96725 1.39634
2050 1.89143 1.66507 0.92744 0.92744 1.54425
2060 2.26083 1.92050 0.87039 0.87039 1.67158

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referintd (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in corelatie cu
exercitiul bugetar din Fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectiva 2035,
plecand de la anul de baza 2022, asupra caruia au fost aplicati factorii de prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezintd puncte de plecare n analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiile obtinute in
diverse scenarii de investitie analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, s-a considerat ca pentru cei doi ani de prognoza,
scenariile de referinta sunt similare cu scenariul ,,a nu face nimic”, reteaua de strazi mentinandu-si aceleasi
caracteristici ca si pana acum. Scenariile de referinta cuprind insa lucrari de mentenanta si intretinere a
infrastructurii rutiere care sa mentina aceleasi caracteristici ca in prezent. Astfel, matricele de cerere
pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate din modelul de transport pentru anul de baza si de
factorii de crestere, noi dezvoltari urbane nefiind in orizontul vizibil, fiind asigurata robustetea rezultatelor.
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Aceasta metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un instrument de analiza comparativa
intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de incredere crescut.

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe baza
datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru vehiculele de
marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor de crestere estimati
pentru zonele de influentd asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie
Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor
de deplasari. Procedura este una iterativa realizata in doua etape si anume:

e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

e celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel periurban al
localitatilor si judetelor tarii.

TABEL 20. EVOLUTIA CERERII DE TRANSPORT — PERECHI O-D

“ 2022 - valori zilnice 2027 — valori zilnice 2035 — valori zilnice

Mijloc de Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie
transport (perechi OD) modala (perechi OD) modala (perechi OD) modala
Bicicleta 2081 7.89% 2819 9.73% 2906 9.44%
Autoturism 14184 53.79% 15153 52.28% 16440 53.40%
Mers pe jos 10102 38.31% 11012 37.99% 11440 37.16%
Total intern 26367 100% 28984 100% 30785 100%
Autoturism (trafic 45959 ) 54345 ) 60861 )
extern)
Vehicule de marfa 12147 - 14329 - 16327 -

Se constata pe termen mediu si lung o tendinta generala de crestere a mobilitatii, datorata atat evolutiei
favorabile a populatiei, dar si dezvoltirii economice. In ceea ce priveste ponderea modurilor de transport,
acestea se modifica foarte putin, insa cresterea generala a mobilitatii implica si cresterea sesizabilad a
numarului de autoturisme din trafic, fiind alarmanta in relatie cu destinatiile externe unde cresterile sunt
de 18% in anul 2027, respectiv 32% in anul 2035.

95



CIVITTA

FIGURA 68. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI]
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FIGURA 69. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ZI]
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FIGURA 70. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ZI]
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FIGURA 71. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — BICICLETE [VEH/ZI]
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odatd cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referinta pentru anii de prognoza
nu cuprinde proiecte sau masuri, care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul
de referinta este similar scenariului a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei
situatii concrete, evaluarea constand in identificarea senzitivitatii modelului la modificarile create prin
compararea a doua situatii, respectiv:

e Situatia fara proiect (existentd) — consta in mentinerea retelei actuale la parametrii existenti, fara
aducerea de modificari;

e Situatia cu proiect — proiectul testat propune realizarea unei variante ocolitoare pentru traficul de
tranzit prin partea de sud a localitatii Recas care sa degreveze Calea Timisoarei de o parte din
volumul de trafic.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice, precum si atributele asociate — viteza, numar de benzi, moduri de transport permise pe
directii, etc. Totodatad, au fost addaugate elemente noi (arce si noduri) impreuna cu atributele asociate
pentru elementele de retea noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere,
precum in scenariul de referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figura
de mai jos ilustreaza modul in care traficul greu de marfa, in special cel in relatie cu zona portului si
depozitele de cereale se reruteaza pe noul traseu, ocolind zonele locuite.

Caurmare aimplementarii acestui drum de legatura, se va concretiza o alternativa pentru traficul de tranzit
care va fi eliminat din zonele locuite. Aceasta legatura va fi benefica atat pentru vehiculele aflate in tranzit,
care vor avea la dispozitie un drum adecvat care sa evite zona locuita, dar mai ales pentru locuitorii de pe
Calea Timisoarei care nu vor mai fi nevoiti sa suporte zgomotul si disconfortul produs de vehiculele de mare
tona;j.
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FIGURA 72. FLUXURI DE TRAFIC — DIFERENTE CU/FARA PROIECT
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in concluzie, ca urmare a evaluarii / testarii senzitivitatii modelului calibrat, s-a constatat c acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrdri suplimentare, modelul conducand la variatii realiste si
consistente la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

|H

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul “a face minimum?”, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate, iar in cazul oraselor de dimensiuni
reduse, cum este si cazul orasului Recas, alternativele sustenabile sunt foarte la indemana. Trecerea la
strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste
tipurile de vehicule. Mediul urban prezinta cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii transporturilor.
n conditiile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi de pe urma cresterii volumelor de trafic, a reducerii
calitatii a aerului si a expunerii la zgomot.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, complementate de servicii de transport public, oferda adesea
alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea Tnlocui
cu usurinta majoritatea deplasarilor cu autoturismul, dat fiind ca in raport cu dimensiunile orasului si
amplasarea centrelor de interes, acestea au o lungime redusa de sub 2km. Pe langa reducerea emisiilor de
gaze cu efect de ser3, ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un
grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de
utilizare a energiei. Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devind o
parte integrantd a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura, cu atat mai mult cu cat suprafata
redusa a orasului reprezinta un mediu ideal pentru astfel de deplasari. Cu toate acestea, exista un numar
important de deplasari mai lungi, intre localitatea de resedinta si satele apartinatoare pentru care
utilizatorii intampina dificultati in a le efectua cu alte mijloace in afara de autoturism.

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor strategice ale
planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine asupra aspectele critice ale
impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. — 4.5., care se vor regasi si in analizele masurilor
propuse, fie ca indicatori de baza, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor proiectelor (in
capitolele 7.1.-.7.5.) sunt:

e Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totald de deplasare — h/zi si distanta totala de
deplasare — km/zi

e Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emisa, ca indicator al
gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice)

e Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport
e Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora

e Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere data de indicele
de motorizare ridicat, daca nu se vor lua masuri privind descurajarea utilizarii acestora prin masuri de
crestere a sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv prin introducerea unui serviciu de
transport public, atat intre toate localitatile orasului, dar mai ales in relatie cu Municipiul Timisoara.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere cu 21% pana in
anul 2027, respectiv 38% in 2035. Aceasta crestere este data pe de-o parte de cresterea indicelui de
motorizare si cresterea numarului de deplasari facute cu autoturismul, implicit numarul crescut de vehicule
n trafic.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul se va
dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod decat cu
autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de
autoturismele personale.

TABEL 21 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2022 — 2035

MOD DE TRANSPORT 2022 2027 2035

Autoturisme (total) veh-h/zi 1482 1796 2048
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi 909 1101 1263
. Deplasari Pietonale Pas-h/zi 1684 1835 1907
Durata totald a
deplasirilor Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 125 74 76
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi 106 133 156
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 340 416 487
Transport Public Pas-h/zi - - -
Autoturisme (total) veh-h/zi 73453 86383 96035
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi 35970 41841 46415
. Deplasari Pietonale Pas:-h/zi 6735 7341 7627
Distanta
parcursé Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 2496 1477 1528
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi 5489 6512 7420
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 16462 19429 22029
Transport Public Pas-h/zi - - -
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4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a orasului, avand in vedere
ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc. Sistemele de
transport existente in Recas sunt transportul de marf si transportul de célitori. In cadrul acestor sisteme
functioneaza sistemele de transport motorizat rutier si nemotorizat. Transportul feroviar este sistat, atat
pentru traficul de calatori, cat si pentru cel de marfa. Modurile de transport motorizate utilizate la nivelul
retelei urbane a orasului Recas pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate au un impact major asupra
factorilor de mediu prin:

e aglomerari de trafic si accidente —in cazul transporturilor rutiere;

e poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

e poluarea fonica si vibratiile — Tn marile intersectii, de-a lungul soselelor tranzitate de traficul greu
e poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

e ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e schimbarea peisajului eco-urban;

e generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

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

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

in realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poluadrii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul emisiilor, fiind
considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se estimeaza ca la nivelul
Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de serd sunt cauzate de activitatile de transport,
iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

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

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;
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e Imbunatadtirea comportamentului transportului in relatia cu mediul Tnconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traficului rutier pentru
perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul zgomotului cat si valoarea
altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut observa in tabelul de mai jos.

TABEL 22. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI

2022 2027 PAVEE)

Prestatie [veh.km/zi] 95404 112324 125484
CO2e total [tone/an] 3907 4139 4097
CO2e trafic intern [tone/an] 2110 2227 2203

Din perspectiva emisiilor de gaze cu efect de sera, se constatd o crestere cu 5.9% pe termen mediu (2027),
urmata de o scadere usoara pana in anul 2035 raportat la totalitatea fluxurilor din zona de analiza, in timp
ce pentru traficul intern nivelul de emisii este estimat sa creasca cu 5.54% in anul 2027, respectiv cu 4.40%
in anul 2035 raportat la anul de baza. Metodologia de calcul a emisiilor tine seama si de tendinta de trecere
la utilizarea de autoturisme cu nivel scazut de emisii (hibride si electrice) in defavoarea celor pe
combustibili fosili, tendinta incurajata de politicile europene si nationale care stimuleaza aceasta practica
prin programele de Thnoire a parcului auto la nivel national de tipul Rabla, Rabla Plus, etc.

Astfel, acest indicator CO.e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor,
ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite n
axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;
- oboseala acuta;

- dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datorita numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

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

- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

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

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

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

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

- parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

- evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din oras, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale de
circulatii.

4.3. ACCESIBILITATEA

Accesibilitatea spatiala este evaluata pentru cele doua moduri nemotorizate, respectiv bicicleta si deplasari
pietonale. Tn figurile de mai jos sunt prezentate izocronele de accesibilitate in raport cu centrul orasului.
Reperul considerat este zona Primariei, iar pentru deplasare s-a considerat o viteza a deplasarilor pietonale
de 4 km/h, respectiv 18 km/h pentru deplasarile cu bicicleta.

Conform figurilor de mai jos, se poate concluziona ca pentru deplasarile pietonale centrul orasului are un
indice de accesibilitate satisfacator, putand fi atins in 10 minute din mare parte a orasului si in sub 30 de
minute din intreaga localitate de resedinta.

Pentru deplasarile cu bicicleta, centrul orasului poate fi atins in mai putin 7 minute si jumatate de oriunde
din localitatea de resedinta, pentru acest mod fiind evaluata accesibilitatea si din celelalte localitati de
unde se poate ajunge in maxim 30 de minute.

FIGURA 73. IZOCRONA DEPLASARILOR PIETONALE FATA DE CENTRUL ORASULUI
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FIGURA 74. IZOCRONA DEPLASARILOR PIETONALE FATA DE CENTRUL ORASULUI
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(a) Detaliu zona urbana
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(b) Ansamblu zona analiza

Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces oferit
de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public
accesibilitatea este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile
de transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate Tn capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat cd reteaua curentd prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.
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Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimata in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentata pentru scenariul de
referinta mai jos.

TABEL 23. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

ENETEETE

Autoturism (trafic intern) 14184 15153 16440
Deplasdri Pietonale Deplasari/zi 10102 11012 11440
Deplasari cu Bicicleta 2081 2819 2906
Vehicule de marfa Vehicule/zi 12147 14329 16327

Cererea totala de transport durabil
(Pietonal + bicicleta) 12183 13831 14346

4.4. SIGURANTA

Din analiza datelor de mobilitate a relevat faptul ca circa 51% din deplasarile efectuare zilnic la nivelul
anului de baza sunt realizate utilizand mijloace de transport motorizat. Ca urmare acestui fapt, precum si
din ponderea considerabild a deplasarilor nemotorizate (cu precadere cele pietonale) este inregistrata o
serie de accidente la nivelul orasului.

n conformitate cu datele furnizate de IPJ Timis, in perioada 2010 — 2020 numarul de accidente cu victime
a avut o evolutie fluctuanta, inregistrand atat perioade de crestere si situdndu-se pe o panta descendenta
in ultimii ani ai intervalului de analiza. Numarul maxim de accidente, respectiv 15 intr-un singur an a fost
inregistrat in anul 2017.

FIGURA 75. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE
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TABEL 24. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE SI VICTIME CAUZATE

CIVITTA

Nr. Accidente

Total Victime

Victime / accident

2010 6 8 1.33
2011 10 20 2.00
2012 7 11 1.57
2013 7 12 1.71
2014 7 11 1.57
2015 14 16 1.14
2016 13 20 1.54
2017 15 23 1.53
2018 14 21 1.50
2019 9 18 2.00
2020 6 6 1.00

FIGURA 76. EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE
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Se constatd ca majoritatea accidentelor se soldeaza cu victime ranite usor. Astfel, din totalul victimelor din
accidentele rutiere in perioada de analiza, 101 (61%) au fost ranite usor, 45 (27%) au fost ranite grav si 20

(12%) au decedat.

n ceea ce priveste cauzele principale ale producerii accidentelor, pentru cele 108 accidente inregistrate

intre 2010 si 2020, cauzele au fost urmatoarele:

Nerespectarea distantei intre vehicule: 16 accidente;

Neadaptarea vitezei la conditiile de drum: 13 accidente;

Alte preocupari in timpul condusului: 13 accidente;

Traversari neregulamentare ale pietonilor: 12 accidente;

Neacordarea de prioritate altor vehicule: 9 accidente;

Adormirea la volan: 9 accidente;

n vederea cuantificarii impactului mobilitatii asupra sigurantei la nivelului scenariului de referint3, se va

considera numarul anual de accidente, raportat la prestatia la nivel de retea, conform tabelului de mai jos:
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TABEL 25. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

2022 2027 2035
Prestatie - vehicule x km 95404 112324 125484
Numar accidente 15 18 20

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera, problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legata de numarul mare al accidentelor in care sunt implicati pietonii si biciclistii. Aceasta problema
ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure pentru principalul mijloc
sustenabil de deplasare si este singura problema determinata de performanta intrinseca de siguranta a
retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt determinate de
elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si constientizare.

4.5. CALITATEA VIETII

Orasul Recas, asemenea tuturor localitatilor urbane se confrunta si o cu o serie de probleme generate de
masini si trafic. Una dintre ele este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele
consultantului reiese ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de
locuit, avand efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei variante ocolitoare face ca
traficul greu de tranzit sa patrunda pe arterele de traversare ale orasului si astfel ele devin strazi
rezidentiale, culoare de trafic. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii,
devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element de disconfort.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:
- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
- Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care Orasul Recas se confrunta, iar analiza
lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

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

- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

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

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
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a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este Tmbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonalad sigura si nestingherita”
sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil
de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
n vederea determindrii capacitatii de deplasare pietonali stau la baza urméatoarele aspecte:

conectivitatea strazilor,

- gradul de utilizare al terenului,

- densitatea de locuire,

- prezenta cadrului vegetal,

- frecventa si varietatea cladirilor,

- intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip , shared space”,
- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata
sardciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata
inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta Tmbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
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infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata in vehicule-kilometri la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de vehicule):

TABEL 26. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

2021 2027 2035
Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 47.91 48.53 49.55
Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 76.52 77.25 77.75

Se constata cresteri aparent modeste ale nivelului mediu de zgomot in perspectiva anului 2027, cu 1.29%,
respectiv cu 3.4% Tn anul 2035, raportat la anul de baza. Fata de aceste valori, trebuie insa tinut cont de
faptul ca nivelul de zgomot se calculeaza utilizdnd o scara logaritmica, ceea ce inseamna ca n jurul acestor
valori obtinute, o crestere a nivelului de zgomot cu 1dB inseamna practic dublarea nivelului de zgomot.

n ceea ce priveste nivelul maxim, acesta este inregistrat pe sectiunile de autostrada care trec pe la periferia
orasului si care nu dispun de panouri antifonice pentru a o izola fata de oras.

5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE
5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PENTRU CELE 3 NIVELE TERITORIALE

SCARA PERIURBANA/METROPOLITANA

n anul 2027, orasul Recas beneficiaza de legituri optimizate citre localititile invecinate si centrul urban
polarizator, Timisoara, sustinute de transportul public judetean si extinderea infrastructurii ciclabile la
nivelul judetului precum si in interiorul orasului. Accesibilitatea crescuta permite conturarea lui ca o
destinatie de loisir pentru timisoreni, in special pentru cicloturism intr-un peisaj viticol. Locuitorii satelor
apartinatoare se bucura de legaturi ciclabile catre centrul urban Recas, preferand deplasarea cu bicicleta
in locul autovehiculelor personale.

SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

La nivelul anului 2027, Recas este un model de dezvoltare durabila a mobilitatii pentru orasele de rang
similar. Orasul se bucura de legaturi facile intre toate localitatile componente, asigurate de o infrastructura
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rutierd optimizata si de existenta unor legaturi complementare infrastructurii rutiere, pentru sustinerea
modurilor active de deplasare.

Reteaua de piste si trasee sugerate pentru biciclete este bine organizata la nivelul orasului, asigurand
deplasarea 1n siguranta a tuturor utilizatorilor. Traseele sugerate pentru biciclete exista pe majoritatea
strazilor din Recas, iar pistele pentru biciclete, amenajate pe strazi principale, asigura conexiuni pe directia
nord — sud, catre zona centrald. La nivelul satelor apartindtoare, pistele pentru biciclete care asigura
legaturi cu orasul Recas se continua cu trasee sugerate pentru biciclete pe strada/strazile principald/e de
acces n localitate. De asemenea, orasul se contureaza ca o destinatie atractiva de weekend pentru
timisoreni, care se bucura de cadrul natural si peisajul viticol, folosind traseele cicloturistice pentru
explorarea zonelor rurale viticole sau a obiectivelor de interes (Acumularea lanova, Domeniul Herneacova,
Cramele Recas, etc).

Locuitorii se bucura de acces facil la serviciile si infrastructura de transport, iar siguranta si accesibilitatea
sunt elemente cheie ale sistemului de mobilitate din Recas. Gestiunea parcarilor si monitorizarea traficului
sunt eficiente, asigurand accesul la un set extins de date de mobilitate urbana, valorificate in vederea
dezvoltarii sistemului local de mobilitate, precum si venituri suplimentare pentru administratia locala.

NIVELUL CARTIERELOR/ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Centrul orasului Recas este unul orientat catre pietoni si biciclisti, cu spatii publice bine conturate si sustinut
de multiple dotari de interes public. Traficul este unul calmat, permitand deplasarea in siguranta a tuturor
participantilor la trafic.

Traseele sugerate si pistele pentru biciclete asigura legaturi alternative facile cu zonele de locuire aflate
atat in nordul cat si Tn sudul zonei centrale. Deplasarile pietonale se realizeaza in siguranta si confortabil,
zona centrala fiind accesibilizata pentru persoane cu mobilitate redusa.

OBIECTIVE SPECIFICE

O1. Infrastructura rutiera performanta, ce asigura legaturi optime in teritoriu

02. Retea de deplasari nemotorizate optimizata si extinsa, ce asigura deplasarea in siguranta a tuturor
utilizatorilor si conexiuni nemotorizate intre toate localitatile;

03. Gestiune eficienta si inteligenta a traficului si a parcarii;
OA4. Infrastructura de suport dezvoltata si facilitati pentru a sustine tranzitia catre vehicule nepoluante

5.2. CADRUL/ METODOLOGIA DE SELECTARE A PROIECTELOR

Selectia proiectelor pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Orasului Recas pentru perioada 2021-
2027 a urmat urmatorul proces:

1. Consultarea cu administratia publicd locala si identificarea proiectelor / masurilor in curs de
pregatire, contractare sau implementare de catre Primaria Recas;

2. Analiza situatiei existente Tn vederea identificarii nevoilor la nivel local si al zonei urbane
functionale;

3. Conturarea viziunii, obiectivelor si directiilor de actiune;

4. Dezvoltarea optiunilor de proiecte, cu includerea interventiilor necesare si consultarea publicului
despre proiectele necesare comunitatii;

5. Validarea nevoilor si optiunilor de proiecte cu reprezentantii primariei si cu actori locali;
6. Elaborarea scenariilor si testarea proiectelor in modelul de transport;

7. Prioritizarea proiectelor in functie de: maturitate, corelare cu o problema cheie / nevoie, corelare
cu alte proiecte — caracter integrat.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

e Optimizarea retelei stradale si cresterea sigurantei rutiere

Aceasta directie de actiune vizeaza modernizari sau constructii noi pentru infrastructura rutiera. Proiectele
care sustin aceasta directie de actiune sunt:

-1 Reabilitare Drumuri Comunale DC 66, DC 68 Si DC 69, Orasul Recas (Deal Vie - Simei,
Intersectie Nadas)

- 2 Modernizare Strazi in Cartierul lanculeasa, Orasul Recas, Judetul Timis
- 3 Construirea unui pod rutier peste raul Timis (asigurare continuitate pentru DC147)
- 4 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Il (Etapa | se considera

Anghel Saligny) - planificarea unui program multi-anual

- 5 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Ill - planificarea unui
program multi-anual

e Ameliorarea legaturilor in teritoriu si eliminarea traficului de tranzit din oras

Directia de actiunea mizeaza pe construirea centurii si a racordurilor cu zonele de interes din oras, precum
si pe restrictionarea traficului greu prin centrul orasului Recas. Proiectele care sustin aceasta directie de
actiune sunt:

- 6 Varianta Ocolitoare Recas Sud (alternativa trafic greu pentru evitarea DN6)
- 7 Crearea conexiunii intre DJ609F si Al (nod rutier)
- 8 Regulament de logistica locala (dupa realizarea variantei ocolitoare)

e Modernizarea si extinderea infrastructurii destinate deplasarilor pietonale, inclusiv accesibilizarea
pentru persoanele cu mobilitate redusa

Aceasta directie de actiune vizeaza pe de-o parte extinderea zonei cu prioritate pentru pietoni Tn zona
centrald, precum si cresterea sigurantei si confortului in timpul deplasarilor pietonale. Proiectele care
sustin aceastad directie de actiune sunt:

- 27 Reabilitare si modernizare strazi - amenajare strada preponderent pietonala in
zona centrald a orasului Recas

- 28 Cresterea sigurantei pietonale Tn zona centrala
- 29 Program multianual - treceri de pietoni sigure
- 30 Program multi-anual de amenajare a trotuarelor de pe strazile din orasul Recas

e Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aferente mersului cu bicicleta

Directia de actiune are in vedere conturarea unei retele preliminare de piste si trasee pentru biciclete
pentru facilitarea conexiunilor nemotorizate intre oras si localitatile apartinatoare, completata de parcari
/ garaje pentru biciclete si un sistem minimal de inchiriere biciclete in scop cicloturistic. Proiectele care
sustin aceastad directie de actiune sunt:
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- 1 Realizare infrastructurii pentru biciclete in orasul Recas (piste si trasee sugerate
pentru biciclete)

- 12 Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete in satele Izvin, Bazos, si Herneacova.

- 13 Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete Tn satele Petrovaselo si Stanciova.

- 14 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - lzvin

— 15 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Stanciova

- 16 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Petrovaselo

- 17 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Bazos - lzvin

— 18 Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism zona viticola

- 19 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-Petrovaselo - cicloturism
zona viticola

- 20 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-sat Izvin

- 21 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Nadas

- 22 Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism raul Bega

- 23 Coridor de mobilitate activa in satul Izvin, in lungul DN6

- 24 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas

- 25 nfiintare sistem de inchiriere biciclete

- 26 Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete

e Dezvoltarea facilitatilor pentru mijloace de transport nepoluante sau cu emisii reduse

Directia de actiune vizeazd amenajarea de statii de incarcare vehicule electrice (sau alt timp de combustibil
nepoluant) in principalele zone de interes. Directia de actiune este sustinuta prin proiectul:

- 30 Amenajare statii incarcare vechicule electrice (6 statii)
e Dezvoltarea sistemului de transport public local.

Directia de actiune vizeaza cresterea atractivitatii serviciilor de transport judetene pe termen mediu si
dezvoltarea unui serviciu local pentru asigurarea conexiunilor mai putin poluante intre oras si localitatile
componente, pe termen lung. Proiectele care sustin aceasta directie de actiune sunt:

- 36 Achizitia de autobuze / microbuze electrice pentru asigurarea transportului public
local

- 37 Amenajare / Construire spatiu garare vehicule transport public

— 38 Modernizare statii transport

- 39 Achizitie autovehicule pentru transportul elevilor

6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

e Gestiune eficienta si sustenabila a stocului de parcare

Directia de actiune vizeazd o exploatare mai eficienta a stocului de parcare si utilizare politicii tarifare
pentru a descuraja deplasarile nenecesare cu autoturismul personal. Proiectul propus este:

-9 Elaborarea politicii de parcare
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e Tmbunétatirea accesului la informatii despre mobilitatea urbana

Directia de actiune vizeaza cresterea capacitatii administratiei publice locale de a colecta, gestiona si
procesa date privind traficul pe teritoriul administrativ Recas. Proiectul propus este:

- 10 Extinderea sistemului de monitorizare al traficului (contori intrari / iesiri oras)
e Dezvoltarea sistemului de transport public local.
Din punct de vedere organizational, directia de actiune este sustinuta prin:

— 35 nfiintarea unui serviciu de transport public local

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

e Cresterea capacitatii administrative in ceea ce priveste tranzitia catre o mobilitate urbana durabila

Directia de actiune vizeaza formarea personalului primariei Tn ceea ce priveste dezvoltarea si gestiunea
proiectelor de mobilitate urbana durabila (amenajarea de piste pentru biciclete, masuri de calmare a
traficului, managementul parcarii etc.), precum si conectarea la retelele europene de orase, pentru a creste
implicarea personalului in proiecte europene si implicit schimbul de experienta cu omologii lor din alte tari.
Proiectul propus este:

- 31 Conectare la retele europene de orase cu un puternic caracter pietonal / ciclabil
(Urbact / Interreg)

e Promovarea mobilitatii urbane durabile

Directia de actiune integreaza campanii, evenimente (ex. Saptamana Europeana a Mobilitatii) si alte masuri
care sa familiarizeze cetatenii cu notiunea de mobilitate urbana durabila si cu proiectele incluse in PMUD
2021-2027. Proiectele propuse sunt:

- 32 Campanii de educare a copiilor cu privire la avantajele si principiile mobilitatii
urbane durabile.

— 34 Organizare evenimente anuale dedicate promovarii si explicarii principiilor
mobilitatii urbane durabile.

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELE
TERITORIALE

in continuare sunt regrupate proiectele si masurile propuse pentru dezvoltarea mobilititii durabile in
Orasul Recas si prezentate in functie de nivelul teritorial asupra caruia produc efecte.

6.4.1. SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA

Luand in considerare ca Recasul este un oras mic, aflat in vecinatatea unui pol de crestere, influenta sa
asupra localitatilor invecinate este limitata. De aceea, PMUD 2021-2027 prevede preponderent directii de
actiune gandite la nivel local. Doua interventii vizeaza imbunatatirea conectivitatii la nivel metropolitan,
prin realizarea unei legaturi intre drumuri locale si autostrada Al, precum si refacerea podului inspre
localitatea Cheveresu Mare.

6.4.2. SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

e Optimizarea retelei stradale si cresterea sigurantei rutiere

- 3 Construirea unui pod rutier peste raul Timis (asigurare continuitate pentru DC147)
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Ameliorarea legaturilor in teritoriu si eliminarea traficului de tranzit din oras

6 Varianta Ocolitoare Recas Sud (alternativa trafic greu pentru evitarea DN6)

8 Regulament de logistica locala (dupa realizarea variantei ocolitoare)

Modernizarea si extinderea infrastructurii destinate deplasarilor pietonale, inclusiv accesibilizarea
pentru persoanele cu mobilitate redusa

27 Reabilitare si modernizare strazi - amenajare strada preponderent pietonalad in
zona centrala a orasului Recas

28 Cresterea sigurantei pietonale Tn zona centrala
29 Program multianual - treceri de pietoni sigure
30 Program multi-anual de amenajare a trotuarelor de pe strazile din orasul Recas

Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aferente mersului cu bicicleta

11 Realizare infrastructurii pentru biciclete in orasul Recas (piste si trasee sugerate
pentru biciclete)

14 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - lzvin

15 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Stanciova

16 Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Petrovaselo

17 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Bazos - lzvin

18 Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism zona viticola

19 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-Petrovaselo - cicloturism

zona viticola

20 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-sat Izvin
21 Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Nadas

22 Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism raul Bega

23 Coridor de mobilitate activa in satul Izvin, in lungul DN6

24 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas

25 nfiintare sistem de inchiriere biciclete

26 Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete

Dezvoltarea facilitatilor pentru mijloace de transport nepoluante sau cu emisii reduse

29 Amenajare statii incarcare vehicule electrice (6 statii)

Dezvoltarea sistemului de transport public local

35 Tnfiintarea unui serviciu de transport public local

36 Achizitia de autobuze / microbuze electrice pentru asigurarea transportului public
local

37 Amenajare / Construire spatiu garare vehicule transport public

38 Modernizare statii transport

39 Achizitie autovehicule pentru transportul elevilor

Promovarea mobilitatii urbane durabile
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- 32 Campanii de educare a copiilor cu privire la avantajele si principiile mobilitatii
urbane durabile.

- 34 Organizare evenimente anuale dedicate promovarii si explicarii principiilor
mobilitatii urbane durabile.

Tmbunétatirea accesului la informatii despre mobilitatea urbani

- 10 Extinderea sistemului de monitorizare al traficului (contori intrari / iesiri oras)
Tncurajarea utilizarii mijloacelor de transport nemotorizate

- 30 Amenajare statii incarcare vehicule electrice (6 statii)
Cresterea capacitatii administrative Tn ceea ce priveste tranzitia catre o mobilitate urbana durabila

- 33 Conectare la retele europene de orase cu un puternic caracter pietonal / ciclabil
(Urbact / Interreg)

Gestiune eficienta si sustenabila a stocului de parcare

- 9 Optimizarea politicii de parcare si a politicii tarifare
NIVELUL CARTIERELOR / ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Optimizarea retelei stradale si cresterea sigurantei rutiere
- 2 Modernizare Strazi in Cartierul lanculeasa, Orasul Recas, Judetul Timis

— 4 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Il (Etapa | se considera
Anghel Saligny) - planificarea unui program multi-anual

- 5 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Ill - planificarea unui
program multi-anual

Modernizarea si extinderea infrastructurii destinate deplasarilor pietonale, inclusiv accesibilizarea
pentru persoanele cu mobilitate redusa

- 27 Reabilitare si modernizare strazi - amenajare strada preponderent pietonala in
zona centrald a orasului Recas

- 28 Cresterea sigurantei pietonale Tn zona centrala
- 29 Program multianual - treceri de pietoni sigure
- 30 Program multi-anual de amenajare a trotuarelor de pe strazile din orasul Recas

Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aferente mersului cu bicicleta

- 12 Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete in satele Izvin, Bazos, si Herneacova.
- 13 Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete Tn satele Petrovaselo si Stanciova.
- 23 Coridor de mobilitate activa in satul lzvin, in lungul DN6

- 24 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas

- 25 Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete
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7.EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3
NIVELE TERITORIALE

SCENARIILE EVALUATE

TABEL 27 SCENARIUL DE REFERINTA

o Neme ___________|Buget(§
1 Reabilitare Drumuri Comunale DC 66, DC 68 Si DC 69, Orasul Recas (Deal 2.280.551
Vie - Simei, Intersectie Nadas)

2 Modernizare Strazi in Cartierul lanculeasa, Orasul Recas, Judetul Timis 657.403

TABEL 28 SCENARIUL MINIM

o Nume _______ _________________ ______|Buget(§) |

3 Construirea unui pod rutier peste raul Timis (asigurare continuitate pentru 1.000.000
DC147)
4 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Il (Etapa | se 3.750.000

considera Anghel Saligny) - planificarea unui program multi-anual

7 Crearea conexiunii intre DJ609E si Al (nod rutier) /

11 Realizare infrastructurii pentru biciclete in orasul Recas (piste si trasee 220.000
sugerate pentru biciclete)

12 Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete in satele lzvin, Bazos, si 20.000
Herneacova.

26 Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete 100.000

28 Cresterea sigurantei pietonale in zona centrala 60.000

38 Modernizare statii transport 115.000

39 Achizitie autovehicule pentru transportul elevilor 500.000

TABEL 29 SCENARIUL MEDIU

o [Neme ____ __________ ___ _____ ____ |Bugt(

5 Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - Etapa Il - planificarea 6.000.000
unui program multi-anual
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Varianta Ocolitoare Recas Sud (alternativa trafic greu pentru evitarea DN6) 5.300.000
Extinderea sistemului de monitorizare al traficului (contori intrari / iesiri 240.000
oras)

Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Izvin 350.000
Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Bazos - lzvin 1.750.000
Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism zona viticola 500.000
Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-Petrovaselo - 610.000

cicloturism zona viticola

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele Recas-sat Izvin 1.339.485
Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas - Nadas 1.750.000
Coridor de mobilitate activa in orasul Recas, in lungul DN6 1.750.000
Tnfiintare sistem de inchiriere biciclete 100.000
Reabilitare si modernizare strazi - amenajare strada preponderent 500.000
pietonala in zona centrald a orasului Recas

Program multianual - treceri de pietoni sigure 200.000
Program multi-anual de amenajare a trotuarelor de pe strazile din orasul 406.504
Recas

Conectare la retele europene de orase cu un puternic caracter pietonal / /

ciclabil (Urbact / Interreg)

TABEL 30 SCENARIUL MAXIM

o Thume et )

8

13

15

16

22

Regulament de logistica locala (dupa realizarea variantei ocolitoare) /

Elaborarea politicii de parcare 30.000
Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete in satele Petrovaselo si 20.000
Stanciova.

Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Stanciova 500.000
Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Petrovaselo 380.000
Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism raul Bega 800.000
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23 Coridor de mobilitate activa in satul lzvin, in lungul DN6 2.000.000
24 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas 300.000
31 Amenajare statii incarcare vechicule electrice 200.000
32 Campanii de educare a copiilor cu privire la avantajele si principiile /

mobilitatii urbane durabile.

34 Organizare evenimente anuale dedicate promovarii si explicarii principiilor 100.000
mobilitatii urbane durabile.

35 nfiintarea unui serviciu de transport public local /

36 Achizitia de autobuze / microbuze electrice pentru asigurarea transportului 1.600.000
public local

37 Amenajare / Construire spatiu garare vehicule transport public 300.000

40 Program multi-anual pentru reabilitarea drumurilor agricole 203.252

SCENARIILE SUNT CONSTRUITE SUBSECVENT. PROIECTELE DIN SCENARIUL DE REFERINTA SUNT INCLUSE
AUTOMAT IN SCENARIUL MINIM, ACESTEA FIIND TOATE INCLUSE IN SCENARIUL MEDIU. ASTFEL,
SCENARIUL MAXIM CUPRINDE TOATE PROIECTELE PROPUSE IN PMUD 2021-2027.

7.1. EFICIENTA ECONOMICA

n ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS, principalii
indicatori de evaluare sunt:

e Durata totald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, beneficiul economic fiind
dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta;

e Distanta totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economic fiind
dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile, rezultata
din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea au
urmatoarea variatie:

TABEL 31 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al SCENARIILOR DE MOBILITATE — ANUL 2027

Scenariu Scenariu Scenariu Scenariu
Mod de transport VNIV L. . . .
referinta minim mediu maxim

Autoturisme Total veh-h/zi 1796 1583 1199 1144
Autoturisme Trafic Intern veh-h/zi 1101 1052 683 658
Deplasdri Pietonale pas-h/zi 1835 2176 2357 2341
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Deplasri cu Bicicleta pas-h/zi 74 83 89 88
Vehicule Grele de Marf3 veh-h/zi 133 116 97 97
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 416 376 273 272
Transport Public pas-h/zi - - - 84
Autoturisme Total veh-km/zi 86383 77088 58384 55797

Autoturisme Trafic Intern  veh-km/zi 41841 42636 28866 27861

Deplasari Pietonale pas-km/zi 7341 8705 9429 9364

IRl Deplasiri cu Bicicleta ~ pas-km/zi 1477 1654 1772 1762
parcursa

Vehicule Grele de Marfa veh-km/zi 6512 5656 5346 5346

Vehicule Usoare de Marfd  veh-km/zi 19429 18208 13105 13105

Transport Public pas-km/zi - - - 2795

Se constata ca in orizontul de timp 2027 scenariul minim duce la o reducere a duratelor de deplasare cu
autoturismul la nivel urban de 4.45%, in timp ce scenariul mediu are un impact de aproximativ 38%,
scenariul maxim contribuie putin mai mult, cu reducerea a pana la 40% a duratelor de deplasare.

n scenariul minim se observa ca desi la nivelul intregii retele distantele parcurse se reduc considerabil cu
10.7%, prestatia pe reteaua urbana inregistreaza o usoara crestere cu 1.9%, data de reabilitarea
infrastructurii rutiere. Cu toate acestea, prestatia in scenariul maxim se reduce atat la nivelul retelei
extraurbane, cat si la nivelul retelei urbane, cu 35.4%, respectiv cu 33.4%.

7.2. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferitda de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt prezentate
sintetic mai jos.

TABEL 32 EVALUAREA SCENARIILOR IN RAPORT CU ACCESIBILITATEA — ANUL 2027

Scenariu | Scenariu | Scenariu | Scenariu
referinta minim mediu maxim

Autoturisme Total 69498 70663 69792 69177
Autoturisme Trafic Intern 15153 16318 15448 14835
Deplasari Pietonale Deplasari/zi 11012 9327 10103 10033
Deplasari cu Bicicleta 2819 3339 3434 3426
Transport Public 0 0 0 693
Vehicule Grele de Marfa 8078 8078 8078 8078
Vehicule/zi
Vehicule Usoare de Marfa 6251 6251 6251 6251

Cererea totala de transport durabil

. - 16336 13831 12666 13536
(Pietonal + bicicleta)
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Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport individual,
datorata in special proiectelor de investitii in directia coridoarelor de mobilitate, a zonelor pietonale si a
pistelor pentru biciclete. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt Tnca unul din modurile principale de
deplasare, se observa ca transportul public capata un avant, care alaturi de transportul pe bicicleta si
mersul pe jos vor contribui la schimbarea de paradigma scontatd in cadrul acestui plan. Tn principal
deplasarile pietonale sunt atrase de la transportul auto, intrucat scenariile evaluate prevad crearea unor
zone pietonale extinse. Totodata, transportul public capata o pondere mai mare, ca urmare a
implementarii serviciilor metropolitane de transport.

Din punct de vedere al deplasarilor zilnice, se constata o crestere a numarului de deplasari cu autoturismul
la nivel urban cu 7.68%, urmata de o reducere in scenariile mediu si maxim raportat la numarul deplasarilor
inregistrate In scenariul de referinta, de 1.94%, respectiv 2.1% la nivelul anului 2027.

7.3. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit cresterea
sigurantei, este necesard reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul privat (autoturisme
si vehicule de marfa).

Dincolo de proiectele care vizeaza reducerea deplasarilor cu autoturismul, alte masuri ce contribuie la
cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circulatiei nemotorizate si / sau introducerea
unor masuri de limitare sau interzicere a accesului autoturismelor si / sau vitezei de circulatie a vehiculelor
motorizate in zonele urbane cu trafic pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele
mai vulnerabile categorii de participanti la trafic.

TABEL 33 EVALUAREA SCENARIILOR IN RAPORT CU SIGURANTA — ANUL 2027

Scenariu Scenariu Scenariu Scenariu
de referinta minim mediu maxim

Prestatie — Total Retea 112324 100952 76835 74248

veh.km/an  Zona Urbani 55316 56458 37512 36507
Numar Total Retea 18 15 11 11
accidente /an  Zona Urban3 11 10 6 6

Conform evaludrilor, in scenariul maxim numarul de accidente poate fi redus cu pana la 45% la nivel urban
si 39% la nivelul intregii retele.

7.4. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de sera emise la
sursa, exprimate in tone CO2 echivalent in fiecare scenariu pe baza urmatoarelor ipoteze:

e Variatia prestatiei anuale totala exprimata in vehicule-km;

e Compozitia traficului — cele doua categorii considerate si dupa caz, transportul public;

e Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

TABEL 34 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al SCENARIILOR DE MOBILITATE — ANUL 2027
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Scenariu Scenariu Scenariu Scenariu

referinta minim mediu maxim

Total CO2e [tone/an] 4139 3705 2932 2859
Intern CO2e 2227 2302 1525 1495

7.5. CALITATEA VIETII

Calitatea vietii este un indicator greu cuantificabil. Aceasta depinde foarte mult de consideratiile legate de
amenajarile urbane care contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in
beneficiul cetatenilor economiei si societatii. Se considera totusi ca acest indicator poate fi cuantificat prin
intermediul nivelului mediu al zgomotului.

La nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta circulatia
vehiculelor motorizate, principalele artere de circulatie fiind printre cele mai zgomotoase zone la nivel
urban. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de trafic, un rol cheie 1l are considerarea
perdelelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata de masuri de reducere a mobilitatii si limitare a
vitezei de circulatie in mediul urban.

TABEL 35 EVALUAREA SCENARIILOR IN RAPORT CU NIVELUL DE ZGOMOT - ANUL 2027

Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
de referinta minim mediu maxim

48.53 48.08 47.26 47.19

Se constata ca impactul asupra nivelului de zgomot este modest, ducand la scaderi de pana la 2.7%. Tinand
totusi cont de metodologia de masurare a nivelului de zgomot, utilizand scara logaritmica, in jurul valorilor
obtinute, reducerea reprezinta practic cel putin Thjumatatirea nivelului de zgomot, fata de scenariul de
referinta.

1.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU $I LUNG

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021-2027 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii si
identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scruta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea
proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri
europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor se va face pe baza actualizarii
gradului de prioritate al proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.
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Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul orasului Recas se propune o matrice de notare, ce permite
evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in
functie de importanta lor. Astfel, pentru evaluarea multicriteriala a proiectelor au fost stabilite 8 criterii de
evaluare, care reflecta elemente de baza pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in
ultimul rand, vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10,
conform modului de notare descris in tabelul de mai jos.

TABEL 36 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 10%
tinta extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tintd specific, restrans (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)
Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 22.5%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 22.5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

- este n curs de pregatire (4-7 puncte)
- este la nivel de idee/schitd (1-3 puncte)

Pozitia in agenda publicd/urgenta - este pe agenda publica, necesita actiune 5%
imediata (8-10 puncte)

- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgentd/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune

imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

. i < iteriul 1
11D A1) o8 Gl G ) GO ] - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7
puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)

Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficienta - vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
utilizarii resurselor si protectiei mediului . .
3P ’ - atinge problematica (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)
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Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ -in mare masura (8-10 puncte) 5%
abordare care sa serveasca ca exemplu pentru

. " . - in micd masura (4-7 puncte)
interventii ulterioare

- nu este transferabil (1-3 puncte)

Prioritatile stabilite de cetdteni in cadrul sondajului realizate pentru elaborarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabila vizeaza in primul rand conditiile de circulatie pietonala si calitatea sistemului de transport
public judetean. Calculand o medie ponderata a acestor directii propuse in cadrul anchetelor de mobilitate,
se obtin urmatoarele punctaje medii:

O O 36% din cetatenii respondenti la sondajul PMUD 2021-2027
(\O’ﬁ considera ca Tmbunatatirea conditiilor de deplasare pentru
‘R pietoni este prioritatea principala.

Tmbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 3.5/5;
Tmbunétatirea sistemului de transport judetean: 3.33/5;
Modernizarea strazilor: 2.96/5.

Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 2.89/5;

Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 2.73/5;

2.PLANUL DE ACTIUNE

Planul de Actiune aferent prezentului PMUD cuprinde proiectele propuse pentru perioada 2021-2035
pentru orasul Recas si satele sale componente. in vederea implementarii proiectelor de infrastructurd
descrise in prezentul capitolul se va asigura respectarea principiului ,a nu prejudicia in mod semnificativ”
(DNSH - Do No Significant Harm), pentru cele 5 teme avute in vedere:

e atenuarea schimbarilor climatice;

e adaptarea la schimbarile climatice;

e utilizarea durabila si protejarea resurselor de apa si a celor marine;

e economia circulard, prevenirea generarii de deseuri si reciclarea acestora;
e prevenirea si controlul poludrii si protectia;

o refacerea biodiversitatii si a ecosistemelor .

2.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

Orasul Recas este situat pe traseul drumul national DN6, ce asigura legatura cu municipiul resedinta de
judet Timisoara si cu municipiul Lugoj. De asemenea, orasul se afla in aria de influenta a autostrazii Al.
Reteaua de drumuri aferenta orasului este completata si de drumurile judetene DJ 609E, DJ147, asigurand
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accesul catre satul Bazos si catre zone cu concentrari de locuri de munca, respectiv Cramele Recas.
Celelalte 4 sate componente ale UAT-ului sunt deservite de drumuri comunale, dupa cum urmeaza:

40

DC68 — Herneacova;
DC66 — Stanciova;
DC69 - Nadas;

DC75 — Petrovaselo.

Reabilitare Drumuri Comunale DC
66, DC 68 Si DC 69, Orasul Recas
(Deal Vie - Simei, Intersectie
Nadas)

Modernizare Strazi in Cartierul
lanculeasa, Orasul Recas, Judetul
Timis

Construirea unui pod rutier peste
raul Timis (asigurare continuitate
pentru DC147)

Reabilitare si modernizare strazi in
orasul Recas - Etapa Il (Etapa | se
considera Anghel Saligny) -
planificarea unui program multi-
anual

Reabilitare si modernizare strazi in
orasul Recas - Etapa lll -
planificarea unui program multi-
anual

Varianta Ocolitoare Recas Sud
(alternativa trafic greu pentru
evitarea DN6)

Crearea conexiunii intre DJ609F si
Al (nod rutier)

Program multi-anual pentru
reabilitarea drumurilor agricole

2.2. TRANSPORT PUBLIC

BUGET (LEI)

11,220,310

3,234,423

4,920,000

18,450,000

29,520,000

26,076,000

1,000,000

ORIZON

T

2023

2023

2035

2027

2035

2035

2027

2035

FINANTARE

Anghel Saligny

Anghel Saligny

Buget local / alte
surse

Buget local / alte
surse

Buget local / alte
surse

Buget local / Buget
judetean/ alte
surse

Buget national /
POT 2021-2027

PNDR / buget local
/ alte surse

RESPONSABIL

Primaria Recas

Primaria Recas

Primaria Recas /
Consiliul Judetean
Timis, Primaria

Primaria Recas

Primaria Recas

Primaria Recas /
Consiliul Judetean
Timis

CNAIR

Primaria Recas

n prezent orasul Recas nu dispune de un sistem de transport public local fiind deservit doar de transportul
public judetean. Liniile de transport public judetean deservesc insa doar 3 din cele 7 localitati care formeaza
orasul. Cea mai importanta este conexiunea cu cramele Recas si apoi domeniile Herneacova. Cererea de
transport catre Nadas si Stanciova este mai redusa insa necesitatea de a oferi o conexiune viabila cu Recas
ramane valabila, chiar daca doar la o frecventa redusa. Pentru a asigura astfel accesul rezidentilor din cele
patru sate nedeservite de transportul public la dotarile si facilitatile din Recas va fi nevoie de un sistem de
transport public local care sa functioneze pentru inceput la o capacitate minima, cateva curse pe zi in orele
de varf care se pot extinde pana la o frecventa de 30/60 min pe linie. Reteaua de transport public e
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configurata pentru inceput pe doua linii, ambele pornind din zona primariei Recas. Linia 1 conecteaza satul
Petrovaselo de Recas iar Linia 2 (cu 2 ramificatii) conecteaza satele Nadas si Stanciova de Recas, via
Herneacova (trunchi comun). Linia 2 ar functiona alternativ, cu o frecventa mai buna catre Herneacova si
una mai redusa catre Nadas si Stanciova. Rutele propuse nu se suprapun peste cele de transport public
judetean ci sunt complementare acestei retele. Pentru a pune in functiune aceasta retea de transport
public local va fi nevoie de 3-4 autobuze (1 autobuz de rezerva) si un minim de 6 (preferabil 8) statii de
transport public. Desi pentru achizitia de autobuze electrice si statii de transport public se pot accesa
fonduri nerambursabile, trebuie luate in considerare si costurile de operare care in functie de frecventa
asigurata pe cele doua linii pot varia intre 150.000 si 350.000 € pe an.

Aditional fata de sistemul de transport public local, la nivelul Consiliului Judetean Timis mai este in curs si
achizitia de autobuze scolare care sa asigure transportul elevilor catre unitatile de invatamant din mediul
urban.

FIGURA 77 PROPUNERE LINIl TRANSPORT PUBLIC LOCAL (ALBASTRU/VERDE) SI TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN
(ROSUV)
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ANl

Sélciua Noud
I3

Bencecu de Jos
°

Bencecu de Sus.
o

Cralowit
o

s Topolovitu Mare.

Topolowitu Mit
Bazosu Nou %
o

ORIZONT FINANTARE RESPONSABIL

infiintarea unui serviciu de transport

35 public local / 2027 / Primdaria Recas
Achizitia de autobuze / microbuze POR 2021-

36 electrice pentru asigurarea transportului 7,872,000 2027 2027 Primaria Recas
public local

37 Am?najare / Construwe.spatlu garare 1,476,000 2027 POR 2021- Sy e
vehicule transport public 2027
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POR 2021- L
2027 / Buget Primaria Recas
38 Modernizare statii transport 565,800 2027 & / Consiliul
local / alte e
Judetean Timis
surse
PNRR / buget o
Achizitie autovehicule pentru transportul local / buget Primaria Recas
39 o 2,460,000 2027 . / Consiliul
elevilor judetean / alte .
Judetean Timis
surse
35 Infiintarea unui serviciu de transport / 2027 / S e

public local

2.3. TRANSPORT DE MARFA

Desi Recas este traversat de autostrada Al, exista inca un numar semnificativ de vehicule de transport
marfa care traverseaza zonele centrale din Recas si lzvin producand poluare fonica, olfactiva si emisii GES.
Pentru a putea asigura eliminarea traficului greu dar si de tranzit va fi nevoie de amenajarea unei variante
de ocolire. Noua varianta de ocolire ar urma profilul unui drum agricol care conecteaza Recas de satul lzvin
si s-ar continua apoi in drumul judetean catre Bazos. Aditional, pentru intreaga zona de productie viticola
si cea de agrement (Herneacova — Cramele Recas) va fi nevoie de o mai buna conexiune la autostrada Al
care s-ar realizat prin crearea unui nod suplimentar la traversarea DJ609E (DJ609F).

NUME BUGET (LEI) | ORIZONT | FINANTARE RESPONSABIL

Buget local / s
Varianta Ocolitoare Recas Sud (alternativa Buget Al i) Giereess
6 . . ’ 26,076,000 2035 . & Consiliul Judetean
trafic greu pentru evitarea DN6) judetean/ Timis
alte surse ’
Buget
Crearea conexiunii intre DJ609F/DJ609E si national /
/ Al (nod rutier) / 2027 POT 2021- CNAIR
2027
Regul logistica locala 3 B local
3 egy ament d.e og.lstlca. ocala (dupa / 2035 uget local / PIEE e
realizarea variantei ocolitoare) alte surse

2.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS SI PERSONAE CU MOBILITATE REDUSA)

Sub umbrela mijloacelor alternative de mobilitate intra deplasarile nemotorizate precum mersul pe jos sau
cu bicicleta, precum si cele motorizate care folosesc combustibili alternativi, precum deplasari cu biciclete
sau trotinete electrice. Astfel, aceste moduri de deplasare stau la baza mobilitatii urbane durabile si
reprezinta aspecte cheie in conturarea unei bune calitati a vietii, dar si pentru o sanatate urbana ridicata,
contribuind in mod pozitiv la dezvoltarea localitatilor.
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Mijloacele alternative de deplasare sunt dependente de configuratia urbanistica a oraselor, pentru buna
functionare a acestora, precum si pentru o atractivitate ridicata a acestor mijloace, fiind necesara o
infrastructura specificd coerentd si bine conectata (ex. piste de biciclete, parcari de biciclete, etc.).
Mijloacele alternative de deplasare au devenit la nivelul ultimilor ani una dintre prioritatile europene,
aspect evidentiat atat in sursele de finantare disponibile pentru proiecte ce vizeaza dezvoltarea mobilitatii

active, precum si in diferitele initiative si abordari de la nivel european.

Pentru cresterea folosirii modurilor alternative de mobilitate au fost identificate o serie de proiecte pentru
realizarea infrastructurii, dezvoltarea dotarilor conexe, confortabile si sigure si promovarea deplasarilor
active in randul populatiei, interventii enumerate in tabelul urmator.

E_ e i .

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Realizare infrastructurii pentru biciclete n
orasul Recas (piste si trasee sugerate pentru
biciclete)

Realizarea traseelor sugerate pentru
biciclete in satele lzvin, Bazos, si
Herneacova.

Realizarea traseelor sugerate pentru

biciclete in satele Petrovaselo si Stanciova.

Coridor de mobilitate alternativa - Recas -
Izvin

Coridor de mobilitate alternativa - Recas -
Stanciova

Coridor de mobilitate alternativa - Recas -
Petrovaselo

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete
Recas - Bazos - lzvin

Coridor de mobilitate alternativa -

cicloturism zona viticola

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete
Cramele Recas - Petrovaselo - cicloturism
zona viticola

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete
Cramele Recas-sat Izvin

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete
Recas - Nadas

Coridor de mobilitate alternativa -

cicloturism raul Bega

1,082,400

98,400

98,400

1,722,000

2,460,000

1,869,600

8,610,000

2,460,000

3,001,200

6,590,265

8,610,000

3,936,000

2027

2027

2035

2027

2035

2035

2027

2035

2035

2027

2027

2035

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

PNRR C10 / Buget
local / alte surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

POR 2021-2027 /
Buget local / alte
surse

RESPONSA
BIL

Primaria

Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas
Primaria

Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas / CJ
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Timis /ABA
Banat
23 Coridor de mobilitate activa in satul lzvin, in 9,840,000 2035 POR 2021-2027 / Primaria
lungul DN6 Buget local / alte Recas
surse
23 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas, 8.610.000 2027 POR 2021-2027 / Primaria
A inlungul DN6 Buget local / alte Recas
surse
24 Coridor de mobilitate activa in orasul Recas 1,476,000 2027 POR 2021-2027 / Primaria
Buget local / alte Recas
surse
25 Iinfiintare sistem de inchiriere biciclete 492,000 2027 POR 2021-2027 / Primaria
Buget local / alte Recas
surse
26 Program multianual de amenajare rastele 492,000 2027 POR 2021-2027 / Primaria
pentru biciclete Buget local / alte Recas
surse
27 Reabilitare si modernizare strazi - 2,460,000 2027 POR 2021-2027 / Primaria
amenajare strada preponderent pietonala in Buget local / alte Recas
zona centrald a orasului Recas surse
28 Cresterea sigurantei pietonale in zona 295,200 2027 POR 2021-2027 / Primaria
centrala Buget local / alte Recas
surse
29 Program multianual - treceri de pietoni 984,000 2035 Buget local / alte Primaria
sigure surse Recas
32 Campanii de educare a copiilor cu privirela / 2025 Buget local / alte Primaria
avantajele si principiile mobilitatii urbane surse Recas /
durabile Inspectorat
ul Scolar
Judetean
34 Organizare evenimente anuale dedicate 100,000 2025 Buget local / alte Primaria
promovarii si explicarii principiilor surse Recas

mobilitatii urbane durabile.
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII PIETONALE

Interventiile pentru sustinerea deplasarilor pietonale vizeaza extinderea spatiilor exclusiv pietonale la
nivelul orasului, asigurarea unui parcurs pietonal continuu la nivelul arterelor de circulatie, prin amenajarea
trotuarelor, precum si promovarea avantajelor mersului pe jos prin campanii de constientizare.

n prezent, zona centrald a orasului se confrunt3 cu o serie de probleme majore ce afecteazd caracterul ei
de zona atractiva. Pe de o parte, zona centrald este direct traversata de fluxuri majore de trafic greu in
lungul drumului national DN6 in lipsa unei variante ocolitoare, iar pe de alta parte infrastructura pietonala
si cea velo sunt slab dezvoltate. Daca infrastructura pietonala este bine dezvoltata in lungul DN6, aceasta
este mai semnificativ mai slab dezvoltata pe strazile care intersecteaza drumul national, iar infrastructura
pentru biciclete lipseste din zona centrald. Astfel, unul dintre proiectele importante pentru dezvoltarea
infrastructurii pietonale la nivelul orasului Recas este cel de reconfigurare a strazii Pietei, una dintre strazile
principale din zona centrala.

n plus, proiectul 30 Program multi-anual de amenajare a trotuarelor de pe strazile din orasul Recas este
conturat ca un program multianual de dezvoltare a infrastructurii pietonale prin amenajarea
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corespunzatoare a trotuarelor pe strazile din oras ce nu dispun in prezent de o astfel de infrastructura.
Proiectul 29 Program multianual - treceri de pietoni sigure prevede amenajarea trecerilor de pietoni din
orasul Recas, precum si accesibilizarea infrastructurii pietonale pentru persoanele cu mobilitate reduss,
care sa contribuie la cresterea sigurantei in trafic pentru toti utilizatorii. Acest proiect va lua in considerare
toate masurile necesare pentru amenajarea unor treceri de pietoni sigure, inclusiv masuri de calmare a
traficului, Tn special in cazul trecerilor de pietoni situate pe artere principale de circulatie (drumuri
nationale, drumuri judetene), precum si cresterea vizibilitatii sau a conditiilor de iluminare / semnalizare.
Astfel de interventii pot presupune intersectii/treceri de pietoni ridicate la nivelul trotuarului, amplasarea
limitatoarelor de viteza, amenajarea marcajelor tactile si a celor sonore, sisteme de iluminare cu detectori
de miscare, etc.

AMENAJAREA RETELEI DE PISTE DE BICICLETE SI A DOTARILOR CONEXE

in prezent, biciclistii sunt nevoiti sa utilizeze fie carosabilul, fie zona trotuarelor (in cazurile in care acestea
sunt amenajate) pentru deplasare, ceea ce creeaza impedimente pentru ceilalti participanti la trafic, in
special pentru pietoni, si, totodata, conduce la scaderea nivelului de siguranta in timpul deplasarilor.
Dimensiunea si configuratia orasului Recas fac ca acesta sa aiba un potential ridicat pentru utilizarea
transportului cu bicicleta ca principal mijloc de transport, iar comportamentul locuitorilor evidentiaza acest
potential. De asemenea, legaturile intre orasul Recas si localitatile componente Herneacova, Stanciova,
Nadas si Petrovaselo sunt exclusiv rutiere si implicd un nivel ridicat de dependenta de autovehiculul
personal. Conexiunile orasului cu satele Izvin si Bazos sunt mai variate, cele trei localitati fiind deservite de
transport public judetean, iar Recas si lzvin fiind deservite si de servicii de transport feroviar.

Astfel, se remarca oportunitatea si necesitatea dezvoltarii unor piste de biciclete in conformitate cu
standardele in vigoare, a unor trasee sugerate pentru biciclete pe strazile cu valori reduse de trafic, precum
si a unor dotari aferente care sa sustina utilizarea bicicletei ca unul dintre principalele mijloace de transport
pentru deplasarile in oras si catre satele apartinatoare, sustinand mersul pe bicicleta ca alternativa viabila
la utilizarea autovehiculului personal.

Prezentul plan de mobilitate urbana durabild prevede amenajarea unei retele de piste si trasee pentru
biciclete care sa asigure o buna acoperire a zonelor construite si legaturi facile intre zonele de locuit si
puncte de interes la nivelul local, legaturi alternative intre Recas si toate satele componente, precum si
trasee cicloturistice prin zona rurala viticola, ce asigura legaturi alternative catre Cramele Recas, Crama
Petrovaselo, Domeniul Herneacova, si in lungul raului Bega. Dezvoltarea retelei ciclabile la nivelul UAT-ului
se varealizain douad etape, in perioada 2021-2027 fiind propusa dezvoltarea retelei la nivelul orasului Recas,
asigurarea conexiunii cu satele Izvin, Bazos (cu extinderea traseului pana la raul Timis) si Herneacova,
precum si realizarea unor sectiuni din traseele cicloturistice prin zona viticola, infiintarea unui sistem de
inchiriere a bicicletelor Tn scop cicloturistic si a dotarilor conexe. Pentru perioada 2027-2035 sunt vizate
conexiunile cu satele Stanciova si Petrovaselo si extinderea traseelor turistice prin zona viticola precum si
in lungul raului Bega.

Sistemul de inchiriere a bicicletelor propus la nivelul orasului (proiectul 25 Infiintare sistem de inchiriere
biciclete) se doreste a fi destinat utilizarii in scopuri cicloturistice, pentru traseele prin zona viticola sau in
lungul raurilor. Acesta va trebui implementat dupa ce se finalizeaza cel putin un traseu cicloturistic, care sa
permita deplasarea in siguranta a utilizatorilor. Proiectul prevede achizitia unor biciclete electrice,
amenajarea punctelor de inchiriere a acestora pe teritoriul orasului, precum si asigurarea gestiunii eficiente
a acestui serviciu de mobilitate.

Pentru amenajarea pistelor de biciclete, se va avea in vedere respectarea tuturor standardelor in vigoare
la momentul implementarii, in special din punct de vedere al proiectarii, pentru a evita eventualele
probleme ce pot aparea ca urmare a unei proiectari defectuoase. Acolo unde profilul stradal nu permite
amenajarea unei piste de biciclete corespunzatoare sau unde valorile de trafic rutier sunt scazute, se va
avea in vedere pastrarea unor trasee sugerate pentru biciclete (sharrows), astfel incat sa se mentina o
continuitate la nivelul retelei.
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FIGURA 78 RETEAUA PENTRU DEPLASARI CU BICICLETA PE TERITORIUL ADMINISTRATIV AL ORASULUI RECAS

Pista pentru biciclete - refea cicloturism

£_ Herneacova - Nadis
£_ Herneacova - Nadis
£, Cramele Recas - Izvin
{, lzvin - lanova

£ Petrovaselo

£ Cicloturism viticol

£, Cicloturismraul Bega

Pistd pentru biciclete - retea utilitara
v 4 Recas-lzvin

£, Recas - lzvin

£_ Recas - Stanciova

£ Petrovaselo

...incd 17

Traseu sugerat pentru biciclete

v {, Traseu sugerat
£ Traseu sugerat
£ Traseu sugerat
& Traseu sugerat

...incd 10

Sursa: Prelucrarea consultantului

Tnanul 2022 Primaria Orasului Recas a obtinut finantare pentru realizarea unui piste de biciclete prin Planul
National de Redresare si Rezilienta. Pentru finantare a fost selectata conexiunea Bazos — Recas — lzvin,
evidentiata in imaginea urmatoare.
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FIGURA 79 PISTA PENTRU BICICLETE BAZOS — RECAS — IZVIN, FINANTARE PNRR 2022

Infrastructura biciclete, finantare PNRR
Bencecu de Jos

Salciua Noua Nadas
v {_ Recas - Bazos - Sharrows M7
{_ Recas /..J /
{_ Recas- lzvin B;:%‘f;“ ) ’
£, Recas-Bazos \.;'
..incd 5 Stanciova

Pistd pentru biciclete - retea cicloturism

Herneacova - Madas /
lanova —

Herneacova - Nadas

T A

e

Cramele Recas - lzvin \ Cralovat

e

Izvin - lanova |

Petrovaselo
Petrovaselo

e

Cicloturism viticol

e

e

Cicloturism riul Bega

(E70 |
Sustra

Pista pentru biciclete - retea utilitard

Topolov
v £ Recas - lzvin Mare
{_ Recas- lzvin

£ Recas - Stanciova gic B“"‘we

£, Petrovaselo Bazogsu Nou -

..incd8

Traseu sugerat pentru biciclete Timjg

v {_ Traseu sugerat

Padurea Cheveres Q
{_ Traseu sugerat . Hitiag
(5920}

Sursa: Prelucrarea consultantului

PROMOVAREA MOBILITATII ACTIVE

Suplimentar, prezentul PMUD propune o serie de interventii aditionale care sa contribuie la dezvoltarea
mijloacelor alternative de deplasare. in perioada de implementare a planului de mobilitate si dupa punerea
in functiune a infrastructurii este necesara informarea si cresterea gradului de constientizare in randul
populatiei cu privire la beneficiile mersului cu bicicleta, precum si promovarea acestui mijloc in randul
locuitorilor orasului si localitatilor apartinatoare. Proiectul 32 Campanii de educare a copiilor cu privire la
avantajele si principiile mobilitatii urbane durabile urmareste incurajarea scolarilor de diferite varste
pentru a merge pe jos sau cu bicicleta. Pentru scolarii din clasele primare se pot organiza campanii de
tipul “walking school bus”, in care copii parcurg traseul intre scoala si casa pe jos, atunci cand distantele o
permit.

Proiectul 34 Organizare evenimente anuale dedicate promovarii si explicarii principiilor mobilitatii
urbane durabile urmareste Tncurajarea cetatenilor orasului in utilizarea bicicletei si a mersului pe jos ca
principale mijloace de transport, in vederea diminuarii dependentei de autovehiculul personal. Astfel de
campanii sunt abordate de multiple orase europene, in special in ultimii 10 ani, pentru a creste gradul de
informare al cetatenilor cu privire la beneficiile utilizarii unor astfel de mijloace de transport, precum si
pentru incurajarea acestora in schimbarea anumitor tipare de deplasare si reducerea dependentei de
autovehiculul personal.
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2.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
PROTECTIA IMPOTRIVA ZGOMOTULUI/SONORA)

n_ BUGET (LEI) ORIZONT FINANTARE RESPONSABIL

POR 2021-2027 /

2025 Buget local / alte

9 Elaborarea politicii de parcare 147,600 surse Primaria Recas
Extinderea sistemului de POR 2021-2027 /
monitorizare al traficului (contori 2027 Buget local / alte

10  intréari / iesiri oras) 1,180,800 surse Primaria Recas
Amenajare statii incdrcare 2026 PNRR / buget local

31  vechicule electrice 984,000 / alte surse Primaria Recas

AMENAJARE STATII INCARCARE VEHICULE ELECTRICE

n prezent orasul Recas nu dispune de statii de incircare vehicule electrice. Luand in considerare cresterea
rapida la nivel national a nregistrarilor de vehicule electrice, orasul Recas ar trebui sa pregateasca
infrastructura necesard alimentérii pentru a facilita acest proces de tranzitie. In acest sens, ar fi important
lansarea unui proiect de Amenajare statii incarcare vehicule electrice (6 statii) care sa deserveasca zona
centrala a orasului (punct de interes si pentru turisti care calatoresc cu autoturismul electric) si unele dintre
localitatile componente.

2.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Zona centrald a orasului Recas atrage cel mai mare numar de deplasari (pietonale, cu biciclete,
autoturismul personal sau transportul public judetean) dar este inca configuratd preponderent in jurul
autoturismului. Desi in jurul Parcului Central existd o initiativa de pietonalizare acest demers ar trebui
extinsa catre zona pietei. O zond pietonald extinsa care sa cuprinda Parcul Central, Biserica Romano-
Catolica si Piata Agroalimentara ar putea creste semnificativ calitatea locuirii in oras dar si atractivitatea
acestuia. Pentru ca aceasta zona sa poata functiona va fi insa nevoie de masuri de crestere a sigurantei
pietonale in zona centrald, Tn lungul DN6 (preferabil corelat cu varianta ocolitoare sud). Abia dupa ce
segmentul din zona centrald Recas a DN6 va fi reconfigurat, cu trotuare functionale si piste/benzi pentru
biciclete (exista spatiu suficient pe acostament) aceasta va putea functiona ca un intreg.

ﬂ_ BUGET (LEI) | ORIZONT | FINANTARE | RESPONSABIL

Reabilitare si modernizare strazi - 2,460,000 2027 OR 2021- Primaria Recas
amenajare strada preponderent 2027 / Buget
pietonale in zona centrala a orasului local / alte
Recas (str. Nicolae Titulescu / str. Pietei) surse
27 Cresterea sigurantei pietonale in zona 295,200 2027 POR 2021- Primaria Recas
centrala 2027 / Buget
local / alte
surse
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2.7. STRUCTURA INTERMODALA SI OPERATIUNI  URBANISTICE
NECESARE

Fiind vorba de un orase destul de restrans cu un sistem de transport de o complexitate redusa interventiile
privind structura intermodald se rezuma mai mult la dezvoltarea unui sistem de bike-sharing (dupa
realizarea pistelor pentru biciclete) si corelarea lui cu statiile de transport public si cele doua gari.

BUGET (LEI) ORIZONT FINANTARE RESPONSABI
L

S . N - POR 2021-
Infiintare sistem de inchiriere biciclete 2027/ Buget  Priméria
24 (nu bike-sharing, ci in scop 492,000 2026 g
: L local / alte Recas
cicloturistic)
surse
Primaria
POR 2021- P
2027 / Buget "
38 Modernizare statii transport 565,800 2027 / Buge Consiliul
local / alte
Judetean
surse -
Timis

2.8. ASPECTE INSTITUTIONALE

Pentru a putea asigura un impact cat mai mare a proiectelor de mobilitate este nevoie de lansarea unor
campanii cu privire la mobilitatea urbana durabila, mai ales in randul copiilor si tinerilor. Campaniile pot fi
concentrate in jurul unor evenimente de interes european precum Saptamana Europeana a Mobilitatii sau
Ziua Pamantului. Mai multe de atat, pentru a creste capacitatea administrativa este importanta
participarea echipelor de specialisti din cadrul primariei in proiecte care vizeaza schimbul de experienta la
nivel european.

n_ BUGET (LEI) | ORIZONT | FINANTARE | RESPONSABIL

Primaria Recas
Buget local / / Inspectoratul
alte surse Scolar

Judetean

Campanii de educare a copiilor cu privire la
32 avantajele si principiile mobilitatii urbane / 2025
durabile.

Conectare la retele europene de orase cu
33 un puternic caracter pietonal / ciclabil / 2027 Buget local Primaria Recas
(Urbact / Interreg)

Organizare evenimente anuale dedicate
34  promovarii si explicarii principiilor 492,000 2025
mobilitatii urbane durabile.

Buget local /

Primaria Recas
alte surse
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3. MONITORIZAREA S| IMPLEMENTAREA PMUD

3.1. STABILIRE PROCEDURA DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor alaturi de pregatirea pentru revizuirea PMUD-ului. Faza porneste odata cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 80 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

9

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata

9 Care sunt resursele noastre?
Tnva ?
Ce am invatat’ 12

Stabiliyi

- 5
o Care este contextul de planificare?

Cum procedam?

Stabiliti
structura
planificarii

Cum putem gestiona corect?

v nage

Punct de referinta: WpSsenixdon
Plan de Mobilitate Urbana

Durabila adoptat

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?

Punct de referinta:
Defnit f evaluat Analiza problemelor sia

de comun acord oportunitatilor incheiata
_ scenarlile

PLANIFICAREA
MOBILITATII
URBANE
DURABILE

Suntem pregatiti sa &4
pornim?? Care sunt optiunile nostre pentru

viitor?

Definiti tinte si) partile interesate

Ce va presupune acest
indicatori

lucru si cine va face ce? o i
Ce fel de oras ne dorim?

06
: Cum vom determina succesul?
Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate
o © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
Second Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Recas 2021-2027 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe
orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata prin intermediul
portofoliului de programe si proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificata pentru perioada 2027-2028
pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Principalul instrument de evaluare ar
trebui sa fie repartitia modala obtinuta printr-un sondaj reprezentativ la nivelul orasului Recas.

in etapa de implementarea a PMUD, pértile implicate in implementarea si monitorizarea planului vor
asigura respectarea principiului ,a nu prejudicia iTn mod semnificativ’ (DNSH - Do No Significant Harm)
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pentru fiecare proiect de mobilitate implementat in orasul Recas. Acest proces presupune verificarea
modului Tn care proiectul vizat prejudiciaza cele 5 teme avute in vedere pentru DNSH, respectiv:

e Se considera ca o activitate prejudiciaza in mod semnificativ atenuarea schimbarilor climatice in
cazul in care activitatea respectiva genereaza emisii semnificative de gaze cu efect de sera (GES);

e Se considera ca o activitate prejudiciaza Tn mod semnificativ adaptarea la schimbarile climatice in
cazul in care activitatea respectiva duce la cresterea efectului negativ al climatului actual si al
climatului preconizat in viitor asupra activitatii in sine sau asupra persoanelor, asupra naturii sau
asupra activelor;

e Se considera ca o activitate prejudiciaza in mod semnificativ utilizarea durabila si protejarea
resurselor de apa si a celor marine in cazul in care activitatea respectiva este nociva pentru starea
buna sau pentru potentialul ecologic bun al corpurilor de ap3, inclusiv al apelor de suprafata si
subterane, sau starea ecologica buna a apelor marine;

e Se considerd ca o activitate prejudiciaza Tn mod semnificativ economia circulara, inclusiv
prevenirea generarii de deseuri si reciclarea acestora, in cazul in care activitatea respectiva duce
la ineficiente semnificative in utilizarea materialelor sau in utilizarea directa sau indirecta a
resurselor naturale, la o crestere semnificativa a generarii, a incinerarii sau a eliminarii deseurilor,
sau 1n cazul in care eliminarea pe termen lung a deseurilor poate cauza prejudicii semnificative si
pe termen lung mediului;

e Se considera ca o activitate prejudiciaza in mod semnificativ prevenirea si controlul poluarii in
cazul in care activitatea respectiva duce la o crestere semnificativd a emisiilor de poluanti in aer,
apa sau sol;

e Se considera cd o activitate economica prejudiciaza in mod semnificativ protectia si refacerea
biodiversitatii si a ecosistemelor in cazul in care activitatea respectiva este nociva in mod
semnificativ pentru conditia buna si rezilienta ecosistemelor sau nociva pentru stadiul de
conservare a habitatelor si a speciilor, inclusiv a celor de interes pentru Uniune.

Majoritatea proiectelor incluse in lista PMUD Recas vor avea ca efecte imbunatatirea parametrilor de
mediu prin promovarea deplasarilor alternative si sustinerea schimbarii comportamentului de deplasare
catre moduri nepoluante.

3.2. INDICATORI DE MONITORIZARE SI INDICATORI DE SUCCES (KPI)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2021-2027 a fost
configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de rezultat (secundari)

e Indicatori de realizare

TABEL 37 INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2021-2027
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- INDICATOR - 2021 2027 2035

Repartitia modal3 a deplasarilor'? 7.89% - 9.73%- 9.44% -
Bicicleta Bicicleta Bicicleta
53.79% - 52.28% - 53.40% -
Autoturism Autoturism Autoturism
38.31% - 37.99% - 37.16% -
Mers pe jos Mers pe jos Mers pe jos
2 Cota modala pentru deplasari velo % 7.89% 9.73% 9.44%
3 Vehicule transport public buc. 0 4 4
4  Vehicule transport scolar buc. 0 2 2
5  Lungime piste pentru biciclete Km 0 31 41,8
6  Lungime trasee cicloturistice pentru biciclete Km 0 14,3 28,3
7  Lungime strazi pietonale Km / 0,3 0,3
8  Lungime strdzi modernizate in perioada 2023- Km / 5 13
2035
9  Nr. statii Tncarcare vehicule electrice Nr. 0 6 6
10 Poluarea aerului: CO2 total tone 3907 2859 /
/Jan
11 Nivelul mediu de zgomot dB 48.53 47.19 /
12 Victime asociate accidentelor de circulatie nr 31 0 0
(persoane ranite grav si decedate)
13 RCO - 58 - Lungimea pistelor pentru biciclete care  km / / /
beneficiazd de sprijin (POR)
14 RCO 59 — Infrastructuri pentru carburanti Km 0 0 0
alternativi (puncte de realimentare/reincércare)
care beneficiazd de sprijin (POR)
15 RCR 64 - Utilizatori anuali ai Nr / / /
Infrastructurii dedicate ciclismului
16 RCO 46 — Lungimea drumurilor reconstruite sau km / / /

modernizate — altele decdt TEN-T

Indicatorii indicati cu ,,italic” fac parte din procesul de monitorizare a Programului Operational Regional
2021-2027 si trebuie tratati cu prioritate insd acestia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

3.3. STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

Faza de implementare si monitorizare a PMUD se afla in atributiile si responsabilitatile autoritatii publice
locale, astfel ca aceasta faza trebuie sa reprezinte o preocupare a factorilor decizionali. Pentru realizarea
acestei faze, la nivelul Primariei Orasului Recas, se va contura o comisie de implementare si monitorizare
a PMUD, formata din personalul specializat din Aparatul Propriu de Specialitate al Primarului Orasului
Recas, apartindnd urmatoarelor compartimente / servicii / birouri: Serviciul Urbanism, Constructii,

13 Indicatorii folositi pentru repartitia modald sunt extrasi din modelul de transport. Pentru ca nu se pot modela
proiecte ,soft” (ex. scoala velo, evenimente de promovare a mersului cu bicicleta etc.) e posibil ca in realitate valorile
privind ponderea deplasarilor cu bicicleta sa fie mai mari.

1 Valoare disponibild pentru anul 2021.
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Patrimoniu si Protectia Mediului, Serviciul Dezvoltare, Transporturi si Situatii de Urgenta, Serviciul Public
de Politie Locala, Compartiment Juridic si Achizitii Publice,

Personalul implicat in procesul de monitorizare si implementare a planului de mobilitate urbana durabila
va trebui selectat astfel incat acesta sa beneficieze de specialisti cu expertiza in domeniul planificarii si
monitorizarii strategiilor si planurilor, dar si in domeniul mobilitatii urbane si/sau infrastructurii de
transport. Principalele activitati necesare pentru faza de implementare si monitorizare sunt urmatoarele:

Implementarea PMUD: monitorizarea introducerii in programele de investitii anuale / multianuale
a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor, monitorizarea progresului
implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru PMUD, solicitarea de masuri
pentru incadrarea in planificare etc.;

Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor de
evaluare si monitorizare;

Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi implementate in
cadrul modelului;

Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului de
transport;

Identificarea oportunitatilor / surselor de finantare pentru implementarea investitiilor;

Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si proiectelor
din PMUD si cooperarea cu departamentele specializate din cadrul institutiilor care implementeaza
proiectele;

Actualizarea planificarii investitiilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
functie de evolutiile existente in oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale etc.);

Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare etc.;
Pregatirea procesului de actualizare a PMUD;

Realizarii raportarilor de monitorizare si evaluare.
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4. ANEXE

4.1. PORTOFOLIUL DE PROIECTE

Buget | Buget Finant Responsa
(€) (Lei)

Reabilitare Drumuri Comunale DC 66, DC 68 Si DC 2.280. 11.220.3 2023 Rutier Referinta Anghel Prlmarla Optimizarea retelei
69, Orasul Recas (Deal Vie - Simei, Intersectie 551 10 Saligny Recas stradale si cresterea
Nadas) sigurantei rutiere
2 Modernizare Strazi in Cartierul lanculeasa, Orasul 657.40 323442 2023 Rutier Referinta  Anghel Primaria Optimizarea retelei
Recas, Judetul Timis 3 3 Saligny Recas stradale si cresterea
sigurantei rutiere
3 Construirea unui pod rutier peste raul Timis 1.000. 492000 2035 Rutier Do Buget  Primaria Optimizarea retelei
(asigurare continuitate pentru DC147) 000 0 minimum local/ Recas/ stradale si cresterea
alte Consiliul sigurantei rutiere
surse Judetean
Timis,
Primaria
4  Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - 3.750. 18.450.0 2027 Rutier Do Buget  Primaria Optimizarea retelei
Etapa Il (Etapa | se considera Anghel Saligny) - 000 00 minimum local/ Recas stradale si cresterea
planificarea unui program multi-anual alte sigurantei rutiere
surse
5  Reabilitare si modernizare strazi in orasul Recas - 6.000. 29520.0 2035 Rutier Do Buget  Primaria Optimizarea retelei
Etapa lll - planificarea unui program multi-anual 000 00 somethin local/ Recas stradale si cresterea
g alte sigurantei rutiere
surse
6  Varianta Ocolitoare Recas Sud (alternativa trafic 5.300. 26.076.0 2035 Rutier Do Buget  Primaria Ameliorarea
greu pentru evitarea DN6) 000 00 somethin local/ Recas/ legdturilor in teritoriu
g Buget  Consiliul si eliminarea traficului
judete Judetean  de tranzit din oras
an/ Timis
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10

11

Crearea conexiunii intre DJ609E si A1 (nod rutier)

Regulament de logistica locala (dupa realizarea
variantei ocolitoare)

Elaborarea politicii de parcare

Extinderea sistemului de monitorizare al traficului
(contori intrari / iesiri oras)

Realizare infrastructurii pentru biciclete n orasul
Recas (piste si trasee sugerate pentru biciclete)

30.000

240.00

220.00
0

147.600

1.180.80
0

1.082.40
0

2027

2035

2025

2027

2027

Rutier

Transport
de marfa

Managem
entul
traficului

Managem
entul
traficului

Deplasari
nemotoriz
ate

Do
minimum

Do
maximum

Do
maximum

Do
somethin

g

Do
minimum

alte
surse

Buget
nation
al/
POT
2021-
2027
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse

CNAIR

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

CIVITTA

Ameliorarea
legaturilor in teritoriu
si eliminarea traficului
de tranzit din oras

Ameliorarea
legaturilor in teritoriu
si eliminarea traficului
de tranzit din oras
Gestiune eficientd s
sustenabila a stocului
de parcare

Imbunétatirea
accesului la informatii
despre mobilitatea
urbana

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta
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13

14

15

16

Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete Tn
satele Izvin, Bazos, si Herneacova.

Realizarea traseelor sugerate pentru biciclete Tn
satele Petrovaselo si Stanciova.

Coridor de mobilitate alternativa - Recas - Izvin

Coridor de mobilitate alternativa - Recas -
Stanciova

Coridor de mobilitate alternativa - Recas -
Petrovaselo

20.000

20.000

350.00

500.00

380.00

98.400

98.400

1.722.00
0

2.460.00
0

1.869.60
0

2027

2035

2027

2035

2035

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Do
minimum

Do
maximum

Do
somethin

g

Do
maximum

Do
maximum

Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027 /
Buget
local /
alte
surse

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas
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Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta
Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta
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17

18

19

20

21

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas -
Bazos - lzvin

Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism
zona viticola

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele
Recas-Petrovaselo - cicloturism zona viticola

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Cramele
Recas-sat lzvin

Realizarea infrastructurii Pista de biciclete Recas -
Nadas

1.750.
000

500.00

610.00

1.339.
485

1.750.
000

8.610.00
0

2.460.00
0

3.001.20
0

6.590.26
5

8.610.00
0

2027

2035

2035

2027

2027

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Do
somethin

8

Do
somethin

g

Do
somethin

g

Do
somethin

g

Do
somethin

g

POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027 /
Buget
local /

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas
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Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta
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22

23

23

24

25

Coridor de mobilitate alternativa - cicloturism raul
Bega

Coridor de mobilitate activa in satul Izvin, in lungu
DN6

Coridor de mobilitate activa in orasul Recas, in
lungul DN6

Coridor de mobilitate activa in orasul Recas

nfiintare sistem de inchiriere biciclete

800.00

2.000.
000

1.750.
000

300.00

100.00

3.936.00
0

9.840.00
0

8.610.00
0

1.476.00
0

492.000

2035

2035

2027

2027

2027

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Do
maximum

Do
maximum

Do
somethin

g

Do
maximum

Do
somethin

g

alte
surse

POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

CIVITTA

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta
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26

27

28

29

30

Program multianual de amenajare rastele pentru
biciclete

Reabilitare si modernizare strazi - amenajare
strada preponderent pietonala in zona centrala a
orasului Recas

Cresterea sigurantei pietonale in zona centrala

Program multianual - treceri de pietoni sigure

Program multi-anual de amenajare a trotuarelor
de pe strazile din orasul Recas

100.00

500.00

60.000

200.00

406.50
4

492.000

2.460.00
0

295.200

984.000

2.000.00
0

2027

2027

2027

2035

2035

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Deplasari
nemotoriz
ate

Do
minimum

Do
somethin

g

Do
minimum

Do
somethin

g

Do
somethin

g

local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
POR
2021-
2027/
Buget
local /
alte
surse
Buget
local /
alte
surse

Buget
local /
alte

surse

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

CIVITTA

Dezvoltarea
infrastructurii si
serviciilor aferente
mersului cu bicicleta

Modernizarea si
extinderea
infrastructurii
destinate deplasarilor
pietonale

Modernizarea si
extinderea
infrastructurii
destinate deplasarilor
pietonale

Modernizarea si
extinderea
infrastructurii
destinate deplasarilor
pietonale
Modernizarea si
extinderea
infrastructurii
destinate deplasarilor
pietonale
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31

32

33

34

35

36

37

38

Amenajare statii incarcare vechicule electrice

Campanii de educare a copiilor cu privire la

avantajele si principiile mobilitatii urbane durabile.

Conectare la retele europene de orase cu un
puternic caracter pietonal / ciclabil (Urbact /
Interreg)

Organizare evenimente anuale dedicate
promovarii si explicarii principiilor mobilitatii
urbane durabile.

Tnfiintarea unui serviciu de transport public local
Achizitia de autobuze / microbuze electrice pentru

asigurarea transportului public local

Amenajare / Construire spatiu garare vehicule
transport public

Modernizare statii transport

200.00
0

100.00

1.600.
000

300.00

115.00

984.000

492.000

7.872.00
0

1.476.00
0

565.800

2026

2025

2027

2025

2027

2027

2027

2027

Managem
entul
traficului

Aspecte
institution
ale

Aspecte
institution
ale

Aspecte
institution
ale

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Do
maximum

Do
maximum

Do
somethin

g

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
minimum

PNRR /
buget
local /
alte
surse
Buget
local /
alte
surse

Buget
local

Buget
local /
alte

surse

POR
2021-
2027
POR
2021-
2027
POR
2021-
2027 /
Buget
local /

Primaria
Recas

Primaria
Recas /
Inspectora
tul Scolar
Judetean
Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas

Primaria
Recas /
Consiliul
Judetean
Timis

CIVITTA

Dezvoltarea
facilitatilor pentru
mijloace de transport
nepoluante sau cu
emisii reduse
Promovarea
mobilitatii urbane

Cresterea capacitatii
administrative n ceea
ce priveste tranzitia
catre o mobilitate
urbana durabila
Promovarea
mobilitatii urbane

Dezvoltarea
sistemului de
transport public local
Dezvoltarea
sistemului de
transport public local
Dezvoltarea
sistemului de
transport public local
Dezvoltarea
sistemului de
transport public local
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CIVITTA

alte
surse
39 Achizitie autovehicule pentru transportul elevilor 500.00 7 460.00 2027 Transport Do PNRR/ Primaria Dezvoltarea
0 public minimum  buget  Recas/ sistemului de
local/  Consiliul transport public local

buget Judetean
judete  Timis
an/
alte
surse
40 Program multi-anual pentru reabilitarea 203.25 1.000.0 2035 Rutier Do PNDR  Primaria Optimizarea retelei

drumurilor agricole 2 00 maximum / buget Recas sFradaIe Si cr_esterea
local / sigurantei rutiere

alte
surse
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