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Prezentul plan de mobilitate urbana durabild acopera polul de crestere Timisoara,
format din municipiul Timisoara si comunele Becicherecu Mic, Bucovit, Dudestii Noi,
Dumbravita, Ghiroda, Giarmata, Giroc, Mosnita Noua, Ortisoara, Pischia, Remetea
Mare, Siacilaz, Sag, Sainandrei, SAnmihaiu Roman si se refera la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a
interventiilor (masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare
a PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei
in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnicd optima,
respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Planul de Mobilitate Urbana Durabilda Timisoara va fi supus procedurii de evaluare a
impactului PMUD asupra mediului in baza HG nr. 1078/2004, incluzand informarea si
consultarea publicului.

De asemenea, se recomandd actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport
aferent, cel putin o data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona polului
de crestere Timisoara.

1 Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de
crestere si Regiunea Bucuresti-Ilfov ca zone de crestere policentricad in Romania.

O componenta cheie in politicile polilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii
urbane, prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) contureaza strategii, inifiative de politici, proiecte cheie si prioritati in
vederea unui transport durabil, care sd sustind cresterea economica durabild, inclusiv din
punct de vedere social si al protectiei mediului, in regiunile polilor de crestere.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza
un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca
scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din
zonele invecinate, contribuind 1n acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de
eficientd energetica si protectie a mediului.

In vederea finantirii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare
Regionald), este necesard elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD),
urmare a abordarii integrate sustinuta de catre Comisia Europeana.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urbanad reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriald
periurbanad/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.
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Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabilda urmareste o abordare
integrata cu un nivel inalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritdtile responsabile. Autoritdtile Locale membre ale unui pol de
crestere ar trebui sa creeze si sd dezvolte structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii
unui astfel de plan.

Prezentul plan de mobilitate urband durabili acoperd polul de crestere Timisoara
(Figura 1), format din municipiul Timisoara si 15 comune si se refera la perioada 2016 —
2030.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizdnd urmatoarele cinci obiective strategice:

1.

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

Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru céldtori si pentru
comunitate n general;

Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si
a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

Eficienta economicad — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al
costului privind transportul de calatori si de marfa;

Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cetdtenilor, al economiei si al societdtii in
ansamblu.

Polul de crestere Timisoara (Figura 1) este format din municipiul Timisoara si 15 comune:
Giroc, Sacdlaz, Dumbravita, Giarmata, Mosnita Noud, Sanmihaiu Roman, Sanandrei,
Ghiroda, Ortisoara, Sag, Dudestii Noi, Becicherecu Mic, Pischia, Remetea Mare si Bucovat.
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Figura 1 - Zona de acoperire a PMUD

B Polul de crestere Timisoara

B Sanandrei
Judetul Timis

= Aria de studiu

Tabelul 1 prezinta localitatile din cuprinsul ariei de studiu ordonate dupa populatia rezidenta
la 1 ianuarie 2015. Populatia polului de crestere Timisoara a crescut cu 6,2% in ultimii zece
ani.

Tabelul 1 - Variatia populatiei intre 2005 si 2015 pentru cele 16 UAT-uri din ZMT (sursa datelor:
INS, Tabela POP107D — Populatia dupa domiciliu la 1 ianuarie pe grupe de varsta, sexe, judete si
localitati), precum si suprafata UAT-urilor si densitatea populatiei

Populatie Suprafata | Densitate

2005 2015 A20152005 | KM2) (loc/km2)
Timisoara 334687 333613 -0.3% 129.3 2580
Giroc 4179 9948 138.0% 52.0 191
Sacalaz 6564 8420 28.3% 119.6 70
Dumbravita 2653 7504 182.8% 18.9 396
Giarmata 5844 7108 21.6% 71.7 99
Mosnita Noua 4156 7019 68.9% 69.1 102
Sanmihaiu Roman 4320 6859 58.8% 75.3 91
Sanandrei** 5749 6760 17.6% 92.5 73
Ghiroda 4828 6448 33.6% 34.1 189
Ortisoara 4075 4557 11.8% 145.7 31
Sag 2780 3308 19.0% 35.0 95
Dudestii Noi 2349 3219 37.0% 53.8 60
Becicherecu Mic 2650 3133 18.2% 46.8 67
Pigchia 2873 3114 8.4% 123.6 25
Remetea Mare 3260 2529 - 72.9 35
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Bucovat* 0 1670 - 32.9 51

TOTAL 390967 415209 6.2% 1173.2 354

* Nu face parte din Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara (ADI) in acest moment
** S-a reinfiintat in 2007 prin desprinderea de comuna Remetea Mare.

Timisoara este cel mai dinamic oras din vestul Romaniei, atat din punct de vedere economic
cat si demografic, si la ora actuald fsi disputd cu Cluj-Napoca statutul de al doilea cel mai
important oras al Romaniei. In jurul municipiului Timisoara se remarca dezvoltarea unor
localitati precum Giroc, Dumbravita, Mosnita Noud, Sanmihaiu Roman, Dudestii Noi si
Ghiroda (cu cele mai mari cresteri ale populatiei Tn perioada 2005-2015), dar si a altor
localitati din aria de studiu, precum Sacalaz, Giarmata, Sag si Becicherecu Mic.

in februarie 2009 a fost constituitd Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara ,,Polul de
crestere Timigoara”, ai carei membri fondatori sunt: un municipiu (Timisoara), 14 comune si
Consiliul Judetean Timis. Comuna Sanandrei nu face parte din asociatie In acest moment.
Aceasta a fost inclusa insa in aria de studiu a polului de crestere, deoarece consultdrile cu
ADR confirmd faptul ca aceasta are o pozitie si influentd regionald similard cu a altor
comunitdti membre ale ADI, fiind parte integrantd a zonei din punct de vedere economic si
social.

Timisoara, acesta urmand a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea
proiectelor si masurilor finantate prin Programul Operational Regional 2014 — 2020 (si
programele operationale din viitoarele perioade de programare) si alte surse asociate
bugetelor locale, dar si pentru sustinerea implementarii unor proiecte de interes national care
influenteaza mobilitatea in aria de studiu.

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice), prezentate in
capitolele 4, 5, 6 si 7, prin care sunt propuse rezolviri pentru probleme identificate in
etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt considerate ca strategice in contextul
asigurarii unei mobilititi urbane optime in aria de studiu, acoperind perioada 2016-
2030.

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza
anvelopei bugetare disponibile pentru perioada 2016 — 2030 (detalii in capitolul 5).
Impreuna cu autoritatile locale beneficiare, s-au analizat doua scenarii — optimist (total
anvelopa 785,5 milioane euro) si pesimist (total anvelopa 539,2 milioane euro), decizia fiind
de a propune masuri sau proiecte specifice pornind de la scenariul optimist.

Astfel, luand 1n considerare necesitatile de mobilitate i anvelopa bugetara disponibile pentru
perioada 2016-2030, precum si proiectele angajate (deja aprobate / in implementare la nivelul
polului de crestere), in cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte si masuri. Modul
de clasificare a acestor proiecte este urmatorul (codurile proiectelor si masurilor sunt in
paranteza, detalii in capitolele 4, 5, 6 si 7):

e Proiecte/masuri care reprezinta “prioritate zero” a PMUD (codificate de la M1 la
M18, unele proiecte fiind divizate ulterior in 2 sau 3 sub-proiecte). Acestea sunt
considerate a fi ,,preconditii” ale planului.

e Proiecte de baza (proiecte-schelet, codificate de la C1 la C34) pentru trei scenarii
alternative, propuse in baza analizei problemelor de mobilitate la nivelul polului de
crestere, analizate folosind modelul de transport, apoi prioritizate folosind Analiza Cost
Beneficiu si Analiza Multicriteriala — aceste proiecte au generat scenariul optim (analiza
celor 3 scenarii si alegerea scenariului optim sunt prezentate in capitolul 6)
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e Proiecte suport (codificate cu S), care completeaza proiectele “prioritate zero” si

.....

polul de crestere Timigoara

e Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finantare nationala sau
alte surse similare asimilate, nefiind incluse in anvelopa bugetara PMUD.

Lista finala de proiecte, rezultatd in urma analizelor prezentate in prezentul document si a
consultarilor cu autoritatile si institutiile locale relevante - primaria Timisoara, Consiliul
Judetean Timis, primariile localitatilor din polul de crestere, Regia Autonoma de Transport
RATT, Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionalda Vest, Aeroportul International
Timisoara, Regionala CFR Timisoara - este prezentata in capitolul 7 al PMUD.

1.2 Tncadrarea in prevederile documentelor de planificare
spatiala

Cel mai important document de referinta este Planul Urbanistic General (PUG) al
municipiului Timisoara, care ar urma sa fie aprobat in urmatoarele luni.

PUG-ul ambitios pentru Timisoara propune investitii substantiale in infrastructura de
transport urban a municipalitatii, in special in ceea ce priveste infrastructura rutierd. Desi nu
existd estimdri in ceea ce priveste costurile proiectelor individuale, putem spune ca efortul
total de finantare necesar numai pentru investitiile rutiere ar depasi substantial suma de
1 miliard de euro.

PMUD a luat 1n calcul majoritatea propunerilor din PUG 1n conditiile in care acestea raspund
unor probleme privind mobilitatea actuald, sau in cazul in care acestea joaca un important rol
strategic. Tabelul 2 prezinta abordarea PMUD privind principalele proiecte propuse in PUG,
tinand cont si de anvelopa bugetara realist disponibila in perioada de implementare a PMUD.

Tabelul 2 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte de transport propuse in PUG

Proiect PUG Inclus / Proiect PMUD / Explicatii si comentarii

neinclus in

PMUD 2016

- 2030
Prelungire Intrarea Doinei pand in str. NU Nu raspunde problemelor de mobilitate identificate
Popa Sapca n analiza PMUD/ nu are importanta strategica
Extinderea str. Pictor Ion Zaicu pana in NU Nu raspunde problemelor de mobilitate identificate
Calea Circumvalatiunii n analiza PMUD
Pod Jiul Da Proiect angajat (B14)

Nu raspunde problemelor de mobilitate identificate
Largire str. B.P. Hagdeu / str. Nera Nu in analiza PMUD, nu este propice conceptului de
mobilitate durabila

Tnchidere ICU I1 in zona de est inclusiv

pod nou peste Bega Da Proiect C17

Nu raspunde problemelor de mobilitate identificate
Largire aleea F. C. Ripensia Nu in analiza PMUD, nu este propice conceptului de
mobilitate durabila

Artera noud pe axa str. Episcop J. Nu raspunde problemelor de mobilitate identificate
Lonovici / str. Cuvin / str. Nicolint / str. | Nu in analiza PMUD, nu este propice conceptului de
Cerna mobilitate durabila
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Artera noud vest - est la sud de oras, in

prelungirea Caii Chisodei, pe langa CF, | Da Proiect C33 - "Centura suburbana de sud"
pand 1n centura de est
. . . La ora actuala nu apare ca necesar in contextul
Eé(tset?sga\e:ﬁlmglzrii eggﬁ Sudului la sud Nu sporirii capacitatii pe artera DJ 595 / Calea
' Martirilor.

Inclus Tn varianta 2 din PUG (varianta de vest, prin
~ str. Strandului) (C23). Din punctul de vedere al
Inchidere ICU IV - zona de est Da conectivitatii, apare ca preferatd varianta prin bd.

Francesco Illy / str. Cerna / racord nou la bd. Dr.

losif Bulbuca (C32).

Drum nou la vest de calea ferati pe Relatia de mobilitate va fi realizatd prin centura de
relatia Plopi - Rudicica PE 1 N est, care trebuie conectatd adecvat la reteaua rutiera
’ P urbana.
Radiala noua de est ICU IV - .
autostrada Al Da Proiect C31
Largire la patru benzi ICU IV intre NU Nu apare ca justificat de valorile de trafic prognozate
UMT si Calea Bogdanestilor pana 1n 2030, conform modelului de transport.
Tnchidere ICU IV - zona de vest Da Proiect C9, in varianta cu tramvai si cite doud benzi
pe sens.
Prelungire splaiul Sofocle péanda 1in Da. inlocuit Inlocuit cu radiala noua de vest (prelungirea str.
centura de vest ' Garii) (Proiect C30).
Kiggalﬂurllo; Cr},zral%lfli%;l iso(ajlfa 1SI:I(rie / sI;rJ NU Nu raspunde unei probleme de mobilitate neadresata
505 ’ ’ prin alte masuri.
. - - Inclus ca proiect rezerva, sursa de finantare urmand a
Reconfigurare linie CF in subteran Da fi stabilita Tn afara anvelopei bugetare PMUD.

Nu, deoarece este conditionat de proiectul
R - reconfigurarii. CF 1in subteran si nu rdspunde
Inchidere ICU I} in zona de vest Nu problemelor de mobilitate identificate in analiza

PMUD.

Nu, deoarece este conditionat de proiectul
o - reconfigurarii. CF 1in subteran si nu rdspunde
Inchidere ICU [11'in zona de est Nu problemelor de mobilitate identificate Tn analiza

PMUD.

CF nous la nord de Timisoara NU Proiectul nu apare ca fezabil financiar Th contextul
; necesitatii sale.

CF nous la aeroport NU Proiectul nu apare ca fezabil financiar in contextul
P necesitatii sale.

In plus fata de benzile dedicate previzionate pe ICU I

(proiectul B8), Calea Sagului (proiectul C11) si in

. . . contextul relocdrii pe anumite tronsoane a

Amenajarea pe diverse artere a benzilor Partial transportului cu autobuzul si troleibuzul pe linii de

dedicate pentru TP

tramvai care deja au cale dedicatd, nu exista alte axe
unde numdrul de vehicule de TP sa justifice benzi /
cai dedicate.
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Privitor la Planurile Urbanistice Generale ale comunelor, acestea nu includ proiecte de interes
strategic Tn contextul PMUD. Cu toate acestea, proiectele de drumuri judetene si drumuri
comunale propuse spre implementare prin axa 6 din POR 2014 — 2020 sau prin alte surse
similare vor fi considerate preluate ca atare in PMUD.

Privind nivelul judetean, Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean din 2013 propune o
serie de proiecte care sunt discutate Tn contextul PMUD in Tabelul 3.

Tabelul 3 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte de transport propuse in PUG

Inclus /
neinclus n
PMUD 2016 -
2030

Proiect PATJ Proiect PMUD / Explicatii si comentarii

In orizontul PMUD nu apare nevoia dezvoltirii acestei noi

Inel VI rum expr - " " g .
€ (dru expres / Nu artere circulare, fiind prioritare finalizarea inelelor de

autostrada) circulatie existente si imbunatatirea radialelor.

Drum expres est Da Proiect C31.

Largire la patru benzi DJ 609D . C e - ..
spre aeroport Nu Valorile de trafic prognozate nu justifica aceasta investitie.
Largire la patru benzi DN 6 NU in contextul constructiei drumului expres est (Proiect C31)

intre centura si Remetea Mare nu este justificatd aceasta investitie.

In contextul amenajarii noului racord direct (Proiect B11)
intre Mosnita si Timisoara (Calea Mosnitei), valorile de
trafic prognozate ar putea justifica doar largirea de la
sfarsitul portiunii cu patru benzi pana la viitoarea centura.

Largire la patru benzi DJ 592
intre Timisoara si Mosnita | Nu
Noua

Relocare DN 59A la nord de
calea ferata (varianta ocolire | Da
Sacilaz si Beregsau Mare)

Va fi inclus in lista de proiecte suport cu finantare
nationala.

In contextul realizarii proiectului de relocare DN 59A la
nord de calea feratd, va fi propusd largirea numai intre
limita Timisoara §i extremitatea esticd a acestui proiect, ca
proiect suport cu finantare nationala.

Largire la patru benzi DN 59A

.2 < Partial
Timisoara - Beregsau Mare ’

Va fi studiatd, ca posibil proiect suport cu finantare
nationald, relocarea DN 6 pe trunchi comun cu DN 59A pe
varianta largitd si nou-amenajatd la nord de calea feratad
(vezi cele doud proiecte de mai sus), impreund cu un nou
racord la actualul DN 6, aproximativ pe aliniamentul
Constructia a trei pasaje peste NU propus pentru inelul V1.

CFpe DN 6 Acest proiect ar trebui corelat cu intentia de transformare a
DN 6 in drum expres pana la Cenad, desprinderea din DN
59A relocat la nord de calea ferata putand continua inspre
Sénnicolau Mare pe la sud de Biled, Sandra si Lovrin (si
implicit Uihei si Bulgérus), revenind in actualul traseu al
DN 6 pe linia dreapta dinainte de Sannicolau Mare.

in contextul faptului ci proiectul racordului DN 69 - Al
Nu care este in prezent in pregatire de ciatre CNADNR este
angajat (Proiect N3) nu se justifica aceste proiecte paralele.

Radialele noi dinspre DN 69
Tnspre Al

Este vital sa existe solutii de planificare pentru intreaga zona a polului de crestere. PUG-ul ar
trebui sa contind mecanisme care sd 1i permitd sa se adapteze rapid la schimbari in zona
metropolitana, retinand faptul cd o dezvoltare inadecvata a localitétilor periurbane poate crea
probleme si in centrul orasului.
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La fel de importanta este si nevoia unei guvernante robuste a aspectelor de mobilitate urbana
la nivelul polilor de crestere, daca se doreste reusita planurilor de actiune din PMUD. Tinand
cont cd acest lucru se va face, probabil, prin asocierea voluntara dintre municipalitate, judet si
comune si, posibil, ADR, precum si reprezentantii mediului de afaceri, trebuie sa se puna
accent pe diseminarea informatiilor, pe procesul decizional si pe indeplinirea obligatiilor
partenerilor.

Teoretic, polul de crestere Timisoara existd sub forma unei zone metropolitane. Pentru a
garanta insa ca aceasta are valoarea practica asteptata, sunt necesare eforturi suplimentare in
ceea ce priveste constructia unei viziuni comune privind modul in care ar trebui sd se
dezvolte zona metropolitand. Elementele de baza care caracterizeaza o zond metropolitana
sunt densitatea si luarea in comun a deciziilor privind aspecte precum planificarea urbana,
economicd si a transporturilor. PMUD ar putea deveni un instrument care sa faciliteze
coordonarea diferitelor autoritati locale si planuri urbanistice aferente, pentru a se crea 0
zond metropolitana complet functionala.

1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice
sectoriale

Prevederile Masterplanului General de Transport (MPGT) si ale Programului
Operational Infrastructura Mare (POIM 2014 — 2020) au fost preluate ca atare in lista de
proiecte angajate, prezentate in capitolul 5. Analizele premergatoare elaborarii PMUD releva
faptul cd prevederile acestor doua documente nu trateaza in totalitate problemele de
mobilitate ale Zonei Metropolitane Timisoara. Astfel, se recomanda ca autoritatile locale si
alti factori de decizie sa faca tot posibilul pentru ca in cea mai apropiata revizie a MPGT sa
fie incluse cel putin urmatoarele proiecte (Figura 2), dintre care primele doua prioritare:

e Centura Timisoara vest, pe relatia DN 69 — DN 6 — DN 59A — DN 59
e Relocare DN 6 pe aliniament nou la est de Timisoara / radiala noua de vest

e Largire la patru benzi si relocare DN 59A la vest de Timisoara, precum si racord la DN 6
(in fapt relocare DN 6 partial pe trunchi comun cu DN 59A).

Propunerea privind relocarea DN 6 la vest de oras urmeaza a fi studiata ca alternativa la
constructia de centuri si pasaje denivelate la actualul DN 6, si ca atare aceasta nu este inclusa
in lista de proiecte suport cu posibila finantare nationala.
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Figura 2 - Modificari propuse pentru revizuirea MPGT.
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Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020, elaborat de Agentia
de Dezvoltare Regionald Vest, este principalul document de planificare regionald si reflecta
politicile de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul nevoilor specifice ale regiunii.
Acest document reprezintd baza strategicd pentru sustinerea proiectelor initiate la nivel
regional si poate fi luat in calcul de autoritdtile nationale pentru crearea programelor de
finantare pentru urmatoarea perioadé de programare.

..........

conectata in plan intern si international” sunt definite trei prlorlta‘,u de 1nvest1‘511.

3.1. Continuarea investitiilor in infrastructura retelelor TEN-T include, pe langa construirea
autostrazii Nadlac-Lugoj-Deva, autostrazile Timisoara-Belgrad si Lugoj-Dr. T. Severin,
precum si construirea centurilor pentru toate orasele din reteaua rutierdi TEN-T. In ceea ce
priveste infrastructura feroviara, PDR include modernizarea liniilor de la Timisoara la Arad,
Caransebes si Moravita, precum si modernizarea Garii de Nord din Timisoara. De asemenea,
PDR propune analizarea caracterului oportun al construirii unei noi legdturi feroviare intre
Timisoara si Szeged. Sunt propuse si interventii majore pentru aeroportul din Timisoara,
inclusiv construirea unui centru intermodal. Toate aceste proiecte ar urma sé fie finantate din
Programul Operational Infrastructurd Mare, insd nu se regasesc in varianta finald a acestui
program.

3.2. Dezvoltarea infrastructurii de transport cu rol de artere de intrare pentru retelele TEN-T
propune construirea de drumuri expres si centuri (nedefinite insa) care urmeaza a fi finantate
din Programul Operational Regional.

3.3. Crearea unui_sistem de transport integrat la nivel regional propune reabilitarea
infrastructurii rutiere urbane si implementarea proiectelor de siguranta rutiera (definite numai
in termeni generali), care ar urma sd fie finantate atat din Programul Operational
Infrastructurd Mare, cat si din Programul Operational Regional.
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Planul de dezvoltare regionala 2014-2020 propune mai multe proiecte de dezvoltare de
infrastructura, dar nu propune solutii de finantare adecvate pentru investitiile propuse.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica,

sociala si de cadru natural din documentele de planificare
ale UAT-urilor

Materializarea dezvoltarilor prevazute in Planurile Urbanistice Generale sau n alte
documente de planificare are loc, cu exceptia proiectelor implementate de sectorul public,
doar in cazul in care piata decide acest lucru. Prevederile privind cresterea economica si
demograficd, necesare pentru constructia modelului de transport pentru anii de prognoza
(2020 si 2030) au fost construite utilizdnd o combinatie intre valorile oferite de MPGT si
cresterile observate in ultimul deceniu, atunci cand datele din modelul national de transport
au aparut a fi nerealiste. Acestea sunt prezentate 1n capitolele de analiza care urmeaza.

Privind cadrul natural, Figura 3 prezinta zonele Natura 2000 din zona de studiu, remarcandu-
se prezenta unei asemenea zone chiar 1n perimetrul municipiului. PMUD nu prevede
interventii in respectivele zone.
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Figura 3 - Zone Natura 2000 in aria de studiu PMUD
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2 Analiza situatiei existente

2.1 Contextul socio-economic

Timisoara este cel mai dinamic oras din vestul Romaniei, atat din punct de vedere economic
cat si demografic, si la ora actualad isi disputa cu Cluj-Napoca statutul de al doilea cel mai
important oras al Romaniei.

Timisoara are o structurd spatiald traditionald, bazatd pe un model radial de dezvoltare,
consolidata printr-o serie de inele concentrice si dispune de zone intinse de terenuri care au
potentialul unor proiecte de regenerare si de dezvoltare semnificative. Acestea se pot clasifica
astfel:

e zone industriale mari, acum complet sau partial abandonate, rdmase in apropierea
centrului orasului;

e o infrastructurd feroviard substantiald, care include gari, triaje, depouri si depozite. Multe
dintre acestea sunt insuficient exploatate in prezent;

¢ blocuri rezidentiale mari, cu putine facilitati comunitare si acces slab la servicii.

Potentialul de dezvoltare urbana a acestor zone este remarcabil. Spre exemplu, cele 329 de
hectare de teren industrial abandonat/zona feroviara ar putea fi reamenajate pentru a include:
81 241 de rezidenti (in locuinte cu densitate medie spre ridicatd), amenajari comerciale cu 39
460 de locuri de munca si amenajari de industrie usoara cu 2 631 de locuri de munca.

Dupa cum s-a aratat in Capitolul 1, desi intre 2005 si 2015 populatia orasului a scdzut cu
0,3%, populatia polului de crestere a crescut, in ansamblu cu 6,2%, cele mai ridicate cresteri
fiind observate in comunele suburbane Dumbrdvita (+182%), Giroc (+138%) si Mosnita
Noud (+69%). Altfel spus, repartizarea populatiei urbane — rurale in polul de crestere s-a
modificat de la 85,6% — 14,4% (2005) la 80,3% — 19,7% (2015).

Aceastd suburbanizare masiva s-a produs in ciuda potentialului de dezvoltare urband descris
mai sus, si fard o dezvoltare adecvata a infrastructurii de transport.

Profilul economic al polului de crestere Timisoara este diversificat, insd puternic legat de
activitatile de productie. Fabricarea componentelor auto este deosebit de competitiva. Alte
motoare economice semnificative sunt: fabricarea de textile si incdltdminte, activitdtile de
inginerie si consultantd, precum si prelucrarea si conservarea carnii.

Din analiza studiului de caz al Bancii Mondiale privind polul de crestere Timigoara, reiese ca
Timisoara este printre cele mai bine pozitionate centre economice din Romania, desi depinde
mult de activitatile de productie. Productia este mai putin flexibila decét serviciile, iar
competitivitatea depinde de cresterea productivitdtii si inovarea proceselor de fabricatie.

Timisoara va continua sd beneficieze de pozitia sa in calitate de centru de productie puternic,
de pozitia sa strategica in regiune si de baza de competente puternica la nivelul economiei
locale. Pe de alta parte, este important sd se incurajeze dezvoltarea unor motoare economice
alternative si sd se promoveze o bazd economica mai diversificata, ca modalitate de protectie
impotriva riscurilor externe. Acest lucru poate sd implice investitii si politici care
promoveaza dezvoltarea si crearea unor infrastructuri si spatii comerciale la preturi
accesibile pentru sectoarele de servicii emergente.

Au fost analizate datele preconizate in modelul national de transport construit cu Master
Planul General de Transport. Datele vor fi utilizate de asemenea ca date de prognoza in
PMUD.
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Populatia Timisoarei ar creste de la 344 564 in 2011 cu 0,3 % pana in 2020 (previziunea
pentru 2020: 345 719) si cu 1,1 % pana in 2030 (previziunea pentru 2030: 348 343);

Populatia judetului Timis ar scadea de la 650 544 locuitori, cat era in 2011, cu 0,3 % pana
Tn 2020 (previziunea pentru 2020: 648 751) si cu 0,9 % pana in 2030 (previziunea pentru
2030: 644 543);

PIB-ul pe cap de locuitor ar creste de la 9 449 EUR, cét era in 2011, cu 25,2 % péna in
2020 (previziunea pentru 2020: 11 826 EUR) si cu 73,9 % péana in 2030 (previziunea 2030:
16 435 EUR);

Populatia activa din Timisoara si din judetul Timis ar sciddea cu 0,35 % pana in 2020 si cu
0,98 % pana in 2030.

Numérul de locuri de muncé din Timisoara si din judetul Timis ar scidea cu 1,22 % pana
Tn 2020 si ar ramane neschimbat pana in 2030.

2.2 Infrastructura rutiera

2.2.1 Infrastructura rutiera interurbana

Timisoara este un nod-cheie de transport rutier in vestul Romaniei, fiind pozitionata atat pe o
axa vest-est, care deserveste centrul si sudul Romaniei (Nadlac-Lugoj-Sibiu/Craiova-
Bucuresti-Constanta), cat si pe o axa nord-sud, de la Satu Mare la Oradea, Arad, Timisoara si
Belgrad.

Autostrada  Szeged-Arad-Timisoara-Lugoj-Deva, care face parte din ruta Budapesta-
Bucuresti, este in prezent in constructie. In 2016 va fi disponibild o autostrada continud de la
Szeged la Dumbrava. Probabil insa ca tronsonul Dumbrava-Deva se va deschide pentru trafic
abia n 2017 sau 2018. Timisoara are doar un inel rutier partial cu doua benzi intre drumurile
care duc spre nord (catre Arad) si spre est (catre Lugoj).

In ceea ce priveste calitatea suprafetei de rulare, reteaua de drumuri nationale este, in general,
in stare buna. DN 59 spre Voiteg (care a fost reabilitat in prima etapa a programului de
reabilitare a drumurilor nationale, in perioada 1994 — 1998) si DN 6 intre Timisoara si Cenad
(care a fost supus doar unui proces de reabilitare primara) vor necesita in curand o ranforsare
a sistemului rutier.

O analiza a nivelurilor de serviciu, fluenta traficului fiind clasificatd astfel: A - liber; B -
preponderent liber; C - stabil; D - aproape instabil; E - instabil, functionare la capacitate; F -
fortat sau problematic (Figura 4), arata probleme deosebite pe intrarea dinspre Dumbravita, si
probleme semnificative pe intrarile dinspre Lugoj, Deta si intr-o mai mica masura Cenad si
Jimbolia.
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Figura 4 - Nivelul de serviciu calculat pentru reteaua rutiera interurbana
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In privinta celor trei axe rutiere interurbane congestionate, este in constructie o autostradi
pentru tronsonul de drum DN 6 dintre Timisoara si Lugoj, insd nu exista planuri pe termen
mediu pentru rezolvarea congestiei de pe DN 59 si DN 79, parte a axei majore nord-sud din
zona de vest a tarii.

Pentru majoritatea relatiilor tranzitul traficului rutier este problematic (Figura 5). Numai
traficul rutier care tranziteaza Timisoara dinspre nord spre vest poate ocoli orasul. Traficul de
tranzit care foloseste DN 6 spre vest, DN 59A sau DN 59 sau o combinatie a acestora este
obligat sa intre in oras. Planurile actuale pentru inelul rutier al orasului (inelul V) nu prevad
denivelarea completa si controlul limitat al accesului. Existenta unei legaturi adecvate cu
sudul are si o dimensiune strategica, pentru ca DN 59 Timisoara-Belgrad este cea mai
importantd poartd a Romaniei spre Serbia.
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Figura 5 - Eficienta legaturilor pentru traficul rutier de tranzit si de trecere in jurul municipiului
Timisoara
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S: DN 59 (Resita, Belgrad)

Accesul la autostrada Al din zona metropolitand Timisoara este neconvenabil. Principalul
punct de acces (nodul rutier de langa Giarmata) se gaseste la 14 km nord-est de centrul
orasului, iar accesul se face pe DJ 691, un drum destul de ingust si de congestionat. Distanta
din centrul orasului la nodul rutier Remetea Mare, care deserveste traficul spre/dinspre vestul,
centrul si sudul Romaniei, este de 18,5 km. Nu exista planuri angajate privind dezvoltarea
mai multor drumuri radiale cu acces controlat spre oras (similare legaturii DN 69 - Al)
pentru a spori accesibilitatea orasului la viitoarea retea interurbana de drumuri.

Privind accesul la nodul rutier Giarmata (Figura 6), 0 mare parte a orasului se situeaza in
izocrona de 30 de minute, inclusiv parcurile industriale din vestul orasului, precum si alte
zone industriale sau comerciale majore din jumatatea sudica a orasului.

Figura 6 - Izocrone de acces (minute) pentru nodul rutier Giarmata
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In concluzie, accesibilitatea redusd a infrastructurii rutiere ar putea astfel sa reprezinte o
barierd in calea investitiilor in zona metropolitana Timisoara.

2.2.2 Infrastructura rutiera urbana

Reteaua stradald din municipiul Timisoara si zonele imediat invecinate se caracterizeaza prin
urmatoarele:

e Reteaua este bazata pe un model radial, consolidata printr-0 serie de cinci inele
concentrice, nici unul dintre ele construite complet.

e Spre deosebire de alte orase de dimensiuni similare, nu existd un coridor predominant din
punctul de vedere al incarcarii, volumele de trafic fiind distribuite relativ echitabil pe o
serie semnificativa de artere radiale si circulare.

e Principalele strazi au fost in general planificate cu prevederea spatiului necesar pentru
extinderea lor ulterioard, fapt care face posibil atat extinderea capacitatii pentru traficul
general, cat si utilizarea spatiului existente pentru benzi dedicate transportului public sau
benzi pentru ciclism.

In ultimii cinci ani, numarul de autoturisme inmatriculate in judetul Timis a crescut cu 18%
(de la 165 869 in 2010 la 195 878 in 2014), in aceeasi perioada investitiile in cresterca
capacitatii infrastructurii rutiere fiind relativ reduse. Cum era de asteptat, congestia in spatiul
urban a crescut semnificativ. In baza volumelor de trafic zilnice din zilele lucratoare
inregistrate la masuratorile de trafic automate in perioada 19-27 februarie 2015 putem trage
urmatoarele concluzii:

e In medie, in fiecare zi lucritoare intra si ies din Timisoara 137 851 vehicule pe cele noua
drumuri pe care s-au facut inregistrari, (estimam ca acestea reprezintd peste 95 % din
traficul de penetrare).

e Pentru comparatie, acesta este echivalentul a 65 % din numarul de vehicule (211 631)
care intrd si ies din Bucuresti zilnic pe cele opt drumuri nationale si doud autostrazi™ care

converg In oras, potrivit celor mai recente masuratori de trafic nationale (CNADNR,
2010).

e QOarecum surprinzator, al doilea drum radial ca aglomerare care traverseaza granita
orasului nu este unul dintre cele cinci drumuri nationale, ci DJ 691 de la Dumbravita, care
face legdtura dintre oras si autostradd. Aceasta este, de departe, si cea mai congestionata
intrare din Timisoara, avand in vedere ca cele 22 379 de vehicule pe zi circuld pe un
tronson cu o banda pe sens.

Se poate afirma cd numarul foarte mare de vehicule care intra si ies zilnic din oras se
datoreaza probabil lipsei unor servicii de transport public periurban convenabile, fiabile si de
inaltd calitate, precum si, intr-o mai micd masura, absentei unui inel rutier al orasului.

Figura 7 prezinta nivelul de congestie al retelei rutiere in anul 2015, asa cum rezulta din
modelul de transport: depasiri de capacitate pe tronsoane intre intersectii si depasiri ale
capacitatii pentru cele mai aglomerate intersectii. Figura 8 prezinta aceeasi situatie pentru
anul de prognoza 2030, pentru scenariul de baza (care contine proiectele considerate angajate
— precum centura de est/sud, drumul conector nou DN 69 — A1, drumul nou intre Mosnita si
Timisoara, inchiderea inelului I si reorganizarea circulatiei pe acesta etc.)

Autostrada Bucuresti-Ploiesti nu fusese deschisa inca la acea data.
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Analizand datele din Figura 7 se observa faptul cad exista tronsoane si intersectii in care
congestia este mai mare in perioada dintre orele ,,de varf” (de la amiaza si inceputul dupa-
amiezii) decat in ora ,,de varf” de dimineata.

Figura 7 - Raportul debit/capacitate si congestia intersectiilor — anul 2015: stanga = ora de varf AM;

dreapta = ora medie intre varfuri
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Figura 8 - Raportul debit/capacitate si congestia intersectiilor — anul 2030, in scenariul de referinta
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Pentru a analiza reteaua de strazi care constituie scheletul principal al circulatiei din
Timisoara, a fost conceputa o ierarhie rutierd cu trei niveluri, prezentata in Tabelul 4. lerarhia
propune rolurile principale pe care ar trebui sa le indeplineasca fiecare clasa de drumuri,
precum si cerinte functionale privind viteza, tratamentul intersectiilor, trecerile de pietoni,
facilitatile pentru biciclete, statiile de transport in comun si recomandari privind parcarea,
accesul la dezvoltarile de-a lungul drumului si activitatea desfasuratd pe frontul stradal.

Tabelul 4 - Terarhia rutiera urbana propusa pentru Timisoara

Nume Artera Drum colector Strada urbana
importanta
Descriere Strada la standard bun Strada cu standard variabil Strada aglomerata cu

spre ridicat pentru trafic
de trecere intre arterele
importante si/sau intre
anumite zone si drumurile
periurbane/interurbane.

pentru circulatia traficului
ntr-o anumita zona si
legatura cu drumurile de
trafic.

trafic predominant local
—accesul la proprietati si
deplasari locale pe
distante mici.

Functia de tranzit:
interurban/tranzitarea
polului de crestere

De preferinta nu

Nu

Nu

Functia de tranzit:
n interiorul polului de
crestere

Medie

Limitata

Nu

Functia de acces la
destinatii

Medie

Ridicata

Ridicata
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Limita de viteza (km/h)

50-60
in mod exceptional 40

40-50

30-50

Tratarea intersectiilor

Semaforizate;
Sensuri giratorii;
Rar: indicatoare de

Semaforizate;
Indicatoare de prioritate;
Sensuri giratorii

Semaforizate;
Indicatoare de prioritate;
Sensuri giratorii;

prioritate Rar: nedirijate
Treceri de pietoni Semafoare Semafoare; Semafoare;
Trecere de pietoni obisnuita | Trecere de pietoni
obisnuita

Facilitati pentru pietoni

Trotuare obisnuite;
Trotuare separate printr-
un spatiu-tampon (zone
verzi, copaci)

Trotuare obisnuite

Trotuare obisnuite

Facilitati pentru ciclism

Separate fizic;
Separate prin marcaj

Separate fizic;
Separate prin marcaj;

Separate fizic;
Separate prin marcaj;

Rar: trafic mixt Trafic mixt

Statii de transport in Tn spatii de langa Pe strada Pe strada
comun carosabil/de preferinta cu

refugiu
Accesul la dezvoltarile | Intrucatva restrictionat Nerestrictionat Nerestrictionat
aflate de-a lungul
drumului
Activitatea pe frontul Foarte limitata Limitata Nerestrictionata
stradal
(incércare/descarcare)
Parcari Limitate Relativ limitate Nerestrictionate

S-au definit apoi cele trei subretele care compun reteaua-schelet (artere + drumuri colectoare
+ strazi urbane aglomerate), dupa cum urmeaza:

o Arterele sunt drumurile care corespund celor sapte intrari radiale in Timisoara, precum si
cele mai importante legdturi dintre fiecare pereche de drumuri radiale adiacente, cu
exceptia cadranului acoperit de centura existentd. Arterele nu includ tronsoanele de langa
centrul orasului care nu au o functie de tranzit semnificativa.

e Drumurile colectoare sunt drumuri care fie continua natural unele dintre artere,
indeplinind totodatd o functie apropiatd de a acestora, fie acopera parti ale orasului situate
relativ departe de reteaua de artere.

e Setul de strazi urbane importante a fost ales in functie de capacitatea acestora, de volumul
de trafic si de importanta lor in reteaua urbana.

Trebuie subliniat ca acest proces de selectie, care a dus la reteaua prezentatd in Figura 9, nu
tine cont de dezvoltdrile planificate pentru viitor. Ulterior selectarii scenariului preferat si
finalizarii portofoliului de proiecte, va fi stabilita o noud ierarhie a retelei de strdzi urbane
pentru orizontul de timp al PMUD, luand in considerare proiectele propuse pentru
dezvoltarea infrastructurii rutiere.
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Figura 9 - Reteaua-schelet de strazi urbane din Timisoara (situatia actuala)
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Dupa cum era de asteptat, dupd cum se poate vedea in Figura 10 si Figura 11, majoritatea
conflictelor sunt generate de traficul circular care este nevoit sa utilizeze legaturile radiale din
cauza faptului ca inelele de circulatie sunt intrerupte. Exista foarte putine exceptii, cum ar fi
traficul radial de pe DJ 592 spre Buzias, care foloseste o parte a inelului de circulatie IV ca
acces spre centrul orasului

Figura 12 prezinta principalele sase conflicte functionale identificate pe reteaua rutiera din
municipiul Timisoara. Primele doua conflicte sunt legate de faptul cd, desi in mod ideal
traficul care traverseaza polul de crestere nu ar trebui sd intre in oras, absenta unor alternative
rezonabile obligd uneori traficul de tranzit sd utilizeze strazile urbane. Desi apare mai putin
frecvent, situatia vehiculelor grele de marfa care trec prin zonele rezidentiale are un impact
mult mai grav asupra calitdtii vietii urbane. Magnitudinea problemei este cea mai mare pe
Calea Sagului, bd. Liviu Rebreanu, str. Stefan Octavian losif, str. Andrei Saguna, str. Simion
Barnutiu si Calea Dorobantilor, toate acestea facand parte din ruta pentru camioane care leaga
drumul spre Serbia de restul retelei rutiere nationale.
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Figura 10 - Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana (reprezentate cu verde pe harta): Traficul de
autoturisme aflate in tranzit interurban prin zone rezidentiale (stdnga) si traficul de camioane aflate in
tranzit prin zone rezidentiale (dreapta)

Fabﬂc’

4

Ciarda

Ciarda Ri

Tn mod ideal, pe artere, trecerile de pietoni ar trebui sa fie semnalizate sau cel putin protejate
prin praguri de sol sau alte dispozitive de temperare a traficului, iar trotuarele ar trebui
separate de carosabil printr-un spatiu-tampon. Facilitdtile pentru ciclism ar trebui separate de
traficul motorizat sau ar trebui sa se ofere rute alternative in apropiere. In numeroase cazuri
nu sunt intrunite aceste cerinte (Figura 11, stanga).

Dupa cum se aratd in Tabelul 4, arterele nu ar trebui sa aiba o utilizare locala intensa. Figura
11 (dreapta) prezintd locatiile unde exista cazuri semnificative de utilizare locala: densitate
ridicatd a accesului local cu utilizare ridicatd, activitati de incarcare si descarcare, parcdri care
perturba semnificativ traficul, opriri ale taxiurilor etc. Numarul tronsoanelor pe care s-a
observat acest conflict functional este mic. In acest sens, concluzionim c reteaua de artere si
drumuri colectoare din Timisoara este remarcabil de bine conceputd, constdnd In cea mai
mare parte din strazi largi si bulevarde cu cel putin doud benzi pe sens, in multe cazuri
existand si facilitati de front stradal suplimentare pentru indeplinirea rolurilor locale.
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Figura 11 - Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana (reprezentate cu verde pe harta): Utilizatori
vulnerabili neprotejati pe artere (stdnga) si Activitate locala intensa pe artere (dreapta)

/

Ciardall

Reteaua de artere si drumuri colectoare a fost analizatd pentru a identifica tronsoanele care
joaca un rol important atat pentru traficul radial, cat si pentru traficul urban circular. Analiza
nu a tinut cont de problemele propriu-zise generate de acest conflict (cum ar fi problemele
legate de capacitatea intersectiilor si a strazilor), deoarece conflictul intre traficul radial si cel
circular este privit ca fiind mai degraba o prolema strategica in ceea ce priveste mobilitatea si
dezvoltarea urbana.

Dupa cum era de asteptat, majoritatea conflictelor sunt generate de traficul circular care este
nevoit sd utilizeze legaturile radiale din cauza faptului ca inelele de circulatie sunt intrerupte.
Exista foarte putine exceptii, cum ar fi traficul radial de pe DJ 592 spre Buzias, care foloseste
o parte a inelului de circulatie IV ca acces spre centrul orasului.
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Figura 12 - Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana: Suprapunerea traficului radial si al celui

circular
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2.3 Transportul public

2.3.1 Transportul feroviar si transportul public rutier interurban

Reteaua din aria de studiu si din vecinatatea ei este remarcabil de densa (Figura 13), noua
linii radiale convergand in Timisoara. Cele mai aglomerate sunt ruta feroviara majora 900, cu
o lungime de 500 km (Bucuresti-Rosiorii de Vede-Craiova-Lugoj-Timisoara), precum si ruta
310 intre Arad si Timisoara, care leaga liniile importante 900 si 200 (Brasov-Sibiu-Simeria-
Arad-Curtici). Ruta 310 si ruta 900 de la est de Timisoara sunt singurele linii ferate
electrificate din polul de crestere. Desi natura traficului de marfa s-a schimbat, scazand
cerinta de manevre si de recompunere a trenurilor, Timisoara este un centru important pentru
transportul feroviar de marfa, existand si mai multe concerne industriale mari care primesc si
expediaza marfa cu trenul.

Reteaua de infrastructura feroviara conferd Timisoarei un potential important. In prezent,
acest potential este departe de a fi valorificat. Totusi, cu o planificare complet integrata si
favorabila a utilizdrii terenurilor, existd posibilitatea de a valorifica cel putin unele dintre
liniile care pornesc din Timisoara pentru a oferi curse frecvente pentru navetd in zona
suburband, in special dacad ne gandim ca linia feratd trece la doar 400 de metri de zona
ultracentrala (Piata Victoriei).

26
REP/238624/DSUMPOO01 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX



Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Analiza retelei feroviare din zona orasului scoate in evidenta cateva neajunsuri de
infrastructura importante:

e Numai liniile spre Arad si Lugoj sunt electrificate.

e Majoritatea retelei este cu linie simpld. Acest lucru este de importanta critica in special in
ceea ce priveste tronsoanele dintre Timisoara Nord si Timisoara Est, pana la intersectia de
la Padurea Verde, unde se despart liniile 900 si 213, precum si tronsonul de ,,centura
vestica” Intre liniile 926 si 922.

Figura 13 - Reteaua feroviara din vecinatatea Timisoara (rosu = linii electrificate)
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Pe liniile de cale feratd ce au originea in Timisoara cea mai ridicata viteza maxima este la ora
actuala de 100 km/h. Pentru un oras de importanta Timisoarei, ar fi de asteptat ca vitezele
maxime sa fie de cel putin 160 km/h pentru trenurile rapide inspre alte orase majore din
Romania si trenuri internationale, in vreme ce pentru servicii suburbane frecvente ar fi
dezirabile viteze de 120 km/h. Prevederile Master Planului General de Transport nu arata ca
acest deziderat va fi indeplinit in viitorul pe termen scurt si mediu.

In prezent, coridorul feroviar care trece prin polul de crestere Timisoara creeazi Tn anumite
zone impresia de neglijare, cu terenuri in paragind, multe fabrici inchise si cladiri insuficient
exploatate sau abandonate. Unele treceri la nivel (in zona de est) cauzeaza intarzieri
semnificative si congestionare In zona orasului, contribuind la perceptia unei bariere intre
zona de nord si cea de centru-sud ale orasului.

In Timisoara, cursele internationale, interregionale (,,Interregio”) si multe curse regionale
(,,Regio”) sunt efectuate de CFR Calatori, care are 84 de trase de tren ce permit utilizarea
Garii de Nord din Timisoara. Regiotrans SRL Brasov are 75 de trase de tren pentru reteaua sa
de servicii regionale, iar operatorii de marfa au in total 159 de trase, nu toate fiind neaparat
utilizate zilnic. Figura 14 si Figura 15 prezinta intensitatea cu care trenurile de calatori si de
marfa utilizeaza in prezent diferite parti ale retelei:
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Figura 14- Intensitatea trenurilor de calatori pe liniile din polul de crestere Timisoara
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Figura 15- Intensitatea trenurilor de marfa pe caile ferate din polul de crestere Timisoara
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S-au analizat date primite de la CFR Calatori cu privire la numarul célatorilor expediati in
regiunea de dezvoltare vest din gérile Timisoara Nord si Timisoara Est in decursul lunii
octombrie 2014 (consideratd o luna cu varf de trafic). Regiotrans, un operator privat, ofera de
asemenea un numdr semnificativ de trenuri din Timisoara, insd informatii privind vanzarile
de bilete nu sunt disponibile. Datele agregate pentru cele patru judete din regiune sunt
prezentate in Tabelul 5.

Tabelul 5 - Calatori expediati din garile din Timisoara inspre cele patru judete din regiune in luna
octombrie 2014 (exclusiv Regiotrans)

Judetul de destinatie

Cilatori expediati din

Timisoara Nord Timisoara Est
Timis 52902 4746
Arad 12929 0
Carag-Severin 7552 398
Hunedoara 1753 0

Se observa ca transportul feroviar de célatori este utilizat covarsitor pe distante scurte: din
calatoriile in interiorul regiunii originand in garile din Timisoara, 73,8% au loc in interiorul
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judetului. De vreme ce Regiotrans opereaza curse locale din Timisoara si alte orase din
judetul Timis Inspre comune Invecinate, este de asteptat ca acest procent sa fie mai ridicat.
Acest fapt confirma Inca o datd importanta traficului de naveta in totalul traficului feroviar de
pasageri si sustine rolul important pe care un pachet de servicii de transport suburban 1-ar
putea juca in mobilitatea in zona de influenta a municipiului Timisoara.

Gara de Nord joaca un rol mult mai important decat Gara de Est, 93,6% dintre pasageri fiind
expediati din principala gard a orasului. Conform datelor CFR Calatori nu existd pasageri
care sa utilizeze transportul feroviar intre cele doua gari, spre deosebire de alte orase din
Romania.

Din cei 54 516 calatori expediati de catre CFR Calatori n luna octombrie din cele doud gari
inspre garile din interiorul judetului, 34,4% au calatorit in interiorul polului de crestere.

Tabelul 6 prezinta principalele 20 de destinatii din interiorul judetului dupa numarul
calatorilor expediati din garile din Timisoara. Remarcabil este faptul ca ruta cu volumul cel
mai mare de pasageri este cea inspre Baile Calacea, si nu o ruta inspre una dintre localitatile
apropiate orasului sau inspre unul dintre orasele din judet. Pentru comparatie, volumul de
pasageri inregistrat pe ruta Timisoara — Arad este de 9852 pasageri, numar care include atat
pasagerii de la gara Arad cat si pe cei de la Aradu Nou.

Tabelul 6 - Calatori expediati din garile din Timisoara inspre principalele 20 de destinatii din judet in
luna octombrie 2014 (exclusiv Regiotrans)

Statia Nr. calatori Statia Nr. calatori
Biile Cilacea 7203 Jebel 1614
Lugoj 6924 Deta 1313
Carpinis 6219 Sinandrei 1021
Ortisoara 5536 Remetea Mare 892
Jimbolia 5466 Belint 821
Uliuc 4904 Stamora Moravita 720
Sacdlaz 3554 Bacova 682
Recag 2608 Voiteni 678
Izvin 2593 Sacosu Mic 618
Topolovat 2090 Chizatau 590

Transportul regional care leagd judetul Timis de alte parti ale Romaniei este asigurat de multe
companii de transport, pe fiecare ruta circuland, de regula, o singurda companie. Tabelul 7
prezintd frecventele zilnice pentru 14 resedinte de judet din nordul, centrul si sudul Roméniei.
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Tabelul 7 - Cursele de autocar intercity: plecari zilnice din Timisoara

Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Orasul resedinta de judet Judetul Plecari zilnice
Arad Arad 20
Oradea Bihor 13
Satu Mare Satu Mare 7
Baia Mare Maramures 7
Zalau Salaj

Cluj-Napoca Cluj 4
Resita Caras-Severin 11
Deva Hunedoara 12
Sibiu Sibiu 4
Brasov Brasov

Drobeta-Turnu Severin Mehedinti 4
Targu Jiu Gorj 10
Craiova Dolj 3
Bucuresti - 3

De asemenea existd curse regulate internationale, iar ruta spre Budapesta are mai multe
plecari zilnice decat Inspre oricare dintre orasele mentionate in tabelul de mai sus.

O particularitate pentru Timisoara este numarul ridicat de puncte de plecare pentru cursele de
autobuz si autocar interurbane. Cele mai mari doua, Autogara Autotim si Autogara Super
Imposer, sunt pozitionate in partea de vest a orasului, in apropiere de Gara de Nord, si
deservesc destinatii variind ntre cele de scurta distantd si destinatii internationale. Autogara
Normandia, aflatd in zona campusului studentesc, deserveste rute in general inspre zona de
sudvest a tarii.

2.3.2 Transportul public urban — infrastructura

RATT (Regia Autonoma de Transport Timisoara) este principalul operator de transport
public non-feroviar din polul de crestere, operand servicii de transport cu tramvaiul,
troleibuzul si autobuzul. Reteaua extinsa de tramvai, partial modernizatd este prezentata in
Figura 16, iar reteaua de troleibuz este prezentata in Figura 17.

Prima linie de tramvai (tras de cai), dintre Fabric si Cetate, a fost deschisa in Timigoara in 8
iulie 1869. In 1899 s-au introdus tramvaiele electrice. Timisoara are a treia retea de tramvai
ca lungime din tara, dupd cele din Bucuresti si Arad.

Reteaua actuala constituie scheletul principal al sistemului de transport public din Timisoara
si a fost conceputda cu gandul de a fi extinsa dupa finalizarea inelelor de circulatie urbane
descrise in sectiunea 2.2, de exemplu intre Ronat si Dambovita (de-a lungul inelului de
circulatie IV) sau intre Calea Torontalului si Timisoara Est (de-a lungul inelului de circulatie
IIl). Extinderea nu a mai avut insa loc, deoarece inelele de circulatie insele nu au fost
finalizate Tn perioada post-decembrista.

Majoritatea liniilor de tramvai centrale au fost reabilitate, dar in suburbii mai exista tronsoane
care inca necesitd modernizare atat la sina, cat si la sursele de alimentare.
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Figura 16 - Infrastructura de tramvai din Timisoara
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Depoul de tramvaie si atelierele pentru vehicule se afld in zona Dambovita si ocupa un teren
mare, achizitionat initial pentru garare si pentru ateliere, alaturi de amenajari sociale si
recreationale ample pentru personal. Complexul includea si fabrica in care se construiau
tramvaiele Timis, dar aceasta a fost vanduta si adaptata unei alte utilizari comerciale. Aceasta
locatie este un atu considerabil pentru RATT, dar cladirile si incintele sunt relativ deteriorate
si necesita modernizare. Unele utilaje, care dateaza de la inceputul secolului al XX-lea, sunt
angrenate incd folosind osii si curele, RATT si personalul sau fiind demni de lauda pentru
faptul ca acestea incad functioneaza eficace. Pare sd existe o oportunitate semnificativa de a
consolida toate activitatile de intretinere si de fabricare pentru retelele electrificate n locatia
din zona Dambovita cand vor avea loc acolo lucrdrile de modernizare atdt de necesare.
Functionarea retelei de tramvai s-ar imbunatati daca s-ar asigura un depou in estul orasului,
pentru a reduce numarul tramvaielor care se deplaseaza fara caldtori spre Dambovita.
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Figura 17 - Infrastructura de troleibuz din Timisoara
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Echipamentele pentru reteaua de contact a troleibuzelor (stalpi de sustinere, fire de suspensie,
console izolate si fire de contact) au fost instalate cu multe decenii in urma, uneori folosind
echipamente care partial puteau fi considerate depasite tehnologic chiar si la momentul
respectiv. Echipamentul este tot mai putin fiabil si mai dificil de intretinut, existand caderi ale
substatiilor, defecte ale izolatiei la cablurile de alimentare subterane si probleme cu
mentinerea sub control a contractiei si a dilatatiei echipamentului de contact.

2.3.3 Prioritatea in trafic

In prezent nu exista facilitati de prioritate specifice pentru transportul public pentru autobuze
sau troleibuze in Timisoara, iar cu toate ca existd tronsoane semnificative ca lungime cu cale
dedicatd pentru tramvai, nu exista o prioritate la semafor, asa cum ar fi de asteptat pentru
tramvaie. In 2014, viteza medie a transportului public a fost de 16,9 km/h pentru autobuze
(incluzand 1nsa rutele expres si metropolitane), 13,8 km/h pentru troleibuze si 14,9 km/h
pentru tramvaie.

Existd asadar oportunitati considerabile de a imbundtati, in ansamblu, viteza si fiabilitatea
transportului public utilizdnd managementul traficului si Sisteme Inteligente de Transport
pentru a acorda o prioritate adecvata, fard a cauza Intarzieri semnificative pentru alte forme
de trafic.
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2.3.4 Transportul public urban — serviciile

In polul de crestere Timisoara in contextul PMUD trebuie luate in considerare patru tipuri de
rute de transport public rutier (autobuz, troleibuz, tramvai si autocar). Acestea pot fi
diferentiate dupa functia lor:

e Rute urbane si metropolitane

¢ Rute interurbane si rurale in judetul Timis

e Servicii interregionale si internationale de autobuz si autocar
e Contracte, excursii si alte operatiuni turistice (fara orar).

Rute urbane si metropolitane

Aceste rute sunt operate pe aria municipiului si in patru comune (Becicherecu Mic,
Dumbravita, Ghiroda si Giarmata) care s-au alaturat municipiului in Asociatia ,,Societatea
Metropolitand de Transport Timisoara” (SMTT). Acestea cuprind serviciile de tramvai, de
troleibuz si de autobuz ale Regiei Autonome de Transport Timisoara (RATT). SMTT
defineste specificatiilor serviciilor metropolitane dincolo de granita municipiului, pentru a
veni in intdmpinarea nevoilor comunelor, aceste servicii avand prefixul M addugat la numarul
liniei, desi serviciile spre Aeroportul International ,,Traian Vuia” din Timisoara, care
depasesc granita orasului, sunt considerate in practicd urbane si sunt operate conform
cerintelor municipiului. Municipalitatea si SMTT procura aceste servicii direct de la RATT,
stabileste tarifele si sunt imputernicite sa achite o compensatie catre RATT pentru pasagerii
transportati gratuit sau la pret redus. RATT trebuie reorganizatd sub forma de companie,
pentru a respecta cerintele Regulamentului 1370/2007 al UE, care cere transparentd in
contabilitate si inlocuirea subventiilor generale cu obligatii de serviciu public specifice
(OSP). OSP-urile sunt compensate prin contracte de servicii publice (CSP), care trebuie
acordate in mod transparent, prin licitatie competitivd sau prin proceduri de negociere
riguroase.

Rute interurbane si rurale in judetul Timis

Aceste servicii opereaza din comunele din polul de crestere care nu s-au alaturat inca SMTT,
circuland spre si dinspre Timisoara sau intre perechi de orase din judetul Timis, eventual fara
a trece prin polul de crestere. Aceste rute sunt specificate si autorizate de Consiliul Judetean
Timis, fiind contractate printr-o procedura de achizitie publicd administrata de Autoritatea
Rutiera Romana (ARR). Licenta impune aderarea la un ,,caiet de sarcini al rutei”, care
include: (1) statiile care trebuie deservite si distantele dintre acestea; (i1) orarul sosirilor si al
plecarilor si (ii1) zilele in care functioneaza serviciul. De asemenea, Consiliul Judetean aproba
tarifele si are competenta de a plati subventii, cu toate cd in prezent nu se platesc, de fapt,
asemenea subventii. Operatorii sunt de dimensiuni diferite, de la firme locale mici, adesea
avandu-si sediul intr-unul dintre satele deservite, pana la companii regionale si nationale cu
flote comparativ mari si cu mai multe baze de activitate. Tot astfel, vehiculele utilizate
variaza de la vehicule mici de transport persoane pana la autobuze si autocare mari.

Servicii interregionale si internationale de autobuz si autocar

Ne putem astepta ca serviciile comerciale pe distantd lunga sd se dezvolte pe masura ce
autostrdzile din Romania se extind si devin o retea cu conexiuni rezonabile, reducand duratele
caldtoriilor si facand concurentd redutabild retelei nationale de cai ferate, care se afld intr-o0
stare de degradare. Pentru PMUD trebuie sa fim constienti de amploarea acestor servicii, sa
ne asigurdm cd punctul lor terminus sau punctele de oprire din polul de crestere prezinta
sigurantd si nu congestioneaza traficul, precum si sd explordm oportunitdti de coordonare cu
transportul rutier local de calatori si, desigur, cu serviciile de tren din polul de crestere. Si in
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acest caz se folosesc vehicule variate, de la microbuze mici pana la autocare de lux cu doua
niveluri.

Contracte, excursii si tururi

Ca zona in care se doreste dezvoltarea turismului, ne putem astepta ca Timisoara si Banatul
sa cunoasca o crestere a activitatii comerciale atat in ceea ce priveste excursiile rutiere din
alte parti ale Romaniei sau din tarile invecinate, cat si In randul companiilor de autocar
locale, care deservesc piata locala si clientii hotelurilor. Companiile locale deservesc si o
piata locald de contracte, oferind servicii pentru angajati, inchirieri de grup si cerinte de
transport de grup ad-hoc. Aceste companii vor varia si ele ca marime si vor oferi diferite
dimensiuni si tipuri de vehicule. Din nou, principala necesitate este ca PMUD sa recunoasca
prezenta si cerintele acestora pentru a functiona in sigurantd — de exemplu, urcarea si
coborarea calatorilor din autocar in dreptul hotelurilor poate perturba traficul, iar pentru
autocarele turistice poate fi necesara asigurarea unor parcari in afara carosabilului.

Regia Autonoma de Transport Timisoara (RATT)

Regia Autonoma de Transport Timisoara (RATT) este operatorul de transport public pentru
municipiul Timisoara. RATT functioneaza in regim semiautonom. RATT nu este insd o
companie independentd, iar unele dintre activele pe care le utilizeaza raman in proprietatea
directd a municipalitatii. RATT trebuie reformata ca o companie independenta pentru a putea
incheia contracte de servicii publice. Scopul este de a respecta conditiile Regulamentului
1370/2007 al UE, care cere transparentd in contabilitate si inlocuirea subventiilor generale cu
obligatii de serviciu public specifice (OSP) si cu contrate aferente (CSP). Municipalitatea
poate ramane actionar unic al companiei reformate daca doreste acest lucru.

Tn lipsa acestei reforme, nu se vor putea utiliza granturi UE pentru a cofinanta achizitionarea
de material rulant in baza Programului Operational Regional 2014-2020.

RATT desfasoara curse cu tramvaie, troleibuze si autobuze in special in orasul Timisoara, dar
si pe 4 rute care deservesc comunele din Asociatia Metropolitand de Transport si doud intre
oras si Aeroportul International Traian Vuia, care sunt tratate ca rute pur municipale. Tabelul
36 prezinta pe scurt activitdtile sale.

Tabelul 8 - Statistici de ansamblu privind RATT in 2014

Indicatori Tramvaie | Troleibuze | Autobuze Total
Numarul de rute [2015] 10 6 22 38
Lungimea rutelor (km) 113,87 60,43 247,93 422,23
Vehicule de transport (tramvaie: motorizate/vagoane) | 93 50 108 251
Milioane de calatori transportati cu fiecare mod 35,99 18,13 18,78 72,90
Procentajul de calatori transportati cu fiecare mod 49 % 25 % 26 % 100 %
Milioane de km rulati 2,721 1,739 3,037 7,497
Incasiri din operatiuni (milioane de lei): exclude dobanzile - 82,333
Costuri de exploatare directe (milioane de lei) 15,6% marja operationala 71.192
Costul per calator (lei) 0,98

Costul per km (lei) 9,50

Figura 18 prezinta reteaua RATT ca diagrama construita pe baza geografica. Statiile din
Timisoara sunt pozitionate, in general, la distante de 400 — 500 m una de alta.
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Figura 18 - Reteaua RATT, baza geografica
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RATT wverifica periodic ocuparea vehiculelor, regland frecventele astfel incat nivelurile
serviciilor sa varieze in functie de nivelul cererii.

Pentru tramvaie si troleibuze, acest fapt genereazd modele operationale oarecum complexe,
frecventele tipice din zilele lucratoare variind in intervalul orar 7.00-18.00 intre 2 si 6
calatorii pe ord pentru tramvaie si intre 5 si 12 calatorii pe ord pentru troleibuze. Se asigurda
astfel frecvente foarte ridicate pentru célatorii pe distante scurte de pe tronsoanele comune
pentru ambele sisteme.

Autobuzele sunt mai putin frecvente; rutele expres deservesc numai principalele statii si ofera
intre 2 si 7 calatorii pe ord, iar serviciile urbane deservesc toate statiile cu 2-8 caldtorii pe ord;
rutele metropolitane variaza intre 2 célatorii pe zi si 2 calatorii pe ord, cu tipare ale orariilor
neregulate pe doua rute.

Par sa existe cateva posibile puncte slabe in reteaua de rute, rezultand urmatoarele sugestii de
imbunatatire:

e In timp ce tramvaiele au o ruti comuna puternica pe directia est-vest prin centrul zonei
istorice, intre Piata 700 si Piata Traian, autobuzele si troleibuzele penetreaza relativ slab
centrul orasului. Acesta este rezultatul unei aparente neludri in calcul a cerintelor
transportului public Tn trecut, cdnd a fost scos prima data traficul din Piata Victoriei,
precum si 1n ultimii ani, cand si alte zone au devenit pietonale.

e Sensurile de deplasare ale autobuzelor si ale troleibuzelor sunt separate semnificativ in
cateva locuri, ca urmare a retelei de strdzi cu sens unic, cum ar fi intre Piata Regina Maria
si Piata I.C. Bratianu/Bastion.

e Legat de aspectul de mai sus este si faptul ca rutele de autobuz si de troleibuz dinspre
nord si est nu patrund in centrul orasului, multe dintre ele folosind inelul | incomplet care
ocoleste prin nord si vest zona centrala.

e Anumite statii se afla in locatii inadecvate pentru multe puncte care atrag sau genereaza
deplasari. Transportul public este la concurentd de facto cu autoturismele private, care
reusesc sd ofere deplasare aproape pana in punctul de destinatie pentru majoritatea
calatoriilor, singurele limitari tinand de locurile de parcare.

e Tramvaiele si troleibuzele sunt bine utilizate si este evident ca orasul a evoluat profitdnd
de mobilitatea pe care o oferd acestea. Acest fapt sugereaza ca reteaua de bazd ar trebui
pastrata si dezvoltata. Par sd lipseascd insd unele legdturi, in special in centrul orasului.
Unele dintre acestea au fost identificate Tn sectiunile anterioare.

Figura 19 si Figura 20 prezinta o analiza a nivelului de serviciu (LOS) efectuatd in ceea ce
priveste reteaua de transport public urban, atat la ora de varf de dimineatd, cat si In perioada
dintre varfuri de la mijlocul zilei.
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Figura 19 - Nivelul serviciului in reteaua de transport public urban din Timisoara — ora de varf de
dimineata
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Figura 20 - Nivelul serviciului in reteaua de transport public urban din Timisoara — perioada
dintre varfuri
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Flota de vehicule RATT

Flota de tramvaie a RATT este compusa exclusiv din vehicule second-hand, atat cu motor,
cat si de tip vagon. Toate sunt cu podea inalta si, desi existd un proiect de modernizare a lor,
acesta nu include facilitati de acces pentru persoanele cu dizabilitati sau cu alte dificultati de
mobilitate. Prin contrast, flotele de autobuz si de troleibuz sunt relativ moderne si accesibile,
desi exista in continuare unele vehicule vechi.

*

Figura 21 arata ca la ora actuald transportul privat detine o cotd mai mare decat transportul
public (TP) in perioada de dimineata; pentru comparatie, in PC Cluj-Napoca raportul cotelor
TP/Auto este 1,04, in vreme ce in PC Timisoara acest raport este de doar 0,56. Desigur ca
aceastd diferentd majord este determinatd si de tipologia de calatorie diferitd in cele doua
orase, insa pand in 2030 cota modala a transportului public ar trebui sa creasca semnificativ.

Figura 21 - Distributia modala actuala a célatoriilor in perioada de dimineata 06:00 — 10:00
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Privind cota modala a celor trei moduri de transport public, modelul de transport indica faptul
cé aceasta este net in favoarea transportului electric: autobuz 32%, troleibuz 19% si tramvai
49%. Inregistrarile efectuate au determinat ca punctualitatea si predictibilitatea transportului
n comun pot fi imbunatatite.

RATT a adoptat devreme tehnologia informatiei si comunicatiilor in ceea ce priveste
transporturile publice din Romania. Mai precis, cu peste cinci ani in urma s-a introdus un
sistem cuprinzator de bilete de tip smartcard. Cu toate acestea, pana astdzi nu a fost introdus
un sistem tarifar bazat pe timp.

Alti operatori de transport rutier de calatori

Transportul cu autobuzul si autocarul in judetul Timis si n afara acestuia este asigurat de 41
de companii. Existd foarte putind coordonare atat cu serviciile RATT in Timisoara, cat si cu
companiile feroviare care deservesc Timisoara si garile din judetul Timis.

Municipalitatea Timisoara este conectatd la majoritatea localitatilor din judetul Timis numai
intr-o masura limitata, in general cu o frecventd scazuta, de cateva ori pe zi, in afara unor
localitati aflate in crestere, precum Ghiroda, Chisoda, Giroc, Mosnita Noua/Veche, Liebling,
Sag si Parta. Existd alte localitati care par sd necesite un transport public cu frecventd mai
ridicati. Multe companii care circuld pe aceste rute periurbane nu ofera informatii online. In
consecintd, nu se identifica usor oportunitdtile de conectare intre rutele periurbane si reteaua
din interiorul orasului.
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Calitatea serviciilor pare sa varieze mult in functie de tipurile si varsta vehiculelor, care sunt
si de dimensiuni diferite de la o companie la alta. O retea de transport public durabil, chiar si
daca este utilizatd de mai multe companii, trebuie sd respecte standarde minime privind
vehiculele si performantele, conform obligatiilor de serviciu public (OSP). Multe localitati nu
au o zond de asteptare adecvatd pentru caldtori, iar orarele nu sunt afisate. Existd mai multe
companii care nu circuld la sfarsit de saptamana.

2.4 Transportul de marfa

In prezent, municipalitatea Timisoara are implementate politici care incurajeaza livrarile de
bunuri si marfuri in intervalul orar 22.00-06.00 (Hotararea Consiliului Local 477/2013) si
desemneaza o retea de rute si zone cu restrictii pentru VGM (vehicule de 3,5 si de 5 tone) in
si in jurul centrului istoric al orasului. Figura 22 ilustreaza rutele VGM pentru vehiculele care
tranziteaza Timisoara.

Figura 22 - Rutele de VGM din Timisoara
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Desi impactul negativ care poate rezulta din absenta unor spatii speciale pentru
incarcarea/descarcarea vehiculelor de livrare este atenuat, intr-o anumita masurd, in centrul
istoric al orasului Timisoara datoritd restrictiilor in vigoare, nu intotdeauna este posibila
livrarea Tn afara orelor de varf, iar aceste restrictii se aplica numai unei mici parti a zonelor
urbanizate din polul de crestere.

In cazul Timisoarei, principalele noduri de transport marfi care produc si atrag transporturi
de marfa au fost identificate ca fiind cele operate de:

e Coca Cola (bauturi)
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e Nestle (produse alimentare)

o Smithfield (produse alimentare)

e Ursus Breweries/Fabrica de Bere Timisoreana (bauturi alcoolice)
e Dunca Expeditii (LTL, produse in containere, diverse)

e Procter and Gamble (produse farmaceutice)

e Continental Tyres (pneuri si piese pentru autovehicule) si

e Edy Spedition (LTL, produse in containere, diverse).

Locatiile acestor entitati majore care atrag si genereaza trafic de marfa si tonajul final de
marfd primit/expediat sunt evidentiate pe harta de mai jos. In locatiile In care tonajul de
intrare este egal cu cel de iesire, este vorba, in esentd, despre depozite de consolidare, in care
bunurile sunt stocate temporar inainte de a fi trimise mai departe in cadrul lantului logistic.

Figura 23 - Principalele entitati care atrag/genereaza transport de marfa in polul de crestere Timisoara
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In plus fata de aceste noduri de transport de marfa, am identificat in polul de crestere si 15
hipermarketuri si supermarketuri care primesc transporturi semnificative de produse
alimentare si pentru gospoddrie, fiind astfel relevante pentru PMUD. Aceste
supermarketuri/hipermarketuri sunt Auchan (3), Carrefour (1 in constructie), Carrefour
Express (4), Kaufland (2, plus 1 in constructie), Lidl (3), Metro (2) si Selgros (1).
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Prin diagnostica sistemului de circulatie a marfurilor existent in polul de crestere s-au
identificat mai multe probleme:

e Congestionarea drumurilor: Dacd nu este gestionatd cresterea traficului vehiculelor de
marfd, acesta va reprezenta o problemd pentru sustenabilitatea polului de crestere pe
termen lung. Argumentul vine din faptul ca, desi vehiculele de marfa reprezinta, in mod
normal, numai 8-15 % din fluxul total al traficului din zonele urbane, acestea pot reduce
semnificativ capacitatea drumurilor si pot contribui la congestii cand parcheaza pentru
preludri sau livrari de marfa in afara spatiilor de parcare sau de incarcare/descarcare
amenajate. In polul de crestere nu existi, in prezent, spatii amenajate pentru
incarcarea/descarcarea sau parcarea VGM; problema cu VGM este atenuatd, intr-0
oarecare masurd, de restrictiile in vigoare in ceea ce priveste VGM, care incurajeaza
livrarile in afara orelor de varf.

e C(Calitatea aerului: majoritatea covarsitoare a vehiculelor de marfa nregistrate in polul de
crestere sunt diesel (92 %), aceste motoare generand emisii de gaze cu efect de serd (adica
COy) si de particule care pot fi daunatoare sandtdtii umane.

e Poluarea fonicd: Existd dovezi in sprijinul ipotezei cd poluarea fonicd reprezintd o
problemd in polul de crestere. Aceasta are legatura si cu faptul cd politicile actuale in
vigoare privind VGM incurajeaza livrarile in centrul orasului Timisoara (una dintre cele
mai populate zone din polul de crestere) intre orele 22.00-06.00 — zgomotul cauzat de
vehiculele de marfa in zonele urbane pe timp de noapte este considerat adesea deranjant,
fiindca perturba somnul rezidentilor.

e Securitatea si siguranta pietonilor si a ciclistilor: autoritdtile municipale, ONG-urile si
reprezentantii de interese ai biciclistilor considera uneori cd, datorita gabaritului,
vehiculele rutiere de marfd, in special VGM, sunt intimidante pentru pietoni si biciclisti.

e O analiza a flotei de vehicule Inregistrate in judetul Timis arata ca flota de VGM aflatd in
uz este in curs de nvechire, peste 62 % din flota inregistrata fiind mai veche de 15 ani.

2.5 Transportul nemotorizat

25.1 Mersul cu bicicleta

Prin proiectul ,,Modernizarea statiilor de transport public intermodal la nivelul polului de
crestere Timisoara”, implementat inh cadrul POR 2007 — 2013, au fost construite 25 statii de
inchiriere de biciclete in regim self-service si au fost achizitionate 300 de biciclete publice,
fiind in acelagi timp reparati 23 km de piste de biciclete. O hartd a pistelor de biciclete
eXistente, clasificate pe trei nivele de serviciu, este prezentata in Figura 24. In multe cazuri
pistele de biciclete sunt realizate pe trotuare, reducand latimea disponibila pietonilor.
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Figura 24 - Nivelul de serviciu al pistelor de biciclete existente
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Din sondajele la domiciliu a rezultat ca doar 1,1 % dintre deplasarile in oras sunt efectuate cu
bicicleta. Cota modala ar putea creste prin extinderea retelei de piste de biciclete ca sa
acopere o mare parte din oras si care sd asigure conexiuni sigure si convenabile intre
principalele puncte de origine si destinatie din oras.

2.5.2 Mersul pe jos

Dupa finalizarea regenerdrii in curs a pietelor principale din centrul istoric al orasului
Timisoara si a unei mari parti dintre strazile care le leaga intre ele, 80 % din centru (aproape
70 000 m?) va deveni zona pietonald. Mersul pe jos in zona centrald se va putea desfasura in
conditii bune si fard obstacole semnificative. De asemenea pe strazile principale ce asigura
accesul in centru, infrastructura pentru pietoni este in general bund atat din punctul de vedere
al spatiului cat si privind calitatea suprafetei. Unele dintre parcuri au trotuare
corespunzatoare, in vreme ce 1n altele (Parcul Civic, Parcul Central) este necesara
refacerea/reasfaltarea acestora.
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Probleme mai severe apar in zonele rezidentiale, mentionate in ordinea gravitatii:
e Trotuare inguste sau absente sau trotuare discontinue

e Obstacole construite sau amplasate pe trotuare, suprafete puternic deteriorate
e Trotuare blocate de masini parcate ilegal.

Datorita factorilor indicati mai sus, precum si a amenajarii In multe cazuri in mod
necorespunzdtor a rampelor de conectare dintre trotuare si trecerile de pietoni, mobilitatea
persoanelor in carucioare cu rotile precum si a altor clase similare (adulti care imping
carucioare cu copii, persoane cu bagaje pe rotile) este in marea majoritate a cazurilor
nesatisfacatoare in Timisoara.

Lipsa trotuarelor este o problemd majora si frecvent intdlnitd in zonele extraurbane pe
principalele artere radiale care converg in municipiul Timisoara. In multe cazuri, drumurile
nationale aglomerate functioneaza ca veritabile bariere care separa comunele si satele dispuse
de-a lungul lor, posibilitatea de traversare legala a acestora fiind relativ redusa. Constructia
de noi cai rutiere radiale care sd permitd ocolirea localitatilor dispuse pe axele radiale apare a
fi cea mai potrivita solutie. In PMUD varianta finala vor fi propuse asemenea solutii pentru
toate axele radiale cu un volum de trafic semnificativ.

2.6 Managementul traficului

2.6.1 Parcarea

Tabelul 9 prezinta caracteristicile sistemului de parcare din Timisoara, majoritatea datelor
fiind obtinute de la S.C. Drumuri Municipale Timisoara S.A. (SDM), compania aflatd in
proprietatea municipiului care gestioneaza parcarea in oras.

Tabelul 9 - Numarul de locuri disponibile la diferite categorii

Numirul de locuri de parcare 50 000
Autovehicule inregistrate in Timisoara | 127 400 Tn cea mai mare parte excluzand
(2014) studentii. Mai mult de jumatate din

totalul masinilor sunt parcate pe
terenuri private

Locuri reglementate

Zona verde sau ,,0” 251 (3 parcari in afara strazii; numai pe
- termen lung, fara posibilitate de

Zona rosie sau ,,1” 2,998 abonament)

Zona galbena sau ,,2” 5,872

Zona albastra sau ,,3” 1,123

Parcarea subterand din Piata 700 516

Total 10,760 de locuri

Abonamente emise:

Pentru nerezidenti 6,808 82 % dintre abonamentele vandute
nerezidentilor sunt valabile pentru
toate zonele

Pentru rezidenti 2,565 (relevant mai ales pentru navetisti)
Pentru persoane cu dizabilitati 880
Parcarea subterand din Piata 700 250

Total 10 503 abonamente

44
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Plata este obligatorie numai in intervalul orar 8.00-17.00, de luni pana vineri, ceea ce pare a fi
o perioada destul de scurtd, avand in vedere gradul ridicat de ocupare de la sférsitul zilei.
Cererea de parcare este ridicata simbata, iar plata ar contribui atat la reglementarea atat a
ocuparii locurilor cét si a traficului.

Ca in majoritatea oraselor din Romania, costurile cu parcarea sunt extrem de scazute. Spre
exemplu, un abonament lunar nelimitat pentru parcarea in intreaga zona centrala costd doar
45 de lei. Costul unei ore de parcare in zona centrald variaza intre 1,3 si 4 lei.

Ca urmare a blocarii unui mare numar de locuri de parcare din centru de catre utilizatorii cu
abonamente, gasirea unui loc de parcare pe termen scurt In zona centrala este dificila. Gradul
de ocupare general (inclusiv masinile parcate ilegal) a fost determinat a fi de 109 %.

O consecinta a acestei situatii este si faptul ca masinile in cautarea unui loc de parcare
contribuie in mod nejustificat la congestia semnificativa de pe strazile din centru.

Situatia este mai putin problematica in cartierele de locuinte. S-au efectuat sondaje privind
gradul de ocupare a locurilor de parcare pe perioada noptii (23.00 — 5.00), numarul de masini
parcate ilegal (dintre care o mare parte pe trotuare) fiind aproape egal cu numarul de masini
parcate legal. Locurile de parcare din zonele rezidentiale pe care le-am analizat au un grad de
ocupare foarte ridicat noaptea. In timpul zilei, ratele de ocupare din zonele respective sunt
acceptabile peste tot.

e Oferta de locuri de parcare in centru nu este suficientd pentru cerere. Acest lucru este in
mare parte cauzat de faptul ca abonamentele sunt disponibile la un pret prea scazut.
Aceasta permite navetistilor sd ocupe o mare parte dintre locurile de parcare, fapt care
reduce disponibilitatea locurilor pentru parcare pe termen scurt, in vreme ce tocmai
aceasta disponibilitate a parcarilor pe termen scurt sustine functionarea centrului orasului
ca un spatiu pentru comert si cultura.

e Existd un grad excesiv de parcare ilegala, care afecteaza negativ calitatea vietii.

e Atat existenta abonamentelor ieftine cat si neplata parcarii conduce la faptul ca
municipalitatea castigd mult mai putin din parcare decat ar putea. Acest fapt reduce
resursele municipalitatii care sunt disponibile pentru investitii in parcare.

e Oferta locurilor de parcare in zonele rezidentiale abia reuseste sd acopere cererea in
timpul noptii. Pe masurd ce creste numarul de masini, acest lucru ar putea deveni o
problema in viitorul apropiat.

e Pe parcursul zilei, oferta de parcare din zonele rezidentiale acoperd cererea. In situatia
actuala, zonele rezidentiale nu sufera mult din cauza surplusului de cerere de locuri de
parcare din centrul orasului.

2.6.2 Siguranta rutiera

Numarul accidentelor rutiere inregistrate in perioada 2010 — 2012 Tn municipiul Timisoara a
fost de exact 1000. In urma acestora, 37 de persoane si-au pierdut viata, 259 au fost
accidentate grav, iar 872 s-au ales cu vatamari usoare. Tabelul 10 prezintd. accidentele
grupate dupa cauza principala (excluzand cauzele cu frecventa 2 sau mai mica).

Politia analizeaza aceste date de mai multe ori pe an, pentru a identifica zonele negre sau
cauzele frecvente ale accidentelor si a intocmi planuri de actiune adecvate. Asemenea planuri
de actiune nu au putut fi puse la dispozitie pentru analiza. Directia competenta din cadrul
primariei nu dispune, in general, de datele privind accidentele rutiere sau de planurile de
actiune pentru a elabora politici privind siguranta rutiera.
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Tabelul 10 - Principalele cauze ale accidentelor in trafic
Nr. Cauza principala Total accidente | Accidente Accidente
mortale grave

1. | neacordarea de prioritate vehiculelor 222 7 62

2. | neacordarea de prioritate pietonilor 212 8 52

3. | traversarea neregulamentara a strazii 172 12 50

4. | neatentie la condus — permis retinut 65 0 14

5. | greseald a biciclistilor 42 2 13

6. | nerespectarea distantei in trafic 42 0 11

7. | neatentie la schimbarea directiei 34 0 12

8. | nerespectarea culorii rosii la semafor 33 0 7

9. | viteza neadaptatd conditiilor de drum 30 4 8

10.| schimbarea benzii fara asigurare 29 1 6

11.| alte contraventii comise de citre soferi 22 1 2

12.| pietoni aflati pe carosabil 17 1 3

13.| intrarea ilegala pe o strada cu sens unic 14 0 2

14.] condus sub influenta alcoolului 11 1 6

15.| mers In marsarier fara asigurare 9 0 3
Total 954 37 251

Cea mai frecventa cauza este neacordarea prioritatii intre autovehicule. Pietonii sunt implicati
in cel putin 40 % dintre accidente (randurile 2, 3 si 12), ceea ce reprezintd o proportie extrem
de ridicata. Majoritatea accidentelor au fost cauzate probabil de catre soferi (randul 2), dar si
comportamentul pietonilor reprezintd o cauza semnificativa (randurile 3 si 12). Acest lucru
poate indica faptul cad drumurile constituie bariere pe care pietonilor le este greu sa le
traverseze. Traversarea ilegala este cea mai frecventd cauzd a accidentelor mortale.
Accidentele sunt concentrate pe artere precum:

e Spre sud, DN 59 (Calea Sagului)
e Spre nord, DN 69 (Calea Aradului)
e Spre nord-vest, DN 6 (Calea Torontalului) si DNS9A (Strada Closca).

O privire mai atenta asupra unora dintre punctele negre, precum intersectia Calea Martirilor
1989 - Liviu Rebreanu (Figura 25) arata anumite probleme in amenajarea intersectiei, cum ar
fi spatii generoase necontrolate in intersectie, calitate redusa a marcajelor rutiere, putine
elemente verticale care oferd ghidaj utilizatorilor intersectiei sau care ar avea menirea sa
reducd viteza. De asemenea se mentioneaza faptul ca timpul de verde pentru pietoni este in
multe cazuri relativ scurt.
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Figura 25 - Intersectia Calea Martirilor 1989 - Liviu Rebreanu

2.6.3 Semaforizare si controlul traficului

In prezent, 90 de intersectii si treceri de pietoni din Timisoara sunt semaforizate.
Echipamentele sunt relativ vechi si neintegrate intr-un sistem centralizat. Sistemele actuale nu
prevad prioritizarea transportului public. Nu existd un birou cu dotari adecvate pentru
monitorizarea si controlul eficient al traficului in timp real.

Pe baza unui studiu din 2010 (Managementul traficului si supravegherea video in orasul
Timisoara — proiect tehnic, detalii de implementare si specificatii tehnice), este la ora actuala
in curs de implementare proiectul Un sistem de management si supraveghere a traficului in
orasul Timisoara. Managementul traficului si supravegherea video. Principalele sale
componente functionale sunt urmatoarele:

e realizarea unor sisteme de management si supraveghere video a traficului la 134 de
intersectii si treceri de pietoni (dintre care 44 noi, majoritatea in zonele estice, centrale si
sud-vestice ale orasului)

e 2272 de semafoare: 1 090 cu semnale pentru pietoni, 1 086 cu semnale pentru vehicule,
71 cu semnale pentru tramvaie si 25 numai cu lumind intermitenta

e 230 de camere de supraveghere video
e camere pentru sanctiuni pentru viteza si trecerea pe rosu la 7 intersectii

e sisteme de informatii de trafic constand din panouri cu mesaje variabile si radare pentru
informatii privind viteza la 14 intersectii

e automatizare controlata si sincronizarea intersectiilor rutiere

e un subsistem pentru monitorizarea vehiculelor de transport public.
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Sistemul va fi unul adaptiv si va permite monitorizarea traficului in timp real. In cazul unei
defectiuni la sistemul central, intersectiile vor functiona in modul offline, comunicand cu
intersectiile adiacente.

Este asadar evident ca sistemul actual de management al traficului si de SIT va trece printr-0
transformare majora in 2016, In baza unui proiect bazat insa pe situatii din 2010 si dinaintea
acestui an. Acest sistem va trebui extins si imbunatatit cel putin pentru a spori prioritatea
transportului public si a celui cu bicicleta.

2.7 Zone cu nivel ridicat de complexitate

2.7.1 Gara feroviara si autogarile

Gara Timisoara Nord, care deserveste peste 95% din numarul de pasageri pe calea ferata din
oras, este situatd in vestul orasului, la 1,4 km de centrul orasului. Zona garii este deservita de
rute de transport in comun urban cu toate cele trei moduri.

Principalele douda autogari ale orasului (Autogara Autotim si Autogara Superimposer,
deservind destinatii intrajudetene, nationale si internationale) sunt In vecindtatea garii,
distanta la acestea fiind, cu mersul pe jos, de 700 m respectiv 600 m.

Accesul intre gara si autogari, precum si la statiile de transport public urban (in special pentru
Autogara Autotim) este suboptim.

Figura 26 - Gara feroviara, autogarile si reteaua de transport public metropolitan
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2.71.2 Aeroportul

Aeroportul International ,,Traian Vuia” din Timisoara este situat la est de oras, la 11 km de
centru. Aeroportul are o singurd pistd de decolare/aterizare, care masoard 3500 x 45 m si are
clasificarea PCN 42 RBWT. Noul sistem de aterizare instrumentala CAT III a fost pus in
functie 1n februarie 2015, iar acum oferd o raza de vizibilitate pentru pista de 200 m pe
directia principald de aterizare (dinspre est). Aeroportul are o platforma de stationare
generoasd de 328 x 176 m, cu 22 de pozitii de parcare, la care se adaugd o platforma de
stationare de 181 X 32 m pentru aviatia generald. Terminalul de zboruri internationale are o
capacitate de 800 de calatori/ora, iar terminalul de zboruri interne, de 500 de calatori/ora.

Aeroportul este unul dintre cele trei aeroporturi din Romania detinute de Ministerul
Transporturilor, aldturi de Aeroportul Henri Coandd din Bucuresti si de Aeroportul
Constanta. Complexul aeroportului are aproximativ 700 de angajati, dintre care 250 sunt
angajati ai aeroportului.

RATT opereaza doua rute de autobuz expres de la aeroport:

e autobuzul expres E4 pana la limita centrului orasului (statia Bastion), cu plecari
aproximativ o data pe ora de la aeroport;

e autobuzul expres E4b, care face legitura cu Gara de Nord si circulda numai de patru ori pe
zi.

Accesul la aeroport se face exclusiv pe cale rutiera, pe str. Aeroportului, cu o lungime de
4 km, care face legatura cu centura Timisoarei si cu DN 6 Timisoara-Lugoj.

Principalele probleme identificate privind aeroportul in contextul PMUD sunt:

e Serviciile de transport public nu sunt competitive prin comparatie cu autoturismul
si taxiul. Dupa cum se arata mai sus, desi costul de transport este net mai mic, cele doua
rute de autobuz expres care deservesc aeroportul nu au servicii frecvente si nici nu sunt
corelate cu orarul zborurilor.

o Slaba conectivitate rutiera spre vest si sud (Jimbolia, Belgrad). Traficul intre aeroport
si DN 59 A (spre Jimbolia), precum si DN 59 (spre Deta si Belgrad) este nevoit sa
traverseze orasul Timisoara.

e In ciuda faptului ci o mare parte dintre pasagerii aeroportului sunt din alte judete, nu
exista facilititi pentru o legatura adecvata intre cursele de autobuz interurbane si aeroport.

2.7.3 Zone cu trafic specific si poli ocazionali de atractie / generare de
trafic

Sunt prezentate in cele ce urmeazd alte zone importante cu specific aparte in privinta
mobilitatii:

e Zona Stadionului ”Dan Paltinisanu” Inregistreaza un numdr mare de masini cu ocazia
diferitelor competitii sportive organizate. Totodata, un flux mare de masini si persoane
este inregistrat la evenimentele organizate pe platoul din fata stadionului, in general fiind
vorba de diferite festivaluri. In perioada de vara, fluxuri semnificative se inregistreaza si
in zona complexelor sportive din estul stadionului ”Dan Péltinisanu”.
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Ca pol de atractie si care genereaza un important flux de trafic poate fi amintitd zona Piata
”Timisoara 700” acolo unde existd atat cele cinci cladiri ale City Business Center cat si
Directia Regionald a Finantelor Publice Timisoara.

Zona lulius Mall” genereaza o mare fortd de atractie in special in perioada de weekend.
De asemenea, si zonele Calea Aradului si Calea Sagului Inregistreaza o circulatie tot mai
intensa, dat fiind numarul mare de centre comerciale existente pe aceste artere.

Zona centrald genereaza o importanta atractie, in special datoritd institutiilor pubhce
existente. Amintim arealul central-estic unde se afla Consiliul Judetean Timis si
Prefectura Timis la care se adauga Politia Judeteand Timis si Politia Mun1c1pala dar s
sediul central al Universitatii de Medicind si Farmacie ”Victor Babes” din Timisoara si
unde nu existd un numar suficient de locuri de parcare.

Nu in ultimul rand, parcurile industriale genereaza un important flux de trafic in orele de
varf, flux care este reprezentat atdt de transportul in comun cu autocarele destinate
muncitorilor cat si de autovehiculele individuale folosite de angajati. Se impun ca zone
generatoare de trafic urmatoarele parcuri industriale: Calea Buziasului — Ciarda Rosie,
Freidorf si Uzinele Mecanice Timisoara.

Avand n vedere cele expuse in capitolul 2, in PMUD sunt propuse solutii pentru problemele
identificate, atat in zona urbana, cat si in zona metropolitana.

Astfel, metodologia de elaborare a PMUD se bazeazd pe problemele identificate mai sus si
nevoile de transport si mobilitate urbana, identificate in capitolul 3. In baza acestora au fost
propuse masuri si proiecte specifice, prezentate in capitolele 4 si 5, grupate astfel:

Proiecte / masuri de tip “must-do” (codificate cu M) sau “prioritate zero”, considerate
necesare, oricare ar fi scenariul optim ales pentru PMUD;

Proiecte de baza (,proiecte-schelet”, codificate cu C) specifice celor 3 Scenarii
alternative dezvoltate si prezentate in capitolul 5; aceste proiecte au fost analizate
folosind modelul de transport prezentat in capitolul 3, apoi prioritizate folosind Analiza
Cost Beneficiu si Analiza Multicriteriala. In urma acestui proces s-a generat scenariul
optim - analiza celor 3 scenarii i alegerea scenariului optim sunt prezentate in capitolul
6;

Proiecte suport (Codificate cu S) care completeazé proiectele “prioritate zero” si

polul de crestere;

Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finantare nationala sau
alte surse similare, nefiind incluse in anvelopa bugetara PMUD.

Toate proiectele de mai sus, care formeaza lista finala a proiectelor si masurilor din SUMP
Polul de Crestere Timisoara, sunt incluse in capitolul 7.
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala

3.1.1  Rolul modelului de transport?

Un model de transport este o reprezentare bazata pe calculator a deplasdrii oamenilor si
marfurilor pe o retea de transport intr-o “arie de studiu” avand anumite caracteristici socio-
economice si de utilizare a teritoriului. Aria de studiu este Tmpartita in “zone de modelare”,
care reprezintd o Tmpartire virtuald a teritoriului studiat, fiecare zond avand caracteristici
aparte privind populatia, activitatile economice si educationale etc.

Principala utilizare a modelului este de a ardta cum céldtoriile persoanelor si deplasarea
marfurilor vor raspunde, in timp, la schimbari in:

o oferta de transport: atat servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz,
sau cresterea sau scaderea frecventei / imbunatatirea serviciilor oferite / varierea preturilor
transportului public) cat si infrastructura (constructia unei centuri rutiere, denivelarea unei
intersectii, constructia unei noi linii de tramvai etc.);

e cererea de transport: cresterea sau scaderea populatiei, sau schimbarea distributiei
spatiale a acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. ratd de motorizare)
sau demografice, cresterea sau reducerea activitatilor economice etc.

Modelul poate oferi suport pentru intelegerea uneia sau mai multor probleme existente sau
viitoare legate de transport, sprijinind astfel luarea de decizii_privind planificarea,
implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de transport. In acest scop, modelul:

e Ofera o buna intelegere a utilizdrii infrastructurii existente, privind clasele si volume de
utilizatori, scopul calatoriilor efectuate, sau originea si destinatia celor ce utilizeaza
infrastructura respectiva.

e Permite identificarea congestiel si a gatuirilor in retelele de transport si intelegerea
nevoilor pentru capacitdti suplimentare.

e Ofera date privind cererea de transport, necesare pentru conceptia si dimensionarea
infrastructurii sau serviciilor operationale noi, ca raspuns la evolutii in timp ale nevoilor
de mobilitate sau la cerinte functionale sau legate de anumite politici.

e Aratd impactul pe care un proiect sau o masurd de mobilitate propusd il are asupra
fluxurilor de transport in retea, inclusiv pe alte moduri, aratand cum cererea se adapteaza
noii infrastructuri sau masuri si prezentand conditiile rezultante.

e Permite calcularea impactului asupra pasagerilor (si a veniturilor etc.) a unor schimbari in
serviciile de transport public: retea de rute, frecventd, viteza operationala, calitatea
serviciilor oferite etc.

e Sprijina intelegerea privind relatia intre schimbarea paradigmelor de dezvoltare teritoriala
si cererea de transport si in general alte caracteristici ale mobilitatii.

In contextul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, modelul are capacitatea de a evalua
toate miscarile din aria de influenta a orasului: cele din zona urbana/a orasului, precum si

2 Aceasta subsectiune este adaptata dupa documentul ”JASPERS Appraisal Guidance (Transport). The

Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal” (2014), utilizat in constructia modelului
pentru polul de crestere Timisoara.
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miscarile-cheie inspre/dinspre oras, inclusiv deplasarile spre/dinspre principalele zone cu
navetd exterioare, miscdrile regionale importante si eventualele miscari de tranzit
semnificative.

3.1.2 Caracteristicile modelului de transport al Polului de Crestere
Timisoara

1. Acoperire spatiald. Modelul de transport a fost realizat pe platforma PTV VISUM si
acopera intregul pol de crestere dar si restul judetului. Ariile de influentd din afara judetului
sunt reprezentate ca zone externe. Nivelul de detaliu si complexitate descreste de la
municipiul Timisoara Tnspre exterior pe patru paliere, reprezentate in Figura 27 si
exemplificate privind constructia retelei de transport astfel:

1. Aria urband (Timisoara) — reprezentatd in detaliu, inclusiv cu modelarea
intersectiilor si un sistem de zone detaliat;

2. Restul polului de crestere — acopera toate legaturile principale, reteaua permitand
alegeri de rutd adecvate;

3. Restul judetului — doar drumuri nationale si judetene;

4. Nivelul extern (aria exterioard judetului) — tratat sub forma unor centroizi® de zona
adecvati.

Figura 27 - Cele patru nivele de detaliere ale modelului de transport

Municipiul Timisoara
I Polul de crestere Timisoara
I Ssanandrei

Judetul Timis
w—  Aria de studiu PMUD

2. Acoperire temporald. Sunt modelate doua perioade de timp:
e orade varf de dimineata (08.00-09.00);

e perioada dintre varfuri (ora medie pentru perioada 10.00-16.00).

3 Fiecare zona din model este reprezentata ca un punct, denumit centroid, care este conectat la reteaua de

transport intr-unul sau mai multe noduri.
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Perioadele de varf, orele de varf, si perioadele inter-varf au fost determinate in principal n
functie de masuratorile automate de trafic. In baza acestora se poate afirma ca:

e perioada de varf de dimineata este 07.30 — 10.00, cu ora de varf de dimineata (modelata)

fiind 08.00 — 09.00;

e perioada de varf de dupa masa este 16.00 — 19.00, cu ora de varf 17.00 — 18.00 (cu

anumite exceptii) (Figura 29);

e perioada intre varfuri este 10.00 — 16.00.

Totusi, exista un numar de puncte de masurare unde perioada de varf s-a inregistrat a fi in
fapt In perioada dintre varfuri, cum este cazul radialei estice In zona centrald a acesteia

(Figura 28).

Figura 28 - Valorile de trafic inregistrate pe bd. Take Ionescu prin masuratori automate de trafic
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Figura 29 - Reprezentare a orei de varf de dupa masa pentru fiecare dintre pozitiile in care s-au facut
inregistrari automate de trafic
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Anul de baza al modelului este 2015, iar anii de perspectiva sunt:
e 2020:;
e 2030 (finalul orizontului PMUD).

3. Structura. Modelul este structurat ca un model de cerere de transport clasic, dezagregat pe
moduri de transport, orientat spre comportament, care cuprinde patru etape de baza:

a) Generarea de calatorii, care calculeaza volumul de caldtorii produse si atrase in
fiecare dintre zonele de modelare;

b) Distributia calatoriilor, care ajuta la corelarea originilor si a destinatiilor calatoriilor,
prin alocarea calatoriilor generate in fiecare zond la destinatii in diverse zone,
folosind o abordare de tip model gravitational standard;

c) Alegerea modului, care calculeaza impartirea intre autoturisme, transportul public si
modurile de transport nemotorizat pentru cererea legata de pasageri;

d) Alocarea calatoriilor, care incarca si calculeaza fluxul de trafic pentru diferitele
moduri de transport in reteaua-model, utilizdnd cel mai scurt traseu (mai exact,
traseul cu cel mai scazut cost generalizat).

4. Date de iesire. Modelul va furniza, printre altele:

o Fluxurile de calatori, pe fiecare dintre conexiuni (legaturi), pentru reteaua de drumuri si
pentru reteaua de transport public (inclusiv defalcarea la nivel de rute), dupa perioada de
timp si scopul deplasarii;
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e Volumele de marfd (in vehicule), pe legaturi, in reteaua de drumuri, dupa perioada de
timp;

e Timpul total agregat de calatorie in retea si distantele de calatorie, dupa perioada de timp,
modul de transport si scopul deplasarii;

¢ Emisiile din retea (gaze cu efect de sera si alte gaze);

e Volumele de calatori care urca si coboara in statiile de transport public, dupd perioada de
timp si scopul deplasarii;

e Volumele de pasageri la puncte de transfer pentru transport public;

e Totalul fluxurilor de origine si de destinatie dupa zona, perioada de timp, scopul
deplasarii si modul de transport;

Diverse alte date de iesire necesare pentru evaluarea economicd a
proiectelor/masurilor/strategiilor propuse.

Sistemul de zonificare

Granularitatea zonelor din model respecta cele patru nivele de detaliere prezentate in Figura
30. Astfel, din cele 289 de zone de modelare:

e 119 sunt in Timisoara (nivel de detaliere 1);
e 86 sunt 1n restul polului de crestere + Sanandrei (nivel de detaliere 2);
e 63 sunt in restul judetului (nivel de detaliere 3);

e 21 sunt in afara judetului, reprezentand atat restul tarii cat si zone internationale (nivel de
detaliere 4).
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Figura 30 - Zonele de modelare aferente primelor trei nivele de detaliere
0

3.2 Colectarea de date

O trecere in revista detaliatd a datelor existente a confirmat lipsa unor date istorice fiabile, in
special in ceea ce priveste informatiile despre originea si destinatia (O/D) deplasarilor. In
consecintd, a fost pus in aplicare un program robust de culegere de date, desfasurat in
perioada ianuarie — aprilie 2015; acest program este sintetizat in Tabelul 11.
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Tabelul 11 - Principalele activitati de culegere de date desfasurate in contextul PMUD

Sondaj Interval de timp Mairimea Locatie Comentarii

esantionului
Masuriri manuale | 06.00-10.00 si 731931 14 intersectii Inregistrari pe clase: autoturism,
clasificate privind | 14.00-18.00 dintr-o | vehicule urbane taxi vehicule de transport marfa
miscdrile de zi lucratoare neutra (trei clase), autobuze,
virare ale (Ma, Mi, J) troleibuze, microbuze, autocare,
autovehiculelor motociclete, biciclete
Masurarea Doua saptamani, 3501922 36 de locatii Pe ambele sensuri, clasificat pe
traficului Tn regim | continuu vehicule dintre care 9 tip de vehicule (12 clase) si

automat

intrari in oras

viteza de deplasare

Durata calatoriei

06.00-09.00 si
14.00-18.00 dintr-o
zi lucratoare neutra
(Ma, Mi, J)

85 de circuite

Sapte rute
radiale urbane

Intre 2 si 6 circuite pentru
fiecare perioada de timp, fiecare
ruta si fiecare directie

Carte postald in
trafic

06.00-09.00 si
14.00-18.00 dintr-o

295 raspunsuri

11 intersectii
urbane formand

Date privind numarul de
ocupanti din vehicul, scopul

zi lucratoare neutra un cordon deplasarii, origine/destinatie
(Ma, Mi, J) calatorie, costul parcarii la
destinatie etc.
Gradul de 06.00-10.00 si 2565 vehicule | 13 locatii Date privind tipul vehiculului (7
ocupare a 14.00-18.00 dintr-o urbane, ambele | clase) si gradul de incarcare (7
vehiculelor de TP | zi lucratoare neutra sensuri clase)
(Ma, Mi, J)
Interviuri la 12.00-19.00 dintr-o | 2760 pasageri | 16 locatii (11 Origine, destinatie, ocupatie,
nivelul zi lucratoare neutra statii TP, 4 scop calatorie, disponibilitate
transportului (Ma, Mi, J) gari, 1 autoturism, numar tipic de
public autogard) calatorii cu TP
Gradul de 22.30-05.40 2180 locuri de | 3 cartiere de Estimarea cererii si ofertei de
ocupare a parcare / 1938 | locuinte locuri de parcare in zonele de
locurilor de autoturisme locuinte pe perioada noptii
parcare
Interviuri la (in general dupa 3965 Toate Date socio-economice si
domiciliu amiaza si seara) respondenti localitatile din | demografice, obiceiurile de
polul de transport ale populatiei
crestere

In plus fati de datele colectate prin sondaje si masuritori in cadrul proiectului PMUD, s-au
obtinut date aferente altor proiecte si initiative, precum date socio-demografice din cadrul
Recensdmantului Populatiei si Locuintelor din 2011 desfasurat de Institutul National de
Statisticd, date din studiul de trafic aferent Planului Urbanistic General realizat in 2011 —
2015 (utilizate pentru stabilirea trendului de crestere in vedere constructiei modelelor pentru
anii de prognoza), alte date din diverse strategii si studii, precum si date brute sau prelucrate
inregistrate de catre actori implicati in proiect (de exemplu Regia Autonoma de Transport

Timisoara) samd.
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport

O reprezentare robusta a retelei multimodale de transport din prezent si a paradigmelor de
calatorie actuale este necesara pentru a previziona cererea de transport n aria de studiu a
PMUD. Modelul este unul multimodal, ce acopera urmatoarele moduri:

a) Calatori:

e sosea: autoturism, VUM, VGM si alte vehicule de marfa (AVM), cum ar fi
furgonetele usoare;

e transportul public, care include autobuzul, troleibuzul, tramvaiul, taxiul si trenul;
e moduri nemotorizate, care includ mersul cu bicicleta si mersul pe jos.

b) Marfa — pe cale rutierd (o mare parte din date fiind obtinute din Modelul National de
Transport).

Reteaua modelului de transport a fost construita din fisiere tip shapefile ale unui sistem
informational geografic (GIS), fiind apoi nuantatd folosind mai multe surse de date diferite,
inclusiv fisiere obtinute de la operatorul de transport public si de la autoritatile locale. Aceste
alte surse de date nu au fost utilizabile direct si au necesitat o procesare substantiald inainte
de utilizare.

Dupa finalizarea elabordrii retelei, infrastructura si serviciile incluse in model au fost
verificate pentru a ne asigura ca modelul reflectd conditiile din teren. De asemenea, expertii
din echipa noastra care aveau cunostinte locale au examinat si capacitatile pe tronsoane si in
intersectii precum si restrictiile de trafic.

3.3.1 Reteaua de drumuri

Reteaua de drumuri inclusd in model (Figura 31) este structuratd in trei clase extraurbane
(autostrada, sosea primard, sosea secundard) si trei clase urbane (stradd principald, strada
locald si strada rezidentiald). Aceasta impdrtire nu urmeaza clasificarea formala a drumurilor
(de exemplu A, DN, DJ, DC, DE* pentru drumuri extraurbane), ci este realizati mai degraba
in functie de parametrii geometrici si constructivi de alt tip ai drumurilor respective, in baza
carora a fost modelatd pentru fiecare dintre cele sase clase o vitezd medie maxima si o
capacitate in vehicule pe ora si banda.

Caracteristicile retelei, inclusiv limitele de viteza, capacitatile, drumurile cu sens unic,
interdictiile de virare si planurile intersectiilor au fost modelate pe baza datelor obtinute de la
autoritatile locale si pe baza cunostintelor noastre locale.

DE in sensul de drum de exploatare (hu drum european).
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Figura 31 - Reteaua rutiera pentru anul de baza
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Suplimentar, au fost identificate cele mai congestionate 15 intersectii semaforizate si au fost
obtinute de la autoritatea locald planurile de faze ale semafoarelor. Datele privind fazele
semafoarelor au fost folosite pentru a calcula capacitatea de virare pentru fiecare banda a
fiecarei intersectii si pentru introducerea acesteia in model. Pentru toate celelalte intersectii s-
au estimat capacitdtile de virare standard, fiecare tip de virare functionand pe baza unei
functii unice de intarziere a volumului.

3.3.2 Reteaua de transport public

Reteaua de transport public (Figura 32) a fost construita prin insumarea serviciilor de
transport oferite de cétre:

e RATT, care opereaza majoritatea serviciilor de transport public urban si metropolitan
non-feroviar (autobuz, tramvai, troleibuz) in polul de crestere;

e CFR Cailatori s1 alti operatori feroviari;
e Operatori pentru rute regulate de autobuz si autocar (intrajudetene)

e Operatori pentru rute speciale de autobuz si autocar, de exemplu, autobuzele de naveta
pentru angajatii companiilor.

De remarcat ca au fost introduse in model numai rutele pe care exista curse la ora de varf de
dimineata si la ora medie dintre orele de varf.

Informatiile introduse in model sunt rutele, statiile, frecventele de operare in cele doua ore
modelate si capacitatile vehiculelor.
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Figura 32 - Reteaua de transport public (galben — transport public urban si feroviar; rosu — curse de
autobuz judetene; verde — curse de autobuz si autocar speciale)

3.4 Cererea de transport

34.1 Constructia matricelor de deplasari (generare si distributie)

Cererea de transport este reprezentata in matricele de deplasari, care reprezinta volumul de
calatorii, la nivelul anului 2015, pentru cele doud perioade de timp modelate (ora de varf de
dimineatd, 08.00-09.00, si media orele dintre perioadele de varf, 10.00-16.00) intre fiecare
pereche de zone din model (vezi sectiunea 3.1).

Matricele sunt construite pentru fiecare mod sau/si tip de transport modelat (vezi sectiunea
3.3), si In plus Tmpartite dupa scop in navetd, afaceri si alt scop (pentru deplasarile cu
transportul public existand si impartirea in functie de disponibilitatea/indisponibilitatea unei
masini).

Matricele s-au construit in principal pe baza datelor din sondajele tip interviu la domiciliu,
din sondajele tip carte postala in trafic si din sondajele in randul utilizatorilor transportului
public.

Pentru exemplificare, urmédtoarele patru puncte prezintd succint metodologia pentru
constructia matricelor pentru transportul privat cu autoturismul. Metodologii relativ similare
au fost folosite si pentru transportul public si transportul de marfa.

60
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX



Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

10.

Raport Final

Datele din sondajele tip interviu la domiciliu au fost verificate si epurate, iar apoi au fost
utilizate pentru a deduce deplasarile in functie de perioada de timp, de clasa utilizatorilor
si de tipul vehiculelor pentru fiecare zona din model.

Esantionul din sondaj a fost extins pentru a fi reprezentativ pentru populatia activa totala
de la nivel zonal, pe baza datelor din recensamant (adica s-a utilizat procentajul sondat al
populatiei active dintr-o zond VISUM pentru a extinde deplasarile din fiecare zona —
interval sondat intre 0,1 % si 10 %).

Pentru a distribui célatoriile intre zonele modelului din polul de crestere si a elimina
eventualele ,,asperitdti” care s-ar fi putut produce datoritd esantionului de sondaj, zonele
VISUM au fost agregate in ,,zone de cartier”. Aceste ,,zone de cartier” reprezintd zone
locale in care efectuarea deplasdrilor ar prezenta paradigme si caracteristici similare, cum
ar fi in cazul unei suburbii precum Floresti. Aceste deplasari au fost distribuite intre
zonele VISUM si ponderate in functie de populatia activa din fiecare zona.

Datele din sondajul tip carte postala realizat in trafic au permis cules de informatii precum
originea/destinatia deplasarii, scopul deplasarii, tipul vehiculului si numarul de ocupanti.
Aceste date s-au folosit pentru a completa datele din interviurile la domiciliu in ceea ce
priveste deplasarile inspre si dinspre centrul orasului.

Datele au fost extinse la deplasarile totale pentru fiecare ora inclusa in model la fiecare
locatie de sondaj pe baza masuratorilor clasificate manuale ale vehiculelor efectuate in
fiecare locatie de sondaj. Sondajele au fost efectuate pe o singurd directie (directia de
intrare spre centrul orasului) si au fost transpuse, prin urmare, pentru a obtine deplasarile
n directia opusa pentru perioada de timp adecvata (de exemplu, deplasérile de intrare de
la ora de varf de dupa-amiaza s-au folosit pentru a obtine deplasarile de iesire de la ora de
varf de dimineata).

Date din modelul national de transport (MNT) au fost folosite pentru a capta intreaga arie
a modelului, inclusiv zonele situate in afara polului de crestere. Matricele utilizatorilor de
transport privat in functie de clasa utilizatorilor au fost preluate din MNT.

Acestea, care detaliazd deplasarile in Intreaga Romanie si in Europa, au fost furnizate sub
forma de deplasari zilnice. Prin urmare, s-au calculat factori (pe baza datelor din
sondajele de trafic culese in cadrul PMUD) pentru a face ajustarea de la media zilnica la
perioada de varf.

Pentru a exclude deplasarile din matricele modelului national de transport care nu trec
prin aria polului de crestere, s-a Intocmit o lista cu originile si destinatiile, care detaliaza
toate perechile zonei ce au o linie directa care intersecteaza aria de studiu. Numai aceste
deplasari au fost incluse ca deplasari extern-extern in matricele de deplasare.

Pentru a distribui deplasarile din zonele MNT in zonele modelului VISUM, s-a realizat o
unire spatiala folosind ArcGIS pentru a calcula procentajul suprapunerii dintre zonele
modelului VISUM si zonele din recensamant. Dupd aceasta etapa s-au putut aloca
deplasari la 0 zona VISUM pe baza ponderarii populatiei active.

Fuzionarea matricelor. Matricele de mai sus au fost fuzionate fiecare pentru a elabora

,matricea anterioara” pentru modelul de transport Timisoara. S-a aplicat urmatorul proces
pentru a evita numararea dubla a deplasarilor in timpul fuzionarii matricelor:

e Toate deplasarile extern-extern (externe fatd de aria polului de crestere) au fost
eliminate din matricea extinsd a utilizatorilor pe baza sondajelor la domiciliu si din
matricea cartilor postale din sondajele in trafic.
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e Toate deplasarile care traverseaza cordonul din centrul orasului (intern-extern si
extern-intern) au fost eliminate din matricea sondajelor prin interviu la domiciliu.
Cordonul a fost cel al locatiilor sondajelor tip carte postala realizate in trafic.

e Matricea sondajelor prin interviu la domiciliu a fost fuzionatd apoi cu matricea
cartilor postale si cu matricele din MNT, pentru a elabora ,,matricea anterioara” pentru
fiecare perioada de timp.

e S-au eclaborat matrice de deplasare sub forma de deplasare-persoana pentru a servi
drept date de intrare pentru modelul alegerii modurilor. Pentru alocare, matricele au
fost convertite in vehicule pe baza factorilor de ocupare medie a vehiculelor derivati
din sondajul tip carte postald in trafic.

3.4.2 Modelul selectiei modurilor de transport

Elaborarea unui model corect calibrat al selectiei modurilor asigurd functionalitatea
modelului, permitand furnizarea de informatii mai precise pentru procesul decizional de
selectie intre diferitele moduri de transport aflate in concurentd pentru deplasari. Modelul se
bazeazi pe atractivitatea relativd a fiecarui mod fata de celalalt. In plus, acest lucru faciliteaza
testarea imbunatatirilor operationale si/sau de infrastructurd aduse fiecdrui mod si permite
cuantificarea impacturilor acestora asupra traficului generat specific unui mod.

Altfel spus, acest model al selectiei modurilor de transport este cel care cuantificd, spre
exemplu, tranzitia utilizatorilor de la masina personala la transportul in comun in cazul unor
imbunatatiri semnificative aduse acestuia din urma.

De asemenea, ca o consecintd directd, aceastd flexibilitate de evaluare a impactului unor
scheme specifice modurilor imbunatateste semnificativ si evaluarile economice si financiare
care se bazeaza pe rezultatele modelarii.

Abordarea utilizatd pentru acest model a adoptat utilizarea unui model Logit imbricat simplu
pentru selectia modurilor. Aceastd abordare calculeaza cota cererii dintre diferitele moduri de
transport aflate in concurenta pentru deplasari, pe baza unei serii de date de intrare care
influenteaza costurile de ansamblu ale calatoriei.

Modelul privind selectia modurilor a fost calibrat pe baza datelor disponibile observate la
numardtorile de trafic. A fost calibrat un parametru de sensibilitate Y (constanta de mod)
astfel incat cota modala produsa de model sd reprezinte datele observate privind distributia
modurilor.

3.4.3 Alocarea modelului

o Alocarea traficului pentru transportul privat

,,Costul generalizat” al unei célatorii, reprezentat de combinatia dintre duratd, distantd si alte
cheltuieli directe, cum ar fi taxele de parcare, este comparat intr-un algoritm de selectie a
rutelor. Teoria este o prelungire a principiului ,,disponibilitatea de a plati”, in sensul ca
persoana care face calatoria ar selecta, logic, ruta cu cel mai mic cost generalizat.

Pentru modelul PMUD, costul generalizat se calculeaza folosind urmatorii parametri, care au
fost actualizati la valorile din 2015:

Cost generalizat = DC + (CUV x distanta)/VT + (CP/2)/ VT + TP
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unde DC = durata célatoriei (secunde); CUV = costul utilizarii vehiculului (lei/km); Distanta
= (km); VT = valoarea timpului (lei/ora) x 3 600; CP = costul parcarii (lei); TP = timpul
necesar pentru a gasi un loc de parcare (secunde).

Dupa cum s-a aratat in sectiunea 3.3, intarzierea in intersectii a fost modelata la intersectii-
cheie prin aplicarea intarzierilor la virare. Acest lucru a garantat modelarea corecta a
intarzierilor din punctul de vedere al retelei urbane, avand in vedere ca intarzierea este mult
mai semnificativa la intersectiile urbane decat pe legaturile Intre intersectii.

o Alocarea traficului pentru transportul public

Pentru utilizatorii transportului public, costul generalizat reprezintd suma dintre durata
calatoriei, care include durata de asteptare, transferurile si timpul de acces, precum si
costurile directe sub forma biletelor. Se calculeaza folosind formula:

Cost generalizat =DC +2xDMJ + 2 X TAO + 2 X TAT + 2 X NrT + (T/VT)*3600

unde DC = durata calatoriei (secunde); DMJ = durata de mers pe jos (secunde); TAO =
timpul de asteptare In punctul de origine (secunde); TAT = timpul de asteptare pentru transfer
(secunde); NrT = numarul de transferuri ; T = tarif (lei); VT = valoarea timpului (lei/ora).

3.5 Calibrarea si validarea modelului

Scopul calibrarii modelului este de a verifica ca acesta reflectd fidel conditiile existente, si ca
volumele de trafic si paradigmele rezultante sunt reprezentative pentru cererea de transport
din anul de referinta.

Este necesara o distinctie intre ,,calibrare” si ,,validare”:

e Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit in mod repetat cand
devine stabil si asigurd cea mai fidela reproducere a conditiilor din anul de referinta.
Procesul implica rafinarea (sau finisarea) in etape a retelei din model pentru a reprezenta
cat mai bine conditiile existente, precum relatiile viteza-flux, restrictiille de
deplasare/virare, clasa legaturii in retea (vezi sectiunea 3.3), Capacitatile etc. Dupa
finisarea retelei modelului, volumele de trafic alocate se compara cu volumele observate
sau cu numadratorile realizate pe anumite legdturi sau la nivelul miscarilor de virare sau in
ambele situatii. Volumele cererii din model sunt calibrate la numaratorile-tinta fie prin
manipularea manuald a matricei, fie in mod automat, prin estimarea matricei.

e Apoi, procesul de validare foloseste date independente din alte locatii decat cele utilizate
pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinta.

Un model adecvat scopului urmadrit atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si
pentru validare. Pentru PMUD, standardele de calibrare provin din ghidul ,, JASPERS
Appraisal Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and
Project Appraisal ” (2014). Conform acestuia, urmatoarele patru criterii trebuie indeplinite in
mai mult de 85% din cazuri pentru a fi considerate acceptate:

Compararea cererii alocate

1) Cererea pentru vehicule private, pasageri sau marfa sa fie intr-o marja de 15% fata de
valorile observate

2) Fluxurile pe cordoane sa fie intr-o marja de 5% fata de valorile observate
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3) Valoarea GEH>:
o pentru fluxuri individuale: GEH < 5

e pentru valori totale pentru cordon: GEH < 4

Compararea timpilor de cilatorie

4) Timpi intr-o marja de eroare de 15% sau de cel mult un minut

3.5.1 Calibrarea modelului

1.

Calibrarea retelei, ca prima etapd, a constat intr-o serie de verificari ale codificarii retelei
modelului, pentru a garanta alocarea corecta a deplasarilor. De exemplu, au fost ajustate
vitezele si capacitatile pe tronsoane si codificarea intersectiilor, pentru a garanta ca
intarzierile si alegerile rutei sunt reflectate corect in model.

Calibrarea matricelor a avut loc pornind cu efectuarea, intr-o masura limitata, a unei
estimari a matricelor, in vederea ajustarii matricelor pe baza masuratorilor de trafic
folosind modulul ,,TFlow fuzzy” din cadrul VISUM.

In timp ce procesul de estimare a matricei se utilizeazi pentru obtinerea unei
corespondente imbunatatite intre fluxul modelat si cel observat, este important si ne
asiguram cd matricele de deplasare nu se modificd semnificativ. Modificarea volumului
de deplasari permisa in cadrul procesului este supusa anumitor constrangeri, ceea ce face
ca valorile celulelor privind originea/destinatia sa nu se modifice semnificativ. Din acest
proces se extrage un set de masuratori de trafic, pentru a fi utilizat in procesul de validare
a modelului. Acestea sunt independente de calibrarea modelului, urmand a fi utilizate
pentru a verifica, in cursul validarii, daca modelul reproduce fluxurile observate.

Una dintre verificarile efectuate pentru a garanta ca matricele nu se modifica semnificativ
in cadrul procesului de estimare a matricelor a fost si comparam matricele Tnainte si dupa
estimare din punctul de vedere al distributiei lungimii deplasarilor. Rezultatele arata ca
procesul de estimare a matricelor nu a influentat semnificativ distributia lungimii
deplasarilor si, prin urmare, ne da incredere ca exista o buna corelare intre fluxul modelat
si cel observat.

Calibrarea fluxului pe legaturi pentru transportul privat a fost urmatoarea etapa de
calibrare, verificandu-se daca fluxurile modelate pe legaturi pentru transportul privat
corespund bine cu fluxurile observate in locatiile utilizate in procesul de calibrare. Pentru
calibrarea fluxului pe tronsoane s-au folosit cordonul circular interior si un cordon
transversal vest — est.

Rezultatele calibrarii la nivelul cordoanelor (Figura 33) demonstreaza o buna corelare
intre volumele de flux ale modelului si valorile observate.

5

Valoarea GEH (de la numele dezvoltatorului sau, Geoffrey E. Havers) este calculatd dupa o formula

similara testului statistic chi-patrat: GEH = { (M-C)*2 / [0,5*(M+C)] } * 1/2, unde M = volumul de trafic
modelat iar C = volumul de trafic observat.
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Figura 33 - Calibrarea fluxurilor pentru transportul privat: stinga = ora de varf de dimineata (08.00-
09.00); dreapta = ora medie dintre orele de varf (11.00-12.00); linie interioara punctata cu negru =
cordon circular interior; linie punctatd rosie = cordon transversal vest — est; puncte de calibrare:
verde = GEH < 5 pentru ambele directii; galben = GEH < 5 pentru o directie si > 5 pentru cealalta;
rosu = GEH > 5 pentru ambele directii
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1. Calibrarea fluxului pe legéturi pentru transportul public s-a realizat comparand fluxurile
modelate cu fluxurile observate pentru numarul total de célatori care au urcat in fiecare
locatie din sondaj. Tabelul 12 aratd volumele observate si modelate precum si valorile

GEH obtinute.

Tabelul 12 - Calibrarea fluxurilor de pasageri pentru transportul public pentru cele 13 locatii din
sondajul privind gradul de ocupare a vehiculelor de TP (AM = 08.00-09.00; IP = 11.00-12.00)

Orai si directie de cilitorie Nr.  pasageri | Nr. pasageri | Dif. % dif. GEH
observat modelat

AM - spre centru 6332 6413 81 1,3% 1,0

AM - spre exterior 4749 5156 407 8,6 % 5,8

IP - spre centru 4526 4888 362 8,0 % 53

IP - spre exterior 4902 5352 450 92% 6,3

3.5.2 Validarea modelului

Validarea constd in principal in compararea iesirilor modelului cu un set independent de date
neutilizat in procesul de elaborare a modelului, pentru a ne asigura cd modelul reflecta
volumele si vitezele observate ale deplasarilor in intreaga arie a modelului, nu doar in
locatiile utilizate pentru elaborarea matricelor de deplasari.

Principalele actiuni de validare au privit:

1. Validarea fluxurilor de vehicule private pe legaturi, utilizdnd de aceasta datd cordonul
circular exterior si cordonul transversal nord-sud, 92,3% dintre legdturi (pentru ora de varf de
dimineatd) si 96,1% dintre legdturi (pentru ora medie dintre varfuri) avand GEH <5.

2. Validarea duratelor de calatorie pentru vehiculele private s-a facut utilizand datele
colectate pe cele 7 rute radiale urbane (si deci 14 trasee directionale) din sondajul privind
durata calatoriei mentionat in Sectiunea 0. 85,7% (in ora de varf de dimineatd) si 78,6% (in
ora medie dintre varfuri) dintre trasee au Inregistrat diferente mai mici de 15% (criteriul (4)
din ghidul JASPERS mentionat la inceputul acestei sectiuni).

65
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

3. Validarea fluxurilor de calatori din transportul public a implicat compararea numarului de
urcdri reprezentate Tn model cu numarul urcarilor observate, in functie de modul de transport

public.

4. Validarea modelului de selectie a modurilor de transport este exemplificatd in Tabelul 13
pentru ora de varf de dimineata.

Tabelul 13 - Cote modale modelate si observate in ora de varf de dimineata

Modul Clasa de utilizatori Cota modelata Cota observati
Transportul privat Afaceri 55 % 57 %
Naveta 62 % 67 %
Alt scop 51 % 44 %
Transport public Afaceri 45 % 42 %
Naveta 38% 32%
Alt scop 49 % 55 %
3.6 Prognoze
3.6.1 Introducere

Aceastd sectiune prezintd metodologia utilizatd pentru a deriva cresterea in cererea de
caldtorii in pentru modelul de transport intre anul de baza 2015 si anii de prognoza 2020 si
2030, prin urmatorii pasi:

1.  Au fost colectate datele socio-economice atat la nivelul judetului Timis, cét si la
nivel national si utilizate pentru a realiza prognoze pentru fiecare parametru.

2. Au fost analizati principalii vectori socio-economici ce afecteazd cresterea
cererii de transport, atat pentru transportul in comun cat si pentru transportul
privat, pentru utilizatorii din zona de studiu.

3. Au fost construite tiparele de crestere ale cererii de transport in baza relatiilor
identificate in pasul 2.

3.6.2 Prognoza parametrilor demografici si socio-economici

Pentru a calcula cresterea prognozatd privind céldtoriile, au fost colectate cele mai relevante
date istorice si de prognoza care ar putea influenta comportamentul privind calatoriile in zona
de studiu. Au fost colectate atat date privind nivelul local cat si cel national. Printre
parametrii-cheie enumeram:

e Populatia,

e Gradul de ocupare a fortei de munca,
e Produsul intern brut

e Nivelul veniturilor.

Prognozele privind parametrii mentionati mai sus nu au fost disponibile pentru nivelul
judetului, ca urmare fiind derivata o relatie intre datele de crestere socio-economica la nivel
local si cel national, cu scopul de a deriva prognoze la nivelul judetului.

A fost efectuatd o analizd de regresie a datelor istorice la nivel national si judetean pentru a
stabili relatia de crestere la diverse nivele spatiale. Rezultatele acestei analize au demonstrat o
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relatie puternica intre datele la nivel national si local, si ca atare au fost calculate elasticitati
in baza acestora relatii, conform datelor prezentate Tn Tabelul 14.

Tabelul 14 — Analiza relatiilor de crestere la nivel national / judetean

Parametru Elasticitate
Populatie -0.58

PIB 1.13

Grad de ocupare a fortei de munca 111

IR

Aceste elasticitati In combinatie cu cresterea parametrilor socio-economici la nivel national
au fost utilizate pentru a deriva ratele de crestere corespunzatoare la nivel local.

Tabelul 15 sumarizeaza prognozele socio-economice la nivel de judet (aratate cu hasura
portocalie) in baza relatiilor din Tabelul 14 si a datelor nationale prezentate in Tabelul 16.

Tabelul 15 — Date socio-economice la nivelul judetului Timis

Timioare  [Unit W W5 W6 N7 W8 MY N0 W AR NB WU WS W0 203
Population  [Persons {thousands) n m m e M oW om BB B 18 M M TR
60p ilons U curent pices) W3 A S0 e ows e T sy Bl am 9w ge D 16
Emplyment {Personsthousands) B0 M W0 W W W 1% W M M A WA

(Institutul National de Statisticda, Banca Mondiala, alte surse)

Alt vector-cheie al cererii de transport este nivelul veniturilor. Nu au fost identificate
prognoze pentru acest indicator, la nivel local sau national. Ca atare, o prognoza pentru
nivelul national a fost derivata in baza relatiilor istorice intre venituri si PIB. Aceasta a fost
apoi utilizatd pentru a deriva o prognoza privind cresterea nivelului veniturilor la nivel
national. Elasticitatea intre venituri si cresterea PIB-ului la nivel national a fost calculata ca
fiind 0,72. Aceastd valoare a fost utilizata pentru a construi prognozele la nivel national
privind veniturile prezentate Tn Tabelul 16 pentru 2020 si 2030 (cu hasura portocalie).

Tabelul 16 — Date socio-economice la nivel national

Romania Units 004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 05 200 230
Population Persons (Millions) n6 u§ n4 n3 a1 06 04 N3 02 01 00 199 199 21l
GDP Biins USS (Currentpric] 758 992 1227 1706 2043 1644] 1648 1826 1694 1896 1990 1889 2430 3160
Emplyment Persons (Thousands) G40 4538| 4595| 4720| 4805| 4600 4240 4160| 4290 4365| 4420| 4502| 454| 4514
Income Monthly average (el 138 1575 1907) 2424| 2620 2577| 2633| 2695 2859 2781 2619 3231 3928
(Institutul National de Statistica, Banca Mondiala, alte surse)
67

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

3.6.3 Prognoze privind cererea de transport

3.6.3.1 Transportul privat

Cresterea in cererea de transport privat a fost calculatd in baza relatiei intre datele istorice
privind cererea de transport si vectorii-cheie socio-economici ai cresterii cererii de transport,
utilizand cele mai potrivite date Tn acest scop. Ca atare, au fost utilizate date istorice privind
vanzarile de carburant auto, numarul de vehicule inmatriculate si populatia, pentru a deriva
rulajul (km-vehicul) la nivel national intre 2005 si 2013, prezentat in Tabelul 17.

Tabelul 17: Rulaj in km-vehicule la nivel national

Romania Units 2005 20060 2007 2008 2009 2010, 2011 2012 2013
Vehicle-km KM (Millions) TL170| 73962 | 79,346 | 92,926 | 97,559 | 96,040 | 105,543 | 114,025 | 113,562

(Calculat in baza datelor INS si Eurostat)

Pentru a stabili relatia intre cererea de transport privat si vectorii socio-economici de crestere,
a fost realizatd o analizd de regresie intre volumul de km-vehicule la nivel national si
parametrii socio-economici pentru judetul Timis pentru perioada 2005 — 2013. Din aceasta
analiza s-a determinat cd vectorul cel mai semnificativ statistic pentru cresterea cererii de
transport privat este venitul mediu. Relatia care a fost stabilitd este prezentatd in Tabelul 18.
Aceasta a fost utilizata pentru a deriva prognoza privind cresterea transportului privat, ratele
de crestere fiind prezentate in Tabelul 19.

Tabelul 18 — Formula de calcul pentru cresterea transportului privat

Formula

Cresterea transportului privat 0.58*( % de crestere a veniturilor) + 0.02

Tabelul 19- Ratele de crestere ale transportului privat

Rate de crestere 2015-2020 2020-2030

Transport privat 14.0% 14.5%

Aceste prognoze ale ratelor de crestere au fost aplicate matricelor din anul de baza 2015
pentru a calcula matricele aferente din anii de prognoza 2020 si 2030.

3.6.3.2 Transportul public

Cresterea In cererea pentru transportul public a fost calculatd in baza relatiei intre datele
istorice si vectorii socio-economici aferenti cresterii cererii de transport. Datele relevante
utilizate au fost volumele istorice de calatori in transportul public in perioada 2005 — 2014 in
Timis, prezentate In Tabelul 20.

Tabelul 20: Numarul de pasageri din transportul public - Timis

Timis County Units 2005 2006 100?' 2008) 2009 2010 2011 2012 2013 2014
P gers Transported |Persons (Thousands) 78,509 82,617 | 91,120 | 91,970 | 106,471 | 141,327 | 101,402 | 75,190 | 77,413 | 73471

(Institutul National de Statistica)

68
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Pentru a determina relatia intre cererea de transport public si vectorii socio-economici, a fost
realizata o analiza de regresie intre numarul de utilizatori ai transportului public si parametrii
socio-economici pentru judetul Timis pentru perioada 2005 — 2014. Din aceasta analiza s-a
determinat ca vectorul cel mai semnificativ statistic pentru cresterea cererii de transport privat
este PIB-ul. Relatia stabilitd este prezentatd in Tabelul 21. Aceasta a fost utilizatd pentru a

deriva cererea de transport public, ratele de crestere fiind prezentate in Tabelul 22.

Tabelul 21 — Formula de calcul pentru cresterea transportului public

Formula

Cresterea cererii de transport public 0.23*(% crestere PIB) - 0.05

Tabelul 22: Ratele de crestere ale transportului public

Rate de crestere 2015-2020 2020-2030

Transport public 6.6% 7.2%

Aceste prognoze ale ratelor de crestere au fost aplicate matricelor din anul de baza 2015

pentru a calcula matricele aferente din anii de prognoza 2020 si 2030.

3.7 Testarea modelului de transport printr-un studiu de caz

Modelul de transport a fost testat pe baza unui studiu de caz. Acesta s-a efectuat folosind

modelul pentru anul de perspectiva 2030 in perioada de varf de dimineata.

Figura 34 — Proiectul din studiul de caz: inchiderea inelului 1l in partea de est
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Studiul de caz a fost inchiderea propusa a inelului II in partea de est, aproape de centrul
orasului. Acest proiect ar asigura o centura orbitala completd a centrului orasului (inelul II).
Proiectul permite deplasarilor desfasurate in jurul centrului orasului, dar care nu au ca
destinatie centrul sa evite ruta congestionatd din zona ultracentrald, care reprezintd in prezent
cea mai atractiva optiune pentru aceste deplasari. Acest proiect a fost implementata sub forma
unui drum cu patru benzi fara zona mediana de separare. Proiectul codificat in acest test este
ilustrat n Figura 34.

Rezultatele testului realizat cu ajutorul modelului pornind de la ideea inchiderii inelului Il
sunt prezentate in Figura 35 de mai jos. Rezultatele aratda impactul implementarii proiectului
asupra deplasarilor cu transportul privat/pe sosea in 2030, in perioada de varf de dimineata.
Rezultatele arata ca proiectul elimind din centrul orasului o cantitate de trafic semnificativa,
atragand pe inelul II inchis ,.deplasarile de trecere”, adicd cele care isi au originea si
destinatia in afara centrului orasului. Aceste impacturi sunt limitate insa la partea nord-estica
a centrului orasului. Nu existd impacturi semnificative in alte zone decat partea nord-estica a
centrului orasului, ceea ce reflecta impactul localizat al acestui proiect. Rezultatele arata ca se
va reduce numarul deplasarilor pe sosea pe rute-cheie in partea de nord si de est a centrului
orasului in cadrul inelului II, reducadndu-se astfel congestia si scurtindu-se duratele de
calatorie atat la deplasarile pe sosea, cat si la deplasarile cu transportul public in centrul
orasului.

Figura 35 — Rezultate: nchiderea inelului 11 Tn partea de est
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii,

probleme identificate si interventii propuse

Prezentul capitol prezinta principalele concluzii derivate in urma efectudrii analizei situatiei
existente, structurate dupa cele cinci obiective strategice ale PMUD. Cea de-a treia coloana
prezintd interventiile (masurile sau proiectele — M/P) prin care problema respectivd este
adresata, astfel:

e Prin proiecte / masuri de tip “must-do” (codificate cu M), acestea fiind proiecte
considerate necesare oricare ar fi scenariul optim ales, in tabelul de mai jos specificandu-
se care dintre proiectele M1 — M18 rezolva problema identificata;

e Prin proiecte specifice Scenariilor alternative complexe (codificate cu C), specificandu-
se care dintre proiectele C1 — C34 rezolva problema identificata;

e Prin interventii suport (codificate cu S); in acest caz nu se specifica o interventie anume,
lista proiectelor-suport urmand a fi construitd abia dupa alegerea scenariului alternativ
preferat.

e Prin proiecte suport (codificate cu S(N)) - acestea vor fi propuse, dupa alegerea
scenariului alternativ preferat, pentru finantare nationala sau alte surse similare
asimilate, nefiind incluse in anvelopa bugetara PMUD.

4.1

Acest obiectiv strategic priveste cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al

Eficienta economica

costului privind transportul de calatori si de marfa.

Tabelul 23 - Eficienta economica - evaluarea punctelor tari

Puncte tari Comentarii M/P
Autostrizile aflate in constructie vor creste | In cazul realizdrii, in plus, si a | C31
eficienta ~ economica si  competitivitatea | autostrazii Sibiu — Brasov, s-ar crea o
Timisoarei si vor permite legaturi autostradale | noud puternica axa de dezvoltare prin
directe cu Deva, Sibiu, Alba lulia, Cluj-Napoca si | centrul tarii pe directia Timisoara -
Targu Mures (pana in 2017). Sibiu - Brasov.
O mare parte din reteaua de transport public | Optimizarea retelei de transport public | M6
urban are parte de frecvente foarte bune (un | va permite oferirea de frecvente foarte
vehicul la <5 minute) Tn perioadele de varf. bune pe un numar mai ridicat de
segmente, inclusiv in afara perioadelor
de varf.
Tabelul 24 - Eficienta economica - evaluarea punctelor slabe
Puncte slabe Comentarii M/P
Accesul la reteaua de autostrazi existentd si | Desi noul racord DN 69 - A1 (N3) va | C30, C31

planificata este neconvenabil.

Durata de calatorie la nodurile rutiere Giarmata
si Remetea Mare atinge si 30 de minute din
anumite zone ale orasului, si este de multe ori
impredictibila.

imbunatati accesul la autostrada, este
necesara realizarea unor axe rutiere
de acces rapid inspre autostrada, atat
pe directia nord cat si pe directia est.

Planurile nationale de infrastructurd rutiera
ignora axa nord - sud Ucraina - Satu Mare -
Oradea - Timisoara - Belgrad, tronsoanele DN 79
Chigineu Cris—Arad si DN 59 Timisoara-Voiteg

Aceastd abordare conduce la situatia | -
ca Timisoara si fie un punct pe
autostradd” in loc de “un nod de
autostrazi”’, fapt care va reduce
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fiind deja aglomerate. competitivitatea Timisoarei in fata
celorlalte orase mari din zona
(Szeged, Belgrad).
Competitivitatea  economicd a  parcurilor | Este necesara imbunatatirea | C23,
industriale si a altor zone comerciale si | conexiunii  rutiere a  centrelor | C33, C35
industriale, in special cele aflate in vestul si | economice nu doar cu reteaua rutiera
sudul orasului, este afectatd negativ de accesul | interurbana, ci si cu restul polului de
rutier neconvenabil la reteaua rutierd rapidad | crestere.
interurbana.
Congestia pe reteaua rutiera urbana, atat la orele | Este necesara eliminarea traficului de | (multiple)
de varf cat si in perioada diurna dintre varfuri, | tranzit si de trecere in special din
afecteazd semnificativ eficienta transportului | zona centrald si in general pe cét
privat si public. posibil din zona urbana.
Volumul de trafic rutier este Tn anumite locuri | Este preferabild separarea completa a
peste capacitatea actuala a retelei de drumuri (in | traficului radial de traficul circular.
special 1n privinta capacitatii intersectiilor) din
zona urbana Timigoara.
Existenta abonamentelor de parcare remarcabil | Parcarea in zona centrala ar trebui sa | Mla
de ieftine pentru zona centrald reduce | fie disponibild exclusiv pentru scurtd
semnificativ numarul de locuri disponibile pentru | durata (taxare pe ord sau jumatate de
parcarea de scurta durata si cauzeaza congestie in | ord).
zona centrald datoritd cautdrii locurilor de
parcare.
Lipsa spatiilor speciale pentru | Amenajarea spatiilor cu destinatie | M17
incarcarea/descarcarea marfurilor contribuie la | speciald ar conduce la o activitate mai
congestie Tn anumite perioade ale zilei. ordonatda  privind incdrcarea  si
descarcarea marfurilor, In special in
zona centrala.
Infrastructura feroviara este intr-0 stare de | Modernizarea cailor ferate | S(N)2
degradare si functioneaza mult sub capacitatea si | interurbane ar urma sa fie efectuata
performantele constructive. abia n 2025 (linia spre Stramora
Moravita), respectiv 2029 (liniile spre
Arad si Caransebes).
Viteza operationald a transportului public este | Conferirea de prioritate la intersectii | M5a M5hb
redusd (viteze medii 2014 - tramvai: 14,9 km/h, | pentru TP precum si de benzi | M6
troleibuz: 13,8 km/h, autobuz urban 16,9 km/h - | dedicate, impreund cu o mai bund | pj11
inclusiv rute expres si metropolitane). disciplind a soferilor, ar contribui | p13
semnificativ la cresterea vitezei C1-C8
operationale. Alte masuri relevante
privesc modernizarea retelei de
contact pentru troleibuze, a liniilor de
tramvai, optimizarea operarii
tramvaielor pe tronsonul Piata 700 —
Piata Traian.
Frecventa ridicatd de operare a tramvaielor pe | Este necesara optimizarea | M13
tronsonul Piata 700 — Piata Traian (in medie un | operatiunilor de  transport cu
tramvai pe sens la mai putin de doud minute la | tramvaiul pe acest tronson.
ora de varf) conduce la intarzieri si ineficiente.
Anumite tronsoane din reteaua de tramvai au | Optimizarea retelei de transport in | M6
volume de célatori exceptional de scazute (sub | comun, precum si alte proiecte
500 de pasageri pe ora si sens la ora de varf). menite sd creascd atractivitatea TP
vor conduce la cresterea eficientei
economice a retelei de tramvai.
Transportul Tn comun are, in anumite cazuri, | Conferirea de prioritate la intersectii | M5a,
punctualitate si predictibilitate redusa. pentru TP precum si de benzi | M5b,
dedicate, impreunda cu o mai bunid | M6

disciplind a soferilor, ar contribui
semnificativ la cresterea
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punctualitatii si predictibilitatii.
Sistemele actuale de management al traficului nu | Asigurarea de prioritate la intersectii | M5a,
confera prioritate transportului public. si In reteaua rutierda in general ar | M5Sb
conduce la o vitezd sporitad, o
punctualitate mai bund si o
eficientizare a utilizarii flotei i
resursei umane (soferi).
Depoul de tramvaie are dotari si echipamente _ _
invechite sau depdsite tehnologic, fapt care | Este necesard modernizarea depoului
reduce productivitatea flotei (tramvaiele necesitd | de tramvaie, in special in contextul | M12a
timp de revizie mult mai mare) si creste | extinderii retelei de tramvai.
semnificativ costurile cu forta de munca.
Sistemele informatice privind mobilitatea nu sunt | Integrarea sistemelor informatice ar | M4

integrate, nefunctionand asadar ca un tot unitar
pentru optimizarea mobilitétii in oras.

permite o abordare strategica
proactiva dar si o abordare reactiva
mai  bund  pentru  rezolvarea
problemelor de mobilitate.

4.2

Impactul asupra mediului

Acest obiectiv strategic priveste reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze
cu efect de serd si a consumului energetic, trebuind avute in vedere in mod specific tintele
nationale si ale Comunitétii Europene 1n ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice.

Tabelul 25 - Mediul inconjurator - evaluarea punctelor tari

Puncte tari Comentarii M/P

Transportul urban electric joacd un rol important | Extinderea retelei de tramvai si a celei | C10,

in Timisoara; conform modelului de transport, | de troleibuz pentru a realiza noi | C11,

cota modala a transportului electric in ora de varf | legaturi urbane si extraurbane ar creste | S4, S5,

de dimineatd este de 68% (din care 49% tramvai | cota modald a transportului electric. S6

si 19% troleibuz)

Tabelul 26 - Mediul inconjurator - evaluarea punctelor slabe

Puncte slabe Comentarii M/P

Traficul de tranzit si de trecere ce traverseazi | inchiderea inelului de centurd precum | C35

zona urbana este semnificativ si produce poluare | si Imbunatatirea accesului la acesta ar

prin emisii si poluare fonica. elimina majoritatea traficului de

Traficul greu traverseazi zone rezidentiale din | tranzit si de trecere din zona urbana.

oras in partile de est, sud si nord-est.

Volumul de trafic peste capacitatea retelei rutiere | Este necesara eliminarea traficului de | (multiple)

urbane conduce la congestie pe o0 parte | tranzit si de trecere in special din

semnificativd a retelei, chiar si 1n afara | zona centrald si in general pe cat

perioadelor de varf, fapt ce conduce la poluare | posibil din zona urbana.

suplimentara. Este preferabila separarea completa a
traficului radial de traficul circular.

Cota modala a mersului cu bicicleta este incd | Este necesard dezvoltarea unei retele | M16a,

foarte redusd, datoritd lipsei infrastructurii | adecvate de infrastructura de ciclism, | M16b

dedicate. intr-o prima etapa in zona urbana, iar

apoi n restul zonei metropolitane.

48% din flota de wvehicule grele de marfa
inregistrata in judetul Timis este formata din
vehicule cu vechime mai mare de 20 ani.

Stimularea  Tnnoirii  parcului de
transport de marfa ar reduce poluarea
aferenta.
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Acest obiectiv strategic priveste punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de
transport care sa le permita sa aleagd cele mai adecvate mijloace de a célatori spre destinatii
si servicii-cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de
deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este
posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitdti de céldtorie din cauza unor deficiente (de
exemplu, o anumita stare fizica sau psihica) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de

venit, varsta, sexul si originea etnica).

Tabelul 27 - Accesibilitate - evaluarea punctelor tari

Puncte tari Comentarii M/P
Distanta medie interstatie in reteaua de transport | Prin proiectul de optimizare a retelei | M6,
in comun (in general 450 — 550 m) este n | de transport public va fi imbunatatitd | M13
ansamblu bine aleasda pentru a satisface | TN anumite cazuri  pozitionarea
compromisul 1Intre cresterea accesibilitatii si | statiilor.
cresterea vitezei operationale.
Tabelul 28 - Accesibilitate - evaluarea punctelor slabe
Puncte slabe Comentarii M/P
Calitatea infrastructurii pietonale reduce drastic | Este necesar un efort financiar si | M9a,
mobilitatea persoanelor n scaune cu rotile, a | logistic considerabil pentru | M14,
persoanelor cu copii in carucioare, a persoanelor | modernizarea infrastructurii | M15
cu bagaje etc. pietonale, nu doar in centrul orasului,

ci si in cartierele de locuinte precum

si in comunele din polul de crestere.
Transportul in comun intre zona rurala a polului | Reformarea RATT 1intr-o companie | M2a,
de crestere si Timisoara nu este integrat cu cel | care sd 1indeplineasca conditiile | M2b
urban. regulamentului CE 1370/2007, ce

permite acesteia sd devind operator

pentru transportul public non-feroviar

in interiorul polului de crestere
Cota modald a transportului public este inferioard | Existd premisele pentru a se ajunge in | (multiple)
cotei modale a transportului privat, atdt in | 2030 la un procent al calatoriilor cu
perioada de varf de dimineatd (25,9% TP, 43,9% | TP de 35% in ora de varf.
autoturism) cat si in perioada dintre varfuri
(22,1% TP, 27,9% autoturism).
Accesibilitatea flotei pentru utilizatori cu | Programul de Tnnoire a flotei ar duce | M7a,
mobilitate redusa (vehicule cu podea joasd) | la  accesibilitate deplina (flotd | M7b

variaza semnificativ: 35% din autobuze, 100%
din troleibuze si 4% din tramvaie.

integrald cu podea joasa) abia in
2027. Este de dorit ca acest deziderat
sa fie indeplinit pana cel tarziu in
2022.
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Nu existi o abordare sistematici pentru | In plus fatd de imbunitatirea spatiului | M9a,
optimizarea accesului la statiile de transport | si  amenajdrilor  statiilor, este | M9b
public urban, in special din punctul de vedere al | importantd si asigurarea accesului in
utilizatorilor cu mobilitate redusa. conditii optime la acestea.
Reteaua de rute de troleibuz si de autobuz ofera | Optimizarea retelei de rute de | M6, S4
relativ putine legaturi satisfacatoare care sa | transport public va imbunitati
traverseze centrul orasului. conectivitatea transcentrala.
Transferul intre marile noduri de transport public | Optimizarea pozitionarii statiilor si a | M6
urban (Gara de Nord - autogari, Piata 700, | operdrii Tn principalele zone de
Bastion, Posta Mare) este neconvenabil pentru | interschimbare  ar  creste  mult
anumite relatii. atractivitatea TP urban.
Sunt insuficiente eforturile de adaptare a | Orarul operatorilor feroviari poate fi | -
serviciilor de transport feroviar la nevoile de | optimizat in privinta trenurilor de
mobilitate in zona metropolitana. navetd, avand In vedere cad dintre
pasagerii  expediati din  garile
timisorene  inspre  regiunea de
dezvoltare vest, 74% calatoresc 1in
interiorul judetului, iar dintre acestfisa
34% 1n interiorul polului de crestere’.
Exista relativ putine gari si puncte de oprire pe | Amenajarea unor puncte de oprire | S16
calea ferata in interiorul orasului. (zonele Ronat, Coriolan Brediceanu,
Al 1. Cuza) ar creste numarul de
utilizatori ai transportului feroviar.
Transferul intre diversele moduri de transport | Se impune imbunatatirea coreldrii | M6, M8

public (urban, rutier extraurban, feroviar, aerian)
nu este optimizat.

Legatura intre aeroport si oras cu ajutorul
transportului public este nesatisfacatoare din
punctul de vedere al frecventei.

intre serviciile de transport public
oferite de diversi operatori (CTP,
operatori feroviari, operatori de linii
de autobuz si autocar de medie si
lungd distanta, linii aeriene).

In ciuda faptului ci o mare parte dintre pasagerii
aeroportului sunt din alte judete, nu exista
facilitati pentru o legatura adecvata intre cursele
de autobuz interurbane si aeroport.

Este oportund studierii unei solutii
pentru amenajarea unui punct de
oprire sau a unei mini-autogari in
imediata vecinatate a aeroportului.

4.4 Siguranta

Acest obiectiv strategic priveste cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru

comunitate in general.
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Tabelul 29 - Siguranta - evaluarea punctelor slabe
Puncte slabe Comentarii M/P
Traficul de tranzit si de trecere din zona urbana | Separarea traficului de tranzit si de | C35
contribuie semnificativ la reducerea sigurantei | trecere de traficul local ar creste
rutiere. siguranta rutiera.
Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejati pe | Imbunititirea amenajarii trecerilor de | M5a
anumite tronsoane de artere si drumuri colectoare. | pietoni si a trotuarelor, precum si
protectia ciclistilor sau redirectionarea
lor pe trasee alternative paralele ar
rezolva problema.
Utilizatorii vulnerabili sunt neprotejati in zonele | Este necesard amenajarea de trotuare (si | S9
rurale pe cea mai mare parte dintre principalele | posibil si de infrastructura de ciclism
radiale ce converg in zona urbana. dedicatd) pe drumurile si strazile din
intravilanul localitatilor rurale.
Lipsa spatiilor speciale pentru | Amenajarea spatiilor cu destinatie | M17
incarcarea/descarcarea marfurilor pune uneori in | speciala ar conduce la o activitate mai
pericol pietonii si ciclistii din cauza ocuparii | ordonatd  privind  Incdrcarea  si
inadecvate a spatiului comun de pe sosea si a | descircarea marfurilor, in special in
trotuarelor. zona centrald, reducand riscurile pentru
pietoni si ciclisti.
Nu existda o abordare proactivdi in domeniul | Trebuie imbunatatit cadrul institutional | M5c
sigurantei rutiere. privind elaborarea si implementarea
programelor si proiectelor de siguranta
rutiera.

4.5 Calitatea vietii

Acest obiectiv strategic priveste contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Tabelul 30 - Calitatea vietii - evaluarea punctelor slabe

Puncte slabe Comentarii M/P

Parcarea pe trotuare afecteazd semnificativ | Este necesard rezolvarea problemei | M1a,

calitatea vietii in marea majoritate a zonelor din | atit in zona centrald extinsd cét si in | M1b,

Timisoara (desi Intr-o masurd mai micd decat in | cartierele de locuinte. Mlc

restul oraselor comparabile ca dimensiune din

Romania).

O mare parte din traficul de tranzit si de trecere | Este necesara eliminarea traficului de | C35

traverseaza orasul prin zona centrala, iar traficul | tranzit si de trecere atit din zona

greu de tranzit traverseaza zone rezidentiale din | centrald, cat si din marile cartiere de

nord-vestul, sudul si estul orasului. locuinte ale orasului.

Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe alte | Este necesard conceperea si realizarea | M15

aliniamente decat ale marilor artere de circulatie, | unor veritabile ,,autostrazi

care sa conecteze intre ele zonele orasului, reduce | pietonale” axe care leagd

calitatea vietii urbane si propensiunea inspre | principalele zone ale orasului prin

mersul pe jos. zone lipsite de trafic intens, linistite,
placute si sigure pentru pietoni.

Lipsa unei retele de trasee ciclourbane de calitate | Realizarea unei retele adecvate de | M16a,

reduce atractivitatea transportului cu bicicleta. ciclism si prioritizarea ciclistilor in | M16b

fata traficului motorizat este singura
solutie pentru cresterea semnificativa
a cotei modale a mersului cu bicicleta.
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea prezentata pentru trei scenarii alternative

Prezentul PMUD propune interventii (masuri sau proiecte) prin care sunt propuse rezolvari
pentru probleme identificate 1n etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt considerate ca
strategice in contextul asigurdrii unei mobilitdti urbane in zona de studiu. Modul de
clasificare a acestor proiecte a fost prezentat anterior.

51.1 Lista proiectelor angajate

Tabelele din aceasta subsectiune prezinta proiectele angajate — proiecte care sunt considerate
ca fiind deja stabilite pentru implementare de autoritatile locale sau centrale, inclusiv proiecte
aflate In executie la ora actuald (sau finalizate de cand a inceput elaborarea PMUD).
Proiectele sunt grupate in trei clase:

e Proiecte implementate prin POR 2007 — 2013 (proiectele A1 — Al11). Tn cazul
nefinalizarii unora dintre ele, efortul bugetar aferent va trebui preluat in bugetul
beneficiarului, si deci scdzut din anvelopa bugetard disponibila pentru implementarea
PMUD.

o Proiectele angajate cu finantare exclusiv locala (proiectele B1 — B11) pentru finalizarea
carora va fi nevoie de un efort bugetar ulterior finalizarii anului 2015, care va fi de
asemenea scazut din anvelopa bugetara disponibilda pentru implementarea PMUD. Cu
exceptia proiectului de modernizare a flotei de tramvaie, in tabel sunt incluse doar
proiectele care afecteaza capacitatea retelei de transport. In contextul rafinarii anvelopei
bugetare ramasa disponibila, vor fi luate in calcul si alte proiecte considerate angajate.

e Proiectele de interes national angajate prin Masterplanul General de Transport
(proiectele N1 — N107), avand date de finalizare intre 2016 si 2029. Acestea fiind
finantate exclusiv prin fonduri non-locale (POS-T 2007 — 2013, POIM 2014 — 2020, PO
viitor 2020+) nu sunt luate in considerare in anvelopa bugetara disponibild pentru PMUD,
insd sunt incluse, dacd este cazul, in modelul pentru anii viitori 2020 si 2030.

Scopul inventarierii proiectelor angajate este legat de:

e Afectarea modelului de transport pentru anul de prognoza 2020 (presupunand ca toate
proiectele angajate, cu exceptia celor din Masterplanul General de Transport propuse
dupa 2020, vor fi finalizate pand atunci), prin includerea in model a capacitatilor
suplimentare (drumuri noi sau largite, intersectii denivelate etc.)

e Definirea anvelopei bugetare disponibile pentru constructia portofoliului de proiecte de
implementat prin PMUD - asadar, dupa scaderea contributiilor financiare necesare pentru
proiectele angajate.

! Cu exceptia proiectului N3, privind constructia racordului dintre DN 69 si A1, care nu este inclus in

MPGT, dar datorita maturitatii sale este considerat ca angajat.
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Tabelul 31 - Proiecte angajate: nivel local - POR 2007 - 2013
# Nume Sector Valoare fara | Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR
(sursa)
Al | Reabilitare strada lancu Strazi 0,83 (POR) CL Finalizat
Vaciarescu — tronsonul Timisoara
cuprins intre b-dul Regele
Carol si b-dul 16 Decembrie
1989
* 0,4 km strada reabilitata
A2 | Reabilitarea spatiilor publice | Merspe | 13,48 (POR) | CL In executie,
din Centrul Istoric al jos; strazi Timisoara finalizare 2015
Municipiului Timisoara
* 4 piete reabilitate si modernizate integral
* 10 strdzi modernizate integral sau partial
A3 | Reabilitarea infrastructurii Mers pe | 8,63 (POR) CL In executie,
publice urbane a malurilor jos; Timisoara finalizare 2015
canalului Bega ciclism;
transport
in comun

» Reconfigurarea esteticii perimetrale a aleilor si a pistelor pentru biciclisti
* Crearea infrastructurii specifice transportului public urban pe Canalul Bega

* Achizitie si punerea in functiune a 7 echipamente de transport pe apa (vaporetto)

A4 | Modernizare Strada Closca | Strazi 2,1 (POR) CL Finalizat
si extindere la 4 benzi - Timigoara
sectorul Bulevardul Cetatii -
Strada Ovidiu Balea

» Largire la 4 benzi 1,8 km strada corespunzand arterei radiale spre Jimbolia (DN 59A)

A5 | Amenajare complex rutier Strazi 10,91 (POR) | CL Finalizat
zona Michelangelo Timisoara

* Modernizarea si reabilitarea Podului Michelangelo
» Constructia unui pasaj rutier subteran pe str. Vasile Parvan, localizata pe Inelul II de circulatie

A6 | Modernizarea statiilor de Transport | 1,63 (POR) CL Finalizat
transport public intermodal public; Timisoara
la nivelul polului de crestere | mersul cu
Timisoara bicicleta

» 25 statii de inchiriere de biciclete in regim self-service

* 300 de biciclete publice

* repararea a 23 km de piste de biciclete

* inlocuirea a 8 statii transport in comun si constructia a 3 statii noi

A7 | Reabilitare strada lancu Strazi 1,1 (POR) CL Finalizat
Vacarescu — tronsonul Timisoara

cuprins intre b-dul Regele
Carol si Splaiul Tudor
Vladimirescu

* 0,25 km strada reabilitata
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A8 | Reabilitare linie de tramvai Strazi, 5,03 (POR) CL Finalizat
si modernizare trame Transport Timisoara
stradale pe Strada Stefan cel | public
Mare Tn Municipiul
Timisoara - Traseu 1 -
Tronsonul cuprins intre Str.
St. O. losif si intersectia cu
Str. 1 Decembrie
* 0,45 km strada reabilitata inclusiv linia de tramvai
A9 | Trafic management si Strazi, 5,69 (POR) CL In executie,
supraveghere video Transport Timisoara finalizare 2015
n comun

» modernizarea si extinderea sistemului de semaforizare pentru 134 de

intersectii si treceri de pietoni (dintre care 44 noi)

* 2 272 de semafoare: 1 090 pentru pietoni, 1 086 pentru vehicule, 71 pentru tramvaie si 25 cu lumina
intermitenta

* 230 de camere video pentru supraveghere

* camere pentru sanctiuni pentru viteza si trecerea pe rosu la 7 intersectii

* panouri cu mesaje variabile si radare pentru informatii privind viteza la 14 intersectii
* subsistem pentru monitorizarea vehiculelor de transport public

A10 | Extindere retea troleibuz Transport | 3,83 (POR) CL In executie,
Dumbravita (accesibilizarea | Tn comun Timisoara finalizare 2015
zonei prin extinderea retelei
de troleibuze Timisoara -

Dumbravita)

* 3,6 km de linie noua dubla de troleibuz

All | Extindere retea troleibuz Transport | 3,51 (POR) CL In executie,
Ghiroda (Accesibilizarea in comun Timisoara finalizare 2015
zonei prin extinderea retelei
de troleibuz Timisoara -

Ghiroda)

* 7,3 km de linie noua unidirectionald de troleibuz

Tabelul 32 - Proiecte angajate: nivel local - finantare din surse locale

# Nume Sector Valoare fara | Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR

B1 | Inel II: Largire pasaj Jiul sub | Strazi 6,4 (est.) CL Timisoara | Lansat licitatie
CF pe calea lucrari
Circumvalatiunii

» Largire pasaj subteran CF la 5 benzi

* Largire str. Jiul la 4 benzi

B2 | Inel IV: tronson str. Macin - | Strazi 2,7 (est.) CL Timisoara | Lansat licitatie

str. Constructorilor + racord
str. Demetriade

lucrari

* Constructie 1,6 km drum 2x1 (tronsonul din inelul IV) si 0,65 km drum de racord 2x1

B3 | Pasaj Popa Sapca Strazi (lipsa date) CL Timisoara | Lansat licitatie
lucrari

» Largire pasaj subteran la 4 benzi

» Largire str. Antenei si Popa Sapca la 4 benzi

B4 | Largire la patru benzi strada | Strazi 1,25 CL Timisoara | In executie,

Prof. Dr. Aurel Paunescu

finalizare 2015
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Podeanu

* Largire la patru benzi, intre Calea Stan Vidrighin si Aleea F.C.Ripensia

B5

Largire la patru benzi Calea
Martirilor

Strazi

2,8

CL Timisoara

Evaluare oferte
executie,

finalizare 2016

» Largire la patru benzi, intre intersectia cu strada Maresal C-tin Averescu §i limita administrativa a
municipiului Timisoara

B6

Extinderea liniei de tramvai
pe Calea Sagului

Transport
Tn comun

(lipsa date)

CL Timisoara

Executie,
finalizare 2016

* Extinderea liniei de tramvai pe Calea Sagului Intre str. Ana Ipatescu si noul mall de pe Calea
Sagului (cca. 0,7 km)

B7 | Modernizarea de tramvaie Transport | (lipsa date) CL Timisoara | In derulare,

in comun finalizare 2018
* Modernizare a 25 de tramvaie
B8 | Inel I: Completare si Strazi (lipsa date) CL Timisoara | SF finalizat

reconfigurare

* Reorganizarea circulatiei rutiere pe inelul I de circulatie si reproiectarea infrastructurii rutiere si de
transport public (Pasaj Piata Victoriei)
» Constructia unei parcari subterane cu cca. 400 de locuri de parcare precum si amenajarea de locuri
de parcare la suprafata

B9

Inel 1V: Modernizare str. Gr.
Alexandrescu, tronson
C.Torontalului-C. Aradului

Strazi

(lipsa date)

CL Timisoara

In curs de
proiectare

» Largire la 4 benzi 0,8 km din inelul

IV si echipare cu facilitati pentru traficul nemotorizat

B10

Inel 1V: Tronson C.
Aradului - C. Lipovei

Strazi

(lipsa date)

CL Timisoara

In curs de
proiectare

» Completarea inelului IV pe tronsonul de 1,4 km intre DN 69 si DJ 691 (o banda pe sens)

B11

Drum de legatura intre Calea
Mosnitei si DC 149

Strazi

(lipsa date)

CL Timisoara
CL Mosnita
Noua

In curs de
proiectare /

Partial executat

* Constructie / amenajare drum cu o banda pe sens de 4 km, din care 1,8 km sunt pe teritoriul
administrativ al Timisoarei
* Portiunea din Timisoara in curs de proiectare; portiunea din Mosnita in curs de executie

B12

Largire la 4 benzi str.
Maresal C. Prezan - Venus

Strazi

(lipsa date)

CL Timisoara

SF Tn curs de
elaborare

* Modernizare si extindere la 4 benzi

strada Maresal Constantin Prezan (str.Lidia) -

Venus (1,78 km)

B13

Largire si extindere Bd.
Sudului

Strazi

(lipsa date)

CL Timisoara

SF aprobat de
CL

* Constructie (respectiv extindere) bulevard cu 2 benzi pe sens intre str. Prof. Dr. Aurel Paunescu
Podeanu si str. Gavril Muzicescu (2, 4 km)
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Tabelul 33 - Proiecte angajate: nivel national (masterplanul general de transport, cu exceptia N12)

# Nume Sector Valoare fara | Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR

N1 | Autostrada Timisoara - Drumuri 96.2 (POS-T/ | CNADNR In executie,
Lugoj (lot 2) POIM) SA finalizare 2016

* Constructie 25,6 km autostrada 2x2

N2 | Centura Timisoara (vest - Drumuri 48 (POIM) CNADNR Necesar refacere
sud) SA SF; finalizare

2018

* Constructie 20 km drum 2x2

N3 | Drum de legatura Drumuri (lipsa date) CNADNR SF in elaborare;
Autostrada Al Arad — (BS) SA finalizare 2018

Timigoara — DN 69

* Constructie 9,7 km drum 2x2 intre

Al si sensul giratoriu DN 69 cu DJ 692

N4 | DN 59 Timisoara - Drumuri 29.5 (POIM) | CNADNR Nu exista studii;
Moravita SA finalizare 2018

* Modernizare 59 km drum national

N5 | Servicii feroviare cadentate | Cai ferate | 22.8 (PO CN CFR SA | Nu exista studii;
pe linia Timisoara - Arad viitor) finalizare 2017

* Reparatie capitald pe 57 ki cale ferata electrificata (din care 13 1

inie dubld) + achizitie de material

rulant

N6 | Reabilitare si electrificare Cai ferate | 106.4 (PO CN CFR SA | Nu exista studii;
cale ferata Timisoara - viitor) finalizare 2025
Stamora Moravita

* Modernizare si electrificare 56 km cale ferata linie simpla

N7 | Modernizare cale ferata Cii ferate | 162 (PO CN CFR SA | Nu exista studii;
Timisoara - Arad viitor) finalizare 2029

* Modernizare 57 km cale ferata electrificata (din care 13 linie dubld)

N8 | Modernizare cale ferata Cii ferate | 267.5 (PO CN CFR SA | Nu exista studii;
Timisoara - Caransebes viitor) finalizare 2029

* Modernizare 98 km cale ferata electrificata (din care 15 linie dubla)

N9 | Realizare suprafete de Transport | 111.6 Aeroportul Exista SF;
miscare, terminal pasageri + | aerian (nespecificat) | International | finalizare 2018
terminal cargo nou Timisoara

* Reabilitare suprafete de miscare, terminal pasageri + terminal cargo nou

N10

Terminal transport
multimodal Timisoara

Transport
intermodal

34.3 (POIM)

CL
Timisoara

Nu exista studii;
finalizare 2018

* Constructie terminal multimodal de marfa cu capacitate de operare de 500 000 de tone pe zi

Urmatoarea hartd (Figura 36) prezintd pozitionarea proiectelor angajate care afecteaza
capacitatea infrastructurii de transport in zona urbana — cu alte cuvintele toate proiectele cu
indicativ “B” (proiecte angajate cu finantare exclusiv locald), cu exceptia B7 (privind
modernizarea tramvaielor), precum si proiectul N2 (centura Timisoara est — sud). Pentru
claritate sunt excluse proiectele N1 (autostrada Timisoara — Lugoj lotul II) si N3 (drumul de
legatura DN 69 — Al).
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Figura 36 — Harta proiectelor angajate care afecteaza capacitatea de transport in zona urbana
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Toate aceste proiecte au fost incluse In modelele pentru anii de prognoza 2020 si 2030,
utilizand in general capacitatile tehnice (de exemplu numarul de benzi) furnizate de catre
autoritati. Centura Timisoara a fost modelata cu intersectii denivelate la DN 6 si DN 59, si cu
intersectie la nivel la DJ 592.

5.1.2 Proiecte prioritate zero pentru PMUD (proiectele ,,must do”)

Tabelul de mai jos prezintd 18 proiecte si masuri care reprezintd prioritatea zero a PMUD.
Acestea sunt considerate a fi ,,preconditii” ale planului, si includ:

Proiecte privind implementarea unor reforme organizationale sau institutionale (M2,
M3, M4)

Proiecte necesare pentru buna functionare a sistemului de transport in comun (M7,
M11, M12)

Proiecte critice pentru cresterea atractivitatii transportului in comun si sporirea cotei
modale a acestuia (M6, M8, M9, M10, M13)

Proiecte critice pentru cresterea cotei modale a transportului nemotorizat (M14, M15,
M16)

Alte proiecte privind indeplinirea unor cerinte fundamentale de sustenabilitate a
mobilititii sau de rezolvare a unor probleme critice (M1, M5, M17, M18).
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Nu toate proiectele raspund direct problemelor identificate si prezentate in Capitolul 0. Spre
exemplu, proiectele privind inlocuirea retelei de contact pentru troleibuze si tramvaie sau
privind modernizarea depoului de tramvaie Ignat nu genereaza probleme de mobilitate la ora
actuala care ar fi “evidente/vizibile” pentru utilizatorii finali, Tnsd sunt critice pentru cresterea
sau cel putin mentinerea cotei modale a transportului Tn comun.

Aceste proiecte sunt comune celor trei scenarii alternative.

Tabelul 34 - Proiecte prioritate zero pentru SUMP (must-do projects)

# Nume Sector Valoare | Beneficiar Stadiu
estimata,
MEUR
M1 | Reforma politicii de Parcare 0° CL Timisoara Nu exista
parcare si a controlului studii

» Reforma politicii de parcare in principal prin eliminarea abonamentelor in zona centrald pentru non-
rezidenti

» Masuri pentru Tmbunatatirea controlului parcérii in special in zona centrala

* Proiectul este generator de venit (datoritd inlocuirii semnificative a parcarii cu abonamente cu
parcarea pe termen scurt)

M2 | Reformarea RATT Transport 0 RATT/CL Nu sunt
in comun / Timisoara necesare studii
Institutional

* Reformarea RATT intr-o companie care sa indeplineasca conditiile regulamentului CE 1370/2007
* Inlocuirea subventiilor generale cu obligatii de serviciu public specifice

M3 | Agentie metropolitana Institutional | 0.5 CL Timisoara si Nu exista
pentru planificarea restul localitatilor studii
transporturilor dinPC,CJTM

* Infiintarea unei agentii responsabile pentru planificarea sinergica a infrastructurii si serviciilor de
transport in polul de crestere

M4 | Integrarea sistemelor IT/ 1 CL Timisoara; Nu exista
informatice legate de Institutional RATT; Politia studii
mobilitate locala

* Integrarea atat tehnica cat si institutionald a sistemelor actuale si in curs de realizare
* Permite imbunatatirea semnificativa a actiunilor de raspuns si ajustare (dimensiunea reactiva) cat si
de planificare strategica (dimensiunea proactiva) privind mobilitatea

M5 | Managementul traficului - | - 6 CL Timisoara; Nu exista
Etapaa ll-a RATT studii

* Extinderea si optimizarea sistemului de management de trafic implementat prin POR 2007 - 2013,
precum si reconfigurarea unor intersectii, in principal pentru cresterea prioritatii transportului public si
transportului nemotorizat

« Imbunititirea sigurantei rutiere a utilizatorilor vulnerabili (reconfigurare treceri de pietoni, facilitati
pentru ciclisti) pe artere si drumuri colectoare

* Acest proiect ar fi implementat dupa finalizarea tronsonului de centura DN 6 est - DN 59

M6 | Optimizarea retelei de Transport 15 CL Timisoara; Nu exista
transport public in comun RATT studii

8 Calculele noastre arata ca prin implementarea noii politici de parcare in zona centrala, s-ar genera un

venit de aproximativ 4,1 milioane de euro anual. Acesta ar putea fi folosit de primarie pentru constructia de noi
structuri de parcare sub- si supraterane, atat in zona centrald cit si in cartiere. Acest venit nu a fost inclus in
anvelopa bugetara dedicata, insa va fi luat in calcul la momentul constructiei portofoliului final de proiecte.
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* Reconfigurarea pachetului de rute ce formeaza reteaua de transport public din polul de crestere, in
principal prin rationalizarea rutelor

* PMUD va propune reteaua de rute noud (inclusiv modificari de statii unde este cazul) precum si
frecventele si capacitatile de operare in ora de varf de dimineata si in perioada intre orele de varf

* Vor exista doua propuneri: pe termen scurt (implementabil imediat, fara sa fie necesare modificari
de infrastructurd) si pe termen mediu (implementare dependenta de realizarea unor investitii in
infrastructura)

M7 | Tnnoirea flotei de transport | Transport 50 CL Timisoara; -
in comun n comun RATT

* Achizitia de mijloace de transport in comun (sau dupa caz modernizarea celor existente)
* PMUD va propune o strategie de innoire / inlocuire a flotei pentru intreaga perioada 2015 - 2030

M8 | Reorganizarea punctelor Transport 4 RATT -
majore de transfer in n comun
transportul public

* Reorganizarea principalelor noduri de transport in comun si optimizarea operarii serviciilor de TC
n zona acestora: Gara de Nord - autogari, Piata 700, Bastion, Posta Mare.

M9 | Modernizarea statiilor de Transport 5 RATT -
transport in comun si a n comun
accesului la acestea

* Modernizarea a 100 de statii de transport in comun, inclusiv a infrastructurii pietonale de acces la
acestea

M10 | Sistem tarifar bazat pe timp | Transport 1 RATT -
n comun

* Modificarea actualului sistem tarifar (bazat pe numar de mijloace de transport in comun utilizate in
cadrul unei calatorii) pe unul bazat pe timp

M11 | Inlocuirea retelei de Transport 10 RATT -
contact pentru troleibuze n comun

« Inlocuirea retelei de alimentare (linie de contact, cabluri de alimentare, statii de alimentare) pentru
reteaua de troleibuz

M12 | Modernizarea depoului de | Transport 8 RATT -
tramvaie si troleibuze n comun
Dambovita

* Modernizarea sau 1nlocuirea constructiilor si echipamentelor din depoul de transport electric
Dambovita

M13 | Optimizarea infrastructurii | Transport 0.7 RATT -
de tramvai pe linia Piata in comun
700 - Piata Traian

* Extinderea peroanelor, optimizarea infrastructurii si operatiilor de transport public pe tronsonul
intre Piata 700 si Piata Traian

M14 | Reabilitarea spatiilor Mers pe 15 CL Timisoara Nu exista
publice din Centrul Istoric | jos; strazi studii
al Municipiului Timisoara
- Etapaall-a

* Partea a II-a a proiectului de reconfigurare a interiorului Inelului I in vederea acordarii de prioritate
mersului pe jos si cu bicicleta

M15 | Amenajarea de coridoare Mers pe jos | 2.25 CL Timisoara Nu exista
pietonale studii

* Amenajarea a cca. 30 km de coridoare pietonale intre principalele zone ale orasului

* Coridoarele vor fi pe cat posibil in alte zone decat adiacent marilor artere de circulatie, traversand
sau adiacente cat mai multor zone verzi, si care sa confere rute cat mai placute si sigure pentru mersul
pe jos

M16 | Reteaua de biciclete - etapa | Mers cu 4.5 CL Timisoara Nu exista
I bicicleta studii
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* Extinderea retelei de piste de biciclete cu cca. 68 km in interiorul orasului

M17 | Amenajarea de locuri de Transport 0.5 CL Timisoara Nu exista
incarcare / descarcare de de marfa studii
marfa 1n centrul orasului

* Instalarea de semnalizare orizontala si verticald pentru locuri special amenajate pentru incarcare /
descarcare marfa in apropierea principalelor cladiri comerciale din centrul orasului

M18 | Modernizarea strazilor fara | Rutier ~20 CL Timisoara Exista studii
imbracaminte rutiera pentru anumite
strazi

* Modernizarea strazilor fara imbracaminte rutiera impermeabilizata (pietruite sau de pamant)

5.1.3 Constructia celor trei scenarii alternative — elemente generale

Structura inelar-radialda a retelei de circulatie din municipiul Timisoara existd la nivel
conceptual de o perioadd semnificativda, insd practic nici unul dintre cele cinci inele de
(:ircula‘gie9 (patru urbane si unul extraurban) nu este finalizat. Dupd cum s-a aratat mai sus,
existd o serie de proiecte considerate drept angajate, aferente pentru patru dintre cele cinci
inele:

e B8 (inelul I — singurul care ar urma sa fie finalizat)
e B1 (inelul 11)

e B2, B9, B10 (inelul 1V)

e N2 (inelul V).

Scenariile alternative au fost construite in principal in jurul intrebarii ,,care dintre cele mai
importante doud inele de circulatie urbana (ICU) ale Timisoarei — inelul II si inelul IV — sa fie
realizat cu prioritate ?”, agezata insa in contextul implementarii unor concepte de mobilitate
urbana, astfel (Figura 37):

e Scenariul Alternativ 1 (ScA 1) (tema: mobilitate durabilid) propune finalizarea cu
prioritate a ICU Il ca o axa complet denivelata, astfel incat tot traficul de trecere sa
ocoleascd centrul extins al orasului, In perimetrul cdruia ar urma sd fie implementate
politici agresive care sa favorizeze transportul in comun si transportul nemotorizat
(mersul pe jos si cu bicicleta).

e Scenariul Alternativ 2 (ScA 2) (tema: dinamica economici) propune finalizarea cu
prioritate a ICU IV care conecteaza trei zone industriale majore (Continental/UMT,
Buziasului, Solventul), astfel incat sa fie creat un nou vector infrastructural de dezvoltare
pentru extindere urbana si dezvoltare a zonei metropolitane, inclusiv pentru a consolida
cele doud parcuri industriale aflate in afara perimetrului sau.

e Scenariul Alternativ 3 (ScA 3) (tema: reactie si ajustare) propune o dezvoltare
“reactivd” (asadar opusul unei dezvoltdri care ar putea fi catalogatd drept “proactiva”),
care ar urma sa trateze cele mai apasitoare probleme de mobilitate ale orasului
raspunzind localizat la acestea, ludnd in calcul si stadiul proiectelor aflate in pregatire
de catre primarie.

’ Tn baza conceptelor din PUG Timisoara privind amenajarea traficului la nivel teritorial, se defineste un

al saselea inel de circulatie, format din tronsonul tangent zonei urbane din autostrada spre Belgrad si drumuri
expres care ocolesc la mare departare orasul. Acesta nu a fost Insa luat in calcul 1n contextul prezentului studiu,
in principal pentru a evita repetarea consecintelor derivate din trasarea Al prea departe de oras.
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Figura 37 — Inelul de circulatie urbana II vs. Inelul de circulatie IV in contextul constructiei celor trei
scenarii alternative
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Pentru fiecare scenariu alternativ sunt prezentate filozofia de constructie precum si
principalele proiecte cu orizont 2020 si 2030. Orizontul 2020 este reprezentat cu aproximatie,
termenul efectiv de punere in functiune a unor proiecte putand coincide cu finalul perioadei
de programare 2014 — 2020 (cu alte cuvinte, pana in 2023); constructia scenariilor presupune
insd scenariul optimist, in care proiectele propuse ar fi finalizate pana in 2020.

Scenariile alternative au fost construite astfel incat proiectele de baza (care corespund
cheltuielilor cele mai semnificative) sa se inscrie in aproximativ aceeasi anvelopa bugetara.
In contextul constructiei scenariilor alternative au fost insa realizate doar estimiri orientative
de cost, determinarea costurilor avand loc doar ulterior elaborarii studiilor tehnico-economice
aferente.

Anvelopa bugetara calculata pentru perioada 2016 — 2030 este prezentatd in tabelul de mai
jos.
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Tabelul 35 - Anvelopa bugetara PMUD 2016 — 2030 (milioane euro)

An

Fonduri UE- POR
POR 2014 - 2020

T 35.0
(pesimist)
pe an (pesimist) 44 | 44 44 44 44 44 44 44 35.0
POR 2014 - 2020

70.0

{optimist)
pe an {optimist) 88 B8 88 88 88 88 88 838 70.0
POR 2020+ (pesimist) 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 438 (2)
POR 2020+ (optimist) 88 88 88 88 88 88 88 838 88 388 875

Fonduri locale (CLT)

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 Total Com

Buget primarie
Timisoara (pesimist)
Buget primérie
Timiscara (optimist)
imprumuturi IFI, alte
surse (pesimist) ’ ’ : : : : : : : . . . . . .
Imprumuturi IFl, alte
surse (optimist)

20.5 | 21.3 222 |23.1 24.0 249 259 27.0 28.1 29.2 30.3 31.6 32.8 34.1 355 410.5  (3)

25.6 26.9 28.3 29.7 31.1 32.7 343 36.1 37.9 39.8 41.7 43.8 46.0 48.3 50.7 553.0 (4)

[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥5)
[¥%)
[¥%)
[¥%)
_L\i
La
L
La
L
La
L
L
wa
L
wa
L
wa
L
wa
L

50.0

50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 750

TOTAL - PESIMIST 28.2 29.0 299 30.8 31.7 37.0 38.0 39.1 358 36.9 38.1 39.3 40.5 41.8 43.2 539.2
TOTAL - OPTIMIST 39.4 40.7 42.0 43.4 449 552 56.8 58.6 51.6 53.5 55.5 57.6 59.8 62.1 64.5 7855 (6)
Comentarii:

(1). Sunt excluse din anvelopa urmatoarele surse:

Sursele nationale (in principal POIM si Programele Operationale viitoare, care vor finanta
proiectele deja angajate prin MPGT) precum si alte surse neasociate celor locale (spre
exemplu facilitatea TEN-T pentru proiectul terminalului intermodal de la aeroport); de
asemenea, sunt excluse proiectele care vor fi propuse prin PMUD pentru finantare
nationalad

Fondurile europene nerambursabile si guvernamentale altele decét cele aferente prioritatii
de investitii 4.1 din POR 2014 — 2020 (si cele corespunzétoare din POR viitoare), cum ar
fi cele din axa 6 POR. Portofoliile de proiecte aferente acestor surse (in principal privind
drumurile judetene, comunale si strazile rurale) sunt considerate ca “fixate,, in contextul
PMUD, si vor fi preluate ca atare.

Sursele provenind din bugetele consiliului judetean sau ale consiliilor locale altele decat
Timisoara, deoarece acestea vor fi necesare practic in intregime pentru pregatirea si
cofinantarea proiectelor mentionate la aliniatul de mai sus. Cu toate acestea, in
implementarea proiectelor din PMUD va fi luata in calcul posibilitatea ca unele comune
cu capacitate bugetara superioard sau Consiliul Judetean sd finanteze/cofinanteze anumite
proiecte din portofoliul PMUD.

(2). Nu exista motive de a prognoza o crestere a alocarilor anuale din fonduri europene prin
comparatie cu perioada 2014 - 2020, sunt deci utilizate aceleasi alocdri anuale, incepand cu
anul 2021.
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(3). Calculul privind fondurile locale porneste de la valoarea utilizatd in 2015 pentru proiecte
de investitii in mobilitate° si presupune o crestere anuald de 4% (cresterea totald pentru
perioada 2016 - 2030 este de cca. 75%, in sinergie cu cresterea prognozata a PIB-ului in
Modelul National de Transport aferent MPGT).

(4). Se presupune un angajament al CL Timisoara de a spori investitiile in proiectele de
mobilitate (In 2016 cu 25% mai mult decat in 2015, iar apoi o crestere anuald de 5%).

(5). Se presupune o distributie liniara de-a lungul anilor a acestor fonduri.

(6). Anvelopa bugetara optimista va fi cea utilizata pentru constructia portofoliului de
proiecte, in special avand in vedere nevoia de a avea proiecte de rezerva pentru alte surse de
finantare ce ar putea apdrea sau pentru rectificari bugetare pozitive.

Tn contextul acestei anvelope bugetare (785.5 de milioane de euro in varianta optimista):

o Costurile proiectelor angajate cu finantare de la bugetul local si surse aferente (proiecte cu
indicativ ,,A” si,,B”) sunt de aproximativ 70 de milioane de euro.

e Costurile proiectelor ,,must-do,, sunt de aproximativ 130 de milioane de euro.
e Costurile proiectelor de baza pentru cele trei scenarii alternative sunt de:

e 385,5 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 1 (ScA 1)

e 391,3 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 2 (ScA 2)

e 386,0 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 3 (ScA 3)

e Raman astfel disponibile sumele indicate in ultimul rand din tabelul de mai jos pentru
finantarea proiectelor suport sau pentru alte nevoi.

Tabelul 36 - Costurile orientative (in milioane de euro) ale proiectelor de baza aferente celor trei
scenarii alternative

Scenariul alternativ ScA1l ‘ ScA 2 | ScA 3
Total anvelopa bugetara PMUD Timisoara 785,5

Costurile proiectelor angajate + ,,must-do” 200

Total disponibil fara proiectele angajate + ,,must do” 585,5

Total proiecte propuse in anvelopa PMUD 385,5 391,3 | 386,0
Rest de anvelopa bugetara pentru proiecte suport PMUD 200,0 194,2 | 199,5

Constructia portofoliilor de proiecte din cele trei ScA a fost realizata in asa fel Tncét
subalocarile pentru cele doua orizonturi de timp (2020 si 2030) sa fie de asemenea similare,
alocarea medie anuald fiind mai redusd pentru perioada 2016 — 2020, datoritd necesitatii
finantarii proiectelor angajate.

10 A . . . . .. n . .
In mod specific trebuie mentionat faptul ca au fost excluse cheltuielile cu intretinerea si operarea

infrastructurii si serviciilor de transport, precum si compensatiile pentru serviciul de transport public — atat din
alocarile primarieiTimisoara, precum si din prezenta anvelopa bugetara, avand in vedere si faptul cd Programul
Operational Regional nu finanteaza asemenea cheltuieli.

88
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

5.14 Descrierea tehnica si financiara a proiectelor de baza cuprinse in
cele trei scenarii alternative

Prezenta sectiune descrie cele 34 de proiecte-schelet care au stat la baza constructiei celor trei
ScA.

Proiectele de infrastructura de transport public

Proiectele de reabilitare si modernizare a liniilor de tramvai existente si care nu au fost
reabilitate In perioada post-decembrista, inclusiv a tramei stradale existente (proiectele C1 —
C8) sunt prezentate Tn Figura 38.

o 7 \C T mj” -
oK )
QS
NN &,k

( Wpeor SANDOR
’ /

Sectoare nemodernizate

——— Sectoare nemodernizate, neutilizate

Comentarii:

e Din punctul de vedere al volumelor de trafic, tronsoanele de tramvai nemodernizate se pot
imparti in urmatoarele trei clase:

e Tronsoane cu trafic mediu (C1, C2)
e Tronsoane cu trafic scazut (C3, C4, C5)
e Tronsoane cu trafic foarte scazut (C6, C7, C8)

¢ Din punctul de vedere al starii cdii de rulare, tronsoanele C3 si C4 ar trebui modernizate
cu urgenta.

e Estimarea costurilor proiectelor a fost realizata, utilizand costuri recente pentru proiecte
similare din Romania:

e 3,5 milioane de euro/km pentru linii de tramvaie aflate pe strazi cu o banda pe sens
(C5-C8)
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e 4.5 milioane de euro/km pentru linii de tramvaie aflate pe strazi cu doua benzi pe sens
(C1-C3)

e 5,5 milioane de euro/km pentru proiectul C4, care prevede in plus si dublarea liniei
(pentru ruta 5 pe Calea Bogdanestilor).

Astfel, valoarea totald estimatd pentru reabilitarea celor 15,91 km de linie de tramvai
(inclusiv reabilitarea tramei stradale) este de 64,47 milioane de euro, conform celor
prezentate in Tabelul 37.

Tabelul 37 — Lista proiectelor-schelet privind reabilitarea liniilor de tramvai

# Nume Sector Valoare | Beneficiar Stadiu
estimata
MEUR
C1 | Reabilitare linie de tramvai Transport | 8,19 CL Timisoara Nu exista
Banatim - AEM Tn comun studii

* Inclus in: SA1-2020, SA2-2030, SA3-2020.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 1,82

km.

C2 | Reabilitare linie de tramvai
AEM - Ciarda Rosie

Transport
Tn comun

3,92

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2030, SA3-2020.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 0,87

km.

C3 | Reabilitare linie de tramvai
Balta Verde - Calea
Torontalului

Transport
Tn comun

7,52

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2020, SA2-2020, SA3-2020.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 1,67

km.

C4 | Reabilitare linie de tramvai
Balta Verde - Ronat

Transport
in comun

12,16

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2020, SA2-2030, SA3-2020.

* Reabilitarea si dublarea liniei de tramvai i a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o

portiune de 2,21 km.

C5 | Reabilitare linie de tramvai
Gara de Est - Spitalul Dr.
Victor Babes

Transport
Tn comun

5,71

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2030, SA3-2020.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 1,63

km.

C6 | Reabilitare linie de tramvai
Transilvania - Mures

Transport
n comun

10,96

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2030, SA3-2030.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 3,13

km.

C7 | Reabilitare linie de tramvai
Dambovita - Liceul Auto

Transport
in comun

6,86

CL Timisoara

Nu exista
studii

« Inclus in: SA1-2030, SA3-2030.
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* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 1,96
km.

C8 | Reabilitare linie de tramvai Transport | 9,17 CL Timisoara Nu exista
Liceul Auto - Abator fn comun studii

* Inclus in: SA1-2030, SA3-2030.

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 2,62
km.

Suplimentar proiectelor de reabilitare a liniilor de tramvai existente, au fost propuse
urmatoarele proiecte-schelet:

e Inchiderea inelului IV in zona de vest (Ronat - Dambovita) cu linie dubld de tramvai in
zona mediand (C9)

e Realizarea unei conexiuni de tramvai nord Solventul — Gara de Nord, in contextul
propunerii realizate in cadrul studiilor efectuate cu ocazia proiectului de pasaj inferior pe
sub calea ferata in zona Solventul, parte din C9 (C10)

e Constructia unei noi linii de tramvai pe radiala DN59 / Calea Sagului, intre Piata Mocioni
si Parcul Industrial Incontro (C11)

e Alternativ, amenajarea unei benzi dedicate pentru transportul in comun pe aceeasi relatie
(C12)

e Amenajarea unei benzi dedicate pentru transportul in comun pe radiala de est (Calea
Lugojului), intre intersectia cu str. Gh. Adam / Calea Dorobantilor si centura Timisoara

(C13)

¢ Constructia unei noi linii de tramvai inspre Mosnita (C14), inclusiv a unui nou depou de
tramvai in zona Calea Buziasului (C15), precum si constructia unei noi linii de tramvai
inspre Sag (C15).

Costurile proiectelor propuse mai sus sunt estimate plecand de la valorile unitare pe
kilometru ca fiind 0,3 MEUR pentru benzi dedicate pentru transportul in comun, 5
MEUR/km pentru noua linie de tramvai pe str. Garii, si 6 MEUR/km pentru noile linii de
tramvai nspre Mosnita si Sag. Costul pentru proiectul C9 a fost estimat pornind de la costul
estimat de catre primarie pentru pasajul CF subteran, addugand un cost rezonabil pentru noul
pod peste Bega si pentru tronsonul nou prin incinta fostului combinat Solventul.

Tabelul 38 — Lista altor proiecte-schelet privind transportul in comun

# Nume Sector Valoare | Beneficiar Stadiu
estimata
MEUR
C9 | Inelul IV: tronson Ronat - Transport | 40 CL Timisoara | Exista SF
Dambovita, inclusiv tramvai in comun/
Strazi

* Inclus in: SA3-2020.

+ Constructia unei noi strazi cu 2 benzi pe sens si linie de tramvai In zona mediana (1,1 km), inclusiv
a unui pasaj subteran CF si a unui pod nou peste Bega.

« In scopul modelarii, este extinsa linia 5 pani la depoul Dambovita si este adaugata linia 11 de
tramvai Intre Calea Torontalului si Gara de Nord (via Ronat) (cu orizont 2020), cu aceeasi frecventa
ca linia 5. Cu orizont 2030, linia 3 este modelata prin str. Gérii, utilizand noul tronson din inelul IV
(via Solventul).
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C10

Linie noua de tramvai: Solventul -
Gara de Nord

Transport
n comun

3,55

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA3-2020.

* Modernizarea strazii existente si constructia unei noi linii de tramvai (0,71 km) intre Solventul si
Gara de Nord.

« In scopul modelarii, este testatd linia 3 cu orizont 2030 dupd cum se descrie mai sus.

Cl1

Linie noua de tramvai: Piata
Mocioni - Parcul Industrial Incontro

Transport
n comun

37,5

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2030.

* Constructia unei noi linii de tramvai pe Calea Sagului (6,25 km) cu cale dedicata, prin reducerea
numarului de benzi destinate traficului general de la 2 pe sens la 1 pe sens.
« In scopul modelarii, este introdusa linia de tramvai 12 intre Parcul Industrial Incontro si Gara de
Est, via Piata Traian, cu o frecventd de 10 minute la ora de varf de dimineata.

C12

Banda dedicata PT: Piata Mocioni -
Parcul Industrial Incontro

Transport
Tn comun

1,88

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA2-2030.

* Amenajarea unei benzi dedicate pentru transportul in comun pe Calea Sagului (6,25 km), prin
reducerea numarului de benzi destinate traficului general de la 2 pe sens la 1 pe sens.

C13

Banda dedicata PT: Calea
Dorobantilor - centura est

Transport
in comun

1,43

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2030.

* Amenajarea unei benzi dedicate pentru transportul in comun pe Calea Sagului (4,75 km), prin
reducerea numarului de benzi destinate traficului general de la 2 pe sens la 1 pe sens.

C14 | Linie noud de tramvai: Ciarda Rosie | Transport | 37,2 CL Timisoara | Nu exista
- Mosnita n comun CL Mosnita studii
Noud

* Inclus in: SA3-2030.

* Modernizarea strazii existente si constructia unei noi linii de tramvai (6,2 km).
* In scopul modelarii, este introdusa linia de tramvai 13 intre Mosnita si Calea Torontalului, via
Drubeta, Piata Sf. Maria si Piata 700, cu o frecventd de 10 minute la ora de varf de dimineata.

C15

Depou nou de tramvaie: Calea
Buziasului

Transport
in comun

10

CL Timisoara
RATT

Nu exista
studii

* Inclus in: SA3-2030.

* Depou nou necesar in mare parte in contextul noii linii de tramvai spre Mosnita (C14).

C16

Linie noua de tramvai: Piata losefin
- Sag

Transport
Tn comun

69,6

CL Timisoara
CL Sag

Nu exista
studii

* Inclus in: SA3-2030.

* Modernizarea strazii existente si constructia unei noi linii de tramvai (11,6 km).

« In scopul modelrii, este introdusa linia de tramvai 14 intre Sag si Gara de Nord, cu o frecventi de
10 minute la ora de varf de dimineata.
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Figura 39 — Localizarea altor proiecte-schelet de transport public specifice SCA
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Proiecte de infrastructura de transport rutier
Pozitionarea proiectelor C17 — C34 este prezentata in Figura 40.
Figura 40 — Localizarea proiectelor-schelet de transport rutier specifice SCA

Acestea pot fi grupate astfel:
Proiecte pentru completarea ICU Il

e Tronsonul din partea estica, in doud variante:

e Varianta denivelata (C17), a carei aliniament propus este prezentat in Figura 41.
Acesta prevede intersectii denivelate cu bd. Antenei, str. Aristide Demetriade, bd.

Take Ionescu, iar in capdtul sudic se propune ca o continuare a directiei oferite de
Splaiul Nistrului.

e Varianta cu intersectii la nivel, cu exceptia supratraversarii CF si a nodului cu str. A.
Demetriade (C18).

94
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX



Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Figura 41 — Inchiderea ICU I in partea esticd — varianta cu intersectii denivelate (proiectul C17)
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e Tronsonul din partea vestica, in varianta unui pasaj inferior extins cu o banda pe sens (L =
~650 m), pornind de la nord de intersectia cu calea feratd si pana la est de intersectia cu
radiala DN 59 / Calea Sagului / bd. 16 Decembrie 1989 (proiectul C19, a cérui aliniament
este prezentat in Figura 42). Aceasta varianta ar evita conflictele intre traficul circular
(partea de vest a inelului II) si traficul radial de pe doua dintre cele mai aglomerate artere:
axa DN 59 / Calea Sagului si axa Bd. Republicii / str. Garii / posibila prelungire inspre
soseaua de centurd (inelul V). Sunt propuse rampe de acces:

« Tnspre / dinspre sensul invers acelor de ceasornic pe inel, de la Bd. Republicii;
o TInspre / dinspre sensul acelor de ceasornic pe inel, de la Bd. 16 Decembrie 1989.

Figura 42 — inchiderea ICU II in partea vestici — varianta cu pasaj inferior (proiectul C19)

A — .
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e Podul peste Bega in continuarea str. Jiul (la ora actuald aflat in studiu), propus in trei
variante:

e Cu patru benzi (doua benzi pe sens), proiectul C20;
e Cu doua benzi (o banda pe sens), proiectul C21;

e Cu doua benzi (sens unic pe directia sud), proiectul C22; in aceastd varianta circulatia
pe directia “nord” (in sensul acelor de ceasornic pe inel), s-ar desfasura pe ruta
existentd, via radiala ce devine Calea Sagului / DN 59, nodul rutier de tip trompeta
aflat la sudul Parcului Central si Splaiul Nicolae Titulescu (Figura 43). Principalul
dezavantaj in aceastd variantd de Inchidere a ICU II in partea vesticd constd in
suprapunerea traficului radial si circular pe podul existent peste Bega, care este
echipat si cu linii de tramvai.

Figura 43 — Podul Jiul in varianta cu sens unic, doua benzi inspre sud (proiectul C22)

=y

Proiecte pentru completarea ICU IV

e Inchiderea in partea estici este propusi in doud variante, cu doud benzi pe sens (C23) si
cu o banda pe sens (C24), cu intersectii la nivel — Intre intersectia str. Macin / str. A.
Imbroane si sensul giratoriu AEM (Piata Gh. Domasneanu), pe aliniamentul prin str.
Bobalna, si care in partea de sud utilizeaza Bd. Industriilor.

o Inchiderea in partea vestica (Ronat - Dambovita) este studiati si in varianta cu o banda pe
sens si fard amenajarea liniei de tramvai in (proiectul C25), alternativ proiectului C9
(doud benzi pe sens + linie de tramvai) mentionat mai Sus.

Proiecte pentru completarea inelului de centura (inelul V)

e Avand in vedere ca proiectul centurii intre DN 6 (spre Lugoj) si DN 59 (spre Deta), prin
est si sud, este considerat ca angajat (conform MPGT), sunt incluse proiecte pentru
tronsonul lipsa al inelului din vestul orasului (DN 59 spre Deta — DN 59A spre Jimbolia —
DN 6 spre Cenad — DN 69 spre Arad).
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e Centura de vest este impartitd in doud tronsoane, separate de intersectia cu noua radiald de
vest rezultata din prelungirea strazii Garii de la intersectia sa cu viitorul tronson vestic al
ICU IV (proiectul C30), astfel:

e Tronsonul de sud (asadar intre radiala C30 si DN 59) este studiat formal in trei
variante:

e Constructia centurii cu o banda pe sens (C26)
e Constructia centurii direct in profil 2x2 (doua benzi pe sens) (C27)
e Largirea centurii (C26) de la o banda pe sens la doua benzi pe sens (C28)

e Tronsonul de nord (asadar intre radiala C30 si DN 69) este studiat exclusiv 1n varianta
cu doua benzi pe sens (proiectul C29).

Justificarea abordarilor diferite pentru cele doua segmente ale centurii de vest devine evidenta
din modul de structurare a celor trei Scenarii Alternative, prezentat in sectiunea urmatoare.

Proiecte pentru privind constructia de noi axe rutiere radiale

Sunt propuse trei noi axe rutiere radiale, cu doua benzi pe sens si intersectii denivelate, pentru
a descongestiona radialele existente, astfel:

e Radiala de vest (C30), care consta in prelungirea (cu 2,72 km) a strazii Garii de la
intersectia sa cu viitorul tronson vestic al ICU IV pana in centura de vest.

e Radiala de est (C31), care constd in prelungirea (cu 11,7 km) strazii Aristide Demetriade,
pe la est de DN 6 spre Lugoj, traversand DN CT / strada Aeroport pe deasupra sensului
giratoriu intre aceste doud artere, pana in Al, la cca. 1,35 km vest de actualul nod (si
punct terminus al autostrdzii) cu DN 6 intre Remetea Mare si Izvin.

e Radiala de sudest (C32), care porneste de la intersectia Bd. Iosif Bulbuca cu viitorul Bd.
Sudului (proiectul angajat B13), si continud inspre Calea Stan Vidrighin inspre directia
Bd. Francesco Illy (cu care se suprapune), intersectand ICU IV pe viitorul sau tronson in
zona de est, iar apoi termindndu-se in centura de est (N2).

Aceste proiecte sunt reprezentate in Figura 44, care prezinta si radiala considerata ca proiect
angajat la nivel national (racordul DN 69 — A1, proiectul N3).
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Figura 44 — Noile artere radiale propuse (C30, C31 si C32)

Nod rutier cu Al existent:
Giarmata

Sanandrei

N3

Cerneteaz

Giarmata anc

e o:
o Dumbravita
Giarmata- —
Aprppm
Cioca (Lxihgan!
& .
:\G:—I-‘] Remetea’’ Jf e
'm\' Lipovei
azn Nod rutier cu Al existent:
n el
oSS Ohsen) Mehala ' Remetea Mare
= (DN59A) : Fabric.  Ghiroda Noud
& Timisoara = Bcovat
' T Pt Bazos
C30 Tirmisoara. c32 Fit
‘*\._.—/ Elisabetin’ I
Mosnita Veche
Ciarda Rosie
Fratelia Mosnita Noua
A Albina

Chisoda

Urseni

Uliuc

Alte proiecte de infrastructura rutierda

In contextul ScA 2 (vezi mai jos), sunt propuse alte doud proiecte de infrastructura rutiera
pentru a imbunatati accesibilitatea in zona de sud a orasului, astfel (Figura 45):

e C(Centura suburbana de sud (C33) constd in amenajarea unei cai rutiere cu doud benzi pe
sens, pornind de la nodul rutier str. Polona / str. W. Tell, pe str. Ovidiu Cotrus pana la DN
59, apoi pe aliniamentul DJ 595 pana la vest de CF Timisoara — Belgrad, de unde este
propus un aliniament nou, de-a lungul si la sud de CF 918 Timisoara — Buzias, pe la nord
de Chisoda si Giroc, pana in centura de est.

e Largirea DJ 595 la patru benzi (in continuarea proiectului angajat de largire a Caii
Martirilor — B5) si constructia unui pasaj suprateran peste CF 918 (C34).
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Figura 45 — Localizarea proiectelor C33 si C34
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Datele privind proiectele de infrastructura rutiera C17 — C34 sunt sintetizate n Tabelul 39.
Tabelul 39 — Lista proiectelor-schelet privind infrastructura rutiera

# Nume Sector | Valoare | Beneficiar Stadiu
estimata
MEUR
C17 | Inelul II: inchiderea estica, cu Strazi | 45 CL Timisoara Nu exista studii
intersectii denivelate

* Inclus in: SA1-2020, SA2-2030.

+ Constructia unei noi strazi cu doud benzi pe sens, respectiv cu o banda pe sens, cu intersectii
denivelate cu bd. Antenei, str. Aristide Demetriade, bd. Take Ionescu, iar in capatul sudic ca o
continuare a directiei oferite de Splaiul Nistrului.

* Include o portiune cu o banda pe sens ce consta in supra/subtraversarea str. A. Demetriade, pasaj
inferior (tunel) (L = 0,31 km) pe sub str. Tapia si transversal pe sub bd. Take Ionescu. Pasajul inferior
este restrictionat pentru trafic usor (autoturisme).

* Include un nou pod peste Bega, cu doua benzi pe sens, intre ILSA si Splaiul Nistrului.

C18 | Inelul II: inchiderea estica, cu Strazi | 25 CL Timisoara Nu exista studii
intersectii la nivel

* Inclus in: SA3-2030.

* Realizarea legaturii rutiere propuse prin C17, insa cu intersectii la nivel cu exceptia celei cu str.
Aristide Demetriade, rezultatd ca urmare denivelarii intersectiei cu calea ferata dintre Timisoara Nord

si Timigoara Est.

C19 | Pasaj inferior Jiul Strazi | 25 CL Timisoara Nu exista studii

* Inclus in: SA1-2020.
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+ Constructia unui pasaj inferior cu o banda pe sens (L = ~650 m), pornind de la nord de intersectia
cu calea feratd si pana la est de intersectia cu radiala DN 59 / Calea Sagului / bd. 16 Decembrie 1989.
* Gabaritul vertical este dimensionat doar pentru trafic usor (autoturisme).

C20 | Pod Jiul peste Bega - varianta cu | Strazi | 10 CL Timisoara SFin curs de
doui benzi pe sens elaborare

* Inclus in: SA3-2030.

* Constructia unui nou pod peste Bega in prelungirea str. Jiul pana in splaiul T. Vladimirescu, cu
doua benzi pe sens.

C21 | Pod Jiul peste Bega - variantacu | Strazi | 6 CL Timisoara SFn curs de
o banda pe sens elaborare

* Inclus in: SA1-2030.

* Constructia unui nou pod peste Bega in prelungirea str. Jiul pana in splaiul T. Vladimirescu, cu o
banda pe sens.

C22 | Pod Jiul peste Bega - variantacu | Strazi | 6 CL Timisoara SFn curs de
doua benzi in sens unic inspre elaborare
sud

* Inclus in: SA2-2020.

* Constructia unui nou pod peste Bega in prelungirea str. Jiul pana in splaiul T. Vladimirescu, cu
doua benzi in sens unic spre sud.

C23 | Inelul IV: inchiderea estica, Strazi | 42,7 CL Timisoara Nu exista studii
doud benzi pe sens

* Inclus in: SA3-2030.

* Constructia unui nou tronson de drum cu doud benzi pe sens de 6,1 km, cu intersectii la nivel, intre
intersectia str. Macin / str. A. Imbroane si sensul giratoriu AEM (Piata Gh. Doméasneanu), pe
aliniamentul prin str. Bobalna, si care in partea de sud utilizeazd Bd. Industriilor.

C24 | Inelul IV: inchiderea estica, o Strazi | 30,5 CL Timisoara Nu exista studii
banda pe sens

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2020.

* Constructia unui nou tronson de drum cu o banda pe sens de 6,1 km, cu intersectii la nivel, intre
intersectia str. Macin / str. A. Imbroane si sensul giratoriu AEM (Piata Gh. Doméasneanu), pe
aliniamentul prin str. Bobdlna, i care in partea de sud utilizeaza Bd. Industriilor.

C25 | Inelul IV: Inchiderea vesticd, o Strazi | 20 CL Timisoara Existd partial
banda pe sens, fara tramvai studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2020.

* Constructia unui nou tronson de drum cu o banda pe sens de 1,1 km intre Ronat si Dambovita,
inclusiv a unei subtraversari a cdii ferate si a unui nou pod peste Bega.

C26 | Sectiunea sudica a centurii de Strazi | 26,6 CL Timisoara Nu exista studii
vest - o banda pe sens

* Inclus in: SA2-2020.
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* Constructia centurii de vest - tronsonul de sud (7,6 km) intre DN 59 si noua radiala rezultata prin
prelungirea str. Garii (S30), cu o banda pe sens.

C27 | Sectiunea sudicd a centurii de Strazi | 38 CL Timisoara Nu exista studii
vest - doua benzi pe sens

* Inclus in: SA1-2030, SA3-2030.

* Constructia centurii de vest - tronsonul de sud (7,6 km) intre DN 59 si noua radiala rezultata prin
prelungirea str. Garii (S30), cu doua benzi pe sens.

C28 | Sectiunea sudica a centurii de Strazi | 17,1 CL Timisoara Nu exista studii
vest - largire la doua benzi pe
Sens

* Inclus in: SA2-2030.

* Largirea centurii de vest - tronsonul de sud (7,6 km) intre DN 59 si noua radiala rezultata prin
prelungirea str. Garii (S30) (in contextul realizarii sale cu o banda pe sens in orizontul 2020, proiectul
C26), la doua benzi pe sens.

C29 | Sectiunea nordica a centurii de Strazi | 45,5 CL Timisoara Nu exista studii
vest - doua benzi pe sens

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2030, SA3-2030.

* Constructia centurii de vest - tronsonul de nord (9,1 km) intre noua radiala rezultata prin prelungirea
str. Garii (S30), DN 59A spre Jimbolia, DN 6 spre Cenad si DN 69 spre Arad, cu doua benzi pe sens.

C30 | Radiala noua de vest Strazi | 13,6 CL Timisoara Nu exista studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2020.

* Prelungirea (cu 2,72 km) strazii Garii de la intersectia sa cu viitorul tronson vestic al ICU IV pana
in centura de vest, cu doud benzi pe sens.

C31 | Radiala noud de est Strazi | 58,5 CL Timisoara Nu exista studii

* Inclus in: SA1-2030, SA2-2030.

* Prelungirea (cu 11,7 km, doua benzi pe sens) strazii Aristide Demetriade, pe la est de DN 6 spre
Lugoj, traversand DN CT / strada Aeroport pe deasupra sensului giratoriu intre aceste doua artere,
pand in Al, la cca. 1,35 km vest de actualul nod (si punct terminus al autostrazii) cu DN 6 intre
Remetea Mare si [zvin

C32 ‘ Radiala noua de sudest ‘ Strazi ‘ 18,7 ‘ CL Timisoara ‘ Nu exista studii

* Inclus in: SA2-2030.

* Constructia unui nou drum cu doud benzi pe sens (3,12 km), care porneste de la intersectia Bd. losif
Bulbuca cu viitorul Bd. Sudului (proiectul angajat B13), si continua inspre Calea Stan Vidrighin
inspre directia Bd. Francesco Illy (cu care se suprapune), intersectand ICU IV pe viitorul sau tronson
in zona de est, iar apoi se termind in centura de est (N2).

C33 | Centura suburbana de sud Strazi | 40,1 CL Timisoara Nu exista studii

* Inclus in: SA2-2030.

* Amenajarea unei cdi rutiere cu doud benzi pe sens, pornind de la nodul rutier str. Polona / str. W.
Tell, pe str. Ovidiu Cotrus pana la DN 59, apoi pe aliniamentul DJ 595 pana la vest de CF Timisoara —
Belgrad, de unde este propus un aliniament nou, de-a lungul si la sud de CF 918 Timisoara — Buzias,
pe la nord de Chisoda si Giroc, pand in centura de est (N2).
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C34 | Largirea DJ 595 si pasaj peste Strazi | 18 CJ Timig Nu exista studii
CF Timisoara - Buzias

* Inclus in: SA2-2030.

* Largirea DJ 595 la patru benzi (in continuarea proiectului angajat de largire a Caii Martirilor — B5)
si constructia unui pasaj suprateran peste CF 918.

5.1.5 Scenariul Alternativ 1

Primul scenariu alternativ (tema: ”Mobilitate durabild™) propune ca prioritara finalizarea
cu prioritate a ICU II ca o axa complet denivelati (pe anumite tronsoane cu gabarit
vertical doar pentru traficul usor), astfel incat tot traficul de trecere sa ocoleascd centrul
extins al orasului, in perimetrul caruia ar urma sd fie implementate politici agresive care sa
favorizeze transportul in comun si transportul nemotorizat (mersul pe jos si cu bicicleta).
Acest scenariu prevede si investitii in infrastructura rutiera care sa conduca la un transport
public atractiv pe cele mai aglomerate radiale (Calea Lugojului si Calea Sagului), in vederea
asigurdrii unui transport public metropolitan de calitate.

Asadar, abordarea propusa pentru proiectele majore aferente scenariului este:
e Panain 2020:

e Sunt realizate in profil denivelat sectiunile-lipsa ale ICU II (C17, C19).

e Sunt modernizate liniile de tramvai cu trafic mediu si mediu-scazut (C1, C3, C4, C5).
o Intre 2021 si 2030:

o Este completat ICU IV, atat in partea estica cat si In cea vestica, cu o banda pe sens (si
fara tramvai pe tronsonul Ronat - Dambovita) (C24 si C25)

e Este construit podul Jiul peste Bega, cu o banda pe sens (C21)
o Este construitd centura de vest in profil 2x2 (C27 si C29)
e Sunt construite radialele de vest si de est (C30 si C31)

e Este construita linia noud de tramvai intre Piata Mocioni si Parcul Industrial Incontro
(C11).

e Este amenajatd banda dedicata vehiculelor de transport in comun pe Calea Lugojului,
intre Calea Dorobantilor si centura est (C13).

Proiectele-schelet aferente Scenariului Alternativ 1 sunt prezentate h Figura 46.
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Figura 46 — Proiectele-schelet aferente ScAl
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5.1.6 Scenariul Alternativ 2

Al doilea scenariu alternativ (tema: ”Dinamica Economicda) propune ca prioritara
finalizarea cu prioritate a ICU IV care conecteaza trei zone industriale majore
(Continental/UMT, Buziasului, Solventul), astfel incat sd fie creat un nou vector
infrastructural de dezvoltare pentru extindere urband si dezvoltare a zonei metropolitane,
inclusiv pentru a consolida cele doud parcuri industriale aflate in afara perimetrului sau.

Acest scenariu este concentrat pe asigurarea unei mobilitati auto la nivel maxim, si ca atare
include constructia a trei noi radiale intre zona urband construitad si centurd, precum si
investitii pentru imbunatatirea mobilitdtii in sudul orasului.

Asadar, abordarea propusa pentru proiectele majore aferente scenariului este:

e Panain 2020:

o Este completat ICU IV, atat in partea esticd cat si in cea vestica, cu o banda pe sens (si
fara tramvai pe tronsonul Ronat - Dambovita) (C24 si C25)

e Este construit podul Jiul peste Bega, cu doud benzi in sens unic spre sud, pentru a
inchide in partea de vest ICU 11 (C22)
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Este construit tronsonul sudic al centurii de vest cu o banda pe sens (C26), impreuna
cu noua radiala de vest (prelungirea str. Garii) (C30)

Este modernizat doar tronsonul de tramvai Balta Verde — Calea Torontalului (C3),
luand in considerare starea sa proasta si volumul relativ ridicat de pasageri.

e Intre 2021 si 2030:

Este construit tronsonul estic al ICU II in profil complet cu intersectii denivelate
(C17).

Este construit tronsonul nordic al centurii de vest (C29), iar tronsonul sudic este largit
la doua benzi pe sens (C28).

Sunt construite noile radiale de est (C31) si de sudest (C32).

Sunt construite / largite tronsoanele de drum care constituie centura suburbana de sud
(C33) si DJ 595 largit la patru benzi cu pasaj peste CF 918 (C34).

Dintre liniile de tramvai nemodernizate, sunt modernizate doar cele care au un trafic
mediu-scazut (C1, C2, C4, C5, C6).

Ca urmare a constructiei noilor radiale de vest (C30) si de est (C31), sunt amenajate
benzi dedicate pentru transportul in comun pe Calea Sagului (C12) si Calea Lugojului
(C13).

Proiectele-schelet aferente Scenariului Alternativ 2 sunt prezentate in Figura 47.
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Figura 47 — Proiectele-schelet aferente ScA2
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5.1.7 Scenariul Alternativ 3

- i [ i : ”reactie si ajustare
Cel de-al treilea scenariu alternativ (tema: “reactie si ajustare”) propune o dezvoltare

9

“reactiva” (asadar opusul unei dezvoltari care ar putea fi catalogata drept ”proactiva”), care ar
urma sa trateze cele mai apdsdtoare probleme de mobilitate ale orasului raspunzéand localizat
la acestea, luand in calcul si stadiul proiectelor aflate in pregatire de catre primarie.

Asadar, abordarea propusa pentru proiectele majore aferente scenariului este:
e Panain 2020:
e Este construit podul Jiul peste Bega, cu doud benzi pe sens (C20)

o Este realizata inchiderea ICU 1V 1n partea de vest cu doua benzi pe sens si cu linie de
tramvai in mediana (C9)

e Este construita linia de tramvai Solventul — Gara de Nord (C10)

¢ Sunt reabilitate toate liniile de tramvai existente cu exceptia celor aferente rutei 3
dezafectate (C1, C2, C3, C4, C5, C6).
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e Intre 2021 si 2030:
e Este inchis ICU II in partea esticd, in varianta cu intersectii la nivel (C18)
e Este inchis ICU IV 1n partea estica, in varianta cu doud benzi pe sens (C23)
e Este construita centura de vest integral cu doud benzi pe sens (C27 si C29)

e Sunt modernizate cele doud tronsoane care constituie fosta linie 3 de tramvai (C7 si

C8)

e Sunt construite noile linii de tramvai spre Mosnita (C14) si Sag (C16), precum si noul
depou de tramvaie de pe Calea Sagului (C15).

Proiectele-schelet aferente Scenariului Alternativ 3 sunt prezentate in Figura 48.

Figura 48 — Proiectele-schelet aferente SCA3

" Committed - 2020
PT - 2020 /

' PT:- 2030
'Road!-2020 -
Road!- 2030

Tabelul de mai jos prezinta in forma sintetici cele 34 proiecte aferente celor trei
scenarii alternative, inclusiv costul estimat pentru fiecare proiect, si costul aferent pentru
fiecare scenariu.
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Tabelul 40 — Lista proiectelor-schelet specifice Scenariilor Alternative
Cod | Proiect Cost ScAl | ScA2 | ScA3
estimat
(MEUR)
C1 | Reabilitare linie de tramvai Banatim - AEM 8.19 1 1
C2 | Reabilitare linie de tramvai AEM - Ciarda Rosie 3.92 1 1
c3 Reabilitare linie de tramvai Balta Verde - Calea 759 1 1 1
Torontalului
C4 | Reabilitare linie de tramvai Balta Verde - Ronat 12.16 1 1 1
c5 Rgabilitare linie de tramvai Gara de Est - Spitalul Dr. 571 1 1 1
Victor Babes
C6 | Reabilitare linie de tramvai Transilvania - Mures 10.96 1 1 1
C7 | Reabilitare linie de tramvai Dambovita - Liceul Auto 6.86 1 1
C8 | Reabilitare linie de tramvai Liceul Auto - Abator 9.17 1 1
C9 | Inelul IV: tronson Ronat - Dambovita, inclusiv tramvai | 40.00 1
C10 | Linie noua de tramvai: Solventul - Gara de Nord 3.55 1
c11 Linie noud de tramvai: Piata Mocioni - Parcul Industrial 3750 1
Incontro
c12 Banda dedicata PT: Piata Mocioni - Parcul Industrial 188 1
Incontro
C13 | Banda dedicata PT: Calea Dorobantilor - centura est 1.43 1 1
C14 | Linie noud de tramvai: Ciarda Rosie - Mosnita 37.20
C15 | Depou nou de tramvaie: Calea Buziasului 10.00
C16 | Linie noua de tramvai: Piata losefin - Sag 69.60
C17 | Inelul II: inchiderea estica, cu intersectii denivelate 45.00 1 1
C18 | Inelul II: inchiderea estica, cu intersectii la nivel 25.00 1
C19 | Pasaj inferior Jiul 25.00 1
C20 | Pod Jiul peste Bega - varianta cu doud benzi pe sens 10.00 1
C21 | Pod Jiul peste Bega - varianta cu o banda pe sens 6.00 1
c22 TPnoS(:) I:]eiL;IuFC)IESte Bega - varianta cu doua benzi Tn sens unic 6.00 1
C23 | Inelul IV: inchiderea estica, doud benzi pe sens 42.70 1
C24 | Inelul IV: inchiderea estica, o banda pe sens 30.50 1 1
Co5 Inelul I_V: inchiderea vesticd, o banda pe sens, fara 20.00 1 1
tramval
C26 | Sectiunea sudica a centurii de vest - o banda pe sens 26.60 1
C27 | Sectiunea sudica a centurii de vest - doud benzi pe sens | 38.00 1 1
co8 Sectiunea sudica a centurii de vest - largire la doud benzi 17.10 1
pe sens
C29 | Sectiunea nordica a centurii de vest - doud benzi pe sens | 45.50 1 1 1
C30 | Radiala noua de vest 13.60 1 1
C31 | Radiala noua de est 58.50 1 1
C32 | Radiala noua de sudest 18.70 1
C33 | Centura suburbana de sud 40.10 1
C34 | Largirea DJ 595 si pasaj peste CF Timigoara - Buziag 18.00 1
TOTAL 3855 |391.4 | 386.0
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5.2 Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Metodologia, mentionata pe scurt in capitolele anterioare, este prezentatd succint in aceasta
sectiune.

Definirea viziunii

Viziunea este definitd in Termenii de referintd ai proiectului PMUD, reflectand Ghidul
PMUD al UE si Cartea Alba privind Transporturile.

Definirea obiectivelor strategice

Aceasta etapa a fost finalizata prin definirea a cinci obiective strategice: eficienta economica,
impactul asupra mediului, accesibilitatea, siguranta si calitatea vietii.

Analiza problemelor

Aceasta etapa s-a derulat in anul 2014 si in prima parte a anului 2015 (fiind aprofundata in
baza rezultatelor generate de modelul de transport) si a condus la o serie de probleme care au
fost enuntate ca fiind reformulate in baza celor cinci obiective strategice in Capitolul 4.

Identificarea de interventii (mésuri si proiecte)

Interventiile au fost in principal stabilite in baza problemelor identificate dar si in baza
filozofiei de constructie a celor trei scenarii alternative, ludnd in calcul aspecte strategice
privind dezvoltarea viitoare a zonei metropolitane. Ele pot fi institutionale, organizationale
sau de infrastructura si au fost identificate de cétre echipa PMUD sau au fost propuse de catre
beneficiari/alte entitati .

Definirea proiectelor “prioritate zero™

Acestea reprezinta masuri considerate a fi preconditii ale planului. Printre acestea se numara
implementarea unor reforme organizationale sau institutionale sau alte masuri necesare
pentru a intruni cerinte fundamentale de reglementare sau de sustenabilitate. Toate aceste
madsuri sunt incluse ca elemente de baza ale PMUD.

Definirea ,,temelor” dupa care se ghideaza constituirea scenariilor alternative

Au fost definite trei ,teme” in cadrul cdrora sd se poatd constitui scenarii alternative
(sectiunea 5.1) :

- finalizarea cu prioritate a Inelului II ca o axi complet denivelata
- finalizarea cu prioritate a Inelului IV

- ”’reactie si ajustare” - care sa trateze cele mai apasatoare probleme de mobilitate
ale orasului, raspunzind localizat la acestea, ludnd in calcul stadiul proiectelor
aflate in pregitire de citre primarie, dar si prognozele pentru anii viitori.

Introducerea proiectelor de baza (proiecte-schelet)

Au fost introduse proiectele ,,de baza” (proiecte-schelet) in fiecare dintre scenariile
alternative. Proiectele de baza descriu acele masuri care au o influenta puternica asupra
celorlalte proiecte care ar putea intra in scenariul optim.

Asemenea proiecte sunt, de obicei, de mare anvergura si/sau costisitoare, avand un mare

.....
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avea doua optiuni de aliniament clar separate, care vor influenta reteaua de autobuz si reteaua
rutierd dimprejur — putand fi considerat astfel un proiect de baza. Un proiect de acest tip a
fost testat cu modelul de transport Tnainte de a fi inclus intr-un scenariu, pentru a ne asigura
ca se poate adopta solutia cea mai adecvata — 0 modificare intr-o etapa ulterioara ar putea
face necesare schimbari fundamentale ale scenariului alternativ.

Cele 3 scenarii propuse, construite pe baza temelor mentionate la punctul anterior, au fost
analizate cu modelul de transport, au fost realizate analizele cost-beneficiu si analiza
multicriteriald, in baza acestora rezultand ca optim ScA 3. Acest proces este prezentat in
capitolul 6.

Scenariul optim a fost prezentat si discutat cu ocazia organizarii Comitetului Director PMUD,
desfagurat in data de 30.10.2015 la Timisoara. Comitetul Director a formulat propuneri in
timpul intalnirii, dar si ulterior. Acestea au fost analizate in detaliu si a fost revizuit Scenariul
optim, asa cum este prezentat in capitolul 7.

Introducerea masurilor si a proiectelor de sprijin

Aceasta etapa a fost realizatd dupa selectarea scenariului preferat. Odata incluse proiectele de
baza, s-au propus masurile de sprijin si proiectele suport pentru a realiza strategia completa,
ludndu-se in considerare abordarea integrata a mobilitatii la nivelul polului de crestere si
anvelopa bugetara disponibila pentru implementarea PMUD. Lista finald de proiecte,
rezultatd in urma analizelor prezentate in prezentul document si a consultarilor cu autoritatile
si institutiile locale - primaria Timisoara, Consiliul Judetean Timis, primariile localitatilor
din polul de crestere, Regia Autonoma de Transport RATT, Politia locald, Agentia pentru
Dezvoltare Regionald Vest, Aeroportul International Timisoara, Regionala CFR Timisoara -
este prezentata in capitolul 7 al PMUD.
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6 Evaluarea impactului asupra mobilitatii in cazul
celor trei scenarii

6.1 Evaluarea cu ajutorul modelului de transport

Conform metodologiei prestabilite, s-a realizat 0 analiza comparativa folosind rezultatele
modelului de transport, pentru a evalua impactul cuantificabil al fiecaruia dintre cele trei ScA
n anii de prognoza 2020 si 2030.

6.1.1 Comparatii privind durata calatoriilor

Figura 49 prezinta opt rute cheie pentru care s-au calculat duratele de calatorie in alternativele
modelului.

Rutele 2, 5, 6, 7 reprezinta accesul pana in nordul inelului I (Piata Marasti / Piata Ionel 1. C.
Bratianu) dinspre DJ 592 / Mosnita (ruta 2), DN 6 / Ghiroda (ruta 5), DJ 691 / Dumbravita
(ruta 6) si DN 6 / Becicherecu Mic (ruta 7). Celelalte patru rute reprezinta rute radiale, care
traverseaza centrul orasului si au insa si elemente circulare:

e Ruta 1 traverseaza orasul din Giroc pana la UMT, utilizand aliniamentul actual al inelului
IV in est;

e Ruta 3 face legatura intre zona Dambovita si UMT, utilizand inelul II in sud;

e Ruta 4 leaga Calea Aradului de Calea Sagului, folosind actualul traseu pentru autoturisme
alate in tranzit pe aceasta relatie (via Calea Circumvalatiunii - inelul 1l vest - si gara de
nord);

e Ruta 8 reprezinta legatura Intre DN 59A si UMT, utilizand tronsonul nordic al inelului III.

“1x . ~ . .11
Duratele de calatorie pentru aceste rute selectate in scenariul ,,A nu face nimic”

alternative sunt prezentate succint in

si in

1 Scenariul Alternativ “A nu face nimic” (“Do nothing”) , ScA 0, este un scenariu ipotetic care cuprinde

doar proiectele deja angajate — care raspunde practic la intrebarea ,,ce s-ar intdmpla pana in 2020 si 2030 daca
nu s-ar implementa PMUD?”. Acesta este utilizat pentru a realiza comparatii, in anii de perspectiva 2020 si
2030, cu cele trei Scenarii Alternative propuse
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Tabelul 41-

Tabelul 42 de mai jos. Fiecare tabel prezintd o comparatiec a scenariilor pe fiecare ruta.
Rezultatele modelate pentru anul de referintd (2015) au fost incluse si ele in fiecare tabel,
pentru a ardta impactul scenariului ,,A nu face nimic” din anul de referintd in anii cuprinsi in
previziune.

Durata de calatorie medie este consideratd un criteriu Tnlocuitor rezonabil privind
performanta generald a retelei, deoarece permite masurarea impactului pe care il au asupra
utilizatorului congestionarea si schimbarile produse 1n retea atunci cand utilizatorul
calatoreste prin aria de studiu. Pentru majoritatea utilizatorilor, durata calatoriei si costurile
directe sunt, In general, factorii cei mai pertinenti care influenteaza alegerea unei rute sau a
unui mod de transport.

Calatoriile analizate asigura o baza de evaluare a impactului duratei de calatorie din zonele
periferice in centrul orasului. Rezultatele-cheie sunt exprimate in unitati de timp
(,,hh:mm:ss™):

¢ In medie, toate scenariile au un impact pozitiv asupra duratelor de calatorie in anii
previzionati in comparatie cu varianta ,,A nu face nimic”, atat la ora de varf de dimineata,
cat si in perioada dintre orele de varf.

e Pentru anul de prognoza 2020, ,,Scenariul alternativ 2” are cel mai mare impact asupra
reducerii duratei de calatorie. De exemplu, la ora de varf de dimineata, durata de calatorie
medie de 00:14:58 (,,A nu face nimic”) se reduce cu 00:00.46. La ora medie dintre orele
de varf, durata de célatorie medie de 00:15:43 (,,A nu face nimic”) se reduce cu 00:00:47.

e Pentru anul de prognozd 2030, ,,Scenariul alternativ 2” are cel mai mare impact asupra
reducerii duratei de calatorie. De exemplu, la ora de varf de dimineata, durata de calatorie
medie de 00:16:23 (,,A nu face nimic”) se reduce cu 00:02:13. La ora medie dintre orele
de varf, durata de calatorie medie de 00:17:05 (,,A nu face nimic”) se reduce cu 00:02:19.

Este clar ca fiecare scenariu are un impact pozitiv chiar si pe termen scurt, pana in 2020, dar
dacd privim mai departe spre 2030, analiza prezintd un impact sporit asupra duratelor de
calatorie.
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Figura 49 — Rutele pe care s-a calculat durata calatoriilor
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Tabelul 41 — Compararea duratelor de cilatorie reprezentate in model pentru 2020 la ora de varf de

dimineata (08.00-09.00)

Ruta Directia Durata din Durata din Durata din Durata din
pentru model — ANFN model — ScAl model — ScA2 model — ScA3
durata

cilatoriilor

Ruta 1 NB 00:16:10 00:15:56 00:15:38 00:15:54
Ruta 1 SB 00:18:30 00:18:20 00:17:36 00:18:22
Ruta 2 EB 00:11:46 00:11:47 00:11:13 00:11:32
Ruta 2 WB 00:10:19 00:10:18 00:09:53 00:10:13
Ruta 3 NB 00:16:06 00:16:06 00:14:31 00:15:03
Ruta 3 SB 00:16:06 00:16:07 00:14:48 00:15:34
Ruta 4 NB 00:25:52 00:25:27 00:23:03 00:23:17
Ruta 4 SB 00:25:39 00:25:36 00:22:22 00:22:40
Ruta 5 NB 00:09:44 00:09:53 00:09:27 00:09:56
Ruta 5 SB 00:10:31 00:10:35 00:10:19 00:10:36
Ruta 6 NB 00:12:15 00:12:17 00:12:06 00:12:10
Ruta 6 SB 00:13:55 00:13:33 00:13:30 00:13:44
Ruta 7 NB 00:13:35 00:13:33 00:13:22 00:13:25
Ruta 7 SB 00:12:41 00:12:45 00:12:25 00:12:30
Ruta 8 EB 00:12:56 00:12:43 00:13:40 00:12:54
Ruta 8 WB 00:13:23 00:13:13 00:13:24 00:13:16
Media 00:14:58 00:14:53 00:14:12 00:14:27
Indice BY=100 100,00 99,45 94,91 96,51

Tabelul 42 — Compararea duratelor de cilatorie reprezentate in model pentru 2030 la ora de varf de

dimineata (08.00-09.00)

Ruta Directia Durata din Durata din Durata din Durata din
pentru model — ANFN model — ScAl model — ScA2 model — ScA3
durata

calatoriilor

Ruta 1 NB 00:17:28 00:16:19 00:15:05 00:16:19
Ruta 1 SB 00:20:15 00:18:24 00:16:58 00:18:45
Ruta 2 EB 00:13:33 00:12:22 00:11:15 00:12:05
Ruta 2 WB 00:11:24 00:10:41 00:09:45 00:10:40
Ruta 3 NB 00:17:18 00:14:55 00:14:27 00:14:40
Ruta 3 SB 00:17:41 00:15:37 00:14:29 00:15:21
Ruta 4 NB 00:28:19 00:24:17 00:23:55 00:22:47
Ruta 4 SB 00:27:57 00:24:35 00:23:59 00:22:28
Ruta 5 NB 00:10:16 00:08:59 00:08:45 00:09:44
Ruta 5 SB 00:11:24 00:09:36 00:09:07 00:11:10
Ruta 6 NB 00:13:27 00:12:23 00:12:15 00:12:51
Ruta 6 SB 00:15:19 00:13:35 00:13:29 00:13:09
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Ruta 7 NB 00:15:58 00:12:57 00:12:58 00:13:18
Ruta 7 SB 00:13:48 00:12:09 00:12:05 00:12:12
Ruta 8 EB 00:13:35 00:13:52 00:13:48 00:13:38
Ruta 8 WB 00:14:29 00:14:27 00:14:28 00:13:26
Media 00:16:23 00:14:42 00:14:10 00:14:32
Indice BY=100 100,00 89,68 86,50 88,70

Este remarcabil faptul ca ScA3 are un scor putin mai bun decdt ScAl, in ciuda proiectelor de
infrastructura rutierd suplimentare din acesta din urma (noile radiale din vest si est, precum si
finalizarea ICU II cu infrastructura denivelata).

6.1.2 Compararea intarzierilor pe tronsoane in retea

Rapoartele volum/capacitate (V/C) (procentajul din capacitatea drumurilor care este ocupat
de fluxul de trafic) sunt calculate in modelul VISUM. Raportul V/C este un bun indicator
pentru intarzierile pe tronsoane. Graficele de mai jos prezinta diferentele dintre scenarii
(adica efectul fiecarui scenariu asupra intarzierilor pe tronsoanele din retea).

Intarzierile pe tronsoane reflectd depasirile de capacitate pe drumuri ignorand insa
efectul lipsei de capacitati la intersectii.

Graficul diferentelor prezentat in Figura 50 arata ca intarzierile pe tronsoane vor creste in
aproape toate cazurile pana in 2030 in raport cu anul de referintd daca nu se implementeaza
niciuna dintre alternative.

Figura 51, Figura 52 si Figura 53 prezinta diferenta dintre intarzierile preconizate pe
tronsoanele din retea pentru 2030 la ora de varf de dimineata in scenariul ,,A nu face nimic”
si cele preconizate in ,,ScA 17, ,,ScA 27, respectiv ,,ScA 3”. Este clar ca fiecare scenariu are
un efect pozitiv in sensul reducerii intarzierilor pe tronsoane.
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Figura 50 — Diferenta dintre anul de referinta (2015) si anul 2030 in scenariul ,,A nu face nimic” (schimbare procentuald) in ceea ce priveste intarzierile preconizate pe tronsoane la ora de varf de dimineata (08.00-09.00)
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Figura 51 — Diferenta dintre intarzierile preconizate pe tronsoane in 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 1” (schimbare procentuald)
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Figura 52 — Diferenta dintre intarzierile preconizate pe tronsoane in 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 2” (schimbare procentuald)
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Figura 53 — Diferenta dintre intarzierile preconizate pe tronsoane in 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 3” (schimbare procentuald)
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Concluzie privind intarzierile pe tronsoane:

Pentru anul de prognoza 2030, scenariile prezintd urmatoarea capacitate relativa de a reduce
in ansamblu intarzierile pe tronsoane: SCA2 > ScAl > ScA3 (>> ANFN). Acest lucru era de
asteptat, deoarece el reflectd amploarea capacitatii rutiere suplimentare cuprinse in fiecare
scenariu; este insd remarcabil faptul ca nu se constata o penalizare semnificativa in ScA3 ca
urmare a absentei radialelor si a ICU II denivelat.

Se poate afirma c@ impactul finalizérii centurii, precum si a ICU IV si II (chiar daca intr-0
configuratie la nivel) este mai mare decét cel al noilor drumuri radiale propuse in ScAl si
ScA2. Pe noile radiale, se pare ca drumul radial estic (paralel cu Calea Lugojului/DN6) are
impactul cel mai ridicat In ceea ce priveste reducerea congestionarii.

6.1.3 Comparatii ale diferentelor de flux
S-au calculat diferentele pentru a evidentia efectul schimbarilor reprezentate in scenarii.
Transportul privat

Graficul diferentelor prezentat in Figura 54 arata ca fluxurile de vehicule vor creste in
aproape toate tronsoanele pana in 2030 in raport cu anul de referintd daca nu se
implementeaza niciuna dintre alternative.

Figura 55, Figura 56 si Figura 57 prezinta diferenta dintre fluxurile de vehicule preconizate
pentru 2030 1n scenariul ,,A nu face nimic” si cele preconizate in ,,ScA 17, ,,ScA 27, respectiv
,.ScA 3”. Este clar ca fiecare scenariu are un impact pozitiv asupra fluxurilor de vehicule de

pe tronsoane.

De asemenea observam ca volumele de trafic de-a lungul drumurilor de acces catre noile
sosele cresc pe masurd ce mai multe caldtorii sunt distribuite pe acestea.

Transport public

Graficul diferentelor prezentat in Figura 58 aratd ca fluxurile de pasageri vor creste in
aproape toate cazurile pana in 2030 in raport cu anul de referintd daca nu se implementeaza
niciuna dintre scenariile alternative.

Figura 59, Figura 60 si Figura 61 prezinta diferenta dintre fluxurile de pasageri preconizate
pentru 2030 in scenariul ,,A nu face nimic” si cele preconizate in ,,ScA 17, ,,ScA 2”, respectiv
,.,ScA 3”. Este clar ca fluxurile de pasageri care utilizeaza transportul public sunt mai mari in
fiecare scenariu.

Concluzii:

In ceea ce priveste transportul privat, SCA2 atinge reducerea cea mai mare a fluxurilor pe
strazile existente ale orasului, inregistrand insd si cele mai ridicate volume suplimentare de
trafic pe pachetele rutiere nou propuse. De fapt, se pare ca proiectele precum soseaua radiala
sud-estica (C32) sau centura periurbana sudica (C33) prezintd un nivel semnificativ de
crestere indusa a traficului. De asemenea, este demn de mentionat faptul ca finalizarea ICU II
(chiar in varianta cu separare de nivel) deviazd un volum relativ redus de trafic din zona
centrala.

Tn ceea ce priveste transportul public, se pare ci ScA3 prezinti cele mai mari cresteri ale
volumelor, fapt datorat in principal noilor legaturi de tramvai dintre Ronat si Dambovita,
precum si dintre Solventul si Gara de Nord. Pe de alta parte, prelungirile retelei de tramvai
spre Mosnita si Sag par sa nu aibad impact asupra volumelor de pasageri.
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Figura 54 — Diferenta dintre anul de referinta (2015) si anul 2030 in scenariul ,,A nu face nimic” in ceea ce priveste fluxurile de vehicule de la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) (diferentd vehicule/ora)
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Figura 55 — Diferenta dintre fluxurile de vehicule preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 17 (diferenta vehicule/ora)
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Figura 56 — Diferenta dintre fluxurile de vehicule preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 2” (diferenta vehicule/ora)
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Figura 57 — Diferenta dintre fluxurile de vehicule preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 3” (diferenta vehicule/ora)
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A

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Figura 58 — Diferenta dintre anul de referinta (2015) si anul 2030 in scenariul ,,A nu face nimic” in ceea ce priveste fluxurile de pasageri de la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) (diferentd persoane/ora)
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Figura 59 — Diferenta dintre fluxurile de pasageri preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 17 (diferenta persoane/ora)
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Figura 60 — Diferenta dintre fluxurile de pasageri preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 2” (diferenta persoane/ora)
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Figura 61 — Diferenta dintre fluxurile de pasageri preconizate pentru 2030 la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) in varianta ,,A nu face nimic” si in ,,ScA 3” (diferenta persoane/ora)
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6.1.4 Fluxurile de vehicule pe caile rutiere

Figurile de mai jos compard fluxurile de vehicule pe drumurile noi incluse in fiecare ScA
pentru 2030, la ora de varf de dimineata.

Asa cum ne asteptam, ScA 2 reuseste sa atragd cel mai mare volum de trafic de pe strazile
existente. Alte comentarii:

e Volumele de trafic pe majoritatea drumurilor noi sunt sub 700 de vehicule pe ora si pe
directie (la ora de varf de dimineatd), fapt ce arata ca ar putea fi o strategie rezonabila
constructia multora dintre aceste drumuri ca drumuri 2x1, cel putin in prima faza;

e Fluxurile de vehicule pe sectiunile noi ale inelelor par sa fie distribuite uniform intre
inelele II, IV s1 V;

e Se pare ca inchiderea ICU II in partea sa vestica folosind solutia pasajului subteran are cel
mai ridicat impact, in timp ce podul Jiul planificat ar atrage volume de trafic neglijabile;

¢ Dintre cele trei radiale noi, radiala estica pare sa fie cea mai aglomeratd, urmata de cea
vesticd si de cea sud-esticd. De fapt, data fiind existenta radialei sud-estice, capatul sudic
al noii sectiuni a ICU IV pare sa aiba o utilitate foarte limitatd, ICU IV fiind inchis de
facto prin radiala sud-estica.
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Figura 62 — Fluxurile de vehicule pe drumurile noi propuse in 2030, la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) — ScA 1
\ : (= -

129
REP/238624/DSUMPOO0L1 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015



stere Timisoara

Planul de Mobilitate Urbana Durabilé pentru polul de cre:

structie si Dezvoltare

Banca Europeana pentru Recon

Raport Final

Figura 63 — Fluxurile de vehicule pe drumurile noi propuse in 2030, la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) — ScA 2
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Figura 64 — Fluxurile de vehicule pe drumurile noi propuse in 2030, la ora de varf de dimineata (08.00-09.00) — ScA 3
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6.1.5 Comparatii statistice In retea

Mai jos sunt prezentate In linii mari statisticile privind performanta retelei pentru anii de
prognoza. Fiecare tabel prezintd o comparatie a alternativelor pentru fiecare statistica.

6.1.5.1 Transportul privat

Tabelele de mai jos aratda numarul total de deplasari (,,totaluri matrice’), numarul total de
kilometri-vehicul, numarul total de ore-vehicul si viteza medie a vehiculelor pentru modelul
transportului privat. Acestea compara fiecare scenariu din 2020 si 2030 pentru modelul de
dimineata si modelul dintre orele de varf.

Concluziile-cheie din aceste statistici sunt:

e Totalurile din matrice par sd scada putin (in afard de ScA2), ceea ce sugereaza ca, in
contextul cresterii populatiei, scade numarul celor care aleg sa caldtoreasca cu transportul
privat.

e Reducerea numarului de kilometri-vehicul din scenariul ,,A nu face nimic” confirma cele
de mai (de exemplu,
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e Tabelul 43 arata ca ,,Scenariul Alternativ 3” produce in retea o reducere cu peste 4 000
km-vehicul in 2020, iar din Tabelul 44 reiese o diferentd si mai mare in 2030, de 5 000
km-vehicul). Acest lucru se datoreaza faptului ca proiectele din acest scenariu se
concentreaza pe atractivitatea transportului public si Incurajeaza deplasarile cu transportul
privat sa schimbe modul de transport. Se constata reduceri usoare in ScAl si ScA2. Unele
proiecte duc la reducerea distantelor de céldtorie si la redistribuirea unor deplaséri in afara
centrului orasului. In medie, proiectele incluse in ScA1 si ScA2 se echilibreazi si duc la o
usoard reducere a numarului total de kilometri-vehicul (desi pentru ScA2 se observa o
usoara crestere in 2030).

e Duratele de célatorie ale vehiculelor scad in comparatie cu scenariul ,,A nu face nimic”.

e Vitezele medii cresc si ele 1n toate scenariile in comparatie cu scenariul ,,A nu face nimic”
(de exemplu,
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e Tabelul 43 aratd o crestere cu aproximativ 1 km/h in 2020, iar Tabelul 44 arata o crestere
cu aproximativ 3 km/h in 2030).

e ..ScA 2” pare sa aiba impactul cel mai ridicat asupra retelei de transport privat, duratele
de calatorie si vitezele medii prezentdnd imbunatatirile cele mai semnificative, precum si
impactul cel mai ridicat asupra reducerii utilizarii transportului privat. Cu toate acestea,
trebuie mentionat ca ,,Scenariul alternativ 3” are impactul cel mai puternic in ceea ce
priveste reducerea numarului total de deplasari si de kilometri-vehicul in retea.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Tabelul 43 — Statisticile retelei in ceea ce priveste transportul privat in 2020 la ora de varf de
dimineata (08.00-09.00)

Statistica A nu face nimic ScA 1 ScA 2 ScA 3
Total matrice 20.967 20.951 21.002 20.398
(vehicule)

Indice 100,00 99,92 100,17 97,28
(ANFN=100)

Kilometri-vehicul | 578.950 577.873 577.537 573.882
(km)

Indice 100,00 99,81 99,76 99,12
(ANFN=100)

Durata de célatorie | 10.971 10.907 10.718 10.741
cu vehiculul

(min.)

Indice 100,00 99,42 97,70 97,90
(ANFN=100)

Viteza 52,77 52,98 53,88 53,43
medie/vehicul

(km/h)

Indice 100,00 100,39 102,11 101,25
(ANFN=100)

Tabelul 44 — Statisticile retelei in ceea ce priveste transportul privat in 2030 la ora de varf de
dimineata (08.00-09.00)

Statistica A nu face nimic ScA 1 ScA 2 ScA 3
Total matrice 25.533 25.594 25.657 24.431
(vehicule)

Indice 100,00 100,24 100,49 95,69
(ANFN=100)

Kilometri-vehicul | 720.417 719.943 723.082 714.343
(km)

Indice 100,00 99,93 100,37 99,16
(ANFN=100)

Durata de calatorie | 14.423 13.579 13.452 13.522
cu vehiculul

(min.)

Indice 100,00 94,15 93,27 93,76
(ANFN=100)

Viteza 49,95 53,02 53,75 52,83
medie/vehicul

(km/h)

Indice 100,00 106,15 107,61 105,76
(ANFN=100)
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6.1.5.2 Transport public

Tabelele de mai jos prezintd cateva statistici din retea pentru modelul de transport public,
comparand fiecare scenariu la nivelul anilor 2020 si 2030.

ScAl si ScA2 au un impact relativ redus asupra numarului total de deplasari cu
transportul public si de Kilometri-pasager in retea. In schimb, ScA3 prezinta impactul cel
mai ridicat asupra retelei de transport public, proiectele propuse in acest scenariu
alternativ Incurajand utilizarea transportului public si ducand astfel la cresterea numarului
de deplasari in comparatie cu scenariul ,,A nu face nimic”.

Tot astfel, numai ScA3 are un impact semnificativ asupra duratelor de calatorie ale
pasagerilor, numarul total de ore in retea crescand cu peste 700 de ore. Prin urmare, ScA3
este singura varianta care reduce semnificativ durata medie a célatoriilor.

Distanta medie parcursa creste Tn majoritatea cazurilor pentru toate scenariile, dar cel mai
vizibil in ScA3.

Viteza medie a deplasdrilor realizate cu transportul public creste si ea usor pentru ScAl si
ScAZ2, dar scade usor pentru ScA3.

Tabelul 45 — Statisticile retelei in ceea ce priveste transportul public in 2020 la ora de varf de

dimineata (08.00-09.00)

Statistica A nu face nimic | ScA 1 ScA 2 ScA 3
Total matrice 13.120 13.145 13.067 13.978
(calatori)

Indice 100,00 100,19 99,60 106,54
(ANFN=100)

Kilometri- 104.215 104.371 103.459 111.921
calator (km)

Indice 100,00 100,15 99,27 107,39
(ANFN=100)

Durata de 7.181 7.140 7.112 7.818
calatorie pentru

pasageri (ore)

Indice 100,00 99,43 99,04 108,87
(ANFN=100)

Viteza medie de | 14,51 14,62 14,55 14,32
calatorie (km/h)

Indice 100,00 100,73 100,24 98,65
(ANFN=100)

Durata medie de | 35,41 35,14 35,22 35,60
calatorie (min.)

Indice 100,00 99,23 99,47 100,53
(ANFN=100)

Distanta medie 7,61 7,61 7,59 7,54
parcursa (km)

Indice 100,00 99,96 99,70 99,10
(ANFN=100)
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Tabelul 46 — Statisticile retelei in ceea ce priveste transportul public in 2030 la ora de varf de
dimineata (08.00-09.00)

Statistica A nu face nimic ScA 1 ScA 2 ScA 3
Total matrice 13.793 13.732 13.669 14.895
(calatori)

Indice 100,00 99,56 99,10 107,98
(ANFN=100)

Kilometri- 103.095 102.168 101.182 111.807
calator (km)

Indice 100,00 99,10 98,14 108,45
(ANFN=100)

Durata de 7.356 7.137 7.135 7.875
calatorie pentru

pasageri (ore)

Indice 100,00 97,02 96,99 107,05
(ANFN=100)

Viteza medie de | 14,01 14,31 14,18 14,20
calatorie (km/h)

Indice 100,00 102,15 101,20 101,31
(ANFN=100)

Durata medie de | 34,55 33,67 33,83 33,65
calatorie (min.)

Indice 100,00 97,47 97,94 97,41
(ANFN=100)

Distanta medie 7,15 7,11 7,08 7,03
parcursa (km)

Indice 100,00 99,43 99,01 98,36
(ANFN=100)

Concluzie privind comparatiile statistice in retea:

e ScA 2 pare sa aiba impactul cel mai puternic asupra retelei de transport privat. Duratele si
vitezele medii ale calatoriilor prezintd imbunatatirile cele mai semnificative.

e Din punctul de vedere al transportului public, ScA3 reuseste sd genereze cresterea cea
mai pronuntatd a numdarului de pasageri (8 %) si a numarului de kilometri-pasager (8,5 %)
1n comparatie cu alternativa ,,A nu face nimic” (2030).

6.1.6 Concluzie
Concluzie privind analiza celor trei scenarii alternative cu modelul de transport:
e ScA 2 si ScA 3 par sd aiba un avantaj net fata de ScA 1.

e ScA 2 inregistreaza scorul cel mai bun dacd privim imbunatatirile aduse transportului
privat, iar ScA 3 prezinta avantaje pentru transportul public.
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6.2 Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele trei scenarii
alternative

In vederea evaludrii impactului mobilititii pentru fiecare dintre alternative, s-a efectuat de
asemenea o analizd multi-criteriala (AMC). Criteriile incluse in AMC sunt legate de cele
cinci obiective de bazd ale PMUD:

e accesibilitatea: garantarea faptului ca accesibilitatea oferita de sistemul de transport este
disponibild pentru toti, astfel transportul public si facilititile pietonale sd permita
utilizarea 1n regim nediscriminatoriu, indiferent de eventuale dizabilitati fizice sau de alta
natura;

e siguranta: reducerea numarului de accidente prin conceperea, pentru toate modurile de
transport, a unor scheme care sa intruneasca standarde ridicate de sigurantd si de
securitate;

e mediul: reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
(GES) si a consumului energetic;

e economia: sporirea eficientei si a eficacitatii costurilor transportului de persoane si de
bunuri, utilizdnd o finantare adecvata pentru asemenea activitati. Aici sunt inclusi atat
furnizorii de transport municipali, cat si cei comerciali, in special in sectorul de transport
public urban;

o calitatea vietii: cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a proiectarii urbane,
inclusiv extinderea zonelor in care este permis accesul vehiculelor numai in scopuri
esentiale si cresterea gradului de utilizare a modurilor de transport durabile.

Aceste criterii au fost analizate folosind parametrii si indicatorii prezentati in tabelul urmator:

Tabelul 47 — Parametrii si indicatorii AMC

CRITERII PARAMETRI INDICATORI

Criterii care corespund Parametri care masoara efectele Indicatori capabili de a reprezenta

obiectivului PMUD proiectului comparativ cu parametrii Tn termeni cuantificati cand este
obiectivele declarate ale PMUD posibil

ACCESIBILITATE ACCESUL LA SISTEMUL DE TP | Populatia care locuieste la 500 m de mers pe

jos de o statie de transport public.

ACCESUL LA LOCUL DE Durata medie a navetei din fiecare zona la
MUNCA orice loc de munca folosind transportul

public si autoturismul privat. Calculul se
face la nivelul polului urban, neurban si de

crestere.
SIGURANTA DENSITATEA TRAFICULUI Dat fiind faptul cé accidentele rutiere sunt, in
RUTIER pe drumurile fara control | general, proportionale cu vehiculele aflate pe
al accesului drum, indicatorul este aici totalul zilnic de

km-vehicul pe toate drumurile din retea fara
control al accesului (adica toate drumurile cu
exceptia celor din categoria ,,autostrada”
calculate pentru polul de crestere).

MEDIUL POLUAREA ATMOSFERICA cu | Concentratiile de poluanti (PM,5 si PMyg,
impact local SO; ete.) acolo unde pot fi afectati oamenii.
Calculul se face la nivelul polului urban,
neurban si de crestere.

EMISIILE DE GES Echivalent de CO,. Calculul se face la
nivelul polului de crestere.
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POLUAREA FONICA: Nivelurile de zgomot (dB) pe strazile unde ar
putea fi afectati locuitorii. Calculul se face la
nivelul polului urban, neurban si de crestere.

Consumul energetic kd/km-vehicul pentru toate modurile cu
exceptia NMT. Calculul se face la nivelul
polului de crestere.

ECONOMIA ACB — ANALIZA COST- Raportul beneficii-costuri (RBC)
BENEFICIU

CALITATEA VIETII Impactul imbunatatirii Deplasérile cu vehicule motorizate private
reglementarii privind parcarea avand punctul final in zone in care exista

penalizare la taxa de parcare in GC, ca
numar de deplasari si ca procentaj din totalul
deplasarilor cu vehicule motorizate private

Cota deplasarilor cu vehicule % calatorii. Calculul se face la nivelul
motorizate in retea polului de crestere pe baza deplasarilor
vehiculelor (nu ale persoanelor)

Numarul de deplasari cu vehicule Volumul de trafic de tranzit/zi
private care au punctul initial si
final 1n afara centrului orasului
Timisoara (deplasari de tranzit)

Impactul fiecarei alternative cuprinzatoare asupra fiecaruia dintre obiective este descris n
urmatoarele sectiuni din acest capitol.

6.3 Eficienta economica: analiza cost-beneficiu

S-a efectuat o analizd cost-beneficiu pornind de la costurile de investitii alte tuturor
proiectelor specifice fiecarui scenariu, costurile de exploatare a vehiculelor si beneficiile din
punctul de vedere al duratei petrecute in retea. Metodologia este prezentata pe larg mai jos.

6.3.1 Costuri

S-a utilizat costul total al investitiilor propuse, inclusiv finantarea locald si nationala, si s-a
presupus o distributie uniforma a costurilor pe perioada 2016-2030.

Costurile de intretinere au fost estimate la 3 % pe an din costurile de constructie. Desi pot
exista anumite reduceri ale costurilor de intretinere pe alte drumuri (datoritd volumelor de
trafic mai reduse) s-a presupus ca aceste reduceri ar fi foarte limitate, motiv pentru nu au fost
luate Tn calcul.

6.3.2 Beneficii

Durata de calatorie si economiile realizate la costurile de exploatare a vehiculelor s-au
calculat folosind datele privind durata, distanta si cererea de caldtorie extrase din modelul
VISUM pentru toate optiunile in 2030. Valorile de timp si valorile unitare ale costurilor de
exploatare a vehiculelor au fost cele utilizate Tn modelul calibrat.

Factorii de actualizare s-au aplicat datelor de trafic observate si s-au utilizat pentru a deduce
valorile anuale ale beneficiilor calculate din modelele pentru perioada de dimineata si pentru
perioada dintre orele de varf.
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6.3.3 Ipotezele ACB

Anul de referinta pentru ACB este 2015, iar toate costurile si beneficiile sunt exprimate la
nivelul preturilor din 2015. Valorile au fost actualizate la 2015. ACB s-a efectuat pentru o
perioada de 30 de ani, de la inceperea constructiei in 2016 pana in 2045. Perioada de 30 de
ani este conforma cu orientdrile formulate de DG Regio privind perioada de referinta pentru
proiectele de transport.

Proiectele incluse in ScA 2020 se presupun a fi finalizate pana in 2020 si a genera beneficii
incepand din 2020; proiectele incluse in ScA 2030 se presupun a fi finalizate pana in 2030 si
a genera beneficii incepand din acel an (costurile sunt distribuite uniform pe perioada 2016-
2019 pentru ScA 2020 si pe perioada 2020-2029 pentru restul). Costurile de intretinere pentru
ScA 2020 incep din 2020, iar pentru ScA 2030, din 2030.

Avand in vedere ca 2030 este ultimul an reprezentat in model, s-a presupus, ca practica
standard, un profil uniform dincolo de acel an. Prin urmare, beneficiile rdméan in toti anii
ulteriori la nivelurile din 2030.

S-a folosit o rata de actualizare de 5 % in conformitate cu orientdrile DG Regio pentru tarile
beneficiare ale fondurilor de coeziune.
6.3.4 Rezultatele

Rezultatele celor trei optiuni sunt sintetizate in Tabelul 48.

Tabelul 48 — Rezultatele calculelor ACB

ACB ScAl ScA2 ScA3
VAN costuri (milioane de euro) 3371 341.8 336,8
VAN beneficii (milioane de euro) 461,6 589,3 457,0
VAN generald (milioane de euro) 1245 2475 120,2
RIRE 8% 11% 8%
BCR 1,4 1,7 14

Pentru ca investitiile Intr-un anumit proiect sa fie rentabile, proiectul trebuie sd aiba o valoare
a RBC (raportul beneficii-costuri) mai mare decat 1,0, adica beneficiile sa fie mai mari decat
costurile, sau o valoare a RIRE (rata interna de rentabilitate economicd) mai mare decat rata
de actualizare (in acest caz, 5 %).

Toate cele trei variante prezintd rezultate pozitive din ACB. ScA2 are performantele
economice cele mai bune, avand beneficiile si costurile cele mai ridicate, la diferentd mica
fata de celelalte optiuni. Desi ScA1 si ScA3 inregistreaza rezultate mai scazute, ofera si ele
un randament al investitiilor.

6.4 Impactul asupra mediului

Pentru reprezentarea impactului asupra mediului au fost selectati patru indicatori care au
legatura directd cu mediul:

1. Impactul relevant in plan local. Impactul local se refera la faptul ca impactul acestor
emisii asupra sanatatii este relevant din punctul de vedere al inhalarii pentru populatia
prezentd in apropierea drumurilor — aceasta putdnd insemna pietonii si locuitorii din
zonele respective.
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2. Emisiile de gaze cu efect de sera (GES), care sunt relevante pentru procesele de
schimbare a conditiilor climatice (CO2, CH4 si N20)

3. Poluarea fonici. Zgomotul este un poluant local puternic. in cadrul AMC, se considera
ca zgomotul este strans legat de numarul de kilometri din retea.

4. Consumul energetic. Un sistem de transport durabil limiteaza utilizarea combustibililor
neregenerabili precum benzina, motorina sau GPL-ul. Majoritatea vehiculelor utilizeaza
asemenea combustibili si vor continua sa 11 utilizeze in deceniile urmatoare. Calculele nu
tin cont de cresterea numadrului de vehicule electrice, deoarece previziunile privind
introducerea acestora sunt foarte incerte, numarul lor fiind considerat limitat pana in

2030.

Lista de mai jos cuprinde termenii si abrevierile din aceastd sectiune.

Tabelul 49 - Lista de abrevieri

EN RO

NOx Nitrogen oxide Oxid de azot

NmVvOC Non-methane volatile organic Compusi organici volatili non metanici proveniti
compounds from combustion and din procesele de ardere si evaporarea benzinei
gasoline evaporation processes

Cco Carbon monoxide Monoxid de carbon

S0O2 Sulfur dioxide Dioxid de sulf

PM10 Particulate matter with diameter of 10 Pulberi n suspensie avand diametrul de 10
micrometers or less, known as coarse micrometri sau mai putin, cunoscute si sub
dust particles denumirea de particule de praf grosiere

PM_exh Particulate matter from fuel combustion Particule Tn suspensie provenite din procesul de
process ardere al combustibilului

PM10 _total | Total particulate matter including Particule Tn suspensie totale care includ emisiile
emissions from fuel combustion and provenite de la arderea combustibilului, franare si
tyre&breaks anvelope

PM2.5 Particulate matter (fine particles) are 2,5 Particule Tn suspensie (particule fine) avand
micrometers in diameter or smaller diametrul mai mic sau egal cu 2,5 micrometri

PM2.5 total | Total particulate matter including Particule Tn suspensie totale care includ emisiile
emissions from fuel combustion and provenite de la arderea combustibilului, franare si
tyre&breaks anvelope

CcOo2 Carbon dioxide Dioxid de carbon

CO2_exh Carbon dioxide from fuel combustion Dioxid de carbon provenit de la arderea

combustibilului

CO2_AC Carbon dioxide from extra fuel Dioxid de carbon provenit de la consumul
consumption suplimentar de combustibil

CO2_lube Carbon dioxide from oil combustion Dioxid de carbon provenit de la arderea uleiului

CO2_SCR Carbon dioxide from using urea in the Dioxid de carbon provenit de la folosirea ureei in
SCR system sistemul SCR

CH4 Methane Metan

N20 Nitrous oxide Protoxid de azot

Pb Lead Plumb

Cd Cadmium Cadmiu

Cu Copper Cupru

Cr Chromium Crom
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Ni Nickel Nichel

Se Selenium Seleniu

Zn Zinc Zinc

NmVOC Non-methane volatile organic Compusi organici volatili non metanici proveniti

gasoline compounds from gasoline evaporation din procesul de evaporare al benzinei

evaporation | processes

CO2_equival | A metric measure used to compare the O masurd metrica folositd pentru a compara

ent emissions from various greenhouse gases | emisiile provenite din mai multe gaze cu efect de
based upon their global warming serd pe baza potentialului lor de incalzire globala
potential (GWP). In this case (GWHP). In acest caz CO2_echivalent este
CO2_equivalent is represented by the reprezentat de suma emisiilor de CO2, CH4 si
sum of CO2, CH4 and N20 emissions. N20.

in scopul evaludrii de mediu s-a stabilit un anumit model de emisii*? care calculeaza emisiile
relevante la nivel local, emisiile de GES si consumul energetic. S-au calculat separat
kilometrii parcursi pe autostrazi, in reteaua de drumuri urbane si pe drumurile neurbane (din
afara orasului Timisoara).

Calculele privind emisiile cuprind urmatoarele:
e emisii generate de pneuri si frane;
o emisii de la toate tipurile de vehicule, inclusiv cele de transport in comun;

e Evolutia flotei de autoturisme (varsta autoturismelor, caracteristicile de emisii etc.) pe
baza previziunilor specifice judetului Timis.

Ca idee, graficul de mai jos prezintd emisiile de echivalent CO; distribuite in functie de
vehiculele de transport private si cele publice, aratand cd aproape toate emisiile provin din
transportul privat (99,4 %), in timp ce transportul public reprezinta aproximativ 40 % din
deplasarile efectuate.

Figura 65 - Emisiile privind transportul privat si public

CO,., emissions from public and private
transportation - worst scenario DN 2020

4809,1t/y

M Public

M Private

827146,1t/y

2 Modelarea de mediu a fost realizata de Westagem SRL.
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6.4.1 Poluarea atmosferica la nivel local

Rezultatele tuturor calculelor pentru emisiile relevante la nivel local sunt indicate in Tabelul
50. Pentru a ilustra impactul ScA asupra poludrii atmosferice relevante la nivel local, in
tabelul de mai jos este prezentat unul dintre indicatorii importanti, NOy, cu indici. O
caracteristica specificd NOx este impactul sdu global, acesta fiind responsabil de producerea
de ozon, care este un GES.

Tabelul 50 - Emisiile de NO in reteaua polului de crestere, exprimate in tone/an

Urb | Indice Rur | Indice Sose | Indice Tota | Indice
an (ANFN=100) | al (ANFN=100) | a: (ANFN=100) | I (ANFN=100)
ANFN 456, 1017 385, 2059
2020 8 100 1 100 1 100 1 100
ScAl 450, 1016 385, 2050
2020 5 99 0 100 1 100 0 100
ScA2 431, 1022 385, 2034
2020 1 94 8 101 3 100 1 99
ScA3 439, 1015 384, 2036
2020 9 96 4 100 9 100 4 99
ANFN 379, 885, 351, 1816
2030 7 100 4 100 6 100 7 100
ScAl 323, 911, 346, 1769
2030 7 85 3 103 5 99 8 97
ScA2 317, 916, 348, 1769
2030 4 84 4 103 9 99 7 97
ScA3 329, 903, 351, 1773
2030 2 87 6 102 8 100 4 98

Analizand emisiile totale, se vede cd ScA2 si ScA3 inregistreazad rezultate similare pana in
2020. Pana 1n 2030, ScAl si ScA2 prezintd cele mai bune rezultate, desi diferentele dintre
alternative sunt limitate.

Analizand impactul local (pe drumurile urbane), este clar cd ScA2 genereaza cele mai bune
rezultate atat pentru 2020, cat si pentru 2030. Cel mai mic impact se vede in cazul
autostrazilor, 1ar impactul asupra drumurilor rurale creste pana in 2030.
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NOXx Total NmvOC | CO SO2 Total PM10 | Total PM2,5 | Benzen | Pb Cd Cu Cr Ni Se Zn

(t/an) (t/an) (tan) | (t/an) | (t/an) (t/an) (t/an) kg/an | kg/an | kg/an | kg/an | kg/an | kg/an | kg/an
ANFN 2020 1859 255 1895 |5 120 82 7 688 4 2288 | 97 31 4 928
ScA1 2020 1852 255 1904 |5 120 82 7 685 4 2283 | 97 31 4 926
ScA2 2020 1839 254 1912 |5 119 82 7 682 4 2273 | 97 31 4 923
ScA3 2020 1840 253 1896 |5 119 82 7 681 4 2267 | 96 31 4 920
ANFN 2030 1617 237 1600 |7 132 82 6 798 5 3019 | 129 41 6 1223
ScA1 2030 1582 238 1631 |7 131 82 6 790 5 3005 | 128 41 6 1218
ScA2 2030 1583 239 1648 |7 131 82 6 791 5 3008 | 128 41 6 1219
ScA3 2030 1585 236 1639 |7 130 81 6 787 5 2993 | 127 41 6 1211
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Emisiile locale sunt, evident, deosebit de relevante in zonele urbane. Existd numeroase
drumuri locale care nu au impact semnificativ asupra sanatatii, deoarece nu locuiesc multi
oameni de-a lungul lor. Pentru AMC s-a stabilit o pondere a emisiilor din diferite parti ale
retelei. Aceastd procedura — arbitrard — de ponderare a fost pusa in practica astfel:

¢ Nu s-au luat in calcul emisiile de pe autostrazi.
e Emisiile de pe drumurile rurale s-au luat in calcul in proportie de 25 %.
e Emisiile de pe drumurile urbane s-au luat in calcul in proportie de 100 %.

Pentru comparatia din AMC, toate emisiile astfel calculate au fost ponderate in vederea
reprezentdrii in aceeasi figura pe o scard de la 0 la 100 (cu cat creste rezultatul, cu atat creste
si calitatea mediului). Se obtine urmatorul rezultat (AMC relevanta numai pentru 2030):

Tabelul 52 - Rezultatele MCA privind emisiile

ANFN ScAl ScA2 ScA3

7 98 62 66

In ceea ce priveste emisiile relevante la nivel local, ScA1l se dovedeste a fi cea mai favorabili
variantd pentru 2030.

6.4.2 Emisiile de GES

Emisiile de gaze cu efect de sera calculate folosind modelul COPERT4 sunt CO,, CHj, si
N,O. Pentru a avea un singur indicator, practica generala este de a calcula un echivalent CO»,
o masura metrica utilizatd pentru a compara emisiile de diferite gaze cu efect de serd pe baza
potentialului lor de incalzire globala (PIG). In acest caz, echivalentul CO; este reprezentat de
suma emisiilor (CO,, CH4 si N,O). Emisiile calculate pentru toate SCA sunt prezentate n
tabelul de mai jos.

Tabelul 53 - Emisiile exprimate in echivalent CO, pentru toate scenariile alternative

Echivalent CO, (t/an) Indice ANFN=100
ANFN_2020 831955 100
ScAl_2020 828845 100
ScA2_2020 824602 99
ScA3_2020 823820 99
ANFN_2030 1093041 100
ScAl_2030 1078575 99
ScA2_2030 1079426 99
ScA3_2030 1074318 98

Se observa de aici cd ScA3 este alternativa cu cea mai bund performantd in 2030, desi
diferentele sunt mici. In cazul in care nu se implementeazi niciuna dintre alternative, 2030
prezintd o crestere cu 31 % a emisiilor fata de varianta ANFN din 2020, fapt ce arata ca
cresterea ,,autonoma” este mult mai importantd decat ,,beneficiile” din proiecte, deoarece

acestea vor reduce emisiile doar cu cel mult 2 % (ScA3 fata de ANFN 2030).
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6.4.3 Poluarea fonica

Poluarea fonica este perceputa in mod specific la nivel local si este strans legata de fluxul pe
drumurile aglomerate. Pentru intreaga retea se poate presupune ca o reducere a numarului de
kilometri produs in unele parti ale retelei care au, in acelasi timp, o functie rezidentiald si una
de flux de trafic va reduce numarul de locuitori care va fi afectat de zgomot. In consecinta,
numarul de kilometri calculat pentru intreaga retea, cu exceptia autostrazilor, este utilizat ca
indicatie privind cresterea sau reducerea nivelurilor de zgomot. Acesta este acelasi indicator
cu cel utilizat pentru siguranta rutiera.

ScA3 reprezinta optiunea cea mai atractiva din punctul de vedere al reducerii poluéarii fonice.

6.4.4 Consumul energetic

Modelul COPERT4 calculeaza si consumul de energie al vehiculelor din retea. Rezultatele
acestor calcule sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 54 - Energia totala consumata in fiecare ScA (TJ/an)

Energia totala TJ/an Indice ANFN=100
ANFN_2020 13572 100
ScAl_2020 13529 100
ScA2_2020 13474 99
ScA3_2020 13461 99
ANFN_2030 17740 100
ScAl_2030 17561 99
ScA2_2030 17583 99
ScA3_2030 17487 99

Rezultatele sunt comparabile in foarte mare masura cu concluziile analizei privind emisiile de
GES, dar diferentele dintre alternative sunt si mai mici._ScA3 asigurd valoarea cea mai redusd
din punctul de vedere al consumului energetic atat in 2020, cét si in 2030.

6.5 Accesibilitatea

Accesibilitatea oferitd de sistemul de transport ar trebui sa fie disponibild tuturor, astfel Incat
toate facilitdtile publice urbane, inclusiv transportul public, sa fie disponibile in regim
nediscriminatoriu. Accesibilitatea a fost masuratd in doud moduri folosind rezultate obtinute
din datele de iesire ale modelului. Acestea sunt accesul la cele mai apropiate statii de
transport public si accesul general la locuri de munca din polul de crestere.

6.5.1 Accesul la cea mai apropiata statie de transport public

Procentajul populatiei care locuieste pe o razd de 500 m de o statie de transport public se va
imbunatati considerabil ca urmare a implementarii imbunatatirilor din retea care vor fi
propuse in PMUD. Aceste imbunatatiri vor fi implementate in toate alternativele.

Imbunatatirile suplimentare incluse in ScA sunt urmdtoarele:
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Imbunatatirea
accesului la TP

Scorul fiecarei variante

Identificator | Proiect (Scari: 1-5) ScAl ScA2 | ScA3

proiect

C1 Mod tramvai: Banatim - AEM 2 2 2 2

Cc2 Mod tramvai: AEM - Ciarda Rosie 1 1 1 1

C3 Mod tramvai: Balta Verde - Calea 3 3 3 3
Torontalului

C4 Modernizarea si dublarea liniei de tramvai: 4 4 4 4
Balta VVerde - Ronat

C5 Mod tramvai: Gara de Est - Spitalul Dr. 2 2 2 2
Victor Babes

C6 Mod tramvai: Transilvania - Mures 2 2 0 2

Cc7 Mod tramvai: Dambovita - Liceul Auto 4 4 0 4

Cc8 Mod tramvai: Liceul Auto - Abator 3 3 0 3

C9 Tnchiderea la vest a inelului 1V 2x2 — inclusiv | 2 0 0 2
tramvai

C10 Linie de tramvai noua ICU 1V vest-Gara de 3 0 0 3
Nord

Cl Tramvai Calea Sagului 4 4 0 0

C12 Banda dedicata TP Calea Sagului 3 0 3 0

C13 Banda dedicata TP in est 2 2 2 0

Cl14 Prelungirea liniei de tramvai pand la Mosnita | 4 0 0 4

C16 Prelungirea liniei de tramvai pana la Sag 3 0 0 3
Total 27 17 33

Se vede astfel ca ScA3 inregistreaza scorul cel mai ridicat la imbunatatirea accesului
populatiei la transportul public, urmat de ScA1. Scorul de pe randul cu totalul este utilizat in

AMC.

6.5.2

Acest parametru reprezinta cat este de usor sau de dificil pentru populatie sa ajunga in

Accesul la locurile de munca

general la un loc de munca. Acest aspect a fost cuantificat. Tabelul urmator prezinta

rezultatele cuantificarii in indici. Daca accesibilitatea medie la locul de munca creste, de
exemplu, cu 7,7 % (transport privat, 2030, ScA3), inseamna ca, din punctul de vedere al

costului (durata combinata cu costurile de calatorie), locurile de munca din polul de crestere
sunt accesibile la un cost cu 7,7 % mai scazut.
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Tabelul 56 - Compararea accesibilitatii locurilor de munca in cazul ScA (indici)

2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030

ANFN ScAl ScA2 ScA3 ANFN ScAl ScA?2 ScA3
Transportul 100,00 101,04 102,85 102,39 100,00 107,06 108,28 107,69
privat
Transportul 100,00 100,29 100,08 101,83 100,00 101,05 100,70 104,29
public

Concluzia principald este cd, pentru anul de prognoza 2030, ScA3 are performantele cele mai
ridicate atat pentru transportul privat, cat si pentru transportul public.

6.6

Siguranta rutierd depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii
datelor privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina
cauzele riscurilor rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de
sporire a sigurantei rutiere, de cat de bine 1si organizeazad politia programele de aplicare a
legii etc. Aceste aspecte sunt abordate in PMUD. La nivelul performantei retelei, un bun
indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere este numarul de kilometri-
vehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, In general, proportionale cu numarul de
kilometri-vehicul. Tabelul 57 si Tabelul 58 prezinta numarul total de kilometri-vehicul pe
toate drumurile cu exceptia celor pe care este interzis accesul pietonilor si al biciclistilor si
care au intersectii (in principal) denivelate. Aceste drumuri sunt considerate cele mai sigure
dintre toate categoriile de drumuri.

Siguranta

Din aceste tabele reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de
kilometri-vehicul. Prin urmare, concluziondm ca reducerea numarului total de kilometri-
vehicul in retea va duce la cresterea sigurantei retelei.

Tabelul 57 — Numarul total de km-vehicul pe toate drumurile din Polul de crestere (cu exceptia celor
cu acces controlat) in 2020

Perioada 2020 ANFN 2020 ScA1l 2020 ScA2 2020 ScA3
08.00-09.00 227.002 226.200 225.562 222.420
Indice

(ANFN=100) 100,00 99,65 99,37 97,98

Ora medie dintre

varfuri 243.406 242.298 241.570 239.442
Indice

(ANFN=100) 100,00 99,54 99,25 98,37
Zilnic 3.541.160 3.526.782 3.516.498 3.476.834
Indice

(ANFN=100) 100,00 99,59 99,30 98,18
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Tabelul 58 — Numarul total de km-vehicul pe toate drumurile din Polul de crestere (cu exceptia celor
cu acces controlat) in 2030

Perioada 2030 ANFN 2030 ScA1l 2030 ScA2 2030 ScA3
08.00-09.00 274.681 274.793 277.339 272.717
Indice

(ANFN=100) 100,00 100,04 100,97 99,28

Ora medie dintre

varfuri 294.899 295.733 297.378 293.868
Indice

(ANFN=100) 100,00 100,28 100,84 99,65
Zilnic 4,287.719 4,294,833 4.326.389 4.265.167
Indice

(ANFN=100) 100,00 100,17 100,90 99,47

Indicii ajuta la evidentierea efectului in comparatie cu scenariul ,,A nu face nimic”. Este clar
cd in ambii ani de prognoza, ScA3 este optiunea cea mai atractiva din punctul de vedere al
sporirii sigurantei rutiere.

6.7 Calitatea vietii

Aceastd sectiune a analizei bazate pe criterii multiple vizeaza contributia fiecarui scenariu la
sporirea atractivitatii si a calitdtii mediului urban si a proiectdrii urbane. In scenarii sunt
cuprinse diferite alternative prin care se urmareste dezvoltarea vehiculelor nemotorizate in
retea.

6.7.1 Impactul unei reglementari mai bune a parcarii

In situatia actuald, locurile de parcare sunt ocupate in principal de autoturisme pentru care s-a
achizitionat un abonament la un cost mic. In plus, disciplina de plati este destul de scizuta.
Aceste aspecte vor fi imbunatdtite odata cu punerea in aplicare a PMUD. Fara a mari tarifele
pentru parcarea pe termen scurt, se va mari pretul mediu pe care il platesc soferii pentru
parcare. Pe de alta parte, va creste spatiul disponibil pentru parcarea pe termen scurt, ceea ce
poate mari numarul autoturismelor care folosesc acelasi loc de parcare pe parcursul unei zile.
In consecintd, ne putem astepta la un impact net limitat al imbunatatirii gestionarii parcarii in
zona centrala.

Tabelele de mai jos prezinta o comparatie a numarului de deplasari cu autovehicule private
efectuate in zonele cu penalizare la taxa de parcare. Tabelul compara rezultatele pentru
fiecare scenariu, ardtand cum afecteaza fiecare alternativa numarul de deplasari in zone cu
penalitati pentru parcare.
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Tabelul 59 — Deplasarile cu autovehicule private in polul de crestere la ora de varf de dimineata
(08.00-09.00) cu punctul final in zone in care exista taxa de parcare.

Statistica 2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030
ANFN ScAl ScA2 ScA3 ANFN ScAl ScA2 ScA3

Deplasaricu | 10.654 10.636 10.685 10.104 12.279 12.317 12.355 11.576
autovehiculul
n zone cu
penalizare

Totalul 14.597 14.581 14.632 14.027 16.832 16.872 16.914 16.100
deplasarilor
cu

autovehicule

% deplasari | 72,99% | 72,95% | 73,03% | 72,03% | 72,95% | 73,00% | 73,05% | 71,90%
in zone cu
penalizare

Tabelul 60 — Deplasarile cu autovehicule private in polul de crestere la ora medie dintre orele de varf
cu punctul final in zone in care existé taxa de parcare.

Statistica 2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030
ANFN ScAl ScA2 ScA3 ANFN ScAl ScA2 ScA3

Deplasari cu | 10.460 10.451 10.479 9.994 11.899 11.959 11.964 11.368
autovehiculul
n zone cu
penalizare

Totalul 14.629 14.619 14.649 14.136 16.677 16.736 16.743 16.086
deplasarilor
cu

autovehicule

% deplasari 71,50% | 71,49% | 71,54% | 70,70% | 71,35% | 71,46% | 71,45% | 70,67%
n zone cu
penalizare

Impactul fiecdrui scenariu alternativ este limitat, dupd cum era de asteptat. Acolo unde
numarul de céldtorii efectuate in zone cu tarif de parcare creste sau scade, se Inregistreaza o
crestere, respectiv o scadere si in ceea ce priveste numdrul total de deplasari cu
autovehiculele. ScA3 pare s aiba impactul cel mai ridicat asupra procentajului calatoriilor
efectuate in zone cu tarif de parcare (desi diferenta este doar una mica).

6.7.2 Cota deplasarilor cu autovehicule in retea

Tabelul 61 si Tabelul 62 compara cota modurilor de transport pe anii de prognoza pentru
fiecare scenariu, din modelul de dimineatd si modelul dintre orele de varf.
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Tabelul 61 — Cota deplasarilor cu autovehicule in retea la ora de varf de dimineata (08.00-09.00)

Statistica | 2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030
ANFN ScAl ScA2 ScA3 ANFN ScAl ScA?2 ScA3

Deplasari | 22.146 | 22.122 | 22,199 |21.288 | 25533 | 25594 | 25.657 |24.431

transport

privat

Deplasari | 13.120 | 13.145 | 13.067 | 13.978 | 13.793 | 13.732 | 13.669 | 14.895

transport

public

Deplasari | 6.370 6.370 6.370 6.370 8.532 8.532 8.532 8.532

VGM

% 53,19% | 53,13% |53,32% |51,13% | 53,35% |53,48% |53,61% |51,05%

deplasari

transport

privat

Tabelul 62 — Cota deplasarilor cu autovehicule in retea la ora medie dintre orele de varf

Statistica | 2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030
ANFN DS1 DS2 DS3 ANFN DS1 DS2 DS3

Deplasari | 22.315 | 22.301 | 22.345 | 21570 |25.439 |25527 |25.538 |24.542

transport

privat

Deplasari | 10.505 | 10.519 | 10475 |11.250 |11.120 |11.032 |11.021 | 12.017

transport

public

Deplasari | 7.411 7.411 7.411 7.411 9.926 9.926 9.926 9.926

VGM

% 55,47% | 55,43% | 55,54% |53,62% |54,73% |54,91% |54,94% | 52,79%

deplasari

transport

privat

Pentru anul de prognoza 2030, ScA3 prezintd o scadere a procentajului deplasarilor cu
transportul privat, in timp ce ScAl si ScA2 prezintd o usoara crestere.

Scdderea din ScA3 poate parea micd (iar cresterea din celelalte scenarii poate parea
neasteptatd), dar, dat fiind faptul ca traficul autovehiculelor va creste considerabil in situatia
neimplementarii unor imbunatatiri specifice, putem concluziona ca impactul ScA3 este unul
reusit.

6.7.3 Traficul autoturismelor care tranziteaza zona centrala

Tabelul 63 prezintd numarul de deplasdri cu autovehicule private prin zona centrald si
compard cifrele dupd implementarea fiecarui scenariu la nivelul anilor 2020 si 2030 din
previziune.
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Tabelul 63 — Numarul de deplasari cu autoturisme private prin zona centrala (cu punctul initial si final
n afara municipiului Timisoara)

Statistica | 2020 2020 2020 2020 2030 2030 2030 2030
ANFN ScAl ScA2 ScA3 ANFN ScAl ScA2 ScA3

Orade 305,48 307,26 312,56 308,64 337,34 243,41 253,91 205,47
varf de
dimineata
(08.00-
09.00)

Indice 100,00 | 100,58 | 102,32 | 101,04 | 100,00 | 72,16 75,27 60,91

% din
numarul
total de
calatorii 1,46% 1,47% 1,49% 1,51% 1,32% 0,95% 0,99% 0,84%

Ora 184,90 185,88 188,03 187,12 208,47 154,78 153,90 141,18
medie
dintre

varfuri

Indice 100,00 | 100,53 | 101,70 | 101,20 | 100,00 | 74,24 73,82 67,72

% din
numarul
total de
calatorii 0,84% 0,84% 0,85% 0,87% 0,78% 0,58% 0,58% 0,54%

Este clar ca fiecare scenariu are un impact pozitiv asupra numarului de deplasiri care
tranziteaza zona centrala, privind asupra orizontului 2030.

De asemenea, este clar ca procentajul din numarul total de calatorii (adicd raportul dintre
calatoriile prin zona centrald si totalul cdldtoriilor) scade ca urmare a fiecarui scenariu
alternativ in 2030. Acest lucru va duce la reducerea doritd a congestiondrii in reteaua din
centrul orasului.

6.8 Analiza Multi-Criteriala — Sinteza

Analiza Multi-Criteriala este sintetizata in Tabelul 64. Textul de mai jos arata cum a fost
construit tabelul.

In subsectiunile de mai sus ale acestui capitol sunt descrise toate datele necesare pentru
efectuarea analizei multi-criteriale. Aceste date sunt transferate in coloanele de sub ,,Valori
absolute atribuite”. Toate datele din tabelul AMC se refera la valorile din 2030. Datele din
aceste coloane sunt prezentate/generate in acest raport in sectiunile urmatoare:

1. Accesul la cea mai apropiata statie de transport public: analiza calitativa care a generat
aceste valori este discutata in sectiunea 6.5.1

2. Accesul la locurile de munca: Valorile pentru autoturismul privat si transportul public
sunt in sectiunea 6.5.2.

3. Siguranta rutiera: Densitatea traficului rutier este un indicator recunoscut in plan
international in ceea ce priveste siguranta rutiera: cu cat existd mai mult trafic in retea,
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cu atat creste numarul accidentelor. Indicatorul este exprimat in kilometri in refea, CU
exceptia kilometrilor de pe drumurile cu control al accesului, cum sunt autostrazile.
Valorile provin din sectiunea 6.6 — valori zilnice

4.  Mediul: Indicatorii pentru mediu provin din modelarea COPERT4, explicata in
sectiunea 6.4. Valorile se gasesc aici:

a. Poluarea atmosferica la nivel local: o valoare combinatd a tuturor emisiilor
relevante, prezentata la sfarsitul sectiunii 6.4.1

b. Emisiile de gaze cu efect de sera (GES): CO, echivalent, valori prezentate in Tabelul
53 din sectiunea 6.4.2

c. Poluarea fonica: se foloseste aceeasi valoare ca si pentru siguranta rutierd (numarul
de kilometri din retea de pe drumurile fara control al accesului). Acest aspect este
discutat in sectiunea 6.4.3

d. Consumul energetic: a se vedea sectiunea 6.4.4. Valorile sunt exprimate in
terrajouli.

5. Economia: Calculele analizei cost-beneficiu sunt discutate in sectiunea 6.3.
6.  Calitatea vietii:

a. Impactul imbunatatirii reglementarii privind parcarea: Indicatorul este numarul de
deplasari cu destinatia in centrul orasului (unde se aplica tarife de parcare). Aceste
date sunt prezentate in sectiunea 6.7.1.

b. Cota deplasarilor cu vehicule motorizate in retea: Valorile reprezintd un procenta;
al vehiculelor motorizate din retea. Valorile utilizate aici sunt totalurile zilnice; ele
nu mai sunt prezentate in alta parte 1n acest raport. Datele de la orele de varf si dintre
aceste ore sunt prezentate in sectiunea 6.7.2.

C. Deplasari de tranzitare a centrului: Valorile reprezintd numarul de deplasdri cu
vehicule private care au punctul initial si final in afara municipiului Timisoara, dar
care tranziteazd municipiul. Aceste date sunt prezentate in sectiunea .

Pentru a compara toate rezultatele criteriilor, toate datele au fost ,,normalizate” la o valoare
intre 0 si 100, 0 reprezentand varianta cu punctajul cel mai putin bun, iar 100 reprezentand
varianta cu punctajul cel mai bun la indicatorul respectiv. Alte variante vor obtine un punctaj
intre 0 s1 100, in functie de pozitia relativa dintre ,,cel mai putin bun” si ,,cel mai bun”. Aceste
valori normalizate sunt indicate in coloanele de sub ,,Calcularea punctajului (intre 0-100)”.

Indicatorii se refera la fiecare dintre obiectivele generale — accesibilitate, siguranta,
economie, mediu si calitatea vietii. Dacd existd mai multi indicatori care se referd la un
obiectiv, se insumeazad valorile fiecdrui indicator si se Tmpart la numarul de indicatori.
Aceastd operatie este efectuatd in randurile 11, 17 si 22 (numai pentru accesibilitate, mediu si
calitatea vietii).

Pentru a obtine un clasament final pentru toate cele trei ScA, se pondereaza rezultatul pentru
fiecare obiectiv. Se aplica urmatoarele ponderi (coloana ,,Pondere”):

e Obiectivul ,,Siguranta” are o pondere de 10 %, mai putin decat celelalte obiective.
Relevanta indicatorului utilizat aici este relativ scdzuta in comparatie cu alte aspecte
legate de imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea sectiunea 6.6)

e ACB are o pondere mai ridicatd, deoarece indica eficienta costurilor proiectelor propuse,
ceea ce are o anumitd importantd, in conditiile unui buget limitat disponibil.

153
REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX



Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

e Celelalte trei obiective sunt ponderate egal.

Daca adunam valorile ponderate pentru fiecare obiectiv obtinem rezultatul final al AMC
(rédndul 23).

AMC aratid cd ScA3 este scenariul cu scorul cel mai mare, respectiv scenariul optim.
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Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Valori alocate absolute

cel mai
bun
rezultat

cel mai
rau
rezultat

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Scor (intre 0-100)**

Pondere

Valorile ponderate

Delta
Metoda cel mai
de e de bun/ CAO2 | CAO3
AVETETYS) mai slab
rezultat
Cresterea
Accesul la cea populatiei in 0=0
mai apropiata e g apropierea statiei puncte,
statie de Calificativ de transport 0 27 17 33 33 0 max 33 = 100 33 0 82 52 100
transport public public( decizia puncte
expertului)
Media 100 = 0
accesibilitatii puncte
zonei % 100.0 107.1 108.3 107.7 108.3 100.0 max | Jog 3 " 8 0 85 100 93
schimbare - =
Accesul la locul | Rezultatul | Transport privat 100 puncte
de munca modelului Media 100 = 0
Q AM~ANR-S2AR
3 accesibilitatii puncte
= zonei % 100.0 101.1 100.7 104.3 104.3 100.0 max 104.3 r 4 0 24 16 100
% schimbare - =
Q Transport public 100 puncte
< 0 64 56 98 20% 0 13 11 20
DENSITATEA 4.326 mil =
42 TRAFICULUI Rezultatele Zilnic - Vehicule 0. 4.265
© | RUTIER pe . km (exceptie 4,287,719 4,294,833 | 4,326,389 | 4,265,167 | 4,265,167 | 4,326,389 min L 61,222 63 52 0 100 10% 6 5 0 10
S d e = modelului - milion =
= rumuri fara autostrazi)
in_| acces controlat 100 puncte
Rezultatele | Emisii pe 23 =0
POLUAREA .,
- modelului/ | retea( toate puncte, 78
_AERULUI cu COPERT4 emisiile cu scor 23 73 71 78 78.5 22.8 max — 100 56 0 90 87 100
impact local :
Calcule standardizat)) puncte
Rezultatele 1.093 mil =
GAZE CU modelului/ | Emisii pe . 0, 1.074
EFECT DE SERA | COPERT4 | retea( tone/an) 1,093,041 | 1,078,575 | 1,079,426 | 1,074,318 | 1,074,318 | 1,093,041 | min | 1.0~ 7 18,723 |0 77 73 100
Calcule 100 puncte
Zilnic - Vehicule SOl S
FOL.HiRE Rezultatele | | oy captie 4,287,719 | 4,294,833 | 4,326,389 | 4,265,167 | 4,265,167 | 4,326,389 | min | Or 4-265 61,222 | 63 52 0 100
FONICA modelului < milion =
autostrazi)
100 puncte
Rezultatele 17,740 =
Consumul de modelului/ | Consumul de . 0, 17,487
energie COPERT4 energie 17,740 17,561 17,583 17,487 17,487 17,740 min - 100 253 0 71 62 100
:GE:_, Calcule puncte
s 16 72 55 100 20% 3 14 11 20
o 1.0=0
§ CcBA RCB 1.0 1.4 1.7 1.4 1.7 1.0 max E”nge' 1714 0 57 100 |57 30% 0 17 30 17
,§ puncte
Ui e yaular:lgl;ﬁlci?‘e 12,355 =
Regulamentului | Rezultatul | (o coccinzona cu | 12,279 12,317 | 12,355 | 11,576 | 11,576 | 12,355 min | O 11,576 | 554 10 5 0 100
de parcare modelului =100
imbunatatit Regulament de
=3 parcare puncte
()
'S | Ponderea
© calatoriilor cu Rezultatul 53.6% =0,
£ | vehicule modelului Pondere (%) 53.4% 53.5% 53.6% 51.1% 51.1% 53.6% min | 51.1% = 0 10 5 0 100
= | motorizate in 100 puncte
8 | retea
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Calatorii din
centrul
orasului:
Numarul de
calatorii cu
vehicolul
personal avand
punct de
pornire si
oprire in afara
orasului

Rezultatul
modelului

Numarul de
calatorii

208
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155

154

141

141

208

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

min

208
141 =
puncte

0,
100

67

Raport Final

80

81

100

30

27

100

20%

20
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6.9 Concluzie — Scenariul recomandat

Analiza din capitolele anterioare aratd cd toate cele trei scenarii construite prezinta
performante semnificativ mai bune decat scenariul de baza (do nothing).

Din punctul de vedere al accesibilitatii, ScA 3 prezintd cele mai mari beneficii pentru

.....

transportul privat, ScA 2 si ScA 3 au performante relativ similare.

Din punctul de vedere al sigurantei si securitatii, conform modelului de transport, ScA 3
apare sa conducd la un volum mai mic (in ansamblu) de trafic pe reteaua de strazi urbane
(insd nu neaparat o descongestionare mai importantd, aceasta fiind realizatd in ScA 2).

Din punctul de vedere al mediului inconjuritor, SCA3 are de asemenea cele mai bune
performante, in special luand in calcul performanta retelelor in ansamblu.

Din punctul de vedere al eficientei economice, toate cele trei scenarii prezintd rapoarte
beneficiu/cost rezonabile, insa aflate in intervalul 1 — 2. ScA 2 prezinta raportul B/C cel mai
ridicat (1,7), urmat la oarecare distanta de ScA 1 si ScA 3 (ambele cu raportul B/C fiind 1,4).

Din punctul de vedere al calititii vietii urbane, apare din nou o preferinta pentru ScA 3 (care
conduce la cea mai redusa cotd modald a transportului privat si la cea mai mare reducere a
prezentei traficului privat in zona centrald).

Prin aplicarea analizei multi-criteriale centratd pe cele cinci obiective strategice, cele trei
scenarii obtin urmatoarele scoruri:

SCA1=56 ScA2=58 ScA3=87

Cu toate acestea, modelul de transport aratd faptul ca proiectele extrem de costisitoare de
extindere a retelei de tramvai in zona rurald nu aduc beneficii semnificative in sensul cresterii
volumelor de pasageri transportati. In baza acestui fapt, precum si a preferintei rezultate din
model pentru alte anumite proiecte si abordari, a fost propusd adoptarea de catre
Comitetul Director al PMUD Polul de Crestere Timisoara a Scenariului Alternativ 3,
optimizat dupa cum se arata in tabelul si figura de mai jos.
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Tabelul 65 — Scenariul Alternativ 3 in varianta optimizata
Eliminare proiect Tnlocuire cu proiect | Explicatie
Cl14. Linie noua de | - Modelul ~ de transport nu prezice volume
tramvai: Ciarda Rosie suplimentare de pasageri.
- Mosnita
Cl6. Linie noud de | C1l (modificat). | Modelul de transport nu prezice volume
tramvai: Piata Iosefin | Linie noua de | suplimentare de pasageri pe relatia extraurbana, insa
- Sag tramvai: Piata losefin | introducerea tramvaiului (cu cale dedicata) pe Calea
- Parcul Industrial | Sagului ar creste volumele de transport pe aceasta
Incontro axa. Modificarea C11 se referd la racordarea noii
linii de tramvai in Piata losefin (nu in Piata
Mocioni).
C18. Inelul I: | C17. Inelul Il: | Volumele atrase de acest tronson din ICU Il

inchiderea estica, cu
intersectii la nivel

inchiderea estica, cu
intersectii denivelate

conform modelului de transport ar conduce la
congestic pe str. Tapia si justificd investitia
suplimentard pentru realizarea acestui tronson in
varianta cu intersectii denivelate.

C20. Pod Jiul peste
Bega - varianta cu
doud benzi pe sens

C21. Pod Jiul peste
Bega - varianta cu 0
banda pe sens

Volumele modelate pe noul pod nu justifica
investitia Intr-un pod cu doud benzi pe sens, chiar si
in varianta absentei pasajului inferior Jiul.

C19. Pasagj
Jiul

inferior

Volumele atrase (cca. 1500 vehicule pe ambele
sensuri) justifica adaugarea acestui proiect in
vederea descongestionarii intersectiilor si legaturilor
Tnvecinate.

C30. Radiala noua de
vest

Radiala noua de vest permite degrevarea Caii
Sagului pentru realizarea cu succes a noii linii de
tramvai cu cale dedicata (C11).

C31. Radiala noua de
est

Radiala noua de est permite cresterea semnificativa
a vitezelor transportului public pe Calea Lugojului.
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Figura 66 — Harta proiectelor-schelet din Scenariul Alternativ 3 optimizat

Committed - 2020
PT-2020/
' PT:- 2030
'Road!- 2020 |
"Road!- 2030

Trebuie mentionat cd efortul bugetar total estimat pentru implementarea ScA 3 modificat
prezentat in tabelul si figura de mai sus este de 419,8 milioane de euro, fatd de 386 milioane
de euro — asadar o crestere de 8,8%. Dupa cum s-a aratat in prima parte din Capitolul 4,
anvelopa bugetara estimatd este acoperitoare pentru un asemenea nivel de investitii. Cu toate
acestea, meritd mentionat faptul ca radiala de est ar putea fi finantata de catre autoritatile
centrale, prin CNADNR, ca un proiect de relocare a DN 6 Timisoara — Lugoj in apropierea
municipiului Timisoara. In aceastd varianti, efortul bugetar necesar estimat pentru
implementarea ScA 3 modificat ar fi de doar 361,3 milioane de euro.
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7 Alegerea si dezvoltarea scenariului preferat, lista
finala de proiecte si masuri PMUD Polul de
Crestere Timisoara

Tn 30 octombrie 2015 a avut loc o intalnire a Comitetului de Monitorizare PMUD, la care au
participat si reprezentanti ai altor institutii, fiind prezentate cele trei scenarii alternative,
inclusiv scenariul alternativ 3, care a rezultat conform modelarii si analizelor ca fiind
scenariul optim pentru PMUD Timisoara.

Ulterior au avut loc consultari cu reprezentantii Primariei Timisoara, primariile comunelor,
ADR Vest, Consiliului Judetean Timis si RATT, in baza carora a rezultat preferinta
continudrii elaborarii portofoliului de interventii in baza scenariului alternativ 3 Tmbunatatit,
adaugandu-se “proiecte suport”, conform metodologiei expuse Tn capitolele anterioare.

In vederea elaborarii portofoliului final de interventii (proiecte si masuri), s-au elaborat
urmatoarele modificari si suplimentari, intervenindu-se in cazul unor proiecte si la nivelul
costurilor estimate prin reducerea acestora (ex linii de tramvai, in baza costurilor rezultate din
implementarea unor proiecte similare de catre primaria Timisoara):

e Maisura M1. Reforma politicii de parcare si a controlului a fost divizata in trei masuri,
primele doua privind reforma politicii de parcare (in zona centrala, respectiv rezidentiald)
si a treia privind Iimbunatatirea controlului.

e Au fost adaugate proiectele S1, S19 si S2 privind constructia a patru noi parcaje in zona
centrald (langa ICU I), respectiv parcari In zonele rezidentiale.

e Masura M2. Reformarea RATT a fost divizata in doud masuri: M2a. Schimbarea formei
juridice a RATT si M2b. Implementarea Contractelor de Servicii Publice pentru
transportul public in polul de crestere.

e Masura M3. Agentie metropolitand pentru planificarea transporturilor a fost rafinatd ca
M3a. Autoritate strategicd pentru polul de crestere (ASPC), in aceastd varianta
propunadndu-se o structura care sa acopere nu doar planificarea mobilitatii la nivelul
polului de crestere, ci si cea spatiald si economica, ca autoritate responsabild pentru
implementarea PMUD si SIDU.

e A fost adaugatd masura inrudita M3b. Birou pentru inovatii in mobilitate.

o Proiectul M4. Integrarea sistemelor informatice legate de mobilitate a fost reconceput ca
Centru integrat ITS.

e Proiectul M5. Managementul traficului Etapa a ll-a a fost inlocuit cu masurile Mba.
Optimizarea intersectiilor pe principalele radiale ale orasului, M5b. Managementul
traficului Etapa a Il-a si MSc. Integrarea si imbunétatirea institutionald privind siguranta
rutiera.

e 1n contextul proiectului M6. Optimizarea retelei de transport public a fost mentinuta doar
propunerea pe termen scurt (implementabild imediat), si s-a renuntat la ideea de a
propune o retea optimizata “pe termen mediu”, avand in vedere ca reteaua ar trebui sd fie
modificatd in mod practic continuu o datd cu finalizarea diferitelor extensii ale
infrastructurii de troleibuz si tramvai, a benzilor dedicate si chiar a finalizarii diverselor

proiecte de infrastructura rutiera.

e Totusi, a fost adaugat proiectul S3. Reconfigurarea retelei de transport public in
perspectiva inchiderii ICU |, avand Tn vedere impactul deosebit al acestui proiect angajat,
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in special din punctul de vedere al redefinirii circulatiei in sens unic, asupra retelei de
transport public.

e Au fost adaugate trei proiecte privind extensia retelei de troleibuz (S4 — S6).

e Proiectul M7. Tnnoirea flotei de transport in comun a fost divizat in doua proiecte: cel

privind orizontul scurt (M7a), pentru care recomandam lansarea procedurilor de indata, si
cel privind orizontul 2021 — 2030 (M7b).

e Proiectul M8. Reorganizarea punctelor majore de transfer in transportul public a fost
redenumit ca Reorganizarea transportului public in zona Garii de Nord, renuntdndu-se la
tratarea intr-un proiect distinct a zonelor Piata 700, Bastion si Posta Mare, avand in
vedere ca interventiile aferente acestora au fost integrate in proiectul M6.

e Proiectul M9. Modernizarea statiilor de transport in comun si a accesului la acestea a fost
divizat In doud proiecte: primul privind 200 de statii in zona urbana (M9a) si al doilea
privind 100 de statii in zona extraurbana (M9b).

e A fost introdus proiectul S7 privind inlocuirea retelei de contact pentru tramvaie, similar
proiectului M11 privind reteaua de troleibuze.

e Proiectului M12. Modernizarea depoului Dambovita (devenit M12a) i-au fost adaugate
proiectele distincte M12b. Spalatorie ecologica in depoul Dambovita, M12c. Analizarea
oportunitatii alimentarii in regim propriu cu unei pompe de alimentare cu motorind in
depoul Dambovita, M12d. Modernizarea celor 9 statii de alimentare si redresare, M12e.
Platforma de parcare Take Ionescu.

e A fost adaugat proiectul suport S8. Program de instruire pentru angajatii RATT.

e Proiectul M16 privind dezvoltarea infrastructurii de ciclism a fost suplimentat si redefinit
ca Ml16a. Reteaua de piste de biciclete urbana - etapa Il (in cadrul céruia, in plus fata de
M16, au fost adaugate si rasteluri pentru biciclete — independent de sistemul de biciclete
publice) si MI16b. Reteaua regionald de biciclete (privind coridoarele extraurbane
prioritare).

e Afostinclus un proiect suport (S9) privind infrastructura pietonala in spatiul extraurban.
¢ Au fost incluse doud proiecte suport (S10 si S11) privind parcari de tip Park&Ride.

e Proiectul C9 privind inchiderea ICU IV in partea de vest a fost impartit in doua proiecte:
C9a privind pasajul inferior pe sub CF si C9b privind restul conexiunii (intre str. Garii si
Dambovita), pentru a permite implementarea sa etapizat.

e Proiectul C11. Linie noud de tramvai: Piata losefin - Parcul Industrial Incontro a fost
redefinit ca “Extindere transport electric pe Calea Sagului”, retindndu-se doar tronsonul
de tramvai intre Piata losefin si str. Ana Ipdtescu, insa propunandu-se si extinderea retelei
de troleibuz pana la pasajul CF de pe Calea Sagului.

e Proiectul C17. Inelul II: inchiderea estica, cu intersectii denivelate a fost modificat Tn
sensul utilizarii aliniamentului oferit de str. Enric Baader.

e A fost propus proiectul suport S12 privind largirea Splaiului Nistrului intre str. J.H.
Pestalozzi si capatul sudic al C17, pentru a asigura capacitatea suplimentard necesard pe
ICU Il

e A fost eliminat proiectul C19 privind pasajul inferior Jiul pentru inchiderea vestica a ICU
.
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e Proiectul privind podul nou peste Bega la sud de str. Jiul a fost inclus in varianta cu doua
benzi pe sens si codificat drept B14 (asadar proiect angajat).

e In contextul dezvoltarilor previzionate in vecinitatea partii vestice si nordice a ICU I, au
fost propuse trei proiecte suport (S13 — S15) privind denivelarea constructia unor pasaje
inferioare pe ICU II (la Piata Consiliul Europei, str. Gheorghe Lazar si Calea
Bogdanestilor).

e Proiectul de constructie a centurii de vest, tratat ca doud tronsoane diferite Tn contextul
analizdrii scenariilor alternative, a fost unificat si recodificat ca C35.

e Au fost incluse proiectele C33. Centura suburbana de sud si de asemenea C34. Pasaj pe
DJ595 peste CF Timisoara - Buzias.

e A fost adaugat proiectul S(N)1. Largire la patru benzi / relocare DN 59A in vederea
imbunatatirii accesului pe radiala de vest prin eliminarea trecerilor la nivel cu calea ferata
din apropiere de Sacdlaz si Beregsau Mare.

e A fostinclus proiectul S16. Puncte suplimentare de oprire CF: Piata 700 si Piata Consiliul
Europei.

e A fost addugat proiectul S17 privind constructia unei parcari destinate utilizarii de lunga
durata la aeroport.

e A fost adaugat proiectul S20. Amenajare complex rutier zona Michelangelo etapa Il
privind largirea Aleea FC Ripensia si str. Surorile Martir Caceu.

e Au fost introduse proiectele S18. Modernizare DJ 593 Parta — Foeni (proiect practic
angajat pentru axa 6 din POR 2014 - 2020), si S(N)2. Relocarea liniei de cale feratd din
Timisoara in subteran.

Tabelul 66 — Lista interventiilor propuse pentru PMUD Timisoara

# Nume Sector Valoare Beneficiar Stadiu
fara TVA,
MEUR
Mla Reforma politicii de Parcare 0 CL Timisoara Nu exista
parcare - zona centrala studii

* Reforma politicii de parcare in zona centrala a orasului, in principal prin eliminarea abonamentelor
in zona centrala (cu exceptia rezidentilor din zona respectiva), eventual prin taxare orard incrementala
* Introducerea plétii prin aplicatie online (pentru vizitatori straini)

* Monitorizarea cererii si ofertei, si ajustarea capacitatilor si tarifelor

* Asigurarea transparentei financiare

* Proiectul este generator de venit (datoritd inlocuirii semnificative a parcarii cu abonamente cu
parcarea pe termen scurt) - estimat in baza tarifelor actuale la 3 MEUR/an (dupa ce se scad costurile
aferente proiectului M1c); acest venit va fi utilizat pentru constructia de noi structuri de parcare,
inclusiv Park&Ride

M1b Reforma politicii de Parcare 0 CL Timisoara Nu exista
parcare - zonele studii
rezidentiale
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» Reforma politicii de parcare In zonele rezidentiale ale orasului: sistem de abonamente pentru
rezidenti (exclusiv din zona respectiva), sistem de abonamente pe perioada zilei pentru utilizatori in
timpul zilei, plata prin SMS / aplicatie online pentru vizitatori

* Proiectul va fi implementat gradat, incepand cu cartierele cu cele mai mari probleme

* Proiectul este generator de venit (datoritd Inlocuirii parcarii gratuite cu parcare platitd); acest venit
va fi utilizat pentru constructia de noi structuri de parcare, inclusiv Park&Ride

Mlc

Reforma controlului
parcarii

Institutional

CL Timisoara

Nu exista
studii

« Infiintarea unui departament in cadrul politiei locale destinat exclusiv controlului parcirii, care s-ar
afla de asemenea sub coordonarea Serviciului Parcari din primérie

* Necesarul de personal ar fi de 32 persoane doar pentru zona centrald; pentru zonele rezidentiale ar fi
adaugat personal in functie de progresul implementarii proiectului M1b; finantarea ar fi asigurata din
veniturile generate prin implementarea masurii M1a si M1b

Sl Constructia de structuri Parcare 42,5 CL Timisoara Nu exista
de parcare in zona studii
centrald

» Constructia a 3 noi parcari In zona centrald, din care doud supraterane si una subterand, in locatiile:
str. Oituz (supraterand, 700 de locuri, 17,5 MEUR), Spitalul de Urgenta (supraterana, 400 de locuri,
10 MEUR), Punctele Cardinale (subterana, 300 de locuri, 15 MEUR)

* Ce-a de-a treia parcare va fi realizatd doar ulterior constructiei primelor doua, si doar daca rezulta ca
fiind necesara

» Ca alternativa la utilizarea fondurilor publice, pentru a nu greva anvelopa bugetara, aceste proiecte
ar putea fi implementate prin parteneriat public-privat

Nu exista
studii

S19 Constructia unei parcari Parcare 8,4
in zona centrala

CJ Timis sau CL
Timigoara

» Constructia unei parcari in zona centrald, partial subterana, partial supraterand in apropiere de str.
Paris, cu 300 de locuri (castig net de 225 de locuri)

S2 Cresterea numarului de Parcare 1,25 CL Timisoara Nu exista
parcari in zonele studii
rezidentiale

* Cresterea numarului de locuri de parcare (estimat 250) in zonele rezidentiale cu locuinte colective,
in special prin utilizarea mai judicioasa a spatiului urban (spre exemplu prin inlocuirea garajelor
semipermanente)

» Constructia de parcaje doar in cazul in care masura de mai sus nu reuseste sa echilibreze cererea cu
oferta, In zone rezidentiale cu densitate ridicata (precum Dacia sau Calea Sagului), in care se va fi
implementat controlul parcarii (masura M1b).

* Costul estimat acopera doar prima parte a masurii (cresterea numarului de locuri de parcare).

M2a Schimbarea formei Institutional | ~0 RATT Nu exista
juridice a RATT studii

* Schimbarea formei juridice a RATT in societate comerciald, conform OUG 30/1997 privind
reorganizarea regiilor autonome si dispozitiilor ulterioare.

M2b Implementarea de CSP
pentru transportul public
in polul de crestere

Nu exista
studii

Institutional | ~0 CL Timisoara

CL comune

» Implementarea de Contracte de Servicii Publice pentru transportul public non-feroviar in zona
polului de crestere, conform regulamentului CE 1370/2007.
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M3a Autoritate strategica Institutional | 0.1 + 0.4 pe | CL Timigoara si | Nu exista
pentru polul de crestere an restul studii
(ASPC) localitatilor din
PC,CITM,
ADR YV

* Transformarea Societatii Metropolitane de Transport Timigoara intr-o autoritate strategica unica
pentru planificarea mobilitatii la nivelul polului de crestere, inclusiv aspecte relevante pentru
mobilitate privind dezvoltarea spatiala si economica, fie in cadrul ADI ZMT, fie intr-o alta forma
permisa de cadrul legal.

» ASPC ar fi responsabila atat pentru integrarea planurilor sectoriale intre ele (de exemplu PUG-urile
diverselor UAT-uri), precum si pentru integrarea planurilor din diverse sectoare

* ASPC ar fi responsabild pentru actualizarea si supervizarea implementarii planurilor strategice
precum PMUD sau SIDU.

M3b Birou pentru inovatii in Institutional | O CL Timisoara Nu exista
mobilitate studii

« Infiintarea in cadrul structurii organizatorice a primariei a unui birou care ar fi responsabil cu
dezvoltarea de initiative pentru implementarea unor concepte noi privind mobilitatea, precum car
pooling, car sharing, smart logistics, utilizarea combustibililor alternativi etc.

* Ar urma sa functioneze in colaborare cu universititi, alte entitati de cercetare, ONG-uri si
principalii actori din sectorul privat

* Ar urma sa supervizeze elaborarea noilor standarde relevante pentru infrastructura si serviciilor de
mobilitate (de ex. un manual de amenajare peisagistica a drumurilor)

M4 Centru integrat ITS IT/ 5.25 CL Timisoara; | Nu existd
Institutional RATT; Politia | studii
locala; UPT

* Integrarea atat tehnica cat si institutionald a sistemelor actuale si in curs de realizare (sistemul de
management al traficului, sistemele ale RATT, sistemul de supraveghere video etc.)

* Permite imbunatatirea semnificativa a actiunilor de raspuns si ajustare (dimensiunea reactiva) cat si
de planificare strategica (dimensiunea proactiva) privind mobilitatea

* Optimizarea utilizarii sistemului informatic integrat pentru situatiile de urgenta

* Analiza oportunitatii crearii Centrului integrat ITS 1n cadrul primariei Timisoara sau in cadrul
Institutului de Cercetare in domeniul Transporturilor Inteligente.

Mb5a Optimizarea intersectiilor | Strazi 5 CL Timisoara Nu exista
pe principalele radiale ale studii
orasului

« Imbunititirea geometriei, amenajarii si ciclurilor de semaforizare pe principalele radiale ale
orasului. Acest proiect va avea la baza un studiu detaliat al intersectiilor (ex. Calea Aradului, Calea
Lugojului si Calea Sagului).

M5b Managementul traficului | Multiple 6 CL Timisoara Nu exista
— Etapaall-a domenii studii

* Extinderea si optimizarea sistemului de management de trafic implementat prin POR 2007 - 2013,
precum si reconfigurarea unor intersectii, in principal pentru cresterea prioritatii transportului public si
transportului nemotorizat

« Imbunatitirea sigurantei rutiere a utilizatorilor vulnerabili (reconfigurare treceri de pietoni, facilitati
pentru ciclisti) pe artere si drumuri colectoare

* Acest proiect ar fi implementat dupa finalizarea tronsonului de centura DN 6 est - DN 59
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M5c Integrarea si Institutional | O Politia locala; Nu exista
imbunatatirea Politia rutierd; studii
institutionala privind Primaria
siguranta rutiera Timisoara

» Desemnarea, de politia locala, de primarie si de politia rutiera a cate unui angajat dedicat exclusiv
sigurantei rutiere care sa se ocupe de analiza datelor privind incidentele si accidentele rutiere, sa
pregateasca planuri de actiune (reactive si proactive), sa conduca campanii publice si activitati
educationale in scoli si alte institutii, sa 1si aduca contributii privind proiectarea infrastructurii rutiere,
sa asigure cooperarea cu ONG-uri dedicate sigurantei rutiere

* O activitate prioritard ar reprezenta-o pregdtirea unui set de propuneri pentru imbunatatirea imediata
a sigurantei rutiere pe reteaua de artere si drumuri colectoare din municipiu

M6 Optimizarea retelei de Transportin | 0.5 CL Timisoara; | Nu exista
transport in comun comun RATT studii

* Reconfigurarea pachetului de rute ce formeaza reteaua de transport public din polul de crestere, in
principal prin rationalizarea rutelor si prin cresterea numarului de perechi de destinatii legate cu rute
directe

* Include reteaua de rute noua (inclusiv modificari de statii unde este cazul) precum si frecventele si
capacitatile de operare la orele de varf, in perioada intre orele de varf precum si la sfarsit de
sdptamana

* Propunerea este doar pentru termen scurt (implementabila imediat, fard sa necesite modificari de
infrastructurd), structura retelei urmand a fi apoi optimizata in functie de implementarea viitoarelor
proiecte de infrastructura (extindere tramvai si troleibuz, amenajarea de benzi dedicate pentru TP, noi
axe rutiere care vor fi prevazute cu TP, structuri P&R etc.)

S3 Reconfigurarea retelei de | Transportin | 0.5 CL Timisoara; | Nu exista
transport public Tn comun RATT studii
perspectiva inchiderii
ICU I

* Reconfigurarea pachetului de rute ce formeaza reteaua de transport public din polul de crestere, in
principal prin adaptarea la constrangerile create de Tnchiderea ICU |

* Include reteaua de rute adaptata (inclusiv modificari de statii unde este cazul) precum si frecventele
si capacititile de operare la orele de varf, in perioada intre orele de varf precum si la sfarsit de
saptamana

* Propunerea se refera doar la perioada post-implementare a ICU I (proiect angajat), structura retelei
urménd a fi apoi optimizata in functie de implementarea viitoarelor proiecte de infrastructura

S4 Extinderea retelei de Transportin | 1,7 CL Timisoara Nu existad
troleibuz pe relatia Hotel | comun studii
Continental — lulius Mall

» Constructia unei retele de troleibuz pe relatia bd. I. C. Bratianu - str. Hector / str. Martin Luther - str.
Popa Sapci - bd. Antenei

* Lungime totald 1,6 km cale bidirectionala, nu include statie de redresare.

* Va prelua calatorii pe relatiile Lipovei — lulius Mall — Centru — str. Cluj — Braytim

* Include elementele de retea, cablurile de echilibrare a sarcinilor si sisteme moderne de prindere, cu
suspensie

S5 Extinderea retelei de Transportin | 4 CL Timisoara Nu exista
troleibuz inspre Giroc comun CL Giroc studii
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» Constructia unei retele de troleibuz pe radiala inspre Giroc, intre str. Maresal Constantin Prezan si
centrul comunei Giroc.

* Lungime totald 4,3 km cale bidirectionala, necesita statie de redresare.

* Va prelua calatorii pe relatia Giroc — Timisoara

* Acest proiect poate fi implementat doar in contextul denivelarii intersectiei cu calea ferata (ulterior
sau simultan cu implementarea proiectului C34)

S6 Extinderea retelei de Transportin | 2,5 CL Timisoara Nu exista
troleibuz in Mehala comun studii

* Constructia unei retele de troleibuz pe relatia str. Gr. Alexandrescu - str. Moise Dobosan - Str.
Tazlau - str. Locotenent Ovidiu Balea

* Lungime totala 3,2 km cale unidirectionala, include statie de redresare.

* Va prelua calatorii pe relatiile Mehala — centru.

* Include elementele de retea, cablurile de echilibrare a sarcinilor si sisteme moderne de prindere, cu
suspensie

* Va fi studiata si varianta extensiei bidirectionale exclusiv pe radiala, in special inh contextul unei
posibile viitoare extensii inspre Sacalaz (in cazul materializarii dezvoltarilor imobiliare prevazute)

M7a Reinnoirea si extinderea | Transportin | 31 CL Timisoara; | -
flotei de TP - orizont comun RATT
2020

* Achizitia a 15 tramvaie lungi (1,5 MEUR/bucatd), 10 de troleibuze articulate (0,45 MEUR/bucatd),
5 troleibuze nearticulate (0,33 MEUR/bucatd) si 10 autobuze nearticulate (dintre care 8 de tip urban si
2 de tip lung parcurs, pentru rutele metropolitane pe distante mai mari) (0,22 MEUR/bucata).

* Propunerea tine cont de extinderea retelei de troleibuz (prima etapa), de reintroducerea operatiilor cu
tramvaiul pe linia 3 si de programul de modernizare a tramvaielor demarat de municipalitate.

* Propunerea presupune imbunatatirea coeficientului de utilizare a flotei

M7b Reinnoirea si extinderea | Transport in | 60 CL Timisoara; | -
flotei de TP - perioada comun RATT
2021 - 2030

* Achizitia a 10 tramvaie lungi (1,5 MEUR/bucatd), 20 tramvaie scurte (1,2 MEUR/bucatd), 20 de
troleibuze articulate (0,45 MEUR/bucata), 20 troleibuze nearticulate (0,33 MEUR/bucata), 20
autobuze articulate (0,28 MEUR/bucatd) si 20 de autobuze nearticulate (dintre care 15 de tip urban si
5 de tip lung parcurs, pentru rutele metropolitane pe distante mai mari) (0,22 MEUR/bucata)

* Propunerea tine cont de extinderea retelelor de tramvai si troleibuz

* Propunerea presupune imbunatatirea coeficientului de utilizare a flotei

* Va fi analizata optiunea utilizarii de autobuze electrice, in scenariul in care aceasta tehnologie se va
dovedi avantajoasd economic

M8 Reorganizarea Transportin | 5 CL Timisoara Nu exista
transportului public Tn comun studii
zona Garii de Nord

* Dezafectarea liniilor neutilizate 1R — 7R (aflate la vest de cladirea gérii) si a peroanelor aferente si
amenajarea unei autogari precum si a unui terminal pentru transportul in comun urban

M©9a Modernizarea statiilor de | Transportin | 1,5 CL Timisoara Nu exista
transport in comun din comun studii
zona urbana

* Echiparea celor mai aglomerate 200 statii de TP din zona extraurbana cu adéposturi (iluminate unde
este cazul), alte facilitati (ex. cosuri de gunoi) inclusiv afisaj electronic acolo unde nu exista, si
imbunatatirea sigurantei accesului pietonal la acestea.
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M9b Modernizarea statiilor de | Transportin | 0,8 CL comune Nu exista
transport in comun din comun studii
zona metropolitana

* Echiparea a celor mai aglomerate 100 statii de TP din zona extraurbana cu adaposturi (iluminate
unde este cazul), alte facilitati (ex. afisaj al caracteristicilor de calétorie, cosuri de gunoi), precum si
imbunatatirea sigurantei accesului pietonal la acestea.

M10 Sistem tarifar bazat pe Transportin | 0,5 RATT -
timp comun

» Modificarea actualului sistem tarifar (bazat pe numar de mijloace de transport in comun utilizate n
cadrul unei calatorii) pe unul bazat pe timp

* Implementarea titlurilor de calatorie bazate pe timp, valabile 40 si 60 de minute

* Promovarea noului sistem de taxare in statii / vehicule.

M11 Inlocuirea retelei de Transportin | 8,3 CL Timisoara -
contact pentru troleibuze | comun

« Inlocuirea firului de contact uzat (aprox. 40 km cale simpl) cu unul cu sectiune marita (100 mm2)
« Inlocuirea sistemelor de prindere rigide cu unele moderne, cu suspensie primara.

« Inlocuirea cablajelor subterane de alimentare cu unele noi, izolate superior si cu pierderi rezistive
minime.

« Inlocuirea macazelor electrice de separare cu unele cu comanda wireless si trecere rapida

« Inlocuirea incrucisarilor troleibuz-tramvai si a macazelor mecanice cu unele moderne, prinse elastic
(cu suspensie)

« Inlocuirea separatoarelor cu unele moderne, plane, cu sectorul neutru cat mai scurt.

« Inlocuirea elementelor de curba cu unele care permit viteze de trecere sporite, prin mentinerea unei
raze constante.

S7 Inlocuirea retelei de Transportin | 6,7 CL Timisoara -
contact pentru tramvaie comun

« Inlocuirea firelor de contact cu fire cu sectiune mariti (100mm?)

« Tnlocuirea sistemelor de prindere prin montarea suspensiei primare

« Inlocuirea cablajelor subterane de alimentare cu unele noi, izolate superior si cu pierderi rezistive
minime.

* Proiectul acopera intreaga retea cu exceptia tronsonul Piata losefin — Gara de Nord (acoperita printr-
un proiect anterior).

M12a | Modernizarea depoului Transportin | 7 RATT -
Dambovita comun

» Modernizarea constructiilor si echipamentelor din depoul de tramvaie si troleibuze.
» Modernizarea sau inlocuirea echipamentelor de mentenanta, vopsire si reparatii.
* Dotarea spatiului cu un sistem de video-supraveghere.

M12b | Spalatorie ecologica in Transportin | 0.5 RATT -
depoul Dambovita comun

* Amenajarea unei spalatorii ecologice pentru tramvaie, troleibuze si autobuze in terminalul
Dambovita

M12c | Analizarea oportunitatii Transportin | 0.1 RATT -
alimentérii in regim comun
propriu cu motorina in
depoul Dambovita
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» Construirea unei pompe de alimentare in vecinatatea spaldtoriei sugerate Tn Dambovita
+ Alimentarea intregii flote centralizat si achizitionarea combustibilului la un pret avantajos.
* Digitalizarea evidentei consumurilor i a datelor de alimentare.

M12d®

Modernizarea a 9 statii de
alimentare si redresare

Transport in
comun

4,5

CL Timisoara

» Modernizarea / construirea a 9 statii de alimentare si Tnlocuirea cablurilor subterane de injectie.
* Echiparea acestora cu echipamente eficiente si protejate la scurt-circuit sau supra-sarcini.
* Ingradirea si dotarea structurilor cu un sistem de video-supraveghere.

M12e

Platforma de parcare
Take lonescu

Transport in
comun

0,15

RATT, CL
Timisoara

* Proiect esential pentru eficienta operationald in zona de nord si de est a retelelor electrice, permitand

retrageri temporare intre orele de varf, inclusiv pe perioada noptii

* Rutelor carora le-ar fi facilitat accesul (in actuala constructie a retelei) ar fi tramvaiele 1, 2, 5, 6 si
troleibuzele 11, 17 precum si viitoarea rutd spre Ghiroda
* Amenajare infrastructura linii de garare atét pentru tramvaie cat si pentru troleibuze, langa muzeul
RATT in curs de amenajare
* Presupune spatiu de garare pentru 9 tramvaie si 6 troleibuze

8814

Program de instruire
pentru angajatii RATT

Transport in
comun

0,05+ 0,05
p.a.

RATT

» Instruirea unei echipe de profesionisti care sd se ocupe de analiza, corectarea si prevenirea uzurilor si
accidentelor cauzate nereguli sistematice 1n stilul de conducere sau de mentenanta a caii/flotei

* Instruirea personalului de bord asupra stilului optim, ecologic si sustenabil de conducere,
monitorizarea respectarii acestuia .
* Instruirea personalului de mentenanta asupra regulilor de monitorizare, rectificare si prevenire a

uzurilor bandajelor si a defectelor din calea de rulare.

M13

Optimizarea operarii
tramvaielor pe tronsonul
Piata 700 - Piata Traian

Transport in
comun

0,1

RATT

Nu exista
studii

* Extinderea peroanelor statiilor de tramvai la o lungime de 60 de metri.
* Reorganizarea statiilor de tramvai prin relocarea statiei Continental pe directia est n dreptul statiei
corespondente si Infiintarea unei noi statii in zona pietei Sfantul Gheorghe.

M14

Reabilitarea spatiilor
publice din Centrul
Istoric al Municipiului
Timisoara - Etapa a l1-a

Mers pe jos;
strazi

15

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Etapa a II-a a proiectului de reconfigurare a interiorului Inelului I in vederea acordarii de prioritate
mersului pe jos si cu bicicleta

M15

Amenajarea de coridoare
pietonale

Mers pe jos

5,25

CL Timisoara

Nu exista
studii

'3 Se recomanda realizarea interventiilor M11, S4 si M12d intr-o maniera integrati.
Y Ulterior etapei selectarii protofoliului final de interventii, aceastd masura a fost extinsa si rafinatd ca masura

”Dezvoltare institutionala - transport public metropolitan”
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* Amenajarea unei retele de coridoare pietonale (de cca. 105 km lungime totald) intre principalele
zone ale orasului
* Coridoarele vor fi pe cat posibil in alte zone decat adiacent marilor artere de circulatie, traversand
sau adiacente cat mai multor zone verzi, si care sa confere rute cat mai placute si sigure pentru mersul
pe jos, in acelasi timp nedeviind cu mai mult de 15-20% de la traseul pietonal cel mai scurt

M16a

Reteaua de piste de
biciclete urbana - etapa Il

Mers cu
bicicleta

3,8

CL Timisoara

Nu exista
studii

+ Extinderea retelei de piste de biciclete cu cca. 61 km in interiorul orasului
* Amenajarea de rasteluri pentru biciclete in 33 de locatii, cu 30 de locuri fiecare in medie

M16b

Reteaua regionald de
piste de biciclete

Mers cu
bicicleta

11,2

CL comune

CL Timisoara,

Nu exista
studii

+ Constructia unei retele de piste extraurbane de biciclete in lungime totald de 224 km, care acopera
intregul pol de crestere

S9

Amenajarea de trotuare in
comune

Mers pe jos

1,8

CL comune

Nu exista
studii

* Amenajarea de cca. 36 km de trotuare pe 17,8 km de drumuri care traverseaza intravilanul
localitatilor rurale
* In putinele locuri in care exista spatiul Th ampriza drumului, se recomandd amenajarea de piste de
biciclete

M17

Amenajarea de locuri de
incarcare / descarcare de
marfa 1n centrul orasului

Transport
de marfa

0.5

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Instalarea de semnalizare orizontala si verticald pentru locuri special amenajate pentru incarcare /

descarcare marfa in apropierea principalelor cladiri comerciale din centrul oragului

M18

Modernizarea strazilor
fara imbracaminte rutierda

Rutier

5

CL Timisoara

Exista studii
pentru
anumite strazi

* Modernizarea strazilor urbane fara imbracaminte rutierd impermeabilizata (pietruite sau de pamant).

S10

Park & Ride — Etapa |

Intermodal

0,2

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Functionalizarea a trei zone de oprire ca parcari P&R — pe DN 69 (Auchan - Hornbach - Selgros),
DN 59 (Praktiker), DN 6 (str. Strandului / zona intoarcere troleibuz 11) — prin actiuni de marketing,
repozitionarea statiilor de TP in zona si ajustarea corespunzatoare a operarii liniilor de TP.

S11

Park & Ride — Etapa a Il-
a

Intermodal

15

CL Timisoara

Nu exista
studii

* Constructia a trei parcari de tip Park & Ride, de cate minim 300 de locuri fiecare in zonele UMT
(capatul urban al radialei de est), Solventul (capatul urban al radialei de vest), intersectia centura de
est / Calea Buziasului.
* Daci se dovedeste necesar, se va adduga capacitate suplimentara la locatiile de pe DN 69 si DN 59
din proiectul S10); se recomanda blocarea dezvoltarilor imobiliare pe terenurile care ar fi necesare

extinderilor
C1 Reabilitare linie de tramvai | Transportin | 5,46 CL Timisoara SFin curs de
Banatim - AEM comun reactualizare
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* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 1,82

km.

C2 Reabilitare linie de tramvai

AEM - Ciarda Rosie

Transport in 2,18

comun

CL Timisoara

Exista SF

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 0,87

km.

C3 Reabilitare linie de tramvai

Balta Verde - Calea
Torontalului

Transport in 5,01

comun

CL Timisoara

PT+DDE in
curs de
elaborare

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune de 1,67

km.

* Dublarea liniei pe cca. 200 m in capatul nord-estic al tronsonului.

C4 Reabilitare linie de tramvai

Balta Verde - Ronat

Transportin | 6,63

comun

CL Timisoara

PT+DDE in
curs de
elaborare

* Reabilitarea si dublarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (2 benzi pe sens), pe o portiune

de 2,21 km.

C5 Reabilitare linie de tramvai
Gara de Est - Spitalul Dr.

Victor Babeg

Transport in
comun

4,08

CL Timisoara

PT+DDE in
curs de
elaborare

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 1,63

km.

C6 Reabilitare linie de tramvai

Transilvania - Mures

Transport in 7,83

comun

CL Timisoara

PT+DDE in
curs de
elaborare

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 3,13

km.

C7 Reabilitare linie de tramvai

Dambovita - Liceul Auto

Transport in 3,93

comun

CL Timisoara

PT+DDE in
curs de
elaborare

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 1,96

km.

C8 Reabilitare linie de tramvai | Transportin | 5,24 CL Timisoara PT+DDE in
Liceul Auto - Abator comun curs de
elaborare

* Reabilitarea liniei de tramvai si a tramei stradale aferente (o banda pe sens), pe o portiune de 2,62

km.

C9a Inelul IV vest: pasaj inferior CF Transport 20 CL Exista SF,
in comun / Timisoara demarare PT
Strazi

» Constructia unui pasaj inferior pe sub pachetul de cai ferate intre Calea Bogdénestilor si str. Garii cu
2 benzi pe sens si linie de tramvai In zona mediana

Cob Inelul 1V vest: conexiunea str.

Garii — Dambovita

Transport

Strazi

Tn comun /

20

CL
Timigoara

Nu exista
studii
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» Constructia unui drum partial nou de cca. 900 m (dintre care cca. 200 m largire drum existent), cu 2
benzi pe sens si linie de tramvai In zona mediana, intre str. Garii si intersectia Bd. Dambovita cu str.
lon Barac

C10 Linie noua de tramvai: Solventul - | Transport 3,55 CL Nu exista
Gara de Nord in comun Timisoara studii

» Modernizarea strazii existente si constructia unei noi linii de tramvai (0,71 km) intre Solventul si
Gara de Nord.

Cl1 Extindere transport electric pe Transport 7,5 CL Nu exista
Calea Sagului n comun Timisoara studii

* Constructia unei noi linii de tramvai pe Bd. General lon Dragalina si pe Calea Sagului (2 km) cu
cale dedicata si reducerea numarului de benzi destinate traficului general de la 2 pe sens la 1 pe sens si
reabilitarea tramei stradale aferente.

» Constructia unei retele de troleibuz (cale bidirectionald) intre Piata luliu Maniu si pasajul CF de pe
Calea Sagului.

» Avand in vedere faptul ca pe aceasta arterd opereaza ruta de autobuz cu cea mai ridicata frecventa,
primaria va analiza posibilitatea realizarii retelei de contact pentru troleibuz pe actuala infrastructura
stradala cu minime adaptari.

C17 Inelul II: inchiderea estica, cu | Strazi 45 CL Timisoara | Nu exista studii
intersectii denivelate

Inchiderea ICU 11 1n partea esticd, pe o lungime totald de 1,6 km, constand in urmitoarele:

* Drum nou cu doua benzi pe sens intre Bd. Antenei si str. A. Demetriade (inclusiv denivelare
intersectie cu Bd. Antenei (0,67 km)

* Pasaj inferior pe sub str. A. Demetriade si CF (0,12 km)

* Largire str. Enric Baader la patru benzi (pe o portiune de 0,28 km)

« Pasaj inferior pe sub str. Infratirii si bd. Take Ionescu (0,26 km)

* Drum nou prin incinta fostei ILSA si pod nou peste Bega, cu doud benzi pe sens (0,28 m).
Va fi studiata posibilitatea etapizirii proiectului, pasajele inferioare putind fi realizate ulterior
inchiderii efective a inelului.

S12 Largire Splaiul Nistrului Strazi 2,5 CL Timisoara | Nu exista studii

» Largire la patru benzi Splaiul Nistrului intre str. Academician Corneliu Miclosi si str. J. H.
Pestalozzi (0,54 km).

B14 Pod Jiul peste Bega - varianta | Strazi 5 CL Timisoara | SF1n curs de
cu doua benzi pe sens elaborare, PT
contractat

* Constructia unui nou pod peste Bega in prelungirea str. Jiul pana in splaiul T. Vladimirescu, cu doua
benzi pe sens.

S13 Pasaj inferior pe ICU 1l in Strazi 12 CL Timisoara | Nu exista studii
Piata Consiliul Europei

» Constructia unui pasaj inferior cu doud benzi pe sens pe directia [CU II in Piata Consiliul Europei
* Pentru reducerea costurilor si a impactului rampelor de acces din punct de vedere urbanistic, pasajul
ar urma sa aiba gabarit vertical redus (destinat doar autoturismelor).

S14 Pasaj inferior pe ICU Il la Strazi 7 CL Timisoara | Nu exista studii
intersectia str. Gheorghe Lazar
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» Constructia unui pasaj inferior cu o banda pe sens pe directia ICU II la intersectia sa cu str.
Gheorghe Lazar / DN 59A.

* Pentru reducerea costurilor si a impactului rampelor de acces din punct de vedere urbanistic, pasajul
ar urma sa aiba gabarit vertical redus (destinat doar autoturismelor).

S15 Pasaj inferior pe ICU Il la Strazi 7 CL Timisoara | Nu exista studii
intersectia cu Calea
Bogdénestilor

» Constructia unui pasaj inferior cu o banda pe sens pe directia ICU II la intersectia sa cu Calea
Bogdanestilor / str. Coriolan Brediceanu.

* Pentru reducerea costurilor si a impactului rampelor de acces din punct de vedere urbanistic, pasajul
ar urma sa aiba gabarit vertical redus (destinat doar autoturismelor).

Cc23 Inelul IV: inchiderea estica, Strazi 42,7 CL Timisoara | Nu exista studii
doua benzi pe sens

» Constructia unui nou tronson de drum cu doud benzi pe sens de 6,1 km, cu intersectii la nivel, intre
intersectia str. Macin / str. A. Imbroane si sensul giratoriu AEM (Piata Gh. Doméagneanu), pe
aliniamentul prin str. Bobalna, si care in partea de sud utilizeazd Bd. Industriilor.

* Va fi studiatd oportunitatea implementarii proiectului in doua etape, respectiv la nord si la sud de
Calea Lugojului.

C35 Centura de vest Strazi 83 CNADNR/ Nu exista studii
CL Timisoara

» Constructia centurii de vest Intre DN 59 si DN 69, cu doua benzi pe sens

*» Lungimea proiectului este de 16,6 km 1n scenariul adoptarii variantei de traseu optimizate

« In cazul neasigurarii finantarii nationale, beneficiarul va fi CL Timisoara, proiectul urméand a fi
finantat de la bugetul local

C30 Radiala noua de vest Strazi 18 CL Timisoara | Nu exista studii

* Prelungirea (cu 2,72 km) strazii Garii de la intersectia sa cu viitorul tronson vestic al ICU IV pana in
centura de vest, cu doud benzi pe sens.
* Proiectul implica realizarea unui pasaj (inferior / superior) cu o banda pe sens pe directia radiala,

C31 Radiala noua de est Strazi 58,5 CNADNR Nu exista studii

* Prelungirea (cu 11,7 km, doud benzi pe sens) strazii Aristide Demetriade, pe la est de DN 6 spre
Lugoj, traversand DN CT / strada Aeroport pe deasupra sensului giratoriu intre aceste doud artere,
pand in Al, la cca. 1,35 km vest de actualul nod (si punct terminus al autostrazii) cu DN 6 intre
Remetea Mare si Izvin

C33 Centura suburbana de sud Strazi 40,1 CL Timisoara | Nu exista studii

* Amenajarea unei cai rutiere cu doud benzi pe sens, pornind de la nodul rutier str. Polona / str. W.
Tell, pe str. Ovidiu Cotrug pana la DN 59, apoi pe aliniamentul DJ 595 pana la vest de CF Timisoara —
Belgrad, de unde este propus un aliniament nou, de-a lungul si la sud de CF 918 Timisoara — Buzias,
pe la nord de Chisoda si Giroc, pand in centura de est (N2).

C34 Pasaj pe DJ595 peste CF Strazi 5 CJ Timis Nu exista studii
Timisoara - Buzias

* Constructia pe DJ 595 a unui pasaj suprateran peste CF 918, cu doud benzi pe sens.

S(N)1 | Largire la patru benzi / Drumuri | 43,5 CNADNR Nu exista studii
relocare DN 59A
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» Largirea la patru benzi DN 59A pe o portiune de 3,6 km intre Timisoara si Sacalaz (inainte de calea
ferata).

* Constructia unui drum cu o banda pe sens in lungime de 13 km (care va deveni noua varianta pentru
DN 59A), la nord de calea ferata, ocolind totodata localitatile Sacalaz si Beregsau Mare.

S16 Puncte suplimentare de oprire | Cale 0,5 CNCF CFR Nu exista studii
CF: Piata 700 si Piata ferata Infrastructura
Consiliul Europei SA

» Amenajarea a doua noi puncte de oprire (platforme si racorduri pietonale) pe calea ferata, in locatiile
str. Coriolan Brediceanu (in apropiere de Piata 700) si Calea Al. I. Cuza (in apropiere de Piata
Consiliul Europei)

* Va fi studiata oportunitatii relocarii garii Timisoara Sud, ca punct de oprire in vecinatatea Caii
Sagului (la sud de noul centru comercial in constructie)

« In cadrul pregitirii acestui proiect, va fi analizata oportunitatea operdrii de trenuri metropolitane pe
rute transurbane care sd includa acestei noi puncte de oprire, inclusiv constructia unui plan potential
de operare

S17 Parcare de lunga durata la Parcare 0,5 CJT™M Nu exista studii
aeroport

* Constructia unei parcari de cca. 1000 de locuri destinata parcarii de lunga durata, la sud de actuala
parcare

S18 Modernizare DJ 593 Parta — Drumuri CJT™M Exista SF
Foeni

* Modernizarea drumului judetean Parta — Foeni (POR axa 6).

S20 . . Strazi 1,7 CL Timisoara | Existd PT
Amenajare  complex rutier

zona Michelangelo etapa Il

» Largirea strazilor cu sens unic Aleea FC Ripensia si Surorile Martir Caceu (total 1,2 km) cu céte o
banda si reamenajarea tramei stradale.

Lista proiectelor de rezervi si in afara anvelopei bugetare

CL Timisoara /
Multiple | 500 CNCF CFR Exista SPF
Infrastructura SA

Relocarea liniei de cale
feratd in subteran

S(N)2

* Relocarea liniei de cale ferata pe tronsonul Solventul — Gara de Nord — Gara de Est — Padurea Verde
(aliniamentul prevazut in PUG) in subteran si reamenajarea spatiului de la suprafata
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Figura 67 — Proiecte de investitii in infrastructura rutiera
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Figura 68 — Proiecte pentru modernizarea si extinderea retelei de transport in comun electric
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Figura 69 — Reteaua de piste de biciclete in zona urbana

Legenda

Statii VeloTM
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== Proiecte in implementare
Proiecte asumate Tn viitor
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Figura 70 — Reteaua de piste de biciclete in zona metropolitana
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Figura 71 — Reteaua preliminara de coridoare pietonale
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Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung

8.1 Cadrul de prioritizare

In vederea constructiei Planului de Actiune (PA), prioritizarea proiectelor a fost realizata in
stransa legatura cu constrangerile derivate din anvelopa bugetara, utilizindu-se mecanismul
descris mai jos. De asemenea, consultari ulterioare cu beneficiarii au condus la anumite
schimbari in lista descrisa in capitolul 7.

Anvelopa bugetard (in varianta optimista) prezentata in sectiunea 5.1 a fost ajustatd prin
adaugarea pentru fiecare an a sumei de 3 milioane de euro (MEUR) care ar urma sa
rezulte din implementarea masurii Mla privind reforma politicii de parcare in zona
centrald, rezultdnd astfel alocarile disponibile pentru interventiile PMUD pentru fiecare
dintre anii cuprinsi in intervalul 2016 — 2030 (variind intre 42,38 MEUR pentru 2016 si
67,49 MEUR pentru 2030).

Au fost estimate angajamentele aferente proiectelor angajate (in principal proiectele din
clasa B), in valoare de 25 MEUR pentru anul 2016, 7,5 MEUR pentru anul 2017, si cate 5
MEUR pentru anii din perioada 2018 — 2021.

Au fost luate in calcul costurile integrale ale tuturor masurilor incluse in anvelopa
bugetard, cu exceptia

e Proiectelor S1 si S19 (parcaje in zona centrald), unde s-a luat in calcul doar jumatate
din suma (21,25 MEUR din 42,5 MEUR, respectiv 4,2 MEUR din 8,4 MEUR), restul
urmand a fi asigurat din surse private;

e Proiectului M14a (pietonalizare Cetate etapa a Il-a), unde din 15 MEUR au fost
inclusi doar 10 MEUR, restul urmand a fi finantati prin POR 2014 — 2020 axa
prioritara 5.

Costul de realizare a fiecarui masuri a fost apoi presupus a fi distribuit pe un numar de ani
variind intre 1 si 15.

Proiectele au fost apoi distribuite in interiorul anvelopei bugetare disponibile, urmarindu-
se urmatoarele principii:

e Includerea in PA cét de devreme fezabil a interventiilor cu cost redus si impact mare

.....

e S-a urmdrit ca, in cadrul unui subset de proiecte de acelasi timp (spre exemplu
infrastructura rutierd), sa fie prioritizate proiectele cu cele mai mari beneficii sau
proiectele care rezolva cele mai importante proiecte de mobilitate.

e Au fost respectate interdependentele de tipul “proiectul A poate fi implementat doar
dupa proiectul B” sau “proiectele C si D trebuie implementate simultan pentru a
obtine maximul de beneficii”.

e Au fost luate in calcul si considerente privind impactul implementarii proiectelor
asupra functiondrii zonei urbane in perioada implementarii acestora (spre exemplu
evitdndu-se propunerea deschiderii simultane de santiere de lucrari in aceeasi zona).

De-a lungul intregului proces de constructie a Planului de Actiune s-a tinut cont de
incadrarea la nivelul fiecarui an in anvelopa bugetara disponibild pentru anul respectiv.
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e Proiectele aflate in afara anvelopei bugetare nu au fost supuse constrangerii reprezentate
de aceasta, implementarea acestora fiind propusa cat de repede a fost considerat fezabil
dar si realist in contextul prioritatilor (in general nationale) aflate in afara controlului
PMUD. Printre aceste proiecte se afla cele care necesitd finantare nationala.

8.2 Prioritatile stabilite

Planul de Actiune prezentat in capitolul urmator prezintd prioritatile rezultate ca urmare a
aplicarii metodologiei de mai sus. In discutia de mai jos sunt utilizate denumirile prescurtate
ale interventiilor.

1. Urmatoarele interventii sunt propuse a fi demarate imediat (incepere in 2016):
e Mila Reforma parcarii - central (urmat apoi de M1b Reforma parcarii - rezidential)
e Milc Reforma controlului parcarii

e M2a Schimbarea incadrarii juridice RATT

e M2b Implementarea CSP

¢ Ma3a Autoritate strategica PC

e M3b Birou pentru inovatii in mobilitate

e Mb5c Siguranta rutiera - imbunétatire institutionala
o« M6 Optimizarea retelei TP

e MI10 Sistem tarifar bazat pe timp pentru PT
e Mil Sistem alimentare troleibuze
e Ml2c Pompa motorina vehicule TP Dambovita

e Ml2e Platforma de parcare TP Take lonescu

e S8 Dezvoltare institutionala - transport public metropolitan
e M13 Optimizare operare tramvaie Piata 700 - Piata Traian

o M17 Locuri incarcare/descarcare marfa in zona centrala

e S10 Parcari P&R - Etapa |

e COa Pasaj inferior Solventul

2. Urmatoarele doua proiecte sunt considerate de importanta cruciala pentru imbunatatirea
mobilitatii, si ar urma sd demareze in 2017 (anul 2016 fiind rezervat pregatirii acestora).

e Mba Optimizarea intersectiilor pe radiale
e M1l2a Modernizarea depoului de tramvaie Dambovita
3. Privind prioritizarea altor interventii, se impun urmatoarele precizari:

e Proiectul M5b (Managementul traficului - etapa a Il-a) este propus pentru perioada 2020
— 2022, dupa finalizarea constructiei inelului de centura

e Proiectele privind extinderea retelei de troleibuz sunt prioritizate diferit n orizontul
PMUD:
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e 2017: Posta Mare — lulius Mall
e 2021: Mehala
e 2027 —2028: Giroc (ulterior finalizarii pasajului peste calea ferata pe DJ 595).

e Modernizarea celor noud statii de alimentare pentru sistemul de transport electric este
prioritizatd in functie de starea acestora: doud pentru modernizare imediata (2017), trei
pentru modernizare cu un orizont mediu (2022) si patru pentru modernizare pe termen
lung (2028 — 2029).

o FEtapa a ll-a de pietonalizare a zonei Cetate este propusa pentru perioada 2017 — 2021
(doua etape, dintre care prima, din perioada 2017 — 2018, urmand a fi finantatd prin POR
2014 — 2020 AP 5, asadar in afara anvelopei bugetare), simultan cu finalizarea inchiderii
inelului I si concomitent/ulterior constructiei primelor parcaje in zona inelului L.

e Privind modernizarea retelei de tramvai, PMUD prevede un program ambitios de
modernizare a retelei, cu sapte proiecte de modernizare prevazute pentru perioada de
implementare 2016 — 2023, aferenta perioadei de programare 2014 — 2020 (demararea se
refera la inceperea efectiva a lucrarilor — deci primul an care produce efecte majore
asupra anvelopei bugetare — contractarea si pregatirea avand loc desigur in ani anteriori):

e Demarare in 2017 (licitarea lucrarilor urmand a fi realizata in 2016): C4. Balta Verde
- Ronat si C7. Dambovita - Rascoala din 1907.

e Demarare in 2018: C3. Balta Verde - Calea Torontalului

e Demarare in 2019: C1. Banatim — AEM

o Demarare in 2020: C6a. Transilvania - Piata Veteranilor

o Demarare in 2021: C2. AEM — Ciarda Rosie

o Demarare in 2022 (cu finalizare in 2023): C5. Gara de Est - Spitalul Dr. Victor Babes

o Intr-o etapi ulterioard sunt modernizate tronsoanele C6b. Transilvania - Piata Veteranilor
- Mures (2026 - 2027) si, spre sfarsitul orizontului PMUD, si doar daca se dovedeste a fi
necesar, tronsonul C8. Rascoala din 1907 - Abator (2029 - 2030).

e Privind proiectele pentru infrastructura rutiera, PMUD propune urmatoarele prioritati:

e Finalizarea prioritard a inchiderii vestice a inelului IV: Pasaj inferior Solventul (C9a)
in perioada 2016 — 2018 (inclusiv C10. Linie noud de tramvai Solventul - Gara de
Nord, Th 2017 — 2018), urmata imediat de proiectul C9b. Drum nou Str. Garii -
Dambovita (2019 — 2020).

e Efectuarea lucrarilor pentru inchiderea inelului II in partea de est (C17) in perioada
2018 — 2022 (inclusiv realizarea proiectului S12. Largire Splaiul Nistrului in
intervalul 2020 — 2021).

o Constructia noii radiale de vest in perioada 2021 — 2022.

e Constructia celor trei pasaje inferioare din partea vestica si nordica a inelului II (S13 —
S15) in perioada 2022 — 2024.

o Constructia centurii suburbane de sud (C33b) Tn perioada 2023 — 2024 (insa cu
reabilitarea lucrarilor de artd din vestul arterei — nodul Polona si pasajul CF — in
perioada imediata, 2017 — 2018)
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e TInchiderea inelului IV in zona de est (C23b) de-abia in perioada 2023 — 2025
(presupunand ca inelul de centura va fi fost realizat anterior anului 2020 de catre
CNADNR, conform prevederilor MPGT si POIM); totusi, portiunea UMT — Calea
Lugojului (C23a) este prinsa in PA in perioada 2019 — 2020, avand in vedere riscul ca
noua radiald de est cu finantare nationald (C31) sd nu fie implementatd in perioada
imediat urmatoare

e Implementarea proiectului Michelangelo Il (S20) in perioada 2019 — 2021.
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9 Planul de actiune

Planul de actiune este prezentat in urmatorul tabel. In coloana privind costurile proiectelor,
hasura violet indicd proiecte in afara anvelopei PMUD, iar hasura verde indica proiecte
pentru care doar o parte din cost a fost luat Tn calcul Th anvelopa PMUD.

Tn coloana cu numerele proiectelor sunt reprezentate:

e Cu hasura verde: proiectele propuse pentru cofinantare prin POR 2014 — 2020. Acestea au
fost alese astfel incat bugetul total al lor este de 99,5 MEUR - adicad intr-o varianta
extrem de optimistd privind alocarea totald din POR aferentd polului de crestere
Timisoara.

e Cu hasura galbena: alte proiecte eligibile pentru cofinantare prin POR 2014 — 2020 (cu un
buget total de 73,6 MEUR). Nu au fost indicate proiecte care, desi eligibile, sunt propuse
pentru implementare integral sau in mare parte dupa 2023.
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Tabelul 67 - Planul de Actiune pentru PMUD Timisoara
# Nume scurt proiect/masura (J.); An (->) Total 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Anvelopa bugetara total disponihila (-») MEUR 42,38 43.66 45.00 46.41 47.90 58.20 59.84 61.56 54.61 56.50 53.49 60.58 62.77 65.07 67.49
Anvelopa bugetari rdmasa teoretic (->) -0.76 -0.31 -2.24 -1.47 -2.31 -0.44 2.35 1.06  5.67 34.99 48.01 48.10 52.39 50.94 54.36
(Total proiecte angajate: A+B) - estimat 25.00 7.50 5.00 5.00 5.00 5.00
M1a Reforma parcérii - central 0.05 0.05
M1b Reforma parcarii - rezidential 0.05 0.02 0.03
M1lc Reforma controlului parcarii 0.05 0.05
51 Parcaje - central 21.25 250 250 438 438 3.80 3.80
S19  Parcaj pe inelul | vest (str. Paris) 4.2 2,10 2.10
s2 Spatii de parcare - rezidential 1.25 0.42 042 042
M2a Schimbarea incadrarii juridice RATT 0.05 0.05
M2b Implementarea CSP 0.05 0.05
M3a Autoritate strategica PC 0.1+0.4pa 0.10 040 040 040 040 040 040 040 040 040 040 040 040 040 040
M3b Birou pentru inovatii in mobilitate .05 pa 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005
M4  CentrulTS 3.5 1.75 1.75
Mb5a Optimizarea intersectiilor pe radiale 5 2,50  2.50
M5b  Managementul traficului - etapa a ll-a 6 2.00 2.00 2.00
Msc igurantd rutierd -imbundtatire 03pa 003 003 002 003 003 003 003 003 002 003 002 003 003 003 003
institutionala
ME  Optimizarea retelei TP 0.5 0.50
53 Optimizarea retelei TP dupa completarea 1 1.00
inelului |
- Extensie troleibuz: Posta Mare - lulius Mall 1.7 1.70
S5 Extensie troleibuz: Giroc 4 2.00 2.00
Extensie troleibuz: Mehala 2.5 2.50
Tnnoirea flotei TP: 2020 31 6.20 ©.20 6.20 6.20 6.20
M7b  Tnnoirea flotei TP: 2021 - 2030 64.6 046 640 o640 040 o646 040 0406 040 640 0.40
M&  Terminal TP la Gara de Nord 5 2.50 2.50
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# Nume scurt proiect/masura (J.); An [->) Total 2016 2017 20183 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Anvelopa bugetara total disponibila (->) MEUR 42,38 43.66 45.00 46.41 47.90 58.20 59.84 61.56 54.61 56.50 58.49 60.58 62.77 65.07 67.49
Anvelopa bugetara raimasa teoretic (->) -0.76 -0.31 -2.24 -1.47 -2.31 -0.44  2.35 1.06 5.67 34.99 48.01 48.10 52.39 50.94 54.36

- Modernizarea statiilor TP: urban 1.5 1.50
M9b Maodernizarea statiilor TP: extraurban 0.8 0.80
M10 Sistem tarifar bazat pe timp pentru PT 0.5 0.50
WA sistem alimentare troleibuze 83 208 208 208 208
s7 Retea contact tramvaie 6.7 2.23 223 223
.N[Dderni.zarea depoului de tramvaie 7 350 350
Dambovita
M12b Spnnléiléitorie eco pentru vehicule TP 0.5 0.50
Dambovita
M12¢c Pompa motoring vehicule TP Ddmbovita 0.1 0.10
M12d Moderni.zarea celor 9 statii de alimentare 45 1.00 150 100 1.00
TP electric
M12e Platforma de parcare TP Take lonescu 0.15 0.15
gg ~ Dezvoltareinstitutionald -transport public - o 605 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005
metropolitan
Optimizare operare tramvaie Piata 700 - 01 0.10
Piata Traian
M14 Pietonalizare Cetate - Etapa a Il-a 10 x[PORAP5] 333 333 3.33
M15 Coridoare pietonale 5.25 058 058 058 039 039 039 039 039 039 039 029 0.39
AR piste de biciclete urbane - etapalll 4.8 096 096 096 096 0.96
M16b Reteaua regionala de ciclism 11.2 X X X X X X X X X X X X X X
s9 Trotuare in comune 18 X X X X X
M17 Locuri incédrcare/descarcare marfa in zona 0.5 0.50
centrala
M18 Drumuri neasfaltate in zona urbana 5 071 071 071 071 071 071 071
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# Nume scurt proiect/masura (J.); An (-») Total 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Anvelopa bugetara total disponibila [-») MEUR 42.38 43.66 45.00 46.41 47.90 58.20 59.34 61.56 54.61 56.50 58.49 60.58 62.77 65.07 67.49
Anvelopa bugetara ramasa teoretic (-») -0.76 -0.31 -2.24  -1.47 -2.31 -0.44 2.35  1.06 5.67 34.99 48.01 48.10 52.39 50.94 54.36
S10  Parcari P&R - Etapa | 0.2 0.20
S11  Parcéri PER - Etapa ll 1.5 0.50 0.50 0.50
C1 Modernizare tramvai: Banatim - AEM 5.5 275 2.5
c2 Modernizare tramvai: AEM - Ciarda Rosie 2.2 1.10 1.10
Modernizare tramvai: Balta Verde - Calea 5 250 | 2.50
Torontalului
Modernizare tramvai: Balta Verde - Ronat 6.6 3.30 3.30
s Modernizare tramvai: Gara de Est - Spitalul a1 205 | 2.05
Dr. Victor Babes
Modernizare tramvai: Transilvania -
C6a  Mures: Etapa |, tronson Transilvania - Piata 1.6 0.80 0.80
Veteranilor
Modernizare tramvai: Transilvania -
C6b  Mures: Etapa ll, tronson Piata Veteranilor - 6.2 3.10 3.10
Mures
— l\-‘!odernlzare tramvai: Ddmbovita - 75 250 | 250 | 2.50
Rascoala din 1907
c8 Modernizare tramvai: Rascoala din 1907 - 2.9 195 | 195
Abator
IE88 P assj inferior Solventul 20 667 667 6.67
C9b  Drum nou Str. Garii - Dambovita 15 7.50 7.50
Linie noua de tramvai Solventul - Gara de 3.6 180  1.80
Nord
Transport electric pe Calea Sagului 75 375 | 375

(troleibuz + tramvai)
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Raport Final
# Nume scurt proiect/masura ({.); An (->) Total 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Anvelopa bugetara total disponibila [-») MEUR 42,38 43.66 45.00 46.41 47.90 58.20 59.84 61.56 54.61 56.50 538.49 60.58 62.77 65.07 67.49
Anvelopa bugetara rimasa teoretic (-») -0.76 | -0.31 | -2.24 -1.47 -2.31 -0.44 | 2.35 1.06 5.67 34.99 48.01 48.10 52.39 50.94 54.36
c17 inchidere inel Il est (Antenei - E. Baader - A5 5.00  5.00 10.00 10.00 15.00
Splaiul Nistrului)
512  Largire Splaiul Nistrului 2.5 1.25 1.25
513 Pasaj inferior inelul Il - Piata Consiliul 12 6.00 | 6.00
Europei
S$14  Pasaj inferior inelul Il - Gheorghe Lazéar 7 3.50 3.50
515  Pasaj inferior inelul Il - Calea Bogdanestilor 7 350 3.50
23a Tnchidere inel IV est: Etapa |, UMT - Calea 7 350 3.50
Lugojului
c23b Tnchidere inel IV est: Etapa Il, Calea 357 11.90 | 11.90| 11.90
Lugojului - AEM
C35 Centura de vest 83 X X
C30 Radiala noud de vest (centura - Solventul) 18 9.00 9.00
C31 Radiala noud de est (UMT - A1) 58.5 X X
33a Reabilitare nod rutier Polona + pasaj CF 5 100 1.00
(inclusiv largire la patru benzi)
C32b Centura suburbana de sud 38.1 19.05 19.05
C34  Pasaj peste CF DJ 595 Giroc 5 X X
S{N)1 Largire si relocare DN 59A 43.5 X X
516  Noi puncte de oprire CF 0.5
517  Parcare de lunga durata aeroport 0.5
518 DJ 593 Parta - Foeni
520 Michelangelo I 7.7 2.57 2.57 257
5(N)2 Relocarea in subteran a caii ferate 500
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Se observa ca este previzionat ca anvelopa bugetara sa fie cheltuita practic integral in fiecare
an pand in 2024, incepand cu 2025 fiind disponibile fonduri consistente pentru interventii
suplimentare. Acestea ar urma sa fie stabilite la o viitoare revizuire a PMUD, luand in calcul
dezvoltarea care va avea loc intre timp in zona metropolitand Timisoara.

9.1 Interventii majore asupra infrastructurii de circulatie

Tabelul 68 prezintd ordinea propusa pentru realizarea interventiilor majore asupra
infrastructurii de circulatie, in principal infrastructurd rutiera. Acesta aratda si alte proiecte
majore conditionate de sau sinergice cu aceste proiecte. Privind proiectele a caror
implementare depinde de CL Timisoara se impun urmatoarele precizari:

1. Inchiderea inelului IV in partea de vest trebuie si devind prioritatea principald a
Timisoarei in urmatorii ani. Realizarea acestui proiect permite degrevarea semnificativa a
retelei rutiere urbane in jumatatea vestica a orasului, si ca atare: (a) implementarea multor
masuri de mobilitate durabild si (b) implementarea unor altor lucrari privind infrastructura
rutierd majora sub un trafic semnificativ redus.

e Conform discutiilor cu primdria Timisoara, aceastd interventie este propusd a fi
realizatd in doua etape: realizarea pasajului inferior de la Solventul (2016 — 2018) si
drumul nou (inclusiv podul peste Bega) intre str. Garii si bd. Dambovita (2019 —
2020).

e Pentru obtinerea unei sinergii maxime atat pentru componenta rutiera cat si pentru cea
de transport public, este propusa realizarea, concomitent cu etapa I (proiectul C9a), a
proiectelor C10 (tramvai Solventul — Gara de Nord) si C4 (modernizarea tramvaiului
si largirea tramei stradale pe Calea Bogdanestilor).

e Introducerea transportului electric pe Calea Sagului (tramvai + troleibuz), inclusiv cu
banda dedicata pentru transport public este de asemenea conditionatd de inchiderea
inelului IV Tn zona de vest, fiind deci propusa a fi realizata in perioada 2021 — 2022.
Totusi, In aceasta etapd banda dedicata pentru TP apare a fi fezabil a fi realizata doar
pe portiunea la nord de Bd. Dambovita / Bd. Liviu Rebreanu, portiunea sudica
urmand a fi implementata doar dupa finalizarea radialei noi de vest.

2. A doua prioritate apare a fi realizarea setului de proiecte C17 si S12 privind inchiderea
inelului II 1n partea sa de est. Aceasta este propusa a fi realizata in decurs de cinci ani, in
intervalul 2018 — 2022. Intervalul propus relativ lung este determinat in principal de
constrangerea dictatd de anvelopa bugetara realist disponibila.

3. A treia prioritate este constructia radialei noi de vest (prelungirea str. Garii de la
intersectia sa cu ICU IV 1n zona de vest). Aceasta este propusa 1n contextul prezumtiei
finalizarii centurii de vest pana in 2020, urmand a realiza urmatoarele:

e Creste impactul reducerii traficului in zona centrald ca urmare a finalizarii inelului IV
n zona de vest;

o Imbunititeste semnificativ accesul la cele doua parcuri industriale din vestul orasului;
e Contribuie la descongestionarea radialelor Calea Sagului (DN 59) si DN 59A.

4. A patra prioritate priveste potentierea inelului Il in zona de vest prin sporirea de
capacitate la intersectii (S13 — S15), in perioada 2021 — 2024.

5. A cincea prioritate priveste realizarea centurii suburbane de sud.
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6. Ca ultima prioritate apare inchiderea inelului IV in zona de est, ca urmare a faptului ca
realizarea centurii de est/sud de cdtre CNADNR va fi redus importanta si urgenta acestui
proiect.

Tabelul 68 — Prioritizarea propusa pentru proiectele majore de infrastructura rutiera

# Nume scurt proiect 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
(9a Pasajinferior Solventul
C10 Linie noud de tramvai Solventul - Gara de Nord
C3 Modernizare Tv (+ |drgire tramd stradald) Bogdanestilor
C9b Drum nou Str. Garii - Ddmbovita n
C11 Transport electric pe Calea Sagului (troleibuz + tramvai)
C17 Tnchidere inel Il est: Antenei - Baader - Splaiul Nistrului

S12  Largire Splaiul Nistrului

C30 Radiala noua de vest (centura - Solventul)
S13 Pasajinferior inelul Il - Piata Consiliul Europei
S14 Pasajinferior inelul Il - Gheorghe Lazar

S15 Pasajinferior inelul Il - Calea Bogdanestilor
C33 Centura suburbana de sud (p. Polond)
€23 Tnchidere inel IV est: UMT - AEM (UMT - DN6)
C34 Pasaj peste CF DJ 595 Giroc
N2 Centura de sud/est

C35 Centura de vest

C31 Radiala noua de est (UMT - A1)

S(N)1 Ldrgire sirelocare DN 59A

M5b  Managementul traficului - etapaall-a

Este evident faptul ca intreaga constructie propusa prin PMUD este dependenta de realizarea
proiectelor propuse pentru finantare nationala, astfel:

e Intr-o foarte mare masuri: implementarea proiectului angajat N2. Centura Timisoara vest
—sud, ideal in perioada 2017 — 2018, asumata prin MPGT si POIM.

e Intr-o mare masura: implementarea proiectului C35. Centura Timisoara — vest (propus
pentru perioada 2017 — 2018).

o Intr-o mica masura: implementarea proiectului C31. Radiala noud de est UMT — Al
(propus pentru perioada 2019 — 2020).

e Intr-o masura neglijabila: implementarea proiectului S(N)1. Largire si relocare DN 594
(propus pentru perioada 2024 — 2025).

Inchidere inelul IV in partea vestici:
C9a. Pasaj inferior Solventul
C9b. Drum nou intre str. Garii si Bd. Dadmbovita

Sector Infrastructura rutierd, transport public

1. Congestia pe reteaua rutiera urbana, atat la orele de varf cat si in perioada
diurna dintre varfuri, afecteazd semnificativ eficienta transportului privat si

Descrierea .
public.

problemei
2. Cea mai vestica cale rutierd, dar si axd de transport public intre nordul si
sudul orasului (Calea Circumvalatiunii) se afla in fapt la 750 m de centrul

REP/238624/DSUMPOO0L | Varianta IV | 12 Decembrie 2015 Page 189

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final
orasului.
Obiectiv(e)
Obiectiv | Constructia unei noi legaturi rutiere si de tramvai in strategic(e)
operational | vestul orasului, pe aliniamentul inelului IV ECE, ACC, QUL,
ENV, SFT®

Constructia unui drum cu doud benzi pe sens si linie de tramvai in zona
mediana 1n prelungirea Caii Bogdanestilor, pana in Bd. Dambovita.

Descrierea
interventiei

Proiectul este propus a fi implementat fazat, in doua subproiecte:

e (9a: Constructia unui pasaj inferior pe sub pachetul de céi ferate intre
Calea Bogdanestilor si str. Garii

e (C9b: Constructia unui drum nou de cca. 700 m intre str. Garii si Bd.
Dambovita (inclusiv a unui nou pod peste canalul Bega), precum si
largirea Bd. Dambovita pana la intersectia sa cu str. Ion Barac, inclusiv
echiparea cu linie de tramvai, pe o portiune de cca. 200 m.

Proiectul C9b include amenajarea principalelor componente ale nodului mixt
rutier-tramvai-troleibuz-P&R 1in zona Solventul (capatul vestic al Bd. Garii).

Implementare

' Cele cinci obiective strategice ale PMUD sunt abreviate astfel: ECE = eficienti economici;
ACC = accesiblitate; ENV = mediu inconjuritor; SFT = siguranti si securitate; QUL = calitatea
vietii urbane.
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Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Exista SF (C9a) 2016 (C9a) 2016 — 2018 (C9a)
Nu exista studii (C9b) 2017 — 2018 (C9b) 2019 — 2020 (C9b)
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
20 (C9a) POR 2014 — 2020 (C9a) —
inihi 1misoara
15 (C9b) Eg%e]tlfé local (C9b) [eligibil

Constrangeri si riscuri

Neobtinerea in timp util a drepturilor pentru constructia arterei prin fostul Combinat
Solventul.

Necorelarea proiectelor C9a, C9b, C10, C30 si S11 (vezi mai jos).

Informatii suplimentare

1. Avand in vedere faptul ca analizele, inclusiv cele efectuate cu modelul de transport, arata
ca dintre toate proiectele de infrastructurd rutiera majora acesta este proiectul care ar aduce
cele mai mari beneficii orasului, este recomandata finalizarea imediata a pregatirii studiilor
necesare constructiei si demararea licitatiei pentru proiectul C9a.

2. La actualul capat vestic al str. Garii ar urma sa fie amenajat un complex nod de transport
avand in vedere ca in acest punct sunt de luat in calcul urmatoarele:

e Proiectele privind inchiderea inelului IV in zona vestica (C9a si C9b).

e Noua radiald de vest (prelungirea str. Garii pana in centura de vest) (C30).

¢ Noua linie de tramvai pe str. Garii intre Solventul s1 Gara de Nord (C10).

o Parcarea de tip Park&Ride planuita a fi realizata in zona (parte din proiectul S11).

e Necesitatea de a reamenaja punctul terminal din aceastd zonad a retelei de troleibuz, care
va asigura legatura directa cu centrul orasului (in jurul inelului I).

Avand in vedere volumele de vehicule prevazute de modelul de transport pentru orizontul
2030 atat pe inelul IV cat si pe noua radiala, se propune amenajarea in aceastd zona a unui
sens giratoriu de mari dimensiuni (similar cu cel din Piata Gh. Domésneanu), care sa dispuna
de 3-4 benzi de intrare si 2 benzi de iesire pentru fiecare directie pentru traficul general. In
interiorul acestuia ar urma sa fie amenajata o bucld circulard pentru tramvai si troleibuz,
precum si spatiul de parcare pentru facilitatea P&R.

'° In paranteze pitrate sunt indicate surse alternative de finantare in scenariul neobtinerii
finantarii prin sursa preferata
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C17. Inelul 1l —inchidere la est

Sector

Infrastructura rutiera

Descrierea
problemei

1. Congestia pe reteaua rutierda urbanad, in special pe inelul I si pe radialele care
conduc la acesta, atat la orele de varf cat si In perioada diurnd dintre varfuri,
afecteaza semnificativ eficienta transportului privat si public.

2. Calitatea vietii urbane este afectatd de traficul semnificativ care se
desfdsoara prin centrul extins al Timisoarei (considerat ca interiorul inelului
II), o parte semnificativa din acesta fiind trafic de tranzit si de trecere (asadar
deplasari care nu are originea sau destinatia in centrul extins).

Obiectiv
operational

Obiectiv(e)
Eliminarea traficului de tranzit si de trecere din centrul strategic(e)
extins al Timisoarei prin completarea inelului 11 QUL, ECE, ACC,
ENV, SFT

Descrierea
interventiei

Inchiderea ICU II in partea estica, pe o lungime totald de 1,6 km, constind in
urmatoarele:

e Drum nou cu doud benzi pe sens intre Bd. Antenei si str. A. Demetriade
(inclusiv denivelare intersectie cu Bd. Antenei (0,67 km)

e Pasaj inferior pe sub str. A. Demetriade si CF (0,12 km)

o Largire str. Enric Baader la patru benzi (pe o portiune de 0,28 km)

Pasaj inferior pe sub str. Infritirii si bd. Take Ionescu (0,26 km)

Drum nou prin incinta fostei ILSA si pod nou peste Bega, cu doud benzi

lelslie ‘*E) \ 3 .’x} Qs »
A i A Y .,“#‘\
,f/'Pas_aj.infgfior-gx‘l‘\/ t"* Dy SN

77 %% sub’A% Demetriade,si.CF}

Pentru reducerea costurilor si a impactului rampelor de acces din punct de
vedere urbanistic, cele doua pasaje ar urma sa aiba gabarit vertical redus
(destinat doar autoturismelor). La momentul pregatirii proiectelor, se va
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determina gabaritul vertical optim pentru cele doua pasaje.

In scenariul constructiei de citre CNADNR a noii radiale de est (C31), pentru
a asigura o conexiune de capacitate sporita intre C31 si ICU II est, se impune
si largirea la patru benzi a strazii A. Demetriade pe portiunea de cca. 300 m
intre str. Divizia 9 Cavalerie si str. E. Baader (zona viitorului nod rutier cu

ICU 11 est).
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 — 2017 2018 — 2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
45 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Tendinta de a inchide ICU II in zona de est prin solutii cu intersectii la nivel, amanand
realizarea celor doud pasaje subterane, ar conduce la dificultati deosebite privind realizarea
ulterioard a acestora din urma “sub trafic” (in contextul atragerii noilor volume de trafic
rezultate prin Inchiderea in solutie temporara a ICU II). Ca atare, se recomanda
implementarea Tntregului proiect printr-o singura lucrare.

Informatii suplimentare

Nodurile rutiere ar urma a fi realizate dupa cum se arata mai jos.

1. Nod rutier la Bd. Antenei: nod simplu de tip romb. Intersectiile la nivel cu Bd. Antenei s-ar
trata cu benzi de stocare pentru viraje stdnga (dinspre Popa Sapca inspre ICU II spre vest,
respectiv dinspre Antenei nord Tnspre ICU Il spre est).
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2. Nod rutier la str. A. Demetriade: nod semi-trefla dezvoltat la nord de str. A. Demetriade si
CF. Str. Aristide Demetriade ar trebui largita la trei benzi pe portiunea nodului, pentru
asigurarea benzii de stocare stanga pentru directia dinspre A. Demetriade vest inspre ICU 11
nord, si a benzii de incadrare stanga dinspre ICU II nord inspre A. Demetriade est. Este de
studiat daca se justifica mentinerea unor benzi de trecere la nivel peste CF.
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3. Nod rutier la bd. T. lonescu: nod semi-trefld dezvoltat la sud de bd. T. Ionescu. De
asemenea, la tranzitia E. Baader (4 benzi) — pasaj subteran Infratirii (2 benzi), benzile
suplimentare pe Enric Baader s-ar forma la nivel dinspre / inspre intersectia E. Baader /
Infratirii / Dragasani, dupa cum se arata
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Strada-b1

&

4. La Splaiul Nistrului, s-ar asigura de asemenea continuitatea fara conflicte a ICU II, urmand
a fi asigurata doar o banda de acces dinspre ICU II (dinspre vest) spre reteaua locala de strazi.
Traversarea splaiului nordic ar fi realizata printr-un pasaj suprateran pe ICU II.
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S12. Largire Splaiul Nistrului

Sector Infrastructura rutiera

In contextul completirii inelului II in partea de est si a dezvoltarilor
Descrierea | previzionate in zonele de nord si de vest adiacente acestuia, este de asteptat ca
problemei | nivelul congestiei pe portiunea Splaiul Nistrului (cu o banda pe sens in
contextul asigurdrii circulatiei in ambele sensuri) sd devina foarte ridicat.

Obiectiv(e)
Obiectiv | Sporirea capacitdtii pe Splaiul Nistrului intre str. strategic(e)
operational | Academician Corneliu Miclosi si str. J. H. Pestalozzi QUL, ECE, ENV,
SFT
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Largire la patru benzi Splaiul Nistrului intre str. Academician Corneliu
Miclosi si str. J. H. Pestalozzi (O 54 km).

Descrierea :

interventiei ST II—S-A\AQ\\C"\ :

n B ./ AR
. ? ~
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2018 — 2019 2020 - 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
2,5 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Lucrarea trebuie finalizatd inainte de inchiderea ICU II in zona de est (C17), pentru a evita
impactul asupra traficului suplimentar generat de proiectul C17.

Informatii suplimentare

1. Tn mod deosebit apare ca problematlca tratarea intersectiei cu axa bd. Revolutiei din 1989 /
bd. 3 August 1919, care este cea mai aglomerata axa de transport in comun a Timisoarei. In
acest sens, este necesara asigurarea unei capacitati de stocare suficiente pe por‘glunlle ICU I
dinainte de intersectie, precum si studierea interzicerii unor relatii de viraj in aceasta
intersectie.

2. Pentru a reduce la minim impactul ICU II asupra zonei rezidentiale de pe Splaiul Nistrului
de la nord de axa vest — est bd. Revolutiei din 1989 / bd. 3 August 1919, ar trebui studiat
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aliniamentul alternativ pentru ICU II (proiectele S12 si C17) prezentat in figura de mai jos.
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S13. Pasaj inferior pe inelul Il in Piata Consiliul Europei
S14. Pasaj inferior pe inelul Il la intersectia cu str. Gheorghe Lazar
S15. Pasaj inferior pe inelul 11 la intersectia cu Calea Bogdanestilor

Sector Infrastructura rutiera
Descri in contextul completirii inelului IT si a dezvoltarilor previzionate in zonele de
escrierea . . .0 ; SN
- | nord si de vest adiacente acestuia, este de asteptat ca nivelul congestiei in
problemei " Lo 2 >
aceste intersectii sa devina foarte ridicat.
Obiectiv(e)
Obiectiv | Asigurarea fluentei traficului in jumatatea nordica a strategic(e)
operational | inelului IT prin eliminarea intersectiilor la nivel ECE, ACC, ENV,
SFT
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Descrierea
interventiei

Constructia unui pasaj inferior cu doua benzi pe sens pe directia ICU II in
Piata Consiliul Europei.

o ¥

Constructia unui pasaj inferior cu doua benzi pe sens pe directia ICU II la
intersectia sa cu str. Gheorghe Lazar / DN 59A.

Constructia unui pasaj inferior cu doua benzi pe sens pe directia ICU II la
intersectia sa cu Calea Bogdanestilor / str. Coriolan Brediceanu.
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k<4
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o

Pentru reducerea costurilor si a impactului rampelor de acces din punct de
vedere urbanistic, pasajul ar urma sa aiba gabarit vertical redus (destinat doar
autoturismelor).

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

Implementare

Stadiul actual

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii

2020 — 2021 (S13, S14)
2021 — 2022 (S15)

2022 — 2023 (S13, S14)
2023 — 2024 (S15)

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

Beneficiar

12 (S13)
7 (S14)
7 (S15)

Bugetul local

CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Intarzierea altor lucrari de infrastructurd din zond pana in perioada 2022 — 2024 (perioada
constructiei acestor pasaje), astfel incat in paralel sd fie ingreunat traficul pe alte artere (in
plus fatd de Calea Circumvalatiunii). Ca atare, este necesard pregdtirea unui plan de
management de trafic foarte bun, in special privind dirijarea circulatiei pe radialele afectate.

Informatii suplimentare
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Nodul rutier intre DJ 595 si viitorul drum C33 (Centura suburbana de sud) este propus in
figura de mai sus in cea mai simpla configuratie posibild, insa la momentul realizarii studiilor
pregatitoare ar putea rezulta necesitatea unui nod mai complex.

C23. Inelul 1V: completarea in partea

de est

Sector Infrastructurd rutiera
Descrierea Congestia pe reteaua rutiera urbana, atdt la orele de varf cat si in perioada
- | diurnd dintre varfuri, afecteaza semnificativ eficienta transportului privat si
problemei . ’ ’
public.
Obiectiv Obiectiv(e)
operational Inchiderea inelului de circulatie IV 1n zona de est strategic(e)

! ECE, ACC, SFT
Constructia unui nou tronson de drum cu doud benzi pe sens de 6,1 km, cu
intersectii la nivel, intre intersectia str. Macin / str. A. Imbroane si sensul
giratoriu AEM (Piata Gh. Domasneanu), pe aliniamentul prin str. Bobalna, si
care in partea de sud utilizeaza Bd. Industriilor.

4 ‘ AleealGhirod

o N X GRifo C:%—MStr.ada_Du = !
Descrierea (Eiiﬁ!m Timisoara)
interventiei

Va fi studiatd oportunitatea implementarii proiectului in doua etape, respectiv
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Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

la nord si la sud de Calea Lugojului.

Implementare

Stadiul actual

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii

C23a: 2017 — 2018
C23b: 2021 — 2022

C23a: 2019 — 2020
C23h: 2023 — 2025

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

Beneficiar

C23a: 7

Bugetul local

CL Timisoara

C23b: 35,7

Constrangeri si riscuri

Constructia de imobile pe terenurile necesare pentru realizarea proiectului. Nerealizarea
proiectelor exterioare anvelopei bugetare PMUD (CNADNR).

Informatii suplimentare

In contextul realizirii proiectului centurii de est/sud (angajat prin MPGT si POIM), proiectul
de nchidere a inelului IV in zona de est apare a avea cea mai redusa prioritate dintre
principalele proiecte de infrastructura rutierd ale Timisoarei.

Ca urmare, se recomanda o analizd privind posibila realizare a acestui proiect ca un simplu
drum cu o bandd pe sens, ulterior realizarii proiectelor angajate si propuse prin PMUD in
Zona.

C35. Centura Timisoara vest

Sector Infrastructura rutiera

1. Congestia pe reteaua rutierd urbana, atat la orele de varf cat si in perioada
diurna dintre varfuri, afecteazd semnificativ eficienta transportului privat si

. public.
Descrierea
problemei | 2. Accesul la autostrada A1 este inconvenabil din vestul orasului.
3. Accesibilitatea redusd a celor doud parcuri industriale din nordvestul si
sudvestul orasului reduce competitivitatea acestora.
Obiectiv(e)
Obiectiv | Inchiderea inelului de centuri Timisoara intre DN 69 strategic(e)
operational | (spre Arad) si DN 59 (spre Belgrad). ECE, ACC, QUL,
ENV, SFT
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Constructia unui drum de 16,6 km cu doud benzi pe sens si separator median
intre DN 69 (capatul vestic al actualei centuri Timisoara) si DN 59 (la
intersectia cu DJ 593 spre Parta)

Descrierea
interventiei
Proiectul este propus a fi realizat cu intersectii denivelate pe intregul traseu,
respectiv cu DN 69 / DNCT, DN 6, DN59A, C30, DJ 591, DN 59 / DJ 593 /
DNCT.
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Exista SF 2016 2017 — 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
POIM 2014 — 2020 CNADNR (eventual prin
83 DRDP Timi
[buget de stat, alte surse] imigoara)

Constrangeri si riscuri

Proiectul trebuie inclus in MPGT sau alte strategii nationale relevante.

Proiectul trebuie realizat Tn sinergie cu proiectele S(N)1, C30, C33, din punctul de vedere al
realizarii nodurilor rutiere.

Informatii suplimentare

1. Prin PMUD se propune imbunatatirea aliniamentului in zona de nordvest, intre DN69 si
DN 59A, traseul fiind scurtat cu aproape 1 km, iar numarul de lucrari de artd necesare pentru
traversarea celor doua cai ferate si a DN 6 reducandu-se la una singura.

2. In cazul in care nu se obtine implementarea proiectului cu sprijinul autorititilor centrale,
acesta ar putea fi implementat de catre CL Timisoara (traseul centurii fiind aproape integral
pe teritoriul UAT Timisoara), in urmatoarea variantd propusa:

e Cadrum cu o banda pe sens si intersectii la nivel, ulterior fiind posibila preluarea acestuia
de catre CNADNR si dublarea sa precum si denivelarea intersectiilor (similar cu
abordarea utilizata pentru centurile Brasov si Oradea).

e Doar intre DN 69 si DJ 591 (str. Polona), legatura cu DN 59 putand fi realizata pana la
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finalizarea integrala a inelului de centura prin str. Ovidiu Cotrus.

In acest scenariu (insa presupunand ca proiectul angajat (POIM) privind centura de est si sud
sd fi1 fost realizat), anvelopa bugetard disponibild ar permite realizarea centurii de vest prin
CL Timisoara doar dupa 2024.

C30. Radiala noua de vest

Sector Infrastructura rutiera

1. Congestia pe reteaua rutiera urbana (Calea Sagului), atét la orele de varf cat
si in perioada diurnd dintre varfuri, afecteaza semnificativ eficienta

. transportului privat si public.
Descrierea p p 3P

problemei | 2. Accesul la autostrada A1 este inconvenabil din vestul orasului.

3. Accesibilitatea redusd a celor doud parcuri industriale din nordvestul si
sudvestul orasului reduce competitivitatea acestora.

Obiectiv(e)

Obiectiv | Constructia unei noi artere radiale in prelungirea str. strategic(e)
operational | Gdrii pand In centura de vest ECE, ACC, QUL,

ENV, SFT

Constructia unui drum de 2,72 km cu doua benzi pe sens si separator median
intre centura de vest si viitorul tronson vestic al inelului IV, in prelungirea str.
Garii.

Descrierea
interventiei

Proiectul este propus a fi realizat ca un drum expres, cu un nod rutier tip
trompeta la centura de vest, si cu o intersectie de tip giratie de raza larga la
intersectia cu inelul I'V.

Implementare

Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare

Nu exista studii 2019 — 2020 2021 — 2022
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Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

18 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Nerealizarea in timp util, de catre CNADNR, a centurii de vest.

Informatii suplimentare

Realizarea acestei noi radiale va descongestiona semnificativ cele trei radiale adiacente:
e DN 59/ Calea Sagului

e DJ 591/ Str. Ardealului / Str. Banatul

e DN 59A / Str. Lt. Ovidiu Balea / Str. Closca

insd va aglomera semnificativ str. Garii si bd. Republicii. In acest sens, pentru revizia PMUD
ulterioard implementarii acestui proiect ar fi util de luat in calcul denivelarea intersectiei cu
inelul 11 (pasaj inferior Jiul).

C31. Radiala noua de est: UMT — Al

Sector Infrastructura rutiera

] 1. Accesul la autostrada A1 este inconvenabil din vestul orasului.
Descrierea
problemei | 2. Congestia de pe principala radiala de est (Calea Lugojului) reduce eficienta

transportului public si privat.

Obiectiv(e)
Obiectiv | Constructia unui nou drum rapid de acces dinspre strategic(e)
operational | Timisoara inspre autostrada Al (zona Remetea Mare) ECE, ACC, ENV,
SFT

Prelungirea (cu 11,7 km, doud benzi pe sens cu separator median) strazii
Avristide Demetriade, pe la est de DN 6 spre Lugoj, traversand DN CT / strada
Aeroport pe deasupra sensului giratoriu intre aceste doua artere, pana in Al, la
cca. 1,35 km vest de nodul Al cu DN 6 intre Remetea Mare si Izvin.

Descrierea
interventiei
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Implementare

Raport Final

Stadiul actual

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii

2017 —2018

2019 — 2020

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

Beneficiar

58,5

POIM 2014 — 2020

[buget de stat, alte surse]

CNADNR (eventual prin
DRDP Timisoara)

Constrangeri si riscuri

Proiectul trebuie inclus in MPGT sau alte strategii nationale relevante.

Traseul proiectului trebuie bine corelat cu proiectele viitoarelor dezvoltarii logistice si
intermodale din zona aeroport — Remetea Mare.

Informatii suplimentare

Spre deosebire de aliniamentul propus in lucrari anterioare (PUG, PATJ), care traseazd noua
radiald in imediata vecindtate nordica a caii ferate Timisoara — Lugoj, PMUD propune un

traseu diferit, Tn sensul:

e Asigurarii unei traversari unice a DNCT si str. Aeroport, printr-un pasaj superior deasupra
sensului giratoriu de la intersectia acestor artere, cu asigurarea rampelor de acces inspre /

dinspre sensul giratoriu.

e Realizarii conexiunii la autostrada printr-un nod diferit de actualul nod la DN 6.
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C33. Centura suburbanda de sud

Sector Infrastructurd rutiera
1. Congestia pe reteaua rutierd urbana, atat la orele de varf cat si in perioada
) diurnd dintre varfuri, afecteaza semnificativ eficienta transportului privat si
Descrierea | public.
problemei . .
2. Traseul viitorului inel de centurd se indeparteaza, in zona sa de sud, prea
mult de oras pentru a deservi interesele de mobilitate metropolitana.
Obiectiv Realizarea unei noi legaturi rutiere la sud de oras glt,) ;igtli\égg
. aproximativ in coridorul CF 918, intre centura de vest si g
operational > | ECE, QUL, ENV,
’ centura de est.
SFT
Largirea la patru benzi a strazii Ovidiu Cotrus (de la nodul rutier cu str.
Willem Tell si str. Polona pana la Calea Sagului) (cca 2,7 km).
Largirea la patru benzi a DJ 595 intre Calea Sagului si pachetul de cai ferate
(cca 1 km).
Constructia unui drum nou, cu doua benzi pe sens si separator median intre
Descrierea | nodul de cale feratd de la nordvest de Chisoda, pe la sud de CF 918, pana la
interventiei intersectia cu viitoarea centurd de est (la sud de Rudicica) (cca 5,3 km).
5TgiielSloatijbeni
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
_ - C33a: 2016 C33a: 2017 — 2018
Nu exista studii
C33b: 2021 — 2022 C33b: 2023 — 2024
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
C33a: 2 o
Bugetul local CL Timisoara
C33b: 38

Constrangeri si riscuri

Constructia de imobile pe terenurile necesare pentru realizarea proiectului.
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Informatii suplimentare

Subproiectul privind reabilitarea pasajului superior din nodul rutier Polona si a pasajului
peste CF adiacent este propus spre realizare cu prioritate, datoritd stdrii precare a acestor
lucrari de arta.

Modelul de transport aratd o incarcare semnificativa doar pe portiunea dintre centura de vest
si soseaua Timisoara — Giroc (DJ 595 / Calea Martirilor). Ca atare, sectiunea estica (cei cca 3
km intre soseaua Timisoara — Giroc si centura de est) ar putea fi realizati cu o singurd banda
pe sens. Decizia privind numarul de benzi pe aceastd portiune va fi luatad in perioada de
pregatire a proiectului (2021 — 2022) si va fi influentata de dezvoltarile care vor avea loc in
zona n urmatorii cinci ani.

C34. Pasaj pe DJ 595 peste CF Timisoara - Buzias

Sector Infrastructura rutiera

Descrierea | Intersectia la nivel intre soseaua Timisoara— Giroc (DJ 595) si CF 918
problemei | Timisoara — Buzias cauzeaza intarzieri pentru transportul public si privat.

Obiectiv(e)
Obiectiv . . - strategic(e)
operational Constructia unui pasaj rutier pe DJ 595 peste CF 918 ECE, QUL, ENV,
SFT
Constructia unui pasaj rutier pe DJ 595 peste CF 918 si realizarea unui nod
rutier cu viitorul proiect C33.
Descrierea
interventiei
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Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2017 — 2018 2019 — 2020
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
5 Bugetul local CJ Timis

Constrangeri si riscuri

Constructia de imobile pe terenurile necesare pentru realizarea proiectului.

Informatii suplimentare

Nodul rutier Intre DJ 595 si viitorul drum C33 (Centura suburbana de sud) este propus in
figura de mai sus in cea mai simpla configuratie posibild, nsa la momentul realizarii studiilor
pregatitoare ar putea rezulta necesitatea unui nod mai complex.

S(N)1. Largire la patru benzi / relocare DN 594

Sector Infrastructura rutiera
1. Traficul in crestere pe radiala DN 59A va conduce la depasiri de capacitate
) n viitorul apropiat.
Descrierea
problemei | 2. Cele doua intersectii la nivel cu calea ferata pe DN 59A (la est de Sacalaz si
la vest de Beregsdu Mare) reduc eficienta, confortul si siguranta traficului
rutier.
Obiectiv Obiectiv(e)
operational Cresterea capacitatii pe DN 59A la vest de Timisoara strategic(e)
perat ECE, ENV, SFT
Largirea la patru benzi DN 59A pe o portiune de 3,6 km intre Timisoara si
Sacalaz (inainte de calea feratd), inclusiv dublarea pasajului peste CF de la
Descrierea | iesirea din Timigoara.
interventiei | Congtructia unui drum cu o banda pe sens in lungime de 13 km (care va

deveni noua variantd pentru DN 59A), la nord de calea ferata, ocolind totodata
localitatile Sacdlaz si Beregsau Mare.
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Posibila varianta de
traseu nou pentru DN &

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

S(N)1:
drum nou (13 km)

_adaipnancipald
>

Raport Final

S(N)1:
largire la 4 benzi
(3,6 km)

Implementare

Stadiul actual

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii 2022 — 2023 2024 — 2025
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
435 PO viitor CNADNR (eventual prin

[buget de stat, alte surse]

DRDP Timisoara)

Constrangeri si riscuri

Proiectul trebuie inclus in MPGT sau alte strategii nationale relevante.

Informatii suplimentare

In contextul intentiei de traversare a DN 6 intre Timisoara si frontiera in drum expres pentru a
realiza o legaturd mai rapida cu Ungaria, este util a se studia relocarea DN 6 intre Timisoara
si Utvin pe aliniamentul propus mai jos.
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In aceasta varianta s-ar reduce numdrul de intersectii cu calea ferati ce trebuie denivelate de
la 4 la una, reducandu-se complexitatea, costul si chiar lungimea proiectului de transformare
a DN 6 in drum expres (prin constructia de centuri si pasaje denivelate pe actualul aliniament
al DN 6).

Continuarea la nord de Utvin a drumului expres ar avea apoi loc inspre Nadlac (daca se
urmdreste racordul cu autostrada Al in Romaénia) sau inspre Cenad (daca se urmareste
racordul cu autostrada M43 in Ungaria) — in aceasta ultima varianta fiind insa necesara
constructia unui nou pod peste Mures pe partea maghiara sau la frontiera.

In contextul adoptrii acestei variante pentru DN 6, bucata de trunchi comun DN 6 / DN 59A
ar trebui realizata la patru benzi.

S20. Amenajare complex rutier zona Michelangelo: etapa |11

Sector Infrastructura rutiera

Congestia pe reteaua rutierd urbana, atat la orele de varf cét si in perioada

Descrier RN NP < ) . . N ;
ESCHIETER 1 jiurna dintre varfuri, afecteazd semnificativ eficienta transportului privat si
problemei . ’ ’
public.
— s . Obiectiv(e
Obiectiv | Cresterea capacitatii pe sensul de acces inspre centru a stratedi Cgeg
operational | principalei radiale sudice a orasului ECE ?AC c
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Largirea strazilor cu sens unic Aleea FC Ripensia si Surorile Martir Caceu
(total 1,2 km) cu cate o banda si reamenajarea tramei stradale.
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Se recomanda studierea detaliatd a rezolvarii problemei congestiei prin
imbundtatirea functionarii intersectiilor, si, doar daca acest lucru nu este
posibil, adaugarea unei benzi suplimentare de circulatie.

Implementare
Perioada de

Stadiul actual

Perioada de pregatire .
implementare

2019 - 2021

Existd SF

2017 - 2018

Beneficiar

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

CL Timisoara

7,7

Bugetul local
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Constrangeri si riscuri

Lucrarile de largire a drumului in apropierea zonei campusului studentilor si a unor zone
verzi ar putea conduce la manifestarea opozitiei societatii civile.

9.2 Transportul public

Timisoara este un oras avand in prezent o populatie estimata la 334 000 de locuitori, in zona
polului de crestere trdind Incd 72 000 de persoane. Regia Autonoma de Transport Timisoara
(RATT) este operatorul de transport public infiintat de Consiliul Municipal Timisoara si
opereaza toate rutele de pe raza municipalitdtii, precum si mai multe rute periurbane (M) in
zona Asociatiei Metropolitane de Transport (AMT) constituite ca ADI de catre municipalitate
si comunele invecinate. In cadrul zonei AMT, AMT este responsabild, prin intermediul
municipalititii, de acordarea licentelor pentru rute. In restul polului de crestere, operatorii
privati primesc licente de la Consiliul Judetean Timis si concureaza prin licitatie pentru rutele
stabilite de Consiliul Judetean.

Ca regie autonoma de transport, RATT nu poate intruni cerintele Regulamentului UE
pentru a garanta respectarea cerintelor privind ajutorul de stat. Orice sprijin financiar pentru
operatori trebuie acordat sub forma de platd pentru o obligatie de servicii publice (OSP)
indeplinita prin contracte de servicii publice CSP) intre autoritate si operatorii care castiga
CSP. Consiliul Municipal Timigsoara si RATT fac in prezent demersuri pentru transformarea
RATT intr-o companie detinuta de Consiliu, dar cu activitate independenta de acesta, astfel
incat sa intruneasca cerintele Regulamentului UE 1370/2007. Pentru ca RATT sd poatad
beneficia de PMUD, este esential ca acest proces sa se finalizeze si, desi detaliile privind
noile demersuri se elaboreazd independent de PMUD, doua proiecte descrise in fisele M2a si
M2b asigura suportul pentru separarea necesara a functiilor.

M2a. Schimbarea formei juridice a RATT

Sector Transport public, institutional

Descrierea | Operatorului de transport public local nu are statut juridic de societate, nefiind
problemei | eligibil in prezent pentru accesarea fondurilor europene.

Obiectiv Reformarea operatorului de transport urban ca Obiectiv(e)
operational societate detinutd de municipalitate, cu management strategic(e)
perat independent. Indirect ACC
Proiectul pune la dispozitie fonduri care sa acopere o parte din costurile pentru
D . infiintarea RATT ca societate independentd detinuta la Consiliul Local al
escrierea UL e e . SRS . > . C e - .o
interventiei municipiului Timisoara, capabild sa organizeze proceduri de licitatie si sa

incheie contracte de servicii publice in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.
1370/2007.

Implementare
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Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
In curs de pregitire 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,05 Bugetul local RATT

Constrangeri si riscuri

Finalizarea acestei reforme este necesard pentru asigurarea de fonduri europene pentru
materialul rulant sau infrastructura detinuta de societate.

M2b. Implementarea de contracte de servicii publice

Sector Transport public, institutional

In momentul de fatd, RATT nu lucreazi independent de Consiliul Local al
municipiului Timisoara, urmand sa fie infiintata ca societate separatad (Proiectul
Descrierea | M2a). Consiliul Local (in numele Asociatiei Strategice a Polului de Crestere)
problemei | va trebui sa infiinteze o entitate pentru dezvoltarea obligatiilor de serviciu
public (OSP) in cazul in care este necesar sd se asigure finantare pentru
mentinerea nivelului cerut de servicii de transport public.

Infiintarea unei unitati corespunzatoare la nivelul

Obiectiv Consiliului Local (in numele Polului de Crestere) Obiectiv(e)
tional pentru dezvoltarea OSP-urilor si pentru gestionarea strategic(e)
operational ) nrocesului de atribuire a contractelor de servicii ACC

publice pentru serviciile considerate necesare.

Descrierea | Proiectul pune la dispozitie fonduri pentru infiintarea unei unitati de
interventiei | management a CSP la nivelul polului de crestere.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
In curs de pregitire 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,05 Bugetul local CL Timisoara, CL comune
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Constrangeri si riscuri

Tn cazul in care acest proiect nu este pus in aplicare, nu va exista niciun mecanism de
sustinere a serviciilor de transport public necesare la nivelul polului de crestere.

Concurenta

TP trebuie considerat ca fiind in concurentd pe piete ale caldtoriilor pe care este practic
imposibil de egalat confortul personal oferit de autoturism, insa TP are numeroase avantaje,
cum ar fi posibilitatea de a face si altceva In timpul céldtoriei si eliminarea dificultatii si a
costului cautarii unui loc de parcare. Multe dezvoltari noi — malluri, spitale mari, parcuri
industriale si centre de educatie sau de cercetare — vor fi realizate Tn afara centrelor urbane,
desi se sperd ca autoritatile de planificare, inclusiv autoritatea strategicd recomandata pentru
polul de crestere, vor acorda prioritate incurajarii reamenajarii zonelor dezafectate de tip
,,brownfield”.

Operatorii publici de TP din tarile occidentale au gresit cand au presupus ca locatiile
periurbane nou dezvoltate dincolo de limitele retelelor lor existente nu ar putea fi deservite In
mod eficient de transportul public. Astfel, au fost cedate autoturismului niste piete potentiale.
Adoptarea ulterioara a unei culturi bazate pe piata, atat de catre operatorii de TP 1n sistem de
franciza, cat si de catre cei complet privati, a dus la transformarea acestor dezvoltari in centre
de TP importante. Cu toate acestea, in deceniile premergétoare liberalizarii pietelor de TP,
calatoriile cu autoturismul devenisera (si rdman) dominante. Masurile de austeritate care au
urmat crizei financiare din 2008 au avut, in general, efecte adverse asupra transportului
public.

Prin marketing agresiv si promovarea TP, operatorii si autoritatile din Romania care raspund
de politica de transport ar trebui sd aiba posibilitatea de a atinge un echilibru mai bun intre
calatoriile cu autoturismul si cu TP decat in alte parti ale lumii dezvoltate. Prin restructurarea
operatorilor municipali se va incuraja o abordare orientatd spre piatd, pentru a respecta
cerintele Directivei UE 1370/2007 si a intruni conditiile de eligibilitate pentru contractele de
servicii publice, conform descrierii de mai sus si potrivit demersului actual din Timisoara.

RATT este un deschizdtor de drumuri in ceea ce priveste utilizarea sistemelor de smart
ticketing, a informatiilor in format electronic pentru pasageri, utilizarea aplicatiilor web si
utilizarea retelelor sociale, ceea ce 11 confera un fundament solid pe o piatd competitiva a
calatoriilor.

Optiuni strategice din cadrul PMUD

PMUD este conceput astfel incat TP sa fie modul ales pentru deplasarile motorizate pe
coridoarele aglomerate din polul de crestere Timisoara, pe baza a trei principii:

e prioritate;
e promovare;
e servicii pentru pasageri.

O strategie echilibratd de investitii in drumuri si in prioritdtile transportului public va permite
devierea de pe rutele radiale principale ale orasului a intregului trafic, cu exceptia celui
esential, precum si reducerea duratelor de céldtorie cu transportul public. Investitiile in
vehicule noi pentru aducerea flotei la standarde ridicate de accesibilitate si confort pentru
pasageri, cu emisii de poluanti reduse la minimum, aldturi de investitiile n statii si alte

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015 Page 216

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeané pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

facilitati pentru pasageri, vor ameliora experienta calatorilor cu TP, demonstrand totodata
angajamentul autoritatilor fatd de reducerea traficului neesential. Companiile de transport
public ar trebui sd continue tranzitia de la orientarea pe operatiuni la orientarea spre client,
prin programe eficace de marketing si de implicare a clientilor, inclusiv prin planificare la
nivelul companiei si prin asigurarea unei dezvoltari si formari continue a personalului, acest
aspect fiind sprijinit n proiectul de dezvoltare la nivel de companie a transportului public
descris in Fisa S8.

Pe scurt, abordarea noastra pe termen scurt este de a accelera reinnoirea activelor de transport
public, astfel incat, pand in 2020, Timisoara s fie deservit de o flota de troleibuze si
autobuze moderna, accesibild si cu emisii reduse, reteaua de tramvai modernizatd necesitand
moment. Transportul public se situeaza astfel intr-o pozitie care 1i permite s concureze in
mod eficace cu autoturismul, companiile de transport public orientandu-se din ce in ce mai
mult spre serviciile prestate pentru clienti si spre performantele operationale. In urmatorul
deceniu propunem investitii pentru a spori substantial contributia retelei de tramvai la
mobilitatea durabila in Timisoara, pe langa investitii in sosele, pentru a reorienta traficul si a
decongestiona rutele de transport public cheie, astfel Incat performantele autobuzelor si ale
troleibuzelor sa creasca.

S8. Dezvoltare institutionala - transport public metropolitan

Sector Institutional

Companiile de Transport Public din Romania au tendinta de a fi traditional

Descrierea | organizate in jurul telurilor operationale si ingineresti decat sa adopte viziunea

problemei | concentrata pe client, necesara daca transportul public va concura eficient cu
transportul cu automobilul.

Obiective Sé se introduce o culturd concentrata pe Aclient in cadrul Obiecti_\/e

Operationale companlillovr de transport pl.Jb|I'C incluzand pIamﬁcare Strategice
’ corporatistd, dezvoltare si monitorizarea performantei ACC, QUL

Introducerea Th companiile de transport public:

1. A unei misiuni concentrate pe client;

2. Masurarea performantei incluzand livrare in comparatie cu tinte (ex:
procentul de servicii care functioneaza la timp ) si monitorizarea
satisfactiei clientului;

Descrierea 3. Un plan corporatist revizuit anual care va specifica pentru fiecare

Interventiei departament sau unitate din cadrul companiei: telurile, programul de
actiune, bugetul si cum contribuie la atingerea tintelor de performanta
ale companiei;

4. Planuri de pregatire a tuturor membrilor din personal, de la soferi si alt
personal care intrd in contact cu publicul la management si unitati
suport pand la membrii Consiliului de Administratie;

5. Recompensare performantei si mecanisme de revizuire.

Implementarea

Stadiul actual

Perioada de

Perioada de pregatire .
implementare
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Nu exista studii 2016 2016+

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari

RATT, alte companii de

0,05 MEUR/an Bugetul RATT TP din polul de crestere

Constrangeri si riscuri

Este esential ca transportul public ”sd se vanda singur” si sd livreze servicii de calitate ca sa
pastreze pasageri si sa atragd altii noi. Organizatii fard o viziune centratd pe client tind sa
stagneze sau sa decada intr-o lume competitiva.

Transportul public si traficul

Consideram ca PMUD trebuie sd se concentreze in mod deosebit pe investitii in masuri care
conferd prioritate vehiculelor de transport public (tramvaie, troleibuze si autobuze) fata de
traficul neesential. Tramvaiele ar trebui sa aiba automat prioritate in toate intersectiile, iar
Centrul de Control al Traficului Urban pe care il creeazd municipalitatea ar trebui
modernizat, astfel incat capacitatea de localizare automata a vehiculelor, pe care o are RATT
prin sistemul GPS ce monitorizeazd toate vehiculele de transport In comun, nu doar sa
calculeze planurile de faze ale semafoarelor tindnd cont de vitezele medii ale transportului
public, ci si sa acorde prioritate vehiculelor de TP care se apropie de semafor, daca este

posibil.

Camerele CCTYV instalate pentru gestionarea traficului si a parcarii sunt monitorizate de catre
angajati ai municipalitatii si ai politiei locale. Propunem ca un centru de comanda extins sa
includa angajati ai RATT cu acces la sistemul de localizare automatd a vehiculelor care
raporteaza, prin GPS, pozitia curenta a fiecarui vehicul de TP si capacitatea de a transmite
mesaje soferilor si panourilor electronice din vehicule si din statiile de autobuz, prin radio sau
prin telefonia mobild. Astfel, RATT va avea posibilitatea sa interactioneze direct cu
personalul responsabil de trafic din carul municipalitatii si cu politia in caz de accidente sau
de incidente care produc perturbari, precum si s regleze dinamic orarele in vederea reducerii
la minimum a intarzierilor pentru pasageri.

Municipalitatea si politia vor avea si ele avantaje semnificative dintr-un asemenea sistem,
vehiculele de TP putand fi utilizate pentru a urmari fluxul traficului, ceea ce ar permite
identificarea rapidd a congestiondrii cauzate de parcarea necorespunzdtoare, de defectari ale
semafoarelor sau de ambuteiaje neasteptate, precum si luarea de masuri pentru rezolvarea
acestor probleme.

Propunerea noastra pentru un centru de comanda integrat este descrisa in Fisa M4.

M4. Centru integrat ITS
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Sector

Multiple

Descrierea
problemei

STI (sistemele de transport inteligente), bazate pe evolutia rapidd a comunicarii
digitale si a tehnologiilor informatiei, sunt raspandite la nivelul tuturor
aspectelor managementului mobilitatii si pot avea efecte transformatoare — spre
exemplu, planificarea online a calatoriilor pentru toate modurile de transport.
In Timigoara este in curs de a fi dat in exploatare un sistem computerizat de
coordonare a semafoarelor, cu posibilitatea de a acorda prioritate transportului
public si vehiculelor de urgenta. Se va infiinta un centru municipal de control
al traficului, care va primi informatii printr-un sistem CCTV.

Autobuzele, troleibuzele si tramvaiele CTP sunt monitorizate constant prin
GPS, sistemele smartcard si de cumpdrare a biletelor de calatorie prin
intermediul telefonului mobil sunt monitorizate in timp real de catre un back-
office central, iar datele tehnice cu privire la performanta vehiculelor pot fi si
ele monitorizate la distanta. Informatiile cu privire la transportul public sunt
deja disponibile in timp real pe internet si la nivelul dispozitivelor de afisare
electronica din statii, planificarea calatoriilor putandu-se realiza atat pentru
transportul public, cat si pentru transportul privat prin intermediul site-urilor
locale si a unor servicii comerciale precum Google Maps. Vehiculele de
transport public (si vehiculele municipale urmadrite) pot fi utilizate pentru
monitorizarea vitezei in trafic si pentru a le permite operatorilor de sistem sa
identifice si sa atenueze situatiile de congestie a traficului.

Administrarea parcarilor beneficiazd din ce in ce mai mult de pe urma STI cu
supraveghere CCTV, a eliberarii centralizate a biletelor de calatorie, a
sistemelor de monitorizare a platii si a unor evolutii interesante ale dinamicii
care le permit vehiculelor de aprovizionare sa se opreasca in locatii controlate
n intervalele definite de timp.

Politia rutiera are obligatia de inregistrare a accidentelor si a amenzilor impuse.

Din pacate, aceste sisteme se dezvolta intr-0 maniera necoordonata si nu exista
nicio strategie pentru a evita duplicarea datelor la nivel local sau pentru a cauta
aplicatii sinergice.

Obiectiv
operational

Se va asigura ca toate agentiile care se ocupa de
mobilitatea urbana, sigurantd si securitate au
posibilitatea de a face schimb de informatii digitale;
au posibilitatea de a actiona coordonat pentru a Obiectiv(e)
asigura bunul mers al traficului; fluxurile de trafic,
respectiv infractiunile si contraventiile in materie de
parcare sunt gestionate rapid si eficient; toate datele
disponibile sunt utilizate eficient pentru optimizarea
performantelor retelelor de mobilitate si pentru
planificarea de imbunadtitiri viitoare in vederea
cresterii performantei.

strategic(e)
ECE, ENV, QUL
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Se recomanda numirea de specialisti IT care sa revizuiasca actualele sisteme de
colectare a datelor si de analiza relevante pentru mobilitatea urbana si siguranta
pe strazi ale:

e municipalitatii Timisoara (inclusiv sistemele de management al traficului si
monitorizarea CCTV)

e companiei de administrare a parcarilor

Descrierea | ®* RATT

interventiel | | Politei Rutiere

incat managementul integrat al mobilitatii urbane sa se realizeze printr-un
Centru de Management Integrat al Mobilitatii pe baza unui sistem informatic
integrat capabil sd acceseze toate seturile de date relevante pentru toti
participantii, sa afiseze pe calculator si pe monitoare video grafice
corespunzatoare si imagini ale sistemului CCTV care sa le permitd angajatilor
centrului sd evalueze situatia actuala si sa decida ce masuri se impun.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Nu exista studii 2016-2017 2018-2019

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

Evaluarea datelor si studiu
privind specificatiile camerei

de control integrat 0,5 MEUR Buget local
CL Timisoara

Dezvoltarea de software, (eligibil POR)
echipament aferent camerei de
control 3,0 MEUR

Constrangeri si riscuri

Un risc major este acela ca, in cazul lansarii propunerii, participantii sa nu fie dispusi sa faca
schimburi de date.

Studiul preliminar poate recomanda modernizarea sistemelor IT participante, iar pentru
actiunile de remediere necesare a fost inclusd o suma de rezerva de 0,5 MEUR: aceasta se
poate dovedi insuficientd dacd atat sistemele primadriei, cat si cele ale RATT necesita
modernizare.

Lipsa unui acord privind participarea integrald la proiect din partea oricareia dintre agentiile
amintite ar reduce in mod semnificativ beneficiile potentiale uriage ale acestei abordari
dinamice, atat tangibile (in sensul reducerii congestiei traficului si al unei reactii rapide la
incidente precum accidentele, penele, parcarea neregulamentard care cauzeaza obstructia
cailor rutiere), cat si intangibile (de la cooperarea intre agentii pana la o intelegere si o
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abordare comund a problemelor in vederea solutionarii acestora).

Informatii suplimentare

Multe orage mari, precum Hanovra sau Londra, au adoptat cu succes astfel de abordari,
introducandu-le, de reguld, pentru evenimente de mari dimensiuni (targurile de comert din
Hanovra, Jocurile Olimpice din Londra) si aplicand apoi aceleasi principii pentru utilizari
generale.

In cadrul analizei retelei de transport public (discutate mai jos) sunt sustinute prioritati
suplimentare la nivelul strazii pentru transportul public. Printre acestea se pot numara benzi
prioritare suplimentare — care pot include cai pentru TP (putdndu-se rezerva spatiu pentru
tramvai, troleibuz si autobuz sau orice combinatie intre acestea), zone rezervate pentru
tramvai sau benzi prioritare pentru autobuz, reglarea pozitiilor statiilor in relatie cu
semafoarele, astfel incat vehiculele care parasesc statia sa poata intra in intersectii la prima
faza verde disponibild, asigurarea posibilitatii vehiculelor de TP sa faca viraje interzise altor
vehicule, restrictii suplimentare privind parcarea pe rutele-cheie etc.

Identitate si marketing

Am subliniat importanta unei competitivitati eficace a transportului public pe pietele de
calatorie pe care autoturismul a preluat un rol dominant. O caracteristica a unor intreprinderi
comerciale de succes (toti operatorii capabili sd castige contracte de servicii publice sunt
asemenea intreprinderi, chiar dacd actionarii lor sunt autoritati publice) este aceea ca ei isi
dezvolta identitati de marca clare si castiga fidelitatea clientilor. Se poate spune ca acestea au
o ,,prezenta” puternica, indiferent dacd ne referim la magazine sau la strdzi si panouri
publicitare.

Trebuie mentionat ca transportul public in Timisoara nu are nici o identitate puternicd, nici o
»prezenta”, insemnele fiind destul de discrete, iar pe tramvaie fiind eclipsate de prezenta
multor imagini publicitare. Toate vehiculele au sigle mici cu RATT, dar, in general, nu in
pozitii in care capteazd atentia. Nu existd un indicator standard pentru statii, iar panourile
informative sunt adesea montate sus, la o indltime la care nu capteazd atentia. Multe
indicatoare de transport public nu se remarca dintre alte indicatoare de pe strada.

Se recomandad ca RATT sd-si dezvolte o identitate corporatistd standard, folosind paleta de
nuante a culorilor mov si alb si un logo nou care ar putea sa se bazeze pe literele ,,RATT” ca
in prezent, dar care sa incorporeze, eventual, linia de orizont a centrului istoric din Timisoara,
in mod stilizat, pentru a evidentia asocierea locald. Ar trebui adoptat un nou tip de totemuri
montate la nivelul trotuarului, dar daca acest lucru nu este posibil, atunci indicatoare cu o
indltime care sa nu depdseascd 2,5-3 metri deasupra pamantului, folosind paleta de culori
mov si alb. Fisele de proiect M9a (pentru zona urband) si M9b (pentru restul zonelor din
polul de crestere) prevad modernizarea statiilor si punctelor de oprire TP.

Desi poate parea o chestiune banald, obiectivul ar trebui sa fie ca ,,Timisoara sa-si adore
transportul public” la toate nivelurile, de la administratia publicd la simpli cetateni. RATT
trebuie sa identifice un nume de marcd memorabil, cum ar fi ,, Travel Timisoara”, care sa
apara proeminent pe vehicule si in jurul caruia sd poata fi construite campanii de marketing.
In ceea ce priveste relatiile publice, ar fi bine ca cetitenii si fie implicati in alegerea finali a
identitatii, pentru a reinstaura sentimentul de méandrie in cadrul comunitatii pentru reteaua de
transport public a orasului. Suntem siguri cd in Timisoara existd consultanti de marketing
profesionisti, care ar fi Tncantati sa lucreze cu RATT pentru a dezvolta o identitate care sa
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intipdreascd bine imaginea RATT in ,,sufletul si inima* orasului si, astfel, sa-si consolideze
propria reputatie la nivel local.

M9a. Modernizarea statiilor de transport in comun din zona urbana

Sector Transport public

Vizibilitatea (usurinta cu care un calator nefamiliarizat poate gasi o statie) si
atractia statiilor din Timisoara este foarte diferitd. Semnele de statii nu sunt

Descrier . i : "
escrierea asezate consistent, zonele de asteptare sunt deseori inadecvate, informatiile
problemei de C . s . o e o
espre servicii si chioscurile de vanzare de bilete sunt la o anumita distanta
de punctul de oprire iar statiile pot sd nu fie legate de zonele pietonale.
o Obiective
Obiectiv . . e :
Overational Modernizarea statiilor de TP din Timisoara Strategice
perat QUL, ACC

Echiparea celor mai aglomerate 200 statii de TP din zona extraurband cu
Descrierea | adaposturi (iluminate unde este cazul), alte facilitdti (ex. cosuri de gunoi)
Interventiei | inclusiv afisaj electronic acolo unde nu existd, si Imbundtatirea sigurantei
accesului pietonal la acestea.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire . Perioada de
implementare
Nu exista studii 2016 2017
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
1.5 POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Alte informatii

Statiile trebuie sa fie atractive vizual si sa ofere informatii relevante; biletele ar trebui sa fie
cumpdrate automat, sa arate atractiv, iar masinile de bilete sd fie cat mai apropiate de
adapost.

M9b. Modernizarea statiilor de transport in comun din zona
metropolitand

Sector Transport public

Vizibilitatea (usurinta cu care un calator nefamiliarizat poate gasi o statie) si
atractia statiilor din Polul de Crestere este foarte diferitd. Semnele de statii nu
Descrierea | sunt agezate consistent, zonele de asteptare sunt deseori inadecvate,
problemei | informatiile despre servicii si chioscurile de vanzare de bilete sunt la o
anumitd distantd de punctul de oprire iar statiile pot sd nu fie legate de zonele
pietonale.
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L Obiective
Obiectiv . . . e .
Overational Modernizarea statiilor de TP din localitatile extraurbane. Strategice
perat QUL, ACC
Echiparea a celor mai aglomerate 100 statii de TP din zona extraurbana cu
Descrierea | adaposturi (iluminate unde este cazul), alte facilititi (ex. afisaj al
Interventiei | caracteristicilor de calatorie, cosuri de gunoi), precum si Imbunatatirea
sigurantei accesului pietonal la acestea.
Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2017 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
Buget local
0.8 MEUR o CL comune
(eligibil POR)

Tarife si bilete

Alaturi de conectivitate (rute de legaturd) si frecventd (posibilitatea de a cdldtori), costul
biletelor e perceput ca fiind principalul inhibitor al utilizarii transportului public. RATT
foloseste deja de ceva timp sistemul de smart ticketing. Tarifele standard se bazeaza insd pe
caldtoriile unice, deci pentru transferul de la un mijloc de transport la altul sunt necesare doua
bilete. O imbunatatire importantd ar fi introducerea principiului de tarifare in functie de timp,
asa cum se propune in Fisa M10. Calatorii pot acum sa calatoreascd schimband vehiculul fara
a plati in plus, imbunatatindu-se astfel conectivitatea ca atare a retelei prin reducerea costului
calatoriilor care implica utilizarea mai multor linii de transport public. Se recomanda ca
perioada de valabilitate a unui bilet sa fie revizuitd in mod constant — la orele de varf pare
potrivit ca biletele s fie valabile timp de 45 de minute.

M10. Sistem de tarifare bazat pe timp pentru TP

Sector Transport public
Biletul standard pentru transport public este valabil numai pentru calatoriile cu
Descrierea | "0 singur vehicul. Numeroase célatorii cuprind transferul de la un vehicul la
- | altul, necesitand astfel o platd noud pentru fiecare vehicul. Cei care célatoresc
problemei . SR < . <
frecvent au la dispozitie bilete de sezon pentru doud rute si pentru toatd
reteaua, fiind disponibile si bilete valabile o zi 1n intreaga retea.
L Modernizarea sau Tnlocuirea automatelor de bilete, a Obiectiv(e)
Obiectiv | , lor de validat si L - .
- paratelor de validat si a tehnologiei centralizate de strategic(e)
operational | hack-office astfel incat si permita efectuarea oricarei | ACC
calatorii de la origine la destinatie, inclusiv in conditii
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de transfer, cu un singur bilet valabil un anumit timp.

Modernizarea automatelor de bilete si a aparatelor de validat din vehicule
pentru ca acestea sa accepte bilete bazate pe timp Modernizarea software-ului
Descrierea | de back-office si, daca este necesar, inlocuirea cardurilor de proximitate ale

interventiei calatorilor.

Introducerea tarifarii bazate pe timp, cu titluri de célatorie avand o valabilitate

propusa de 45 si 75 de minute.

Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

0,5 Bugetul local RATT

Constrangeri si riscuri

Daca biletele nu acopera intreaga calatorie de la origine la destinatie, atractivitatea
transportului public va continua sd scada ca urmare a costurilor financiare ale transferului,
existand riscul cresterii cotei autoturismului.

RATT a pus la dispozitie o gama larga de modalitati de platd care include (in momentul de
fatd) bilete de hartie de doud calatorii, abonamente (inclusiv cu valabilitate de o zi) pe una
sau doua linii sau pe toate liniile, smartcarduri care pot fi utilizate pentru diferite servicii, un
portofel electronic si bilete prin sms pentru calatorii individuale. Totusi, o problema foarte
costisitoare care persista constd in posibilitatea de a evita plata célatoriei, ori neavand un bilet
valid Tn general, ori nevalidand biletul de hartie sau smartcardul.

Numarul de contravenienti depistati reprezintd cu sigurantd doar o mica parte a acelora care
evitd sa plateasca sau sa-si valideze biletul de célatorie, fapt pentru care se recomanda sa se ia
in considerare efectuarea unei analize statistice pentru a stabili numéarul optim de controlori
de bilete la nivelurile actuale si alternative de penalizare (suprataxa) de 35 de lei si amenda de
100 de lei in prezent. Consultantii locali ar trebui sa fie in masurd sa creeze modele adecvate
care sa asigure un echilibru intre riscul perceput, rata de detectare a contravenientilor si
nivelul sanctiunilor — ca alternativa, un departament din domeniul transportului, afacerilor
sau matematicii, din cadrul unei universitati, ar putea folosi informatiile colectate pentru a
realiza un proiect studentesc pe aceastd tema. In plus, literatura de specialitate disponibila se
refera, In principal, la locatiile serviciilor de urgenta si la patrule, si poate fi consultata ca
suport in vederea elaborarii planurilor operationale pentru inspectii aleatorii realizate de catre
controlorii de bilete: din nou, un departament din cadrul unei universitéti ar putea fi interesat
sa asiste la optimizarea eficientei echipelor de controlori de bilete.
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In opinia noastra, taxa de penalizare si amenda sunt, in momentul de fati, prea mici si ar
trebui sa fie de cel putin 200, respectiv 1.000 de lei, desi consideram ca, in cazul in care se ia
hotardrea de majorare a acestora, cresterea ar trebui sd se realizeze treptat, prin majorari
anuale. Ar trebui organizata o campanie a departamentului de Relatii Publice impotriva
neachitarii taxelor de transport public, adecvata culturii si opiniei publice locale, insd mesajul
ar trebui sa fie acela ca neplata tarifului de calatorie reprezinta un furt fata de comunitate, fapt
care duce, in cele din urmd, la pierderea anumitor facilitati (de exemplu, ,,Prin neplata
tarifului de calatorie va faceti vinovat de lipsa banilor pentru acoperirea céldtoriilor gratuite
ale bunicii”).

Vehiculele si accesibilitatea

RATT a pus la dispozitie atat inventarul flotei de vehicule, cat si datele preconizate ale
inlocuirii fiecdrui tip de vehicul din flota. Exista trei factori importanti care trebuie luati n
considerare:

e Confortul pasagerilor sau atractivitatea vehiculului pentru pasagerii care calatoresc cu
acesta. Factori relevanti 1n acest sens sunt: distanta adecvata dintre scaune, existenta unui
loc pentru bagaje, scaune confortabile si temperaturi rezonabile pe toatd perioada anului;

e Acces facil pentru toate tipurile de pasageri, ideal fiind ca vehiculul sa dispuna de planseu
jos, fara trepte. Accesul de la nivelul solului este deseori luat in considerare doar in
contextul persoanelor cu handicap sau cu mobilitate redusa, insd experienta dobandita de
cand marii producatori de vehicule si-au schimbat filosofia pentru a tine cont de confortul
pasagerilor la fel de mult ca de economia de operare si de standardele de inginerie, arata
ca, de fapt, majoritatea populatiei beneficiaza de pe urma acestor schimbari. Aproape toti
ar avea de castigat de pe urma urcarii mai rapide in vehicul, insa celor cu bagaje sau cu
dizabilitdti temporare (luxatii, fracturi de membre, in gips, nevoia de utilizare a carjelor
sau a protezelor), parintiilor cu copii (fie cu carucioare pliabile sau fixe), tuturor li se pare
ca accesul mai usor in vehicul este un foarte mare avantaj;

e Impactul asupra mediului. Avantajele ecologice ale transportului public constau, n
general, in faptul ca poluarea pe care o produce este mai micd per cdlator decat cea
produsi de alte mijloace de transport motorizate. In cazul Romaniei, unde o parte foarte
mare din electricitate este obtinutd din surse regenerabile, tramvaiele si troleibuzele
indeosebi sunt mai ecologice. La prima vedere, autobuzele diesel reprezinta o altd
problema, desi ultimele generatii de motoare Diesel clasificate potrivit standardelor Euro,
echipate cu masuri de protectie a mediului precum filtre catalitice, sunt aproape
comparabile cu motoarele pe benzina cu functionare buna, dar in detrimentul consumului
de combustibil mai ridicat, deoarece masurile de curatare a tevilor de esapament necesita
un volum mai mare de energie. Un autobuz diesel modern, bine dotat, este Th mod
semnificativ mai putin poluant decadt autovehiculele necesare pentru a transporta un
numar echivalent de pasageri.

Asadar, ar trebui acordata o atentie speciald accesului facil in tramvaie, troleibuze si autobuze
si, de asemenea, standardelor Euro ale flotei de autobuze diesel.

In intreaga Europa si, de fapt, in cele mai multe parti ale lumii, existd prezumtia ci obiectivul
operatorilor de transport public ar trebui sd constea in maximizarea accesul de la nivelul
solului. Initial, acest obiectiv a fost determinat de legislatia nationald, pentru a creste atentia
acordatd persoanelor cu handicap sau cu mobilitate redusa. In Europa, aceastd preocupare a
aparut initial in contextul calatoriilor pe distante lungi, intai In transportul aerian, iar mai apoi
cu trenul si cu autocarul. Desi In general se considerd ca Regulamentul UE 181/2011 se
aplica doar referitor la drepturile pasagerilor pe distante lungi (care calatoresc pe distante de
peste 250 km), de fapt, acesta se aplicd tuturor formelor de transport public local. Se face
referire anume la persoanele cu handicap sau cu mobilitate redusd, dupd cum urmeaza:

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015 Page 225

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX



Banca Europeané pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

In plus, se vor aplica urmdtoarele drepturi la toate serviciile de transport (inclusiv cele sub
250 km):

e tratament nediscriminatoriu pentru persoanele cu handicap sau cu mobilitate redusa,
precum $i compensatii financiare pentru pierderea sau deteriorarea echipamentului lor
de mobilitate in caz de accident;

o reguli minime privind informarea tuturor pasagerilor inainte de calatorie si in timpul
acesteia, precum si informatii generale referitoare la drepturile acestora puse la
disporzitie in statii si online; Acolo unde este posibil, informatiile sunt oferite, la cerere, in
formate accesibile, in interesul persoanelor cu mobilitate redusa.

Toate vehiculele noi de transport public din Romania trebuie deja sa fie accesibile
persoanelor cu handicap sau cu mobilitate redusd. Oarecum surprinzator, in ciuda cétorva
referinte la aceastd problematica in Paginile Albe, UE nu a legiferat niciodata in mod explicit
standardele de acces la transportul public local pentru persoanele cu handicap sau mobilitate
redusd, desi aeroporturile, porturile maritime sau fluviale, garile principale si autogarile
pentru curse pe distante lungi, toate acestea trebuie sd respecte cel putin unui dintre
regulamentele UE: 1107/2006 (transport aerian), 1177/2010 (transport maritim si fluvial) si
181/2011 (transport terestru de calatori), iar Tn mod logic ar fi de asteptat ca transportul
public local sd indeplineasca aceleasi standarde.

Se recomanda stabilirea unui obiectiv pentru PMUD, ca toate vehiculele sa fie complet
accesibile pana la data de 31 decembrie 2020. Acest obiectiv ridicd anumite probleme in ceea
ce priveste flota de tramvaie, dar ar fi usor de atins in cazul autobuzelor si troleibuzelor,
dintre care cea mai mare parte respecta deja aceste cerinte. Recomandam achizitionarea de
tramvaie cu podea joasd, fie la mana a doua, daca astfel de vehicule din orasele altor tari
devin disponibile, ori noi, eventual prin proceduri de achizitii publice colaborative, in
colaborare cu alte orase din Romania cu cerinte asemanatoare, deoarece comenzile mari ar
trebui sa atraga dupa sine reduceri substantiale de pret.

Programul de Tinlocuire a vehiculelor va duce, de asemenea, la standarde de mediu
imbunatatite pentru flota de autobuze, avand in vedere ca pana in anul 2020 toate autobuzele
ar trebui sd fie dotate cu motoare corespunzdtoare cel putin cerintelor de emisie Euro IV,
indiferent daca sunt achizitionate noi sau la mana a doua.

Strategiile recomandate pentru inlocuirea flotei pe termen scurt (pana in anul 2020) si lung
(dupa anul 2020) sunt descrise in Fisele de proiect M7a si M7b.

MT7a. Reinnoirea si extinderea flotei de TP - orizont 2020

Sector Transport public

Vehicule vechi din flota operatorului local nu sunt accesibile, sunt dificil de
Descrierea | operat si necesitd mentenantd preventiva costisitoare. Motoarele diesel nu
Problemei | corespund normelor recente de poluare EURO, in timp ce troleibuzele si
tramvaiele au echipament de tractiune rezistiv ineficient.

L Sa se Tmbunatateasca operarea flotei si costurile de Oblectlye
Obiectiv mentenanta prin inlocuirea strategici a vehiculelor Strategice
Operational 1 p N 1ee . > | ACC, SFT, QUL,
’ pentru standarde inalte de accesibilitate si deplasare. ECE
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Tn perioada 2016-2020 vor fi achizitionate:

e 15 tramvaie multi-articulate lungi cu podea joasa (1,5 MEUR

fiecare)
Descrierea e 10 troleibuze articulate (0,45 MEUR fiecare)
Interventiei e 5 troleibuze standard (0,33 MEUR fiecare)

e 10 autobuze standard (0,22 MEUR fiecare)

Se impune revizuirea planului de reinnoire a flotei Tn mod continuu, cel
putin anual.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
- 2016 2016-2020
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari

RATT (sub viitoarea

31 POR 2014 — 2020 titulaturs)

Constrangeri si riscuri

Neimplementarea cu celeritate a masurii M2a face imposibil ca RATT sa beneficieze de
fonduri europene prin POR.

MT7b. Reinnoirea si extinderea flotei de TP - perioada 2021 - 2030

Sector Transport public

Vehicule vechi din flota operatorului local nu sunt accesibile, sunt dificil de
Descrierea | operat si necesitd mentenanta preventiva costisitoare. Motoarele diesel nu
Problemei | corespund normelor recente de poluare EURO, in timp ce troleibuzele si
tramvaiele au echipament de tractiune rezistiv ineficient.

N Sa se imbundtdteasca operarea flotei si costurile de Oblectlye
Obiectiv mentenanta prin inlocuirea strategici a vehiculelor Strategice
Operational 1 p N 1eg ) > | ACC, SFT, QUL,
’ pentru standarde Tnalte de accesibilitate si deplasare. ECE
Tn perioada 2021-2030 vor fi achizitionate:
e 10 tramvaie multi-articulate de circa 400 de locuri, cu podea joasa
. (1,5 MEUR fiecare)
Descrierea . . . . -
.. e 20 tramvaie articulate de circa 200 de locuri, cu podea joasa (1,2
Interventiei

MEUR fiecare)
e 20 troleibuze articulate (0,45 MEUR fiecare)
e 20 troleibuze standard (0,33 MEUR fiecare)
e 20 autobuze articulate (0,28 MEUR fiecare)
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e 20 autobuze standard (0,22 MEUR fiecare)

Se impune revizuirea planului de reinnoire a flotei in mod continuu, cel
putin anual.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
- 2019-2020 2021-2030
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari

RATT (sub viitoarea

60 Bugetul local titulaturd)

Facilitati pentru calatori

Deplasarile cu transportul public vor presupune intotdeauna o etapa de acces la statie, de cele
mai multe ori mergand pe jos, dar uneori si cu bicicleta sau cu masina. Aceasta va fi urmata
probabil de o perioada de asteptare care, in medie, este jumatate din intervalul dintre doud
sosiri ale vehiculelor (pand la intervale de 15 minute) sau aproximativ 5 minute pentru
cursele mai putin frecvente, in cazurile in care oamenii 1si planificd sosirea pentru anumite
caldtorii. Dupa parasirea vehiculului mai urmeaza o etapd de iesire pand cand se ajunge la
destinatia finala, etapa care, de cele mai multe ori, este parcursd pe jos, dar poate implica si
alte moduri de transport. Clientii percep ca neconvenabil timpul petrecut pentru accesul la
statie si pentru iesirea din statie, precum si timpul de asteptare. Pentru ca transportul public sa
poatd concura ca alternativa la autoturismul privat, accesul, asteptarea si iesirea trebuie sa fie
cat mai simple si mai confortabile.

Principiile general acceptate pentru statii sunt urmatoarele:

e Distanta maxima pana la statie in zonele rezidentiale urbane ar trebui sd@ nu depaseasca
400 de metri pentru tramvaiele, troleibuzele si autobuzele care circuld pe strada sau 800
de metri pentru sistemele de metroul usor (tramvaie moderne) si BRT (autobuze expres)
care circula in principal in zone rezervate exclusiv pentru ele. Ar trebui sa existe legaturi
pietonale sigure, pavate corespunzator si, de preferinta, bine iluminate spre toate partile
zonel de captare a statiei;

e Statia ar trebui sd aiba un indicator usor vizibil pentru pietoni si pentru participantii la
trafic. Acesta ar trebui sd aiba un stil distinctiv, dupa cum am discutat anterior in
sectiunea privind identitatea si marketingul, si sd includd numarul de telefon al RATT
pentru publicul general sau adresa web a RATT ori ambele;

e Ar trebui sa existe peroane sau zone de asteptare plane, pavate corespunzator;

e Amenajarea unui addpost depinde atit de spatiul disponibil, cit si de volumul si tipul
caldtoriilor pentru care este folositd statia respectiva. In general sunt mai putin necesare
adaposturile pe rutele de iesire spre zonele de locuinte sau pe rutele de intrare care trec
prin zone comerciale sau cu locuri de munca, fiind putini pasageri care urca. Din contra,
statiile de intrare sau de iesire corespondente justificd amenajarea de adaposturi, deoarece
o proportie semnificativa dintre caldtori vor astepta aici sa urce intr-un mijloc de
transport.
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Desi scopul principal al adaposturilor este de a proteja calatorii de ploaie si vant, acestea
oferd si posibilitatea afigdrii orarului si a unor materiale promotionale pentru RATT,
precum si posibilitatea de a obtine venituri de la principalele companii de publicitate de
exterior, care doresc sd afiseze reclame ce vor fi vazute nu doar de utilizatorii
transportului public, ci mai ales de numerosi oameni care trec pe acolo cu autoturismul.
Daca se afiseaza asemenea reclame trebuie sd se aiba grija sd nu fie compromise
vizibilitatea si siguranta caldtorilor cu transportul public ca urmare a restrictionarii
vizibilitatii traficului. Mai multi contractanti specializati vor asigura si vor intretine
adaposturile si alte piese de mobilier stradal ca parte a contractelor fie cu operatorii de
transport public, fie cu municipalitatea in schimbul drepturilor exclusive de a afisa
reclame. Asemenea contracte pot fi avantajoase pentru ambele parti dacd sunt intocmite
cu atentie din punctul de vedere al obligatiilor de intretinere si de curatenie si al partajarii
veniturilor nete.

Este important ca utilizatorilor sa li se puna la dispozitie cele mai bune informatii cu
putintd privind cursele la si din statii. Aceste informatii incep de la indicatorul care ar
trebui sa precizeze cursele care utilizeaza statia respectiva — ar putea fi numerele liniilor
sau destinatiile deservite — si numarul de telefon sau adresa web a RATT, dupad cum s-a
mentionat mai sus.

Daca sunt disponibile resurse pentru mentinerea unor panouri de informatii, ar trebui sa
existe o lista a plecarilor anume pentru statia respectiva, pe care sa fie afisate orele tuturor
curselor de plecare din statie. Daca sunt disponibile panouri electronice, aceste informatii
pot fi prezentate electronic, de preferintd afisdnd urmatoarea plecare pentru fiecare cursa
intr-un ciclu continuu, daca este necesar. De asemenea, este de dorit sa existe anunturi
sonore privind fiecare cursa. Atat afisajele electronice, cat si anunturile sonore ar trebui sa
poata fi utilizate pentru a informa caldtorii cu privire la intarzierile si perturbarile din
retea.

Aproape de statii ar trebui sd existe puncte de vanzare de bilete — cu personal sau
automate —, cu indicatoare spre acestea daca nu sunt situate chiar langa zona de asteptare.

Noul standard al statiilor in curs de a fi date in exploatare concomitent cu implementarea
sistemului de smartcard ticketing acopera multe dintre caracteristicile recomandate.

Dupa cum am mentionat anterior, fisele M9a si M9b prevad imbunatatirea statiilor de
transport public din polul de crestere.

Informare

O preconditie pentru a avea servicii de transport public competitive este sd existe informatii
accesibile si precise, disponibile la fiecare etapa a céldtoriei:

Planificare — ar trebui sa fie disponibile harti ale retelei si orare, astfel incat calatorii
potentiali sd poata stabili daca isi pot efectua calatoriile dorite cu transportul public, iar
daca da, la ce ore si cu ce frecventa;

In statie — panouri cu informatii privind orarul, daca se poate in timp real (indicand rutele
si ora de sosire estimatd a vehiculelor); daca nu se poate, cel putin in forma tiparita sub
forma de aviziere;

Pe rutd — recomandari privind alternativele disponibile in cazul in care apar probleme,
cum se Intdmpld ocazional. Aceste informatii vor fi in principal verbale, din partea
soferului sau a altor angajati sau din partea camerei de comandd, dacd sunt oferite
anunturi sonore; ar putea fi disponibile si panouri electronice.
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Cheia pentru o bund informare, indiferent daca este sub forma tiparitd sau in format
electronic, este o bazd de date fiabila, bine administratd, care sd contind orarele si
informatii privind performantele adunate de sistemele de localizare prin GPS. Pot fi puse
la dispozitie online aplicatii de tipul planificatoarelor de calatorie, iar tot mai multi
operatori utilizeaza retelele sociale pentru a interactiona cu clientii. RATT este bine
informata cu privire la toate aceste optiuni.

Dezvoltarea serviciilor

Evaluand reteaua de transport public din Timisoara, constatim ca orasul este bine conectat.
Totusi, pe baza rezultatelor modelarii si a analizei operationale putem propune mai multe
imbunatatiri pe termen scurt, atat in ceea ce priveste conectivitatea, cat si eficienta utilizarii
resurselor, pentru a spori accesibilitatea pentru utilizatori. Fisa M6 descrie aceste
imbunatatiri. Analizand structura retelei mai in detaliu, observam urmatoarele:

1. Tramvaiele circuld cu viteze mai mici decat ne-am astepta si suferd intarzieri din
cauza peroanelor scurte pe portiunea aglomeratd din centrul orasului. Sunt propuse
mai multe proiecte pentru sporirea performantelor tramvaiului, si anume:

a. Implementarea priorititii pentru tramvaie la intersectii, inclusiv centrul STI
(fisa M4);

b. Prelungirea si relocarea peroanelor de tramvai in centrul orasului si
modificarea orarelor dupa cum este necesar pentru a reduce la minimum
situatiile in care doud tramvaie circuld prea aproape unul de celdlalt, ca in fisa
M13;

€. In completarea modernizarii anterioare a sinelor, modernizarea completd a
liniei de tramvai prin Inlocuirea retelei de contact si a surselor de alimentare,
descrisa in fisele S7 si M12d;

d. Modernizarea si reechiparea la standarde actuale a depoului de tramvai si de
troleibuz si a facilitdtilor de intretinere din zona Dambovita, fisa M12a,
inclusiv o instalatie de spalare ecologica (fisa M12b).

2. Este necesar un program cuprinzator de reabilitare si modernizare pe 1dnga inlocuirea
retelei de contact si a echipamentului de alimentare conform descrierii de mai sus.
Proiectele individuale sunt descrise Tn ordinea implementarii in fisele C3, C4, C7, C5,
Cl1,C2,C6 i C8.

3. In fisa C10 este descris un nou segment de linie de tramvai intre Solventul si Gara de
Nord, iar in fisa C11 este descris un ,,coridor de transport electric de viteza” deservit
atat de tramvaie, cat si de troleibuze, direct din zonele de dezvoltare de pe Calea
Sagului, mergand pe Bulevardul 16 Decembrie 1989 inspre centrul orasului.

4. Exista o retea extinsa de servicii de troleibuz, cu anumite portiuni de drum dotate cu
cabluri de contact neutilizate in prezent pentru curse de calatori si altele care ar putea
fi cablate pentru a permite extinderea logica a serviciilor de troleibuz. Tinand cont de
avantajele ecologice si economice ale tractiunii electrice, care vor continua sd creasca
pe masurd ce devin viabile comercial autobuzele electrice autonome care se pot
incdrca in perioada cét se afla sub cablurile de contact sau in alte puncte de Incarcare,
propunem programul urmator:

a. In ceea ce priveste tramvaiul, modernizarea retelei de contact si a surselor de
alimentare descrisa in fisele M11 si M12d,;

b. Extinderea progresiva a serviciilor de troleibuz, descrisa in fisele S4, S6 si SS5.
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5. Existd o retea substantiala de servicii de autobuz in zona polului de crestere, unele

fiind operate in prezent de RATT, dar si de diferiti alti operatori care furnizeaza
servicii de bund calitate pe distante mai lungi. Un fapt neobisnuit este ca RATT isi
alimenteaza cele 80 de autobuze si vehicule auxiliare in statii de alimentare obisnuite,
pierzand astfel posibilitatea de a negocia contracte de alimentare in cantitdti mari pe
termen lung. Propunem instalarea unei statii de alimentare proprii la depoul din
Dambovita (fisa M12c¢), care va gazdui si instalatia de spalare ecologica a vehiculelor.

Depoul din zona Dambovita se afla in partea de vest a orasului, in timp ce numeroase
curse pornesc si se incheie la terminale din partea de est. Deschiderea unei mici
parcari pe Take Ionescu pe teren aflat in proprietatea RATT ar permite gararea
tramvaielor si a troleibuzelor intre curse si peste noapte. Acest proiect este descris in
fisa M12e.

Nu existd un aspect unic asupra cdruia sd se concentreze atentia in Timisoara, ci mai
multe puncte-cheie in care se pot intersecta serviciile, inclusiv Piata 700, Piata
Marasti, Punctele Cardinale si Gara de Nord. Aeroportul este si el un centru de
transport public care poate deveni important. Pentru serviciile RATT, propunerile pe
de imbunatatiri pe termen scurt din fisele M6 si S3 aduc anumite imbunatatiri prin
conectarea curselor pentru traversarea orasului. Pe termen mai lung existd
posibilitatea dezvoltarii unui nod de transport public de inaltd calitate pe un teren
feroviar foarte putin valorificat si In zona de linii moarte aflatd la vest de Gara de
Nord, cu acces de pe Strada Garii. Aceste masuri sunt propuse in fisa M8 si ar reuni
toate formele de transport public local cu serviciile de autobuz si autocar pe distante
lungi si cu trenurile.

Me6. Optimizarea retelei de transport public

Sector Transport public

Descrierea
problemei

Numeroase linii de autobuz si troleibuz ajung pana in centrul orasului, dar
nu ofera legaturi bune cu locatiile unde doresc multi caldtori sd ajunga, fapt
ce duce la parcurgerea pe jos a unor distante lungi sau la transferuri de pe o
linie pe alta. Duratele de caldtorie sunt mai mari decat ar fi de dorit, iar
pentru majoritatea deplasarilor este necesar cel putin un transfer.

Obiectiv de calatorii care nu necesitd schimbarea liniel sau
operational | parcurgerea pe jos a unor distante lungi, sd se

Imbunatitirea  accesului  pentru  utilizatorii
transportului public astfel incat sd creascd numarul Obiectiv(e)

strategic(e)

5 1, RN N ACC
reducd duratele de calatorie medii si sd creasca

eficienta utilizdrii autobuzelor si a troleibuzelor.
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Reteaua propusd nu presupune resurse suplimentare, dar introduce mai
multe legaturi importante de traversare a orasului, reducand congestionarea
transportului public in centrul orasului. Desi se sporeste conectivitatea
pentru utilizatorii transportului public, se reduce numarul rutelor,
simplificAndu-se astfel reteaua. Acest lucru imbunatateste modul in care
) publicul percepe si intelege transportul public. Reteaua revizuitd ofera
Descrierea | posibilitti de transfer clare, permitdnd conectivitatea intre toate pirtile
interventiei | zonei metropolitane.

Schema de optimizare pe termen scurt a rutelor va aduce beneficii atat
pentru oamenii din Timisoara, cat si pentru RATT, facand ca transportul
public sd functioneze aproape de nivelul optim, cu un grad sporit de
utilizare a capacitatii. Recomandarile includ harti ale rutelor si frecvente de
operare pentru fiecare rutd in cadrul retelei propuse.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
In curs de pregitire 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,05 RATT RATT

Constrangeri si riscuri

Reteaua este constransa de soselele pe care poate circula transportul public. Unele dintre
acestea sunt foarte congestionate de traficul autoturismelor si al serviciilor; se formuleaza
sugestii de actiuni pe termen scurt pentru a imbunatati fluxul traficului si in special pentru
a mari vitezele de circulatie ale transportului public.

Informatii suplimentare

Datoritd conectivitatii imbunatatite pe care o ofera reteaua optimizatd, dacd RATT ar
introduce tarifarea bazata pe timp, ar fi posibil accesul in aproape toata zona urbana in 30
de minute de cilitorie cu transportul public. In prezent, majoritatea calitoriilor de
traversare a orasului necesitd cel putin doud bilete de caldtorie. Reteaua optimizata este
conceputa astfel incat sd se reduca timpul consumat pentru transfer. Numarul mai mare de
legaturi de traversare a orasului va spori atractivitatea si imaginea serviciilor RATT,
sporind competitivitatea transportului public in raport cu autoturismul.

Frecv.
intre
Frecv. | varfur Frecv.
Tip Nr. acoperire durata varf i weekend
30
Autobuze 30 3,21 80 min 20 min min 40 min
31 13b,28,29 80 20 30 40
32 32,46 80 15 20 30
33 33,33b,40 90 10 12 15
Autobuze | E1 fara modificari 60 20 30 60
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expres
E2 fara modificari 60 15 20 30
Serviciu aeroport:
E4 | Aeroport— GdN (x E4B) 60 60/30 30 60
E4&E7(Abator - Centru -
E7 Cartier Aeroport) 80 20 30 40
E8 fara modificari 50 25 50 60
M
Autobuze M | 1 M44 + M35 + E6 80 40 80 80
M
2 M30 + M36 120 60 60 120
Troleibuze | M
M 3 parte din M45 50 min 25 50 60
M
4 fostul Tb 15,19 & E3 60 min 30 60 60
Troleibuze | 11 | fara modificari, axa E-V 75 min 12 15 20
12 17, fostul 12 60 min 15 20 20
13 16, fostul autobuz 13 50 min 15 20 25
14 14,15,19 60 min 10 12 15
15 actualul 18 50 min 20 25 25
Tramvaie 1 extins 60 10 12 15
2 extins 60 10 12 15
3 8si9 80 12 15 20
4 fara modificari 70 10 12 15
5 5si7 70 12 15 20
6 fara modificari 30 15
7 Sectiune de la fostul 10 40 20

S4. Extinderea retelei de troleibuz pe relatia Hotel Continental —

lulius Mall
Sector Transport public
Descri Popa Sapca este o cale radiala care conecteaza Punctele Cardinale cu zona
escrierea TS . . N 5 . .
Problemei Il_lhus Mall, in curs de _extlndere, aceasta zona nefiind deservitd de un
sistem de transport electric.
Obiectiv Extinderea retelei de troleibuze in zona Hotel | Obiective
o tional Continental — lulius Mall, in total 1,6 km de retea | Strategice
perational 1 4,b15 de cabluri de contact. ECE, ENV, QUL
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Aceastd interventie propune instalarea unor fire de contact montate elastic
si a unor elemente de retea moderne in intersectii, pentru implementarea
Descrierea | operarii troleibuzelor. Firul de contact va fi unul de sectiune marita, pentru
Interventiei | pierderi rezistive minime. Folosirea troleibuzelor moderne, cu franare
recuperativad va reduce costurile de operare si va elimina emisiile, ceea ce
va conduce la un sistem public de transport sustenabil si silentios.

Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Ir':]%rll‘;?g?] t(ife
Nu exista studii 2016-2017 2017
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
1,7 POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Informatii aditionale:

S5. Extinderea infrastructurii de contact pentru troleibuze — Giroc

Sector Transport public

Calea Girocului este deservita doar de autobuze cu motor Diesel, care
opereaza sub reteaua de contact pe restul traseului. Inlocuirea acestora cu
troleibuze este o oportunitate de a reduce emisiile.

Descrierea
Problemei
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Obiectiv | Extinderea retelei de troleibuze catre Giroc, in total Oblectlye
Operational | 4,3 km de regéa dubla de cabluri de contact. EglaEteélll\(l:f/ ouL

Aceasta interventie propune instalarea unor fire de contact montate elastic
si a unor elemente de retea moderne in intersectii, pentru implementarea
operarii troleibuzelor pe Calea Girocului. Firul de contact va fi unul de

Descrierea . o ) Y - ; .
. . | sectiune marita, pentru pierderi rezistive minime. Folosirea troleibuzelor
Interventiei ’ A . . .

’ moderne, cu franare recuperativd va reduce costurile de operare si va
elimina emisiile, ceea ce va conduce la un sistem public de transport
sustenabil si silentios.

Implementare
y : - Perioada de
Starea actuald Perioada de pregatire .
implementare
Nu exista studii 2025-2026 2027-2028
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
CL Timisoara
4 Bugetul local )
CL Giroc

Constrangeri si riscuri

Proiectul este constrans de realizarea pasajului CF pe soseaua Timisoara— Giroc.

Informatii aditionale:

Rl =
3 L)
© 20/15'Goggle:
g 5703

e |

1
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S6. Extinderea retelei de troleibuz in Mehala

Sector Transport public
Descrierea | Zona Mehala nu este Tn raza de captare a vreunui sistem de transport
Problemei | public, insd infrastructura de troleibuz se gaseste in vecinatate.
Obiectiv Introducerea retelei de troleibuze pe strazile Grigore | Obiective
Overational Alexandrescu, Moise Dobosan, Tazlau si Ovidiu | Strategice
perat Badea. ECE, ENV, QUL
Instalarea unei retele de cablaje pe strizile Grigore Alexandrescu, Moise
Dobosan, Tazldu si Ovidiu Badea, in total 3,5 km de retea simpla de
contact, uni-directionald. Aceasta interventie presupune instalarea unor fire
Descrierea | de contact montate elastic si a unor elemente de retea moderne in
Interventiei | intersectii. Firul de contact va fi unul de sectiune mdritd, pentru pierderi
rezistive minime. Folosirea troleibuzelor moderne, cu franare recuperativa
va reduce costurile de operare si va elimina emisiile, ceea ce va conduce la
un sistem public de transport sustenabil si silentios.
Implementare
. : o Peri
Starea actuala Perioada de pregatire e oada de
implementare
Nu exista studii 2019-2020 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
2,5 POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Informatii aditionale:
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M11. Inlocuirea retelei de contact pentru troleibuze

Sector

Transport public

Descrierea
Problemei

Viteza medie de operare a troleibuzelor e redusa semnificativ de abordarea
lentd a cablajului detensionat. Firul uzat necesitd mentenantd sporita si
cauzeaza probleme in operare, datorate ruperilor frecvente.

Troleibuzele trebuie s abordeze intersectiile la o viteza redusa, pentru a
evita desprinderea captatorilor.

Obiectiv
Operational

Imbunatatirea vitezei medii de operare si a fiabilitatii | Obiective
troleibuzelor si evitarea incidentelor cauzate de | Strategice
desprinderea captatorilor. ECE, ACC, SFT

Descrierea
Interventiei

Inlocuirea tuturor cablajelor pe distanta de 40 km de acoperire a sistemului
de troleibuze cu o retea cu prindere elastica si sectiune cu diametru marit.
Aceastd operatiune va Imbunadtdtii viteza de operare, fiabilitatea si
siguranta, reducand In acelasi timp costurile si eforturile cu mentenanta.
Modernizarea tuturor substatiilor de alimentare si redresare sunt incluse in
proiect.

e TInlocuirea sistemelor de prindere rigide cu unele moderne, cu
suspensie primara

e Tnlocuirea cablajelor subterane de alimentare cu unele noi, izolate
superior si cu pierderi rezistive minime.

o Inlocuirea macazelor electrice de separare cu unele cu comanda
wireless si trecere rapida.

e Inlocuirea incrucisirilor troleibuz-tramvai si a macazelor mecanice
cu unele moderne, prinse elastic (cu suspensie).

e Inlocuirea separatoarelor cu unele moderne, plane, cu sectorul
neutru cat mai scurt.

o Inlocuirea elementelor de curba cu unele care permit viteze de
trecere sporite, prin mentinerea unei raze constante.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare

Nu existd studii 2016 2016-2019

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari

8,3

POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Pentru a fi implementat incepand cu 2016 (deci conform Planului de Actiune PMUD) este
necesara pregdtirea cu celeritate a acestui proiect.
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Informatii aditionale:

Noile echipamente sunt mai robuste si discrete, iar abordarea macazelor se efectueaza cu
comanda fara cablu, sau chiar centralizata.

Acest proiect, in sinergie cu modernizarea elementelor de retea va oferi orasului un sistem
de transport cu troleibuzul rapid si fiabil. Tehnologiile promitatoare disponibile in curand
vor permite mijloacelor de transport calatori semi-autonome sa functioneze o distantd
considerabila 1n afara retelei de contact cu energia stocatd din aceasta.

Reteaua de contact a troleibuzelor din Timigoara este montata rigid si dispune de prinderile
originale. Apar probleme frecvente de mentenantd in timpul variatiunilor de temperatura,
iar desprinderea captatorilor are loc frecvent. Inlocuirea retelei cu una montata elastic ar
preveni toate aceste neajunsuri, iar firul de contact de 100 mm2 va duce la pierderi
rezistive minime. Aceste masuri vor conduce la cresterea fiabilitatii, a sigurantei si a
vitezelor de operare a troleibuzelor.

S7. Inlocuirea retelei de contact pentru tramvaie

Sector Transport public

Descrierea | Vitezele de operare ale tramvaielor sunt mici si existd defectiuni frecvente
problemei | ale infrastructurii de contact, afectand fiabilitatea generala a sistemului.

< . . R Obiective
N Sa se inlocuiasca reteaua de contact pentru intreaga .
Obiectiv infrastructura pentru a se obtine viteze de operare sporite strategice
Operational | . . ara p ’ p p ECE, ENV,
’ si siguranta in exploatare SET

Instalarea retelei noi de contact, cu elemente de prindere cu suspensie, si
Descrierea | tnlocuirea firului de contact cu unul de 100 de mm? pe intreaga retea de 38
Interventie | km cale simpld. Aceastd masurd va permite viteze de trecere sporitd si
sigurantd deplina in exploatare, mai ales la variatiuni severe de temperatura.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2021 - 2022 2023 - 2025
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
6,7 Bugetul local CL Timisoara

Alte informatii

Elementele de retea din Timisoara sunt proiectate si construite in anii *40-60, tehnologia
acestora fiind depdsitd necesitd mentenantd si gresare periodica si prezintd uzuri sporite
datorita utilizdrii intensive si neintrerupte.
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M12a. Modernizarea Depoului Dambovita
Sector Transport public
Facilitatile de mentenanta a tramvaielor si troleibuzelor din Timisoara sunt
. invechite, depasite tehnologic si implica o cantitate considerabild de ore de
Descrierea 5 Calitatea L o” lor de calitori diti 5 d
roblemei munca. alitatea Intretinernn vagoanelor de calatori € conditionata de
P aparatajul conex.
Imbunititirea echipamentului de mentenantd prin
inlocuirea masinilor-unelte si automatizarea tuturor Obiective
Obiectiv | operatiunilor conexe. Izolarea termica a spatiilor si strategice
Operational | optimizarea ergonomiei halelor de intretinere a | ECE, SFT,
troleibuzelor si tramvaielor. ENV.
Modernizarea depoului Dambovita si aducerea acestuia la standarde actuale
de mentenantd, prin achizitionarea unui strung de rectificat bandaje, a
Descrierea | €chipamentelor conexe, automatizarea infrastructurii de cale si
.+ | implementarea unui sistem de supraveghere video
Interventiei pl t tem de sup gh d
Aducerea la zi a tuturor facilitdtilor de intretinere a troleibuzelor, aparatelor
conexe tractiunii electronice si vehiculelor pe pneuri.
Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016-2017 2017-2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
7 POR 2014 — 2020 RATT, CL Timisoara
Constrangeri si riscuri
Fara aceasta masura fiabilitatea operarii tramvaielor si troleibuzelor va scadea permanent,
atragind o diminuare permanentd a popularititii sistemului si implicit a atractivitatii
acestuia.
Alte informatii
Un depou eficient si dotat corespunzator ar trebui sia permitd operarea flotei la un
coeficient apropiat de 0.9, utilizand vehiculele din parcul rulant la capacitate optima.
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M12b. Spalatorie ecologica in depoul Dambovita

Sector Transport public
In climatul variabil din Timisoara vehiculele de transport public devin
Descrierea | foarte murdare iar coroziunea se manifesta prompt in conditii de umezeala.
Problemei | Spalarea mijloacelor de transport caldtori din Timisoara nu este la
standarde.
Obiectiv Reducerea  costurilor si  imbunititirea  imaginii | Obiective
Overational vehiculelor RATT prin optimizarea procesului de | Strategice
perat spalare. ENV, QUL
Amenajarea unei spalatorii ecologice pentru tramvaie, troleibuze si
Descrierea | autobuze in depoul Dambovita.
Interventiei | O gpalitorie automatd va reduce costurile cu forta de munca si timpii de
curdtare, va economisi apa si va reduce poluarea.

Implementare

Starea actuala

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii

2016

2017

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

Beneficiari

0,5

POR 2014 — 2020

RATT

Constrangeri si riscuri

Pentru a fi implementat in 2016 (deci conform Planului de Actiune PMUD) este necesara
pregatirea cu celeritate a acestui proiect.

M12c. Statie alimentare cu motorina in depoul Dambovita

Sector Transport public
Descrierea Cu o flota activa de circa 80 de autobuze standard si articulate, RATT nu
.| are un sistem de alimentare centralizat, alimentand cu motorind intreaga
Problemei < n e a e
flotd in benzindrii in Timisoara.
— Reducerea costurilor si  imbunatatirea evidentei | Obiective
Obiectiv : . i " AR, .
Overational consumurilor vehiculelor RATT prin optimizarea | Strategice
perag procesului de alimentare. ECE
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Descrierea
Interventiei

Terminalul din Dambovita va fi utilizat de toate mijloacele de transport.
Construirea unei statii de alimentare cu motorind de care ar beneficia
autobuzele operatorului ar permite utilizarea rationald, optimd a acesteia,
economisind substantial resurse. Evidenta centralizatd a consumurilor este
simplificatd si are avantaje in procesul de mentenanta.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
0,1 Bugetul local CL Timisoara
M12d. Modernizarea a 9 statii de alimentare si redresare
Sector Transport public
D . Statiile de alimentare si redresare sunt invechite si ineficiente. Mentenanta
escrierea ’ . . Y K - e,
Problemei lor este costisitoare, iar problemele acestora afecteaza fiabilitatea
transportului public electric.
" e . . . lectiv
Obiectiv Cresterea fiabilitatii retelei de alimentare si scdderea Sttl)’;t((:e iCee
Operational | costurilor conexe. 9
! ECE
e Construirea a 9 statii de alimentare si inlocuirea cablurilor subterane
Descrierea de injectie
.. e Echiparea acestora cu echipamente eficiente si protejate la scurt-
Interventiei o . ’
’ clrcuit sau supra-sarcini
o Ingradirea si dotarea structurilor cu un sistem de video-supraveghere

Implementare

Starea actuala

Perioada de pregatire

Perioada de implementare

Nu exista studii

2016 (Etapa I)
2021 (Etapa II)
2027 (Etapa Il1)

2017 (Etapa I)
2022 (Etapa 1)
2028-2029 (Etapa II)

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
Bugetul local .
45 (eligibil POR) CL Timigoara

Informatii aditionale

iar ultimele 4 in 2028-2029.

Proiectul a fost impartit in trei etape, avand In vedere cd necesitatea si urgenta modernizarii
difera pentru cele noua statii. Astfel, 2 ar urma sa fie modernizate in 2017, alte 3 in 2022,
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M12e. Platforma de parcare Take Ionescu

Sector Transport public
Descrierea Cu un singur depou in zona de vest o orasului, vehiculele care incep si
- | termina parcursul in capatul nordic sau estic al retelei cumuleaza un rulaj
problemei . . . . L ~ X
neproductiv considerabil pentru acces inspre si dinspre Dambovita.
Obiectiv Sa se reduca costurile si sa optimizeze accesul la retea Obiective
. prin implementarea unei parcari combinate in Take Strategice
Operational I A .
onescu, in partea de est a orasului. ECE.

Descri Construirea retelei de contact si automatizarea macazelor pentru a gizdui
escrierea . U o A A
Interventiei | maxim 9 tramvaie si 6 troleibuze peste noapte sau in afara orelor de varf,

; langa muzeul de tramvaie, la nord de Sediul RATT.
Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2016
Buget estimat(MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
0,15 Bugetul local RATT

Constrangeri si riscuri

Fara implementarea acestei masuri, costul operarii tramvaielor si troleibuzelor va creste
permanent, atrdgand o diminuare permanenta a profitabilitatii sistemului.

Alte informatii

lulius Mall & :

Timisoara

P Zona Industrial
Calea Buziasulu

¢ ¢ Depou actual

Take Ionescu
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M13. Optimizarea operarii tramvaielor pe tronsonul Piata 700 -
Piata Traian

Sector Transport public

In zona central a orasului converg numeroase rute de tramvai, pe tronsonul
Descrierea | Piata 700 — Piata Traian aparand congestie in operare. Peroanele sunt prea
problemei | scurte pentru a permite oprirea In statie a doud tramvaie simultan. De
asemenea pozitionarea statiilor este suboptima.

R Imbunitatirea accesului in centru, a vitezei medii de Obiectiv(e)
Obiectiv . 5 . L s i
tional circulatie a tramvaielor si simplificarea posibilitatilor strategic(e)
Operational | ge transfer intre diferite rute de transport public. ECE, ACC

Modificarea orarelor de circulatie pentru reducerea la minimum a situatiilor
in care tramvaiele circula aproape unul de altul, precum si:

e prelungirea peroanelor existente la 60 de metri pentru a primi simultan

Descrierea doua tramvaie, dintre care unul s poata avea si un al doilea vagon.
interventiei ) ) L

e construirea unui peron nou pentru tramvai vizavi de cel de la Posta Mare;

e amenajarea unor noi statii de tramvai pe ambele sensuri situate in Piata

Sfantul Gheorghe.
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2016
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,1 Bugetul local CL Timisoara

Informatii suplimentare

2
2
5

osadi 3 TON PES
%
| 2]

LEGEND:
. Romanian National + proposed new tram stop
® Opera House Parcul Civic

+ tram stop to be removed
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S§16. Noi puncte de oprire pe calea ferata in Timisoara
Sector Infrastructura feroviara
Descrierea | Transportul feroviar joaca un rol prea putin important in asigurarea
problemei | mobilitdtii in zona metropolitand Timisoara
L . .. . . . | Obiectiv(e
Obiectiv | Constructia a doua noi puncte de acces in zona urband si . ()
operational | imbunatatirea pozitiei PO Timisoara sud strategic(e)
perat : : > ACC, QUL
Amenajarea a doud noi puncte de oprire (platforme si racorduri pietonale) pe
calea feratd, in locatiile str. Coriolan Brediceanu (in apropiere de Piata 700)
si Calea Al. I. Cuza (in apropiere de Piata Consiliul Europei), inclusiv
constructia acceselor pietonale necesare.
Relocarea garii Timisoara Sud ca punct de oprire in vecindtatea Caii Sagului
(la sud de noul centru comercial in constructie), inclusiv constructia
acceselor pietonale necesare.
Sanandrei
6 Ortisoara
. . Arad Dumbrawta
Dudestii Noi \\ pariam
Sannicolau M. Coca e
Descrierea
interventieli ‘ vei Remetea M.
S R (e P Ghiroda i
M |a/ \ .-J.Q\ Ghiroda Lung
v T f\ ’ : Ghiroda Noua
Sacalaz %
Beregsau Plopi
Jimbolia —
"\'\ Mosnita Veche
iarda Rosie \|
H /
Mosnita Noua
Cruceni
Buzias
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2017 — 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
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0,5 Bugetul CNCF CFR SA CNCF CFR SA

Constrangeri si riscuri

Neasumarea de catre CNCF CFR Infrastructura SA a acestui proiect.

Informatii suplimentare

In cadrul pregatirii acestui proiect, va fi analizatd oportunitatea operarii de trenuri
metropolitane pe rute transurbane care sa includa acestei noi puncte de oprire, inclusiv
constructia unui plan potential de operare

C10. Linie noua de tramvai: Solventul - Gara de Nord

Sector Transport public

In contextul inchiderii inelului IV in zona de vest apare ca evidentd
realizarea legdturii de tramvai intre Gara de Nord intre noua linie de
tramvai dintre Ronat si Dambovita.

Descrierea
Problemei

Obiectiv | Realizarea unei noi legdturi in reteaua de tramvai, g[?;ztl;fe
Operational | intre inelul IV (vest) si Gara de Nord. ACC gNV

Descrierea | Modernizarea strazii existente si constructia unei noi linii de tramvai (0,71
Interventiei | km) intre Solventul si Gara de Nord.

Implementare

Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016-2017 2017-2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
3,6 POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Proiectul este evident conditionat de realizarea proiectului C9a (si ulterior a proiectului
Cab).
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C11. Extindere transport electric pe Calea Sagului
Sector Transport public
Calea Sagului e o zond cu densitate rezidentiald mare si multe puncte de
interes pentru public. Trama stradala prezinta uzuri considerabile, iar calea
) de rulare a tramvaielor ar putea fi extinsa cu un efect simtitor asupra
Descrierea | retelei. Vitezele de circulatie pe acest tronson sunt reduse, iar mentenanta
Problemei | infrastructurii stradale necesitd atentie periodicd, cauzand intdrzieri in
timpii operarii autobuzelor in zona.
Obiective
Obiectiv | Introducerea transportului electric (tramvai si troleibuz) | Strategice
Operational | pe Calea Sagului. ACC, ECE,
ENV, SFT.
* Constructia unei noi linii de tramvai pe Bd. General Ion Dragalina si pe
Calea Sagului (2 km) cu cale dedicatd si reducerea numarului de benzi
destinate traficului general de la 2 pe sens la 1 pe sens si reabilitarea tramei
stradale aferente.
Descrierea |« Constructia unei retele de troleibuz (cale bidirectionald) intre Piata Tuliu
Interventiei | Maniu si pasajul CF de pe Calea Sagului.
» Avand 1n vedere faptul cad pe aceasta arterd opereaza ruta de autobuz cu
cea mai ridicata frecventd, primdria va analiza posibilitatea realizarii retelei
de contact pentru troleibuz pe actuala infrastructurd stradald cu minime
adaptari.
Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2018-2020 2021-2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
7,5 POR 2014 — 2020 CL Timisoara
Constrangeri si riscuri
Proiectul este conditionat de inchiderea inelului IV in zona de vest, altfel introducerea cii
dedicate pentru transportul public va fi nefezabila pentru utilizatorii de autoturisme.
Informatii aditionale
Harta de mai jos prezintd extinderea retelei de transport electric in sudestul orasului,
inclusiv proiectul angajat (si in curs de realizare) B6.
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Pentru cele opt proiecte privind modernizarea retelei de tramvai nemodernizata inca, inclusiv
a tramei stradale pe tronsoanele respective (C1 — C8) nu sunt prezentate fise de proiect, avand
in vedere ca informatiile prezentate in “Tabelul 66 — Lista interventiilor propuse pentru
PMUD Timisoara” din capitolul 7 sunt considerate a fi suficiente. Mai jos este reprodusa
portiunea din Planul de Actiune care prezinta prioritizarea propusa pentru aceste proiecte.

Figura 72 — Alocarea temporala a celor 8 proiecte privind modernizarea tronsoanelor nemodernizate
din reteaua de tramvai

Cost
# Sector retea de tramvai estimat 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
(MEUR)
C1 Banatim - AEM 5.5 275 2.5
C2 AEM - Ciarda Rosie 2.2 1.10 1.10
Balta Verde - Calea 5 250 2.50
Torontalului
Balta Verde - Ronat 6.6 3.30 3.30
s Gara de Est - Spitalul Dr. 4.1 205 2.05
Victor Babes
C6 Transilvania - Mures 7.8 3.90 3.90
c7 Dambovita - Riscoala din 2.5 375 3.75
1907
C8 Rascoala din 1907 - Abator 3.9 195 1.95

In ciuda faptului ci majoritatea acestor proiecte sunt in stadiu avansat de pregitire (PT+DDE
in curs de elaborare), consideram ca nu este justificatd abordarea cu prioritate a tronsoanelor
Banatim — AEM — Ciarda Rosie, Transilvania — Mures si Réscoala din 1907 — Abator.
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9.3 Transport de marfa

PMUD propune un singur proiect privind imbunatatirea transportului de marfa, descris in
detaliu mai jos.

Important pentru transportul de marfa este si proiectul angajat prin MPGT privind constructia
unui terminal multimodal de marfa cu capacitate de operare de 500 000 de tone pe zi, N10
(Terminal transport multimodal Timisoara). Conform MPGT si POIM, acesta ar urma sa fie
finalizat Tn 2018 cu un cost total estimat de 34,3 MEUR.

MPGT include de asemenea un proiect complex pentru aeroportul Timisoara, care cuprinde si
constructia unui terminal cargo nou (proiectul angajat N9). Acesta ar urma sa fie de asemenea
finalizat Tn 2018 cu un cost total estimat de 111,6 MEUR - insa nu este cuprins in structura
financiara a POIM.

Este evident cd aceste doua proiecte, N9 si N10, trebuie bine corelate atat din punct de vedere
spatial cét si functional. De asemenea, presupunand ca proiectul N9 va fi implementat in zona
Remetea Mare, este importanta corelarea si cu proiectul C31 privind constructia noii radiale
de est (UMT — AEM).

De asemenea, mentionam propunerea studierii mai 1n detaliu a oportunitatii constructiei unei
centuri feroviare partiale a Timisoarei, in special pentru transportul de marfa.

M17. Amenajarea de locuri de incarcare / descarcare de marfa
in centrul orasului

Sector Transport de marfa

Lipsa spatiilor speciale pentru incarcarea/descarcarea marfurilor pune uneori in
) pericol pietonii si ciclistii din cauza ocupdrii inadecvate a spatiului comun de
Descrierea | pe sosea si a trotuarelor.

problemei . . . L 5 oo o
Lipsa spatiilor speciale pentru incdrcarea/descarcarea marfurilor contribuie la

congestie Tn anumite perioade ale zilei.

Amenajarea unor locuri de parcare cu destinatie speciald
pentru Incdrcare / descarcare marfa, in principal In zona Obiectiv(e)
Obiectiv centrala, iar intr-o etapa ulterioara in zona altor spatii
operational | comerciale aflate pe arterele unde existd conflictul
functional a functiei de artera cu o activitate locald intensa
(vezi partea I sectiunea 2.2)

strategic(e)
ECE, SFT

Amenajarea (semnalizare verticald si orizontald) a cca. 40 de locuri de
incarcare / descarcare pentru marfa.

Implementarea unui sistem informatic pentru alocarea dinamica de “slot-uri”
diversilor operatori comerciali de transport (conceptual similar cu alocarea de

Descrierea ) ey Lo : <
slot-uri la un aeroport privind accesul la pista sau la portile de imbarcare).

interventiei
Sistemul ar urma sa fie ulterior integrat in proiectul M4 (Centru ITS).

Controlul utilizarii corecte a slot-urilor ar fi facut cu aceleasi resurse
responsabile cu controlul parcarii in zona centrala, urmand a fi amendate orice
vehicule care utilizeaza locul respectiv de parcare, cu exceptia caruia i s-a emis
un “’slot” (permis) electronic pentru utilizarea locului de incarcare / descarcare
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la momentul respectiv (exceptand vehiculele de urgenta aflate in misiune).

Implementare

Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2016

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

0,5 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Complexitatea si noutatea sistemului de alocare de sloturi ar putea intarzia finalizarea
proiectului

Informatii suplimentare

Se propune implementarea proiectului in doud etape, prima constand in amenajarea locurilor
de incarcare / descarcare, iar a doua privind sistemul informatic de alocare de sloturi.

9.4 Mijloace alternative de mobilitate

PMUD abordeaza promovarea deplasdrii cu bicicleta si a mersului pe jos ca o valoare
principald si ca o alternativd la modurile de transport motorizate. De asemenea, PMUD
analizeazd Tn mod special modalitatea de adaptare a infrastructurii necesare pentru a veni in
intampinarea persoanelor cu mobilitate redusa (PMR).

94.1 Deplasarea cu bicicleta si mersul pe jos
Introducere

Problemele privitoare la deplasarea cu bicicleta si mersul pe jos identificate in etapa de
definire a problemelor din cadrul studiului sunt urmatoarele:

Deplasarea cu bicicleta

e Reteaua de ciclism conecteaza toate zonele importante ale orasului.

o Calitatea retelei este destul de scazutd din punctul de vedere al latimii si al solutiilor
gasite In intersectii; acest lucru este determinat Intr-o anumita masura de lacunele juridice.

Mersul pe jos

Problemele identificate cu privire la mersul pe jos nu sunt in general probleme de retea. in
general, calitatea cdilor pietonale din zonele rezidentiale este insuficientd si existd probleme
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legate de temporizarea semafoarelor (timp insuficient de oprire pentru pietoni Thaintea trecerii
la culoarea verde a semaforului pentru autoturisme) si de proiectarea neadecvatad a spatiului
public pentru deplasarea scaunelor cu rotile, a persoanele cu deficiente de vedere etc.

Deplasarea cu bicicleta

Principalul instrument utilizat pentru eliminarea lacunelor la nivelul retelei de ciclism
existente constd in stabilirea si finalizarea retelei strategice de ciclism (RSC). Fisa M16a
prezintd RSC si cum ar trebui implementatd aceasta.

M16a. Reteaua de piste de biciclete urband - etapa |1

Sector Mersul cu bicicleta

Reteaua de ciclism existenta este insuficient dezvoltata din punctul de vedere
Descrierea | al calitatii si al suprafetei si, ca atare, nu ofera conditii de siguranta pentru
problemei | deplasarea cu bicicleta de la si la numeroase puncte de origine si de
destinatie importante.

Implementarea unor rute de ciclism ale unei retele
strategice de ciclism (RSC) pentru a obtine o retea
cuprinzdtoare pentru deplasari cu bicicleta sigure si

o confortabile 1intre punctele de origine si de Obiectiv(e)
Obiectiv destinatie importante. Asigurarea de parcari strategic(e)
operational | adecvate pentru biciclete. ACC, SFT, QUL,

ENV

Extinderea sistemului de bike sharing implementat
prin POR 2007 — 2013, prin dublarea numarului de
biciclete publice si a statiilor de pick-up/drop-off.

RSC combina legaturile solicitate de catre utilizatori (printr-un sondaj), care
in cele mai multe cazuri se conecteazd la puncte de interes importante si
includ infrastructura existentd pentru biciclete. In cele mai multe cazuri,
reteaua conecteaza de asemenea statiile de inchiriere a bicicletelor din cadrul
programului Velo TM, implementat in cursul pregatirii PMUD. RSC este
prezentata In figura de pe pagina urmatoare.

Pentru fiecare strada din RSC s-a selectat un profil de strada viitor din PUG.
Metodologia si profilurile sunt prezentate mai jos. Pe langa reteaua strategica
generala au fost identificate trei axe principale utilizate intens de catre
biciclisti. Aceste rute traverseaza orasul si sunt menite sd reprezinte structura
magistrald a retelei. Aceste ,,coridoare” ar trebui sd se bucure de o atentie
deosebita cand vine vorba de calitatea oferitd utilizatorilor.

Descrierea
interventiei

In plus, se propune imbunititirea facilititilor de parcare pentru biciclete in
patruzeci de puncte de origine si de destinatie relevante. Acestea sunt
indicate ntr-o figura pe pagina urmatoare.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de cre$ter§ aTF:(r)r:Itslglanz
Nu exista studii 2016 2017 - 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
48 POR 2014 — 2020 CL Timisoara
Constrangeri si riscuri
Aspecte importante care necesita atentie:
o

Facilitatile de ciclism trebuie pastrate libere de orice obstacol — mai precis, de magini
parcate (legatura cu proiectul ,,Imbundtatirea aplicarii regulilor privind parcarea”)

Intretinerea corespunzitoare a facilititilor de ciclism, plombarea prompti a gropilor
Analiza atenta a solutiilor in intersectii si in punctele de unde pornesc pistele de biciclete

Asigurarea posibilitatii de virare pe strazile laterale atunci cand o pistd de biciclete este
separatd de traficul motorizat printr-o bordura sau o fasie verde

Informatii suplimentare
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Propuneri de amplasare a rastelurilor

Zona centrali & muncipiuiul Tenigoara

Intr-o anexa separatd sunt prezentate tabelul cu profilurile de drum care trebuie utilizate si
respectivele profiluri de drum.

Oportunitati de implementare

Obiectivul este de a pune la dispozitie o retea de ciclism implementata cu o ,,calitate a
serviciilor de nivel B”, respectiv de ,,nivel A” pentru drumurile din reteaua de baza. Calitatea
serviciilor (QoS) a fost masuratd conform unui standard de calitate din Manualul Irlandez de
Ciclism  (https://www.cyclemanual.ie/manual/tools/quality-of-service-evaluation/),  care
include urmatorii indicatori:

e Starea carosabilului

e Latime: posibilitatea de deplasare cu bicicleta in paralel si de depasire

o Densitatea conflictelor potentiale (strazi laterale, statii de autobuz etc.)

e Timpul de asteptare in intersectii

e Proximitatea fata de volume ridicate de vehicule grele pentru transportul de marfuri

S-a realizat o inventariere a calitatii retelei existente. Aceasta a aratat cd in cele mai multe
cazuri calitatea serviciilor este de nivel B; latimea infrastructurii de ciclism este cel mai
adesea decisiva pentru acordarea acestui calificativ. Cu alte cuvinte, daca pistele de biciclete
ar fi mai late, atunci in multe dintre cazuri s-ar atinge o calitate a serviciilor de nivel A.

Pentru sectiunile lipsa din RSC s-a cercetat care este maniera in care infrastructura ar putea fi
pusa in aplicare. Profilul de drum existent si functiile drumurilor au fost analizate avand in
vedere urmdtoarele oportunitati:

e Trotuarul este suficient de lat pentru a permite implementarea unei infrastructuri specifice
de ciclism in conditiile asigurarii unui spatiu suficient pentru circulatia pietonala?

e Benzile de circulatie pentru traficul rutier sunt suficient de late pentru a permite reducerea
acestora in vederea implementarii unei infrastructuri specifice de ciclism?
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e Drumul este prevazut cu locuri de parcare care ar putea fi transferate infrastructurii
specifice de ciclism?

e Functia drumului permite utilizarea drumului pentru traficul rutier si deplasarea cu
bicicleta? Aceasta ar putea fi o optiune pentru drumurile cu un flux zilnic de sub 5.000 de
vehicule in masura in care drumul este proiectat astfel incat sa se controleze viteza
traficului rutier.

Pe baza acestor analize, dintr-un set de profiluri de drum din PUG a fost selectat un profil de
drum alternativ.

Facilitati de parcare a bicicletelor

Ciclistii vor sa fie siguri ca nu li se va fura bicicleta parcatd. Din acest motiv, ciclistii vor
adesea sa isi lege bicicleta de o structurd ferma. Prin urmare, existenta unor rastele bune
pentru biciclete reprezintd o preconditie pentru cresterea gradului de utilizare a bicicletei.
Impreuna cu ONG-ul pentru ciclism s-a selectat o listd de 40 de locatii in care vor fi
amplasate rastele de biciclete. Fisa M16a le prezinta si pe acestea

Reteaua regionala

In plus fatd de reteaua strategica urbana de ciclism propusi, s-au identificat conexiuni directe
catre principalele comune invecinate, atat pentru navetd, cat si In scopuri recreative. Acolo
unde acest lucru a fost posibil, conexiunile au fost realizate prin utilizarea unor rute atractive
din prisma separdrii pistelor de biciclete de traficul motorizat si a punerii la dispozitie a unor
legaturi directe cu municipiul Timisoara pentru navetisti. In plus, aceste piste sunt conectate
la conexiuni tangentiale, in principal pentru scopuri recreative, cu legaturi spre paduri si alte
situri naturale valoroase. Propunerile pentru deplasarile regionale cu bicicleta incluse in Fisa
M16b sunt descrise astfel:

e Privitor la ruta nr. 2 dinspre Giroc deja existentd: pe de o parte, aceasta va trebui sa fie
conectatd la reteaua din Timisoara prin Calea Martirilor 1989. Pe de alta parte, aceasta
face jonctiunea cu ruta 16 pe malul Timisului.

e O serie de rute radiale leaga satele de municipiul Timisoara: de exemplu rutele (8, 9, 10,
11, 12 si 13) cu pornire din Sag, Becicherecul Mic si Beregsaul Mare, Satchinez, Calacea
si Giarmata.

¢ Ruta 6 leagad Giroc si Chisoda de Parcul Industrial Freidorf si de Timisoara.

e Alte rute propuse cu scopuri mixte sunt ruta 3, care face legitura cu padurea Pischia prin
Dumbravita, padurea Davast si satul Pischia, respectiv ruta 5, care porneste din Mosnita
Noua, trece prin Mosnita Veche si ajunge pana la padurea Bistra.

e Rute specifice de agrement sunt rutele 4, 5 si 7, desi acestea fac jonctiunea cu alte rute,
fiind implicit conectate la reteaua din Timisoara. Principalele destinatii sunt padurile din
polul de crestere (Padurea Verde din Timisoara, Davas, padurile Pischia si Richitas in
comuna Pischia, respectiv padurea Bistra in comuna Ghiroda).
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M16b. Reteaua regionala de piste de biciclete

Sector

Mersul cu bicicleta

Descrierea
problemei

Oportunitatile de deplasare cu bicicleta in sigurantd in afara zonei
construite a Timigoarei sunt foarte limitate. Acolo unde existd asemenea
oportunitati, se poate observa ca oamenii folosesc pistele de biciclete — de
exemplu, pe malul raului Bega spre granita cu Serbia. Lipsesc tronsoane
atat pentru navetd, cat si pentru agrement.

Obiectiv
operational

Crearea unei retele regionale de ciclism, care
sa conecteze reteaua strategicd a Timisoarei | Obiectiv(e) strategic(e)
cu comunele din polul de crestere si cu | ACC, SFT, ENV, QUL

zonele de agrement si cele naturale.

Descrierea
interventiei

In plus fati de reteaua strategici urbani de ciclism propusi, s-au
identificat conexiuni directe catre principalele comune invecinate, atat
pentru naveta, cat si in scopuri recreative. Acolo unde este posibil,
conexiunile propuse utilizeaza rute atractive din prisma separdrii pistelor
de biciclete de traficul motorizat si a punerii la dispozitie a unor legéturi
directe cu municipiul Timisoara pentru navetisti. In plus, aceste piste sunt
conectate la conexiuni tangentiale, in principal pentru scopuri recreative,
cu legdturi spre paduri si alte situri naturale valoroase. Conexiuni
regionale principale existente, respectiv propuse sunt ilustrate in figura.
Lungimea totalda a pistelor de ciclism suplimentare propuse: 200 km
(intreaga retea are 224 km, dar o parte se afla pe teritoriul comunelor,
fiind descrisa intr-o fisa de proiect separata).

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Unele initiative locale

2016 - 2018 2017 - 2030
(comune)
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
Bugetul local _
11,2 CL locale respective

(eligibil POR)

Constrangeri si riscuri

Nu au fost inca evaluate problemele privind proprietatea aliniamentelor propuse.

Informatii suplimentare

REP/238624/DSUMPOO01 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015 Page 254

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara
Raport Final

Existing bike lanes

Proposed bike lanes
l:] Administrative units
[:] Settlements
Natural atractions
- Lakes and swamps

Forest
Rivers 0 3 6 9 12
— T 1Km
Anexa B Descrierea rutelor din reteaua regionala de ciclism contine mai multe
informatii privind rutele indicate pe harta.
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Mersul pe jos

Pietonalizarea

Municipalitatea este hotdrata s desfasoare o a doua etapa a pietonalizarii zonei ultracentrale.
Aceasta va deveni astfel o zona pietonald semnificativd, mai mare decdt in majoritatea
oraselor comparabile. Aspectele cunoscute pana in prezent sunt sintetizate in Fisa M 14.

M14. Reabilitarea spatiilor publice din Centrul Istoric al Municipiului

Timisoara - Etapa a ll-a

Sector Mers pe jos
Descrierea | Traficul auto provoaca mari neajunsuri calitatii vietii urbane (poluare, accidente,
problemei | ocuparea unor suprafete conexe celor de trafic).
Calmarea traficului in zona centrala, ocolirea centrului
Obiectiv de traseele de tranzit auto si pastrarea centrului istoric | Obiectiv(e) strategic(e)
operational | ca zond cu puternic caracter pietonal. Crearea unei QUL, ENV, SFT
retele coerente de spatii pietonale.
Continuarea lucrarilor demarate deja in centrul istoric si care s-au axat pe
modernizarea Pietelor Unirii, Libertatii si Sfantul Gheorghe la care s-a addugat si
) pietonalizarea unor strazi de legatura de importanta majora pentru cartierul Cetate,
Descrierea | asa cum este cazul Strazilor Vasile Alecsandri sau Eugeniu de Savoya.
interventiei ] ) ) ] )
Proiectul Cetate II cuprinde 20 de strdzi care au ramas nemodernizate si
nepietonalizate cu ocazia primelor lucrdri in nucleul urban istoric al municipiului
Timisoara.
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2017 — 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
POR axa prioritara 5
15 MEUR Buget local CL Timisoara
(eligibil POR 4.1)

Constrangeri si riscuri

Pietonalizarea pe o suprafatd continud semnificativa poate afecta dinamica economica si
diversitatea activitatilor desfasurate in zona respectiva.
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Informatii suplimentare

Proiectul este divizat in doua etape:

e FEtapa I (exterioara anvelopei PMUD), in valoare de cca. 5 MEUR, urmand a fi implementata in
perioada 2017 — 2018 (finantarea POR axa 5)

e Etapa II (inclusa in anvelopa PMUD), in valoare de cca. 10 MEUR, urmand a fi implementata
n perioada 2019 — 2021 (finantare din buget local, eligibil POR axa 4.1).

Strazile incluse in proiectul Cetate II si suprafata lor pietonala

Nr. Nume Pietonalizare | Modernizare
Suprafatd (m?)

1 Janos Bolyai 824

2 Dimitrie Cantemir 942

3 Carol Telbisz 3632

4 Augustin Pacha 2090

5 Carol Robert de Anjou 584

6 Petre Tutea 343

7 Martin Luther 3716

8 Proclgma‘gia de la 6611

Timisoara

9 Paul Chinezu 1665

10 George Cosbuc 1303

11 Matei Corvin 1030

12 Regimentul 5 Vanatori 903

13 Emanoil Ungureanu 2978

14 Alba lulia 1514
15 Marasesti 5333
16 Victor Vlad Delamarina 989

17 Coriolan Brediceanu 532

18 Gheorghe Lazar 2083

19 Gheorghe Dima 11853

20 Eremia Grigorescu 1493

TOTAL 43571 6847

Dupa cum se poate observa in tabelul anterior, strazile incluse in proiectul Cetate II sunt, in general
strazi de importantd redusd din punct de vedere al traficului general la nivelul municipiului
Timisoara, cu exceptia celor care sunt parte din Inelul I si care vor suferi modificari majore odata
cu reconfigurarea circulatiei pe acest inel. In cauzi, punctim strizile Gheorghe Dima si Martin
Luther aflate la vest si respectiv la est de Cetate, dar si strada Proclamatia de la Timisoara, care,
desi nu face parte din Inelul I, reprezintd o artera importanta de penetratie in partea de est a Cetatii,
dupa cum se poate observa in harta de mai jos.
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Strazile incluse in cadrul proiectului Cetate IT

e I R T BT
- Strazile incluse in proiectul Cetate ) 7 = it g,

{

3 Caro Telbisz A=

/ 4?:/)\

Concluzionand, in urma finalizarii lucrdrilor la proiectul Cetate II, va rezulta o suprafatd totala
pietonal noud de peste 50.000 m? si mai mult decét atat, Timisoara va beneficia de un nucleu al

centrului istoric complet pietonal.

Conectarea orasului in privinta mersului pe jos

PUG-ul indica coridoare de rute pietonale care leaga centrul orasului de cartiere, pentru ca
mersul pe jos sd se desfasoare sigur si confortabil. Aceste coridoare vor fi reconstruite acolo
unde este necesar, pentru a asigura un mers pe jos confortabil pe o suprafatd pavata
corespunzator si accesibild persoanelor cu dizabilitati si aflate in scaun cu rotile.

Se va Imbunatati astfel capacitatea de deplasare pe jos, aceasta crescand, la randul sau,
probabilitatea ca locuitorii si vizitatorii sa faca deplasari pe jos. Fisa M 15 prezintd mai multe
informatii.
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M15. Amenajarea de coridoare pietonale

Sector Mersul pe jos
Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe aliniamente altele decat a marilor artere de
) circulatie, care sd conecteze intre ele zonele orasului reduce calitatea vietii urbane si
Descrlerea propensiunea Tnspre mersul pe jos.
problemei ) _ L ) . R _
Calitatea infrastructurii pietonale reduce drastic mobilitatea persoanelor in scaune cu rotile, a
persoanelor cu copii in carucioare, a persoanelor cu bagaje etc.
Conceperea si realizarea unor veritabile ,,autostrazi pietonale”
Obiectiv | — axe care leagda principalele zone ale orasului prin zone Obiectiv(e) strategic(e)
operational | lipsite de trafic intens, linistite, pldcute si sigure pentru QUL, ACC
pietoni.
e Amenajarea unei retele de coridoare pietonale (de cca. 105 km lungime totald) intre
) principalele zone ale orasului
Descrierea ) A o o ) ] )
interventiei | ¢ Coridoarele vor fi pe cat posibil in alte zone decat adiacent marilor artere de circulatie,

' traversand sau adiacente cat mai multor zone verzi, si care sa confere rute cat mai placute si
sigure pentru mersul pe jos, in acelasi timp nedeviind cu mai mult de 15-20% de la traseul
pietonal cel mai scurt

Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2017 — 2018 2019 — 2030
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
Bugetul local o
5,25 o CL Timisoara
(eligibil POR)

Constrangeri si riscuri

Este necesara corelarea retelei de coridoare pietonale cu reteaua de ciclism propusa.

Informatii suplimentare
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-~

Mai jos este propusd o hartd a principalelor relatii pe care ar putea sd fie construite coridoare pietonale. In
etapa de pregatire a proiectului se vor studia urmatoarele:

o Posibilitatea de a realiza coridoarele pe cat posibil nu pe arterele cu trafic ridicat.

e Asigurarea de coridoare pe relatii care conecteaza perechi de zone altele decat centrul orasului.

Propuneri coridoare pietonale
Monicprdus Timigoara

Google-earth
<

Mersul pe jos Tn comune

In multe sate si comune din cadrul polului de crestere se constata o lipsd a facilitatilor de baza
pentru mersul de jos si deplasarea cu bicicleta pe drumurile care traverseaza satele pentru
traficul de tranzit. In afara consecintelor cu privire la sigurantd, acest lucru reduce si
importanta mersului pe jos si ciclismului ca moduri evidente de transport pe distante scurte,
in acest comunitati.

Se are in vedere in acest sens implementarea de trotuare si piste de biciclete pe strazile din
sate care se conecteaza la reteaua regionald de drumuri pentru transport motorizat. Este vorba
in general de strazile cu cele mai ridicate volume de trafic din sate, iar o mare parte din
traficul de pe aceste drumuri este atribuita traficului de tranzit. Includerea de treceri de
pietoni n puncte strategice (in aproprierea scolilor, a cladirilor publice, a magazinelor etc.).
Daca construirea acestora nu este posibila pe drumurile principale, se recomanda alegerea
unui drum paralel.

S9. Amenajarea de trotuare pe drumurile principale din comune

Sector | Transport nemotorizat

In multe localititi rurale din polul de crestere, facilitatile de baza pentru
Descrierea | deplasarea pe jos si pe bicicleta lipsesc. In afara consecintelor cu privire la
problemei | siguranta, acest lucru reduce si importanta mersului pe jos si ciclismului ca
moduri preferate de transport pe distante scurte, in acest comunitati.
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Construirea/completarea infrastructurii dedicate Obiectiv(e)
Obiectiv | deplasarii pe jos si pe bicicleta in intravilanul strategic(e)
operational | localitdtilor rurale din polul de crestere, pe cele mai SET. ACC %UL
importante strazi din fiecare localitate. ’ '

Interventia se concentreaza pe implementarea cailor de acces pietonale si unei
piste de biciclete pe principalele artere din localitatile rurale. Acestea sunt de

Descrierea PR Cn . s
obicei strazile cu cele mai inalte volume de trafic, iar o mare parte din traficul

interventiei de pe aceste drumuri este de tranzit. Include trecerile de pietoni in puncte
strategice (scoli, cladiri publice, magazine etc.)
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 - 2020 2017 — 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
1,8 POR 4.1 CL comune

Constrangeri si riscuri

.....

pe drumuri paralele.

Informatii suplimentare

Specificatii in Anexa C Situatia privind mersul pe jos si deplasarea cu bicicleta in
comune

Nevoi speciale pentru persoanele cu mobilitate redusa

Pentru a face fatd cererii persoanelor cu mobilitate redusa (PMR) nu se poate identifica un
singur proiect. Totusi, este important sd amintim separat cerintele si modificarile care trebuie
aduse mai multor elemente ale sistemului de transport. Aceste elemente sunt urmatoarele:

e Vehiculele de transport in comun trebuie sa fie accesibile PMR. Sectiunea privind
transportul in comun cuprinde un plan de Tnlocuire care prevede acest lucru in cel mai
scurt timp.
Este de retinut ca RATT opereaza ,,serviciul de microbuze galbene”: PMR pot apela un
numar de la primadrie pentru a face comandad pentru un microbuz accesibil cu scaunul cu
rotile, care asigura transportul PMR de la scara la scard. Se pare ca acest serviciu nu este
larg cunoscut. Cat timp sistemul de transport public obisnuit nu este complet accesibil,
populatia ar trebui informatd mai bine cu privire la acest serviciu.

e Durata de eliberare a trecerii de pietoni (timpul scurs din momentul in care semaforul
pentru pietoni devine rosu, iar cel pentru vehicule devine verde) trebuie prelungit in
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conformitate cu anumite standarde. Acestea sunt discutate in sectiunea privind siguranta
rutiera.

e Proiectarea (si constructia) infrastructurii trebuie Tmbunatatitd din anumite puncte de
vedere: bordurile trebuie coborate, pentru ca trotuarele sa fie accesibile cu scaunul cu
rotile acolo unde este cazul; trebuie imbunatatit modul in care sunt coborate bordurile;
locurile de parcare pentru persoane cu handicap nu sunt intotdeauna suficient de largi
pentru persoanele in scaun cu rotile, iar organizatiile persoanelor cu deficiente de vaz se
plang de imposibilitatea orientdrii in oras. Biroul de inovare ih domeniul mobilitatii
(masura M2b) va elabora un manual de amenajare stradala cu indrumari in acest sens,
precum si cu privire la numeroase alte elemente de proiectare si inginerie durabila.

e PMR au probleme cu magsinile parcate ilegal atunci cand acestea blocheaza trotuarele.
Imbunatatirea aplicarii regulamentului de parcare (proiectul Mlc) va ameliora
considerabil aceasta situatie.

M18. Modernizarea strazilor fara imbracdaminte rutiera

Sector Multiple

Unele strazi din Timisoara nu au o imbracaminte rutierd impermeabild, fapt care

Descrier Jo - )
ﬁébleemi? afecteaza calitatea vietii in aceste zone si in mod deosebit posibilitatea de deplasare
P cu bicicleta
Obiectiv Asigurarea de Imbracaminte impermeabild (beton Obiectiv(e) strategic(e)
. asfaltic sau beton de ciment) pentru toate strazile din g
operational | . . . QUL, ACC, SFT
3 intravilanul orasului.

Pavarea strazilor si proiectarea acestora corespunzatoare a acestora, astfel incat sa
Descrierea | limiteze viteza traficului motorizat si sa permitd mersul de jos si deplasarea cu
interventiei | bicicleta intr-o maniera confortabila. Lista strazilor si harta se afla pe pagina

urmatoare.
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 — 2020 —2016 - 2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
5 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Trebuie avute in vedere problemele de siguranti rutiera. In cele mai multe cazuri, pe aceste strizi ar
trebui sa se stabileascd limite de vitezd de 30 sau 20 km/h, iar pietonii, copiii care se joaca si
biciclistii ar trebui sa aiba prioritate fata de transportul motorizat.
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Informatii suplimentare

Strazile de pamant din Timigsoara (2015)

di€d DOVE
dled oro a
RoONa
al)
Siado
arda Rosie
00 2 ed
Nr.crt | Nume strada Lungime (m) | Cartier
1 Spatar Milescu 200 Ciarda Rosie
2 Joseph Strauss 200 Braytim
3 Duiliu Zamfirescu 110 Braytim
4 George Ardelean 573 Calea Torontalului
5 Johann Wolf 713 Calea Torontalului
6 Martin Gemeinhardt 184 Calea Torontalului
7 Karoly Kos 93 Calea Torontalului
8 Grigore Antipa 365 Ciarda Rosie
9 Azaleelor 251 Ciarda Rosie
10 Anemonelor 249 Ciarda Rosie
11 Luta Tovita 242 Ciarda Rosie
12 Margaretelor 231 Ciarda Rosie
13 Garana 498 Fabric
14 Aurel Vernichescu 134 Fabric
15 Gheorghe Popovici 131 Fabric
16 Petru Puschita 126 Fabric
17 Teodor Ungureanu 124 Fabric
18 Nicolae Ghimboase 442 Fabric
19 Rezistenta Banateana 471 Fabric
20 Romulus Maritescu 128 Fabric
21 Marghitag 328 Fabric
22 Constantin lotzu 402 Calea Lipovei
23 Alexandru Jebeleanu 372 Calea Torontalului
24 Corneliu Ursu 301 Calea Torontalului
25 Jecza Peter 543 Calea Torontalului
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26 Erno Kallai 531 Calea Torontalului
27 Petre Bandu 194 Calea Torontalului
28 loan Isac 378 Calea Torontalului
29 Plopului 76 Fabric

30 Cincinat Pavelescu 122 Calea Torontalului
31 Colonia Slavic 379 Fabric

32 Corina Irineu 286 Ronat

33 Taborului 543 Fabric

34 Delinesti 75 Fabric

35 Vasile Georgevici 550 Freidorf

36 Vasile Nicolescu 176 Freidorf

37 Alma Cornea lonescu 298 Freidorf

38 Eugen Todoran 325 Ronat

39 Alexandru Cigman 135 Ronat

40 Bachus 329 Ronat

41 Amzei 294 Ronat

42 Maria Dogaru 1421 Calea Torontalului
43 Caisului 393 Freidorf

44 Karl Brocky 223 Freidorf

9.5 Managementul traficului

95.1 Parcarea

9.5.1.1 Introducere

Problemele identificate in etapa de definire a problemelor din cadrul studiului sunt
urmatoarele:

Oferta de locuri de parcare din centrul orasului nu acopera cererea in acest sens. Acest
lucru se datoreaza in mare parte faptului ca abonamentele de parcare sunt disponibile
la un pret foarte scazut. Acest fapt le permite navetistilor sd ocupe o mare parte din
locurile de parcare disponibile, ceea ce duce la limitarea disponibilititii locurilor de
parcare pe termen scurt, in conditiile in care disponibilitatea locurilor de parcare pe
termen scurt sprijind functia orasului ca centru comercial si de cultura.

Existd un grad excesiv de parcare ilegala, care afecteaza negativ calitatea vietii.

Atat disponibilitatea abonamentelor ieftine de parcare, cat si slaba disciplina de plata
concurd la faptul ca municipalitatea castigd cu mult mai putin decat ar putea de pe urma
taxelor de parcare. Prin urmare, resursele de care municipalitatea dispune pentru investitii
in parcari sunt limitate.

Oferta locurilor de parcare in zonele rezidentiale abia reuseste sd acopere cererea in
timpul noptii. Pe masurd ce creste numarul de masini, acest lucru ar putea deveni o
problema in viitorul apropiat.

Pe parcursul zilei, oferta de parcare din zonele rezidentiale acopera cererea. In situatia
actuala, zonele rezidentiale nu sufera mult din cauza surplusului de cerere de locuri de
parcare din centrul orasului.
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Pornind de la aceste probleme, au fost identificate urmatoarele obiective operationale:
1. Imbunitatirea sistemului de reglementare a parcarilor astfel incat:

a. sa se reduca numdrul autoturismelor parcate de cdtre navetisti in centrul
Timisoarei;

b. sa se asigure mai mult spatiu de parcare pentru vizitatori (parcare pe termen scurt).
2. Reducerea parcarii ilegale

3. Suplimentarea fondurilor disponibile pentru investitii in parcdri prin cresterea
veniturilor din parcare

4. Crearea unor alternative la parcarea in centru

5. Pe termen mediu, crearea mai multor facilitati de parcare pentru rezidenti in zonele
rezidentiale.

9.5.1.2 Prezentare generala

In vederea solutionarii problemelor privind parcarea ilustrate in cadrul acestei analize, se
impune modificarea principiilor de baza ale sistemului de administrare a parcarilor. Aceasta
determind o politicd revizuitd privind parcarea, care este prezentatda in acest capitol.
Problemele identificate Tn cadrul analizei problemelor (Raportul interimar 1) apar indeosebi
n zona centrald (in zona rosie din figura de pe urmatoarea pagind, dar solutiile propuse de o
politica revizuitd vizeaza toate zonele reglementate (toate zonele din figura).

Punerea in aplicare a acestei politici privind parcarea va determina schimbari majore n
cererea de locuri de parcare in centru. Prin urmare, este dificil de prevazut care va fi cererea
de locuri de parcare dupad punerea in aplicare a acestei politici. Pe baza politicii revizuite
privind parcarea, s-a elaborat o indicatie a echilibrului dintre oferta si cererea de locuri de
parcare pe viitor.
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[ vo M Ariede CONTROL in zona tarifara 0.
R1-R10MY  Arit de CONTROL in zona tarifara I

G11-G320 Arif de CONTROL in zona tarifara il.

Arii de CONTROL in zona tarifara Ill.

W Spatiu destinat stationarii in zona tarifara 0.
e  Spatiu destinat stationarii in zona tarifara I.
. Spatiu destinat stationarii in zona tarifara il.
e Spatiu destinat stationarii in zona tarifara 111,

Figura 73 - Zonele de parcare reglementate
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Politica revizuita privind parcarea si proiectele necesare cu privire la locurile de
parcare

1 Prioritatile politicii privind parcarea

Reducerea cererii de locuri de parcare si punerea la dispozitie de locuri suplimentare pentru
vizitatori in acelasi timp presupune stabilirea unor alte prioritati. in prezent, politica privind
parcarea satisface intr-o masura prea pronuntata cererea de locuri de parcare pe termen lung,
prin sistemul de abonamente de parcare. Acest lucru duce la reducerea semnificativa a
deosebire de parcarea pe termen lung, parcarea pe termen scurt aduce o valoare adiaugata
pentru oras deoarece oferd locuri de parcare celor care viziteaza orasul in scop de afaceri,
pentru cumparaturi, cultura etc.

Pe viitor, prioritatile reflectate de politica privind parcarea vor fi:

e Prima prioritate 1i vizeaza pe rezidenti. Locuitorii orasului si cei din centrul orasului vor
putea sa parcheze la un pret relativ scdzut atunci cand nu au la dispozitie un loc de parcare
privat. Pe baza acestui principiu, municipalitatea confirma faptul ca un oras fara locuitori
nu este locuibil. Pretul abonamentului pentru rezidenti ar trebui sa reflecte costurile
administrative asociate sistemului de abonamente pentru rezidenti si, acolo unde este
necesar, costurile aplicarii normelor privind parcarea care nu pot fi acoperite din alte
surse. Achitarea unui pret rezonabil pentru aceste servicii de catre rezidenti este
justificata, avand in vedere ca acest lucru le garanteaza calitatea vietii in zona urband
centrala, care ofera toate tipurile de avantaje in termeni de servicii disponibile.

e A doua prioritate o reprezintd vizitatorii orasului, adica persoanele care sosesc in oras
pentru o vizitd relativ scurta.

e Navetistii, persoane care viziteaza orasul pentru perioade mai lungi de timp in fiecare zi,
nu reprezintd o prioritate specificd cand vorbim de parcarea in centru. Aceste persoane
ocupd un loc de parcare pentru o perioada de 8 ore (in medie) si dispun de alternative
bune prin sistemul de transport public sau sistemul de piste de biciclete.

Astfel, pe viitor, abonamentele de parcare vor putea fi achizitionate doar de catre rezidenti, in
masura in care:

a. Solicitantii au domiciliul in centru.
b. Solicitantii nu au un loc de parcare disponibil pe proprietatea privata de la adresa
de domiciliu.

Nu vor mai fi disponibile abonamente de parcare pentru alti proprietari de autoturisme in
afara de rezidenti.

Modificari suplimentare la sistemul de reglementare a parcarilor

In plus fati de modificarile descrise mai sus cu privire la sistemul de reglementare a
parcarilor, se impune extinderea intervalului de timp in care aceastd reglementare este in
vigoare in timpul saptdmanii. Pe moment nu existd o obligatie de platd dupa ora 17 in zilele
de lucru, respectiv nu existd nicio obligatie de platd sambdata si duminica. Se propune
extinderea obligatiei de platd dupd cum urmeaza: de luni pand sambata intre orele 9 si 21.
Evaluarea efectuata la cateva luni de la punerea in aplicare trebuie sa indice impactul acestor
modificari ale orarului de parcare cu plata.

2 Aplicarea normelor privind parcarea trebuie imbundtatita
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Sistemul de parcare nu poate functiona corespunzator fara aplicarea corespunzatoare a
normelor privind neplata si parcarea ilegald (parcarea in locuri in care parcarea nu este
permisd)!! Situatia actuald este diferitd in cazul neplatii si al parcarii ilegale:

e Neplata: SDM, compania municipala de administrare a parcérilor, a obtinut recent puteri
sporite care 11 permit companiei sd aplice efectiv si eficient sanctiuni pentru neplata, fara
sprijin semnificativ din partea politiei.

o Parcarea ilegala: In prezent, politia sustine ca trebuie sa distribuie resursele disponibile
pentru diverse sarcini si ca nu poate aloca resurse suficiente pentru parcare, fara a tine
cont Tn mod constant de alte prioritati.

Aplicarea normelor privind parcarea de catre politie se poate dovedi eficientda din punctul de
vedere al costurilor, avand in vedere cd veniturile obtinute din amenzi ajung in bugetul
municipalitatii. Prin urmare, crearea unei echipe speciale la nivelul Politiei Locale'’, care sa
asigure respectarea regulilor privind parcarea, se va dovedi eficientd din punctul de vedere al
costurilor.

Aplicarea normelor privind parcarea va fi organizatd pe baza urmdtoarelor principii, cu
implicarea echipei de agenti SDM si a echipei specializate din cadrul Politiei Locale
deopotriva.

a. Trebuie stabilite obiective clare — de exemplu, disciplind de plata in proportie de
80 % (adica 80 % dintre masinile parcate In centru in orice moment sa aibd
parcarea platitd) ca obiectiv pentru SDM, respectiv ,,nu mai mult de 5 % din
autoturisme parcate ilegal” ca obiectiv pentru echipa specializatd din cadrul
politiei locale.

b. Monitorizare! Trebuie pus in aplicare un program de monitorizare, care sa
monitorizeze disciplina de plata si parcarea ilegala. Acest program ar trebui pus n
aplicare de cel putin doud ori pe an in primii doi ani de functionare. Programul de
monitorizare va ardta dacd sunt indeplinite obiectivele si va indruma optimizarea
strategiei de aplicare a regulilor de parcare.

Responsabilitatea pentru operatiunile de administrare a parcarilor ar trebui sa ii revind SDM,
care ar trebui sa raporteze Primariei. Sanctionarea parcdrii ilegale va fi responsabilitatea
politiei locale. Trebuie sa existe o stransa coordonare Intre SDM si politia locald pe aceasta
tema, iar SDM ar trebui implicat cel putin In planificarea resurselor umane.

3 Asigurarea transparentei financiare

Toate partile implicate trebuie sa inteleagad ca administrarea parcarilor este eficientd din punct
de vedere al costurilor. In consecinti, trebuie si se creeze un cont/fond de parciri, in care sa
se depund toate veniturile din parcari si din care sa fie platite toate costurile de exploatare si
de investitii. In acest fel, administratia va avea posibilitatea de a monitoriza functionarea si
din punct de vedere financiar, iar publicul si politicienii vor putea vedea clar care este
randamentul investitiilor.

Politica revizuitd va spori resursele disponibile pentru investitii in parcari, dar va spori si
simtul raspunderii.

" Politia Locala este principalul responsabil pentru sanctionarea parcirii ilegale. Se recomand in mod deosebit
crearea unei echipe speciale in cadrul Politie Locale, care sa asigure respectarea regulilor privind parcarea.
Dimensiunea fortelor de politie de la nivel orasenesc este reglementata prin lege, si anume 1 ofiter de politie la
fiecare 1.000 de locuitori. Politia Locald a municipiului Timisoara are in prezent 344 ofiteri de politie. in
consecintd, ar fi posibil sd se angajeze ofiteri de politie suplimentari sau s se Infiinteze o echipa speciala cu
atributii in aplicarea normelor privind parcarea, prin reorganizarea interna a Politiei Locale.
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Fondul de parcari astfel creat ar trebui sa fie gestionat de catre departamentul de administrare
a parcarilor din cadrul primariei, pe baza rapoartelor de management din partea politiei. Desi
legea nu permite transferarea amenzilor in acest fond, iar resursele utilizate de politie pentru
aplicarea regulile de parcare nu pot fi asigurate (potrivit legii) din acest fond, atat veniturile
din amenzi, cat si cheltuielile suportate de catre politie pot fi luate in calcul in mod ,,virtual”
la calcularea rezultatelor fondului de parcari.

4 Crearea unor alternative la parcarea in centru

In prezent, multi navetisti isi parcheazd autoturismele in centrul orasului. Problema
congestionarii (locurilor de parcare) astfel rezultatd trebuie solutionatd. Acest lucru este
posibil in baza noilor reglementari privind parcarea descrise mai sus. Navetistii care
utilizeaza spatiul public vor fi nevoiti sa gaseasca alte solutii pentru a ajunge la serviciu sau la
scoald. Municipiul Timisoara dispune de un sistem bun de transport public, care va fi chiar
imbunatatit dupa punerea in aplicare a PMUD. PMUD va spori, de asemenea, atractivitatea
deplasarii cu bicicleta. Aceste alternative s-ar putea, insa, sa nu fie disponibile sau fezabile
pentru unele persoane, fapt pentru care municipalitatea ar trebui sa identifice alternative
suplimentare la utilizarea autoturismului, pentru deplasarea n centru.

Municipalitatea poate lua In considerare punerea in aplicare a unor solutii inovatoare de
transport care sd fie puse la dispozitia tuturor celor care viziteaza orasul, in functie de
preferintele si nevoile specifice ale acestora. Urmatoarele solutii potentiale vor fi luate in
considerare si vor fi puse in aplicare odata ce cercetarea de piatd va fi ilustrat cererea pentru
aceste servicii (in conditiile noii politici de parcare):

e Partajarea autoturismului (car-pooling): Un concept potrivit cdruia persoanele care au
puncte de origine si de destinatie apropiate utilizeaza in comun aceeasi masind pentru a
merge la serviciu. Acest concept poate fi sprijinit prin oferirea de locuri de parcare
rezervate pentru autoturismele partajate. Trebuie sd existe o modalitate de control prin
care sa se verifice dacd sistemul de partajare a autoturismelor chiar functioneaza.
Angajatorii (precum Primaria) pot asista in formarea grupurilor de partajare a
autoturismelor (combinarea adreselor angajatilor care locuiesc in apropiere si lansarea
unei invitatii de participare).

e Utilizarea in comun a autoturismelor (car sharing): Persoanele care lucreaza in centru
ar putea sa sustind cd au nevoie de autoturism Tn timpul zilei, in interes de serviciu. Pentru
aceste persoane, angajatorii ar putea pune la dispozitie autoturisme care sa fie utilizate in
comun de catre mai multe persoane care au uneori nevoie de masind in timpul orelor de
lucru. Municipalitatea poate cauta sa colaboreze cu investitori privati in vederea sprijinirii
unor astfel de initiative 18 Municipalitatea poate pune la dispozitie locuri de parcare
gratuite sau la tarif redus pentru autoturismele utilizate Tn comun. Introducerea
programului de utilizare In comun a autoturismelor este inclusa in Planul de actiune
privind energia durabila (PAED) al municipalitatii.

e Park & Ride: Park & Ride (P&R: parcarea autoturismului si continuarea caldtoriei cu
mijloacele de transport in comun) poate reprezenta o solutie mai ales pentru cei care
locuiesc in afara orasului si care nu au acces la transportul public de calitate. Navetistii (si
alti vizitatori care doresc sa ajungd in centrul orasului) pot sd-si parcheze autoturismele
intr-o parcare aflata la marginea orasului, de unde utilizatorii sistemului P&R pot ajunge
in centrul orasului cu transportul public de frecventa ridicata.

Aceste optiuni sunt tratate mai pe larg in sectiunea ,,Solutii multimodale”.

'8 Un concept de utilizare in comun a autoturismelor tocmai este implementat in Roménia. Consultati
http://www.getpony.ro/.
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Masurile necesare sunt incluse in fisele M1a si M1c.

M1la. Reforma politicii de parcare - zona centrali

Sector

Parcare

Descrierea
problemei

Cererea excesiva de parcare, lipsa de facilitare a parcarii pe termen scurt.
Aceasta este legata direct de parcarea ilegald excesiva si de nivelul inalt de
nerespectare a platilor. Prin urmare, proiectul este strans legat de imbunatatirea
aplicarii regulilor privind parcarea.

Obiectiv
operational

Crearea de spatiu pentru parcarea pe termen scurt —

o o . R Obiectiv(e)
(posibil numai in relatie cu reducerea parcarii ilegale
- Tn zona ultracentrala aproximativ cu 300 de masini -
si a neplatii)

strategic(e)
ECE, QUL

Descrierea
interventiei

Revizuirea politicii de parcare si reglementarea/restructurarea sistemului de
acordare a permiselor: In viitor:

o Parcarea in zonele reglementate (a se vedea
figura, si anume zona rosie si cea galbend)
va fi posibild numai in regim de plata cu ora

e Permisele vor fi disponibile doar rezidentilor
care nu detin un loc de parcare pe
proprietatea privata

Acest aspect este legat de imbunatatirea
aplicdrii regulilor de parcare si de asigurarea
unor alternative de tipul P&R

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Nu exista studii, dar se

foloseste know-how-ul 2016 2016

existent (mai ales la SDM)

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

Primaria va prelua

0,05 MEUR, revizuirea Din veniturile generate de conducerea, in cooperare
reglementdrilor, comunicare parcari stransa cu Politia locala

(beneficiar), pentru
implementarea practica se va

REP/238624/DSUMPOO0L | Varianta IV | 12 Decembrie 2015 Page 270

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX




Banca Europeané pentru Reconstructie si Dezvoltare Planul de Mobilitate Urban& Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

folosi know-how-ul SDM.

Constrangeri si riscuri

Parcarea este un aspect sensibil. Soferii sunt obisnuiti sa poatd parca in centru la un pret
modic (cand gasesc loc). Politica revizuitd va Intdmpina rezistentd in anumite grupuri, la
inceput, fiindca unul dintre obiectivele sale este modificarea comportamentului de deplasare.
Municipalitatea va fi fortata sa isi justifice noua politicd comunicand urmatoarele:

1.
2.

Este imposibila facilitarea tuturor deplasarilor in centru cu masina.

Deoarece municipalitatea doreste sa pastreze orasul si sa-1 dezvolte ca pe un mediu in
care oamenii se intalnesc si afacerile prind contur, trebuie sa protejeze rezidentii si
vizitatorii din centru, in defavoarea navetistilor.

Pentru a facilita deplasarea navetistilor care lucreaza in oras, municipalitatea oferd un
transport in comun de inalta calitate, o retea pentru biciclete solidd, precum si servicii
suplimentare care vor oferi mijloace de transport alternative (de ex. Parcare & Deplasare).

De retinut: Nu se preconizeazd marirea tarifelor de parcare. Va fi revizuita numai eliberarea
de abonamente de parcare.

Informatii suplimentare

Urmatoarele “activitati” au legatura cu politica de parcare revizuita:

(conform celor de mai sus) imbunatatirea sustinerii parcdrii (fisa separata)

Crearea unui sistem de monitorizare pentru obtinerea de informatii cu privire la cerere si
ofertd, parcare ilegala, neplata etc.

Crearea transparentei financiare: asigurarea ca toate cheltuielile legate de parcare si toate
veniturile se regasesc in rapoartele de monitorizare.

MIlc. Reforma controlului parcarii

Sector Parcare, institutional
Descrlereg Parcare ilegala excesiva, nivel ridicat de neplata
problemei
‘g Reducerea  considerabild a  parcarii ilegale Obiectiv(e)
Obiectiv D S 9 .
tional (aproximativ cu 300 de masini in zona ultracentrala) strategic(e)
operationa si cresterea veniturilor din parcari. ACC, QUL
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Crearea unei echipe speciale pentru aplicarea regulilor de parcare in cadrul
Politiei Locale, care sa se ocupe numai de parcarea ilegala (neplata este
responsabilitatea SDM). Echipa ar face parte din organizatia Politiei Locale, iar

) conducerea Politiei Locale ar coopera indeaproape cu SDM si cu Primaria in
Descrierea | acest demers.

interventiei o S )
Acest aspect are legaturd cu revizuirea politicii privind parcarea si cu
reglementarea/restructurarea sistemului de eliberare de abonamente si
introducerea unui sistem adecvat de parcare in zonele rezidentiale in care nu
exista suficiente locuri de parcare.
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Nu exista studii, dar se poate
folosi know-how-ul SDM si al 2016 2016
Politiei Locale.

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

Primaria va prelua
conducerea, in stransa
cooperare cu Politia Locala

Din veniturile generate de

0,05 MEUR, reorganizare e
parcari

Constrangeri si riscuri

Reusita proiectului este puternic legatd de buna cooperare dintre primarie/SDM si Politia
Locald. Oficial, Politia Locala nu poate transfera responsabilitdtile catre alte entitati (de
exemplu, catre departamente din cadrul Primariei). Este necesard o indrumare puternica,
probabil la nivel politic (primar, viceprimar) pentru a garanta buna cooperare dintre SDM si
Politia Locala. Aceasta indrumare vizeaza:

o Formarea echipei de aplicare a regulilor de parcare si, daca este necesar, contractarea de
personal suplimentar pentru aceasta

e Stabilirea de comun acord a unor prioritati legate de utilizarea resurselor: cui si cat de des
ne adresam pentru control?

e Raportarea cu privire la resursele utilizate si rezultatele obtinute in ceea ce priveste
frecventa controalelor si amenzile date si incasate, raportare financiara

Informatii suplimentare

S-a estimat ca 32 de agenti de parcare (politie + SDM) sunt necesari pentru a controla toate
locurile de parcare reglementate situate pe stradd. La calcularea venitului suplimentar
(3 milioane EUR pe an) s-a tinut cont de costul personalului suplimentar (precum si alte
costuri aferente, cum ar fi pentru hardware si software, costurile indirecte generale). S-a
realizat un model de costuri si venituri pentru a obtine venitul suplimentar preconizat. Acest
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model se poate utiliza si pentru a vedea consecintele schimbarilor posibile in ceea ce priveste
tarifele si performantele sistemului.

Viitorul echilibru dintre cererea si oferta de locuri de parcare

Politica revizuita privind parcarea va schimba complet componenta autoturismelor parcate in
centru: numarul navetistilor va fi drastic redus, iar vizitatorii vor avea la dispozitie mai mult
spatiu (locuri de parcare pe termen scurt). Pe termen mediu si lung, noi locuri de parcare vor
fi create de catre sectorul privat.

In ceea ce priveste oferta de locuri de parcare, se preconizeaza o serie de schimbari:

e Pietonalizarea va continua sa reduca numarul locurilor de parcare disponibile in
centrul istoric. Comparativ cu situatia din ianuarie 2015, cand numarul locurilor de
parcare disponibile in centru era de 2369 de locuri, capacitatea viitoare de parcare va
fi redusa la 486 de locuri de parcare.

e O mai bund administrare a parcdrilor va presupune si eliminarea autovehiculelor
parcate ilegal in prezent. In Raportul interimar 1 s-au identificat 191 de autovehicule
parcate ilegal.

e Pe de alta parte, exista spatiu disponibil in unele parcari cu sistem de acces cu bariera.
Aceste parciri vor avea in medie 300 de locuri de parcare disponibile.

e 1In plus, municipalitatea s-a angajat si construiasci o parcare la intersectia dintre
Bulevardul Britianu si Strada Michelangelo, cu o capacitate de 579 de locuri de
parcare.

Evolutia capacitatii de locuri de parcare in viitor este ilustrata in tabelul de mai jos.

Tabelul 69 - Amenajarea de locuri de parcare Tn centru

Amenajare Locuri vizate
Eliminate ca urmare a extinderii pietonalizarii -486
De mutat™ -546
Disponibile in parcarile existente** 282
Total -750

* Parcate ilegal in prezent + 15% tampon

**Numarate la data de 1 octombrie: Parcarea de vizavi de hotelul Timisoara (179 locuri de parcare, din care 49
disponibile), parcarea de pe strada Paris (75 locuri de parcare, din care 52 disponibile), parcarea supraetajatd din
Piata 700 (516 locuri de parcare, din care 181 disponibile), parcarea privata de vizavi de primarie (35 de locuri
de parcare, complet ocupatd)

Prin urmare, dupa introducerea unui sistem adecvat de administrare a parcarilor si dupa
finalizarea tuturor planurilor preconizate si pentru a avea o situatie de parcare confortabila,
trebuie adaugate 750 de locuri de parcare, cu conditia ca cererea de locuri de parcare sa
ramand neschimbata.

Nu este totusi de asteptat ca cererea de locuri de parcare sa rdmand neschimbatd. Se
preconizeaza cd cererea de locuri de parcare va scadea, tindnd cont ca vor fi eliminate multe
autoturisme care ocupd In prezent locuri de parcare pe parcursul intregii zi. Pe de altd parte,
vizitatorilor le va fi mai usor sd parcheze pentru perioade de timp scurte, iar centrul istoric va
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deveni mai atractiv pentru vizitatori dupa finalizarea pietonalizarii acestuia. Se recomanda ca
municipalitatea sa creeze locuri de parcare suplimentare.

Municipalitatea si altii au mai multe optiuni pentru crearea de locuri de parcare.

S1. Constructia de structuri de parcare in zona centrala

Sector

Parcare

Descrierea
problemei

Problema este indirectd, fiindcd multe dintre proiectele din PMUD necesita
indepartarea locurilor de parcare de pe strazi, lucru care trebuie compensat,
ntr-o masura. Orasul nu are spatiu disponibil pentru a oferi parcare pe strazi in
alta parte. Deoarece politica privind parcarea va fi revizuita, ceea ce determina
un model diferit de solicitare, este dificil de estimat numarul exact al locurilor
de parcare de care este nevoie in structurile viitoare.

Obiectiv
operational

Furnizarea unui numar de locuri de parcare noi care
sd intruneascd cererea pentru parcarea pe termen Obiectiv(e)
scurt si/sau parcarea rezidentiald in zona centrald, strategic(e)
considerand politica de parcare decisd si incluzand | ACC, ECE, QUL:
taxa aplicata

Descrierea
interventiei

Construirea de garaje pentru parcare (parcaje) in/aproape de inelul central,
exclusiv pentru parcare pe termen scurt (Piata lancu Huniade, Strada Oituz,
Parcul Botanic, Puncte Cardinale). Potentialul total maxim al acestora este de
aproximativ 2.000 de locuri, insa se pune intrebarea daca toate acestea trebuie
construite, fiindca politica de parcare revizuitd va schimba modelul cererii.
Aceasta se va decide pe baza monitorizarii rezultatelor si trebuie sa fie
coordonatd cu indepdrtarea locurilor de parcare cuprinse in alte politici (vezi
mai sus).

Scenariile sunt enumerate conform prioritatii lor din punctul de vedere al

municipalitatii:

e Scenariul 1 este angajat si se va construi in contextul reconstruirii Inelului
1.

e Impreuna cu Scenariul 2 se vor construi mai multe parcari care vor
compensa toate locurile de parcare la care se renunta.

e Consiliul Judetean ia in calcul construirea unui parcaj pe un teren unde se
afld in acest moment 75 de locuri de parcare. Estimam ca s-ar putea adauga
net 200 de locuri.

e Scenariul 3 nu ar fi util pentru centru, ci mai degraba pentru zona din jurul
Pietei Badea Cartan. Acesta poate rezolva problemele din jurul pietei.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Locatiile au fost studiate

2016 si ulterior 2021 - 2024
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preliminar

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

Maxim 42,5 - in functie de nr.

de locuri construite efectiv; Bugetul local (posibil prin
bugetul pe loc 50000 euro veniturile din operarea CL Timisoara
subteran, 25000 euro la parcarilor, PPP)
suprafata.

Constrangeri si riscuri

Municipalitatea ar trebui sa investeascd doar in construirea unei structuri de parcare dupa
introducerea unei politici de parcare revizuite si (chiar mai important) dupa introducerea
sustinerii imbunatatite a reglementarii parcarilor. Fard aceste pregatiri, presiunea asupra
spatiului de parcare pe strada va ramane, iar structurile vor fi utilizate insuficient (dupa cum
se poate constata privind parcajele existente, cum ar fi cele din Piata 700).

Avand 1n vedere faptul ca nu pot fi realizate previziuni privind cererea de locuri de parcare,
sistemul de monitorizare mentionat anterior este deosebit de important pentru urmarirea
evolutiei ocuparii locurilor de parcare. Scopul politicii privind parcarea este de a imbunatatii
accesibilitatea si calitatea vietii In centru, ceea ce inseamnd ca atat disponibilitatea locurilor
de parcare, cat si numarul de parcari ilegale trebuie sa fie atent monitorizate. Dupa 6 pana la
12 luni de la punerea in aplicare a politicii privind parcarea, este important sd se realizeze o
evaluare a impactului acestei politici si sa se identifice masuri care pot fi luate in vederea
imbunatatirii situatiei in continuare.

S19. Parcaj pe Strada Paris

Sector Parcare, constructii
Descrlereq A se vedea proiectul S1
problemei
Obiectiv(e)
Obiectiv . strategic(e)
. A se vedea proiectul S1
operational P ACC, ENV, ECE,
QUL
Consiliul Judetean Timis exploateaza pe Strada Paris o parcare cu 75 de locuri
D . si ia in calcul construirea unei structuri de parcare acolo. Incad nu se stie cate
escrierea | ; . . .. o« 1 q- >
. . . | locuri de parcare ar putea fi construite si nici daca cladirea ar fi subterana sau
interventiel < A ’ . . .
’ supraterand. Am presupus un castig net de 200 de locuri (2 niveluri subterane
si 2 niveluri supraterane)
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
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Nu exista studii 2018 — 2019 2020 — 2021
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
8,4 Bugetul local (eventual PPP) | CJ Timis sau CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

A se vedea proiectul S1. Tn plus, Consiliul Judetean depinde de deciziile de investitii luate de

.....

coordonarea actiunilor proprii (formularea unei politici comune).

Parcarea in zonele rezidentiale

Sondajele au aratat ca gradul de ocupare a locurilor de parcare este ridicat in unele zone
rezidentiale, dar, in ansamblu, nu s-au constatat deficite grave in acestea. Partile interesate
indica faptul ca existd zone cu deficite grave. Mai mult, cresterea in continuare a numarului
de autoturisme si implementarea unui sistem imbundtitit de administrare a parcarilor in
centru pot duce la o crestere a cererii de locuri de parcare in zonele adiacente.

Municipalitatea doreste sa creeze parcari suplimentare pentru a face fatd cererii care, in
prezent, depaseste oferta. Aceastd idee intruneste conditiile de dezvoltare durabild. Se
recomanda 1nsa insistent ca sistemul imbunatatit de administrare a parcarilor pentru centrul
orasului sa se aplice si in zonele rezidentiale, pentru a garanta eliminarea parcarii ilegale si
utilizarea eficace a locurilor de parcare.

In general, acest lucru inseamna ca trebuie implementate principiile mentionate in Fisa M 1b.

Ne putem astepta ca introducerea sistemului sa duca si la scaderea cererii, cum ar fi in zonele
in care locuiesc multi studenti si in care existi si vizitatori/navetisti cu destinatia in centru. in
orice caz, sistemul descris va asigura o calitate sporitd a vietii in aceste zone rezidentiale si va
promova implicarea sectorului privat in solutionarea problemei locurilor de parcare.

M1b. Reforma politicii de parcare - zonele rezidentiale

Sector Parcare

Unele zone rezidentiale din Timisoara prezintd un dezechilibru Intre cererea si
Descrierea | oferta de locuri de parcare. Noaptea, multe masini ale rezidentilor sunt parcate
problemei | ilegal, blocand trotuarele si deteriorand spatiul verde. Sistemul actual de
management al parcarilor nu rezolva problemele.

Trebuie introdus un sistem de reglementare in zonele

- - . . 1 i iV
Obiectiv | rezidentiale care sa reduca parcarea ilegald, sa gfafgticgg
operational | asigure locuri de parcare pentru vizitatori si sa ACC QULg

optimizeze utilizarea spatiului de parcare disponibil.
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Un sistem Tmbunatatit de management asigurd urmatoarele:
1. Parcarea ar trebui sa fie ,,tolerata” doar in locurile special amenajate.

2. Locurile de parcare din garaje (parcari rezidentiale) ofera mai multe
servicii decét cele de pe stradd. Acest lucru trebuie sa se reflecte in pretul

Descrierea abonamentelor pentru rezidenti.

interventiei | 3, Trebuie sd existe un sistem pentru parcarea vizitatorilor in aceste zone, de
exemplu pe baza de vouchere de plata prin SMS

4. Aceste reglementari pot functiona in mod corespunzator doar in contextul
unui sistem de control sistematic efectuat de SDM/politie, in vederea
limitarii parcarii ilegale. Sistemul de aplicare a regulilor de parcare este
descris intr-o fisa de proiect separata.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2017 — 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

0,1 MEUR, posibile investitii
minore in hardware si software
de birou

Bugetul local/veniturile din

parcare CL Timisoara, Politia Locala

Constrangeri si riscuri

Pentru a implementa acest proiect, trebuie implementata masura M1c.

In plus, in zonele in care va fi aplicatd noua politicd, oferta de locuri de parcare disponibile
trebuie sa fie suficientd. Municipalitatea ar trebui sd masoare cererea de parcare nocturna si,
posibil, sa ofere mai intdi locuri de parcare suplimentare, de exemplu prin construirea unor
parcaje rezidentiale suplimentare (proiectul S2). In unele cazuri, cum ar fi acolo unde
locuiesc multi studenti, cererea dupa introducerea sistemului se va reduce, multi studenti
nefiind inregistrati oficial in locul de rezidenta.

Tn ce zone ar trebui implementat sistemul? Zonele rezidentiale cu densitate ridicatd sunt
cunoscute pentru problemele privind parcarea. Pe masura ce creste numarul de masini, acest
lucru ar putea deveni o problema si in alte cartiere. Municipalitatea ar trebui sd monitorizeze
situatia in cartierele cele mai expuse problemelor si sd introducd reglementari in aceste
cartiere de cand se observa primele semne de probleme, pentru ca situatia este mai dificil de
corectat dupad aparitia problemelor.
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Informatii suplimentare

Municipalitatea ar trebui sd urmareasca obiectivul de a rentabiliza operarea sistemului de
management al parcarilor in zonele rezidentiale. Sistemul are rolul de a garanta calitatea vietii
in zonele rezidentiale. Majoritatea masinilor parcate vor avea un abonament care sa fie
vandut la un asemenea pret Incat sd permita exploatarea sistemului in conditii de eficientd a
costurilor.

Politia/SDM ar trebui sd contracteze personal suplimentar pentru aplicarea regulilor de
parcare in zonele rezidentiale. Pentru a ne putea face o idee: este necesar un singur agent de
parcare la fiecare 600-800 de locuri de parcare. Acest lucru depinde si de orele din zi la care
se efectueaza aplicarea regulilor.

Municipalitatea ar trebui sa tind cont de orele la care este necesara aplicarea regulilor. De
obicei, aceasta nu este necesara dupa ora 22.00, fiindca dupa acea ora nu sosesc numeroase
masini suplimentare. In zonele in care principalele probleme sunt cauzate de surplusul de
masini parcate din centru, orele pot din nou sa difere.

Previziuni financiare

Politica revizuitd privind parcarea va schimba veniturile care revin operatorului municipal
deoarece va reduce numarul cazurilor de neplata si de parcare ilegala. S-a realizat o estimare
a efectelor punerii n aplicare a politicii revizuite privind parcarea. Rezultatele acestor calcule
sunt detaliate in Anexa D - Analiza financiara a politicii revizuite privind parcarea. si intr-0
foaie de calcul predata separat. Concluziile acestor calcule si analiza comparativa cu situatia
existentd sunt rezumate in tabelul de mai jos.

Tabelul 70 Compararea rezultatelor financiare actuale si viitoare

Tn prezent Comentarii Politica revizuita Comentarii

Venituri: Exceptand  amenzile | Venituri: Inclusiv toate amenzile

5,3 milioane RON incasate de politie 24,6 milioane RON

Costuri Exceptand costurile cu | Costuri Inclusiv costurile cu

2,5 milioane RON personalul  politiei si | g1 milioane RON personalul  politiei si
investitiile pentru investitiile pentru
echipamentele de echipamentele de
calculatoare calculatoare

Venit net: Venit net:

2,8 milioane RON 16,5 milioane RON

Politica revizuitd privind parcarea va duce la o crestere a rezultatelor financiare ale
operatiunii de administrare a parcarilor de 13,7 milioane RON (3 milioane EUR) pe an.
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9.5.2 Siguranta rutiera

Rata accidentelor mortale din Romania este printre cele mai ridicate din Europa. Tn cadrul
pregatirii PMUD, s-a constatat ca in Timisoara lipsesc conditiile preliminare elementare
pentru elaborarea unei politici eficace privind siguranta rutiera:

o Institutiile nu coopereaza suficient in domeniul sigurantei rutiere

¢ Colectarea datelor este inadecvata si nu se utilizeaza in mod eficace pentru definirea unor
actiuni de sporire a sigurantei rutiere

e Standardele de proiectare de infrastructura si sistemele STI sunt insuficiente.

Primele actiuni pe care le vizeaza PMUD se referd la aceste elemente si sunt discutate mai
jos. O politica bine elaborata privind siguranta rutierd integreaza diferite elemente cunoscute
sub denumirea de cei trei I: inginerie (proiectarea si constructia adecvatd a drumurilor),
instruire (inclusiv constientizarea opiniei publice cu privire la problemele de sigurantd) si
impunerea aplicarii codului rutier. Aspectele mentionate mai sus trebuie solutionate in
vederea implementarii eficiente a unei strategii integrate.

Evidenta accidentelor

Datele analizate cu privire la accidente in cursul pregatirii PMUD par cuprinzatoare. Aceste
date ar fi insd adecvate doar pentru realizarea unei analize generale ample sau, eventual,
pentru identificarea de grupuri de analiza. Datele nu cuprind detalii individuale care ar
permite identificarea de masuri tintite de sigurantd rutierd pentru locatii specifice. Aceasta
concluzie este explicitata in cele ce urmeaza:

e Datele includ o serie larga de indicatori comuni precum numarul de vehicule, numérul de
victime, caracteristicile locurilor in care s-au produs accidente si conditiile predominante.

e Datele care descriu accidentele se limiteaza la o serie de mecanisme si cauze generice. Nu
existd o descriere narativa a accidentului care ar permite interpretarea datelor in contextul
locului n care s-a produs accidentul.

e Nu exista informatii cu privire la vehiculele si victimele implicate in accident, rolul
acestora Tn contextul producerii accidentului fiind complet necunoscut.

e Datele includ coordonatele GPS, desi si acestea lipsesc in multe cazuri, ceea ce permite
doar partial realizarea unei analize in functie de locul de producere a accidentelor.

Colectarea si diseminarea datelor cu privire la accidentele rutiere ar trebui optimizate potrivit
unui standard european. Acesta ar trebui nsd sa fie normalizat la nivel national (un standard
pentru toate fortele de politie din Romania).

Integrare si consolidare institutionala

Politia este cea care tine evidenta accidentelor, aceasta sustinand cd a elaborat programe de
aplicare a reglementarilor in vigoare pe baza acestor date. Echipa nu a avut ocazia si
revizuiascd exemple de astfel de programe. Expertiza acumulata de politie in sanctionarea
unui comportament nesigur in trafic nu este Tmpartasitd cu inginerii de la nivel local in
vederea realizarii unor studii in materie de investigare si prevenire a accidentelor (IPA).

Pe de altd parte, Primdria nu comunica cu politia intr-un stadiu incipient al proiectarii si
constructiei de drumuri. Avand in vedere faptul ca politia detine informatii practice cu privire
la exemple bune si mai putin bune de proiectare a drumurilor, autoritatile ar trebui sa profite
ntr-o masura mai mare de aceste cunostinte printr-o implicare mai buna a politiei in procesul
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de proiectare. Bunele practici la nivel international au ardtat beneficiul desemnarii unei
persoane din randul fortelor de politie ca responsabil in materie de siguranta rutiera.

Primaria si alte autoritatii deruleazad campanii de promovare. Nu este insd foarte clar in ce
masurd aceste campanii sunt eficiente, respectiv, in unele cazuri, In ce masurd acestea
trateaza probleme existente. Niciun element nu indica faptul ca aceste campanii de informare
ar fi intr-adevar corelate cu problemele de siguranta rutiera sau s-ar adresa anumitor grupuri
tintd implicate frecvent n accidente rutiere.

Pentru a ameliora aceasta situatie, trebuie implementate ca prim pas masurile mentionate in
Fisa M5c.

M5c. Siguranta rutierd - Integrarea si imbundatdtirea institutionala

Sector Siguranta rutierd, institutional

Unele pre-conditii de baza pentru dezvoltarea unei politici eficiente privind
siguranta rutiera lipsesc:

) o Institutiile nu coopereaza suficient in domeniul sigurantei rutiere
Descrierea ‘ o . ‘
problemei | ® Colectarea datelor este deficitard si utilizata ineficient pentru crearea de

actiuni cu scopul Imbunatatirii sigurantei rutiere

o Standardele de proiectare de infrastructura si sistemele STI sunt

insuficiente.
Demararea constituirii de capacitdti in institutiile
Obiectiv relevante responsabile cu transportul public (in Obiectiv(e)
operational principal Politia municipald si Primaria), cu focus pe strategic(e)
perat expertiza in crestere, pe utilizarea mai eficientd a | SFT, QUL, ACC
datelor disponibile si pe imbunatatirea cooperarii.
Urmatoarele actiuni ar trebui implementate, in prima faza:
¢ Politia municipald trebuie sd desemneze un ofiter special pentru siguranta
rutierd. Acest ofiter coordoneaza din interior actiunile legate de siguranta
rutierd in cadrul Politiei. Responsabilitatile concrete ale acestuia sunt:
e Analiza datelor privind accidentele rutiere
o Pregatirea programelor de sustinere pe baza datelor privind accidentele
) rutiere
Descrierea . . . .
interventiei e Pregatirea campaniilor publice legate de siguranta

¢ Initializarea activitatilor educative de catre Politie in scoala si in alte
institutii

¢ Contribuirea la procesele de trasare a drumurilor ale autoritatilor

o 1n general: reprezentarea Politiei in discutiile cu alte institutii cu privire
la problemele legate de siguranta rutiera

e Municipalitatea ar trebui sa aloce siguranta rutiera unei persoane, insa este
clar ca sarcinile multor persoane din cadrul Directiei tehnice sunt legate de
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siguranta rutierd. Sarcinile acestui responsabil cu siguranta rutiera sunt
comparabile cu ale celui din aceeasi functie din cadrul Politiei, iar acestia
doi sunt -evident - persoane importante de contact unul pentru celalalt

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioadd de implementare
Nu exista studii 2016 2016+
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,3/an Bugetul Po_hpel Municipalitate, Politie
locale/rutiere ’

Constrangeri si riscuri

Aceastd initiativa se poate bucura de succes numai daca persoanele care sunt in centrul sdu au
parte de o sustinere la nivel inalt si foarte puternica in organizatie, atat printre functionari cat
si politic. Din cind in cand, vor avea nevoie de sustinere pentru a “’se ocupa de lucruri”,
pentru a obtine sustinere de la ceilalti, atat local cat si national.

Informatii suplimentare

Ambele persoane oficiale mentionate mai sus ar trebui sa incerce sa coopereze cu ONG-Uri
relevante (persoane cu dizabilitati, ciclisti, seniori, sigurantd rutierd). Este de asemenea
evident ca aceste persoane ar trebui educate si informate cu privire la cele mai bune practici
de siguranta rutiera.

Impreuna, ar trebui si pregiteasci un Plan de actiune pentru siguranta rutieri si un plan
de monitorizare, a caror implementare o vor ghida. Elementele acestui plan de actiune se
regdsesc in domeniul Ingineriei, Educatiei si Sustinerii. Aspectele importante sunt: perioada
de reactie pentru pietoni la intersectii, utilizarea mai eficienta a datelor referitoare la
accidente, ghidarea dezvoltarii indrumarilor privind conceperea infrastructurii.

Zonele negre

Expertul in sigurantd rutierd din cadrul echipei a vizitat trei zone negre identificate in
Timisoara. Aceste vizite au confirmat lipsa de detalii din datele disponibile cu privire la
accidentele rutiere. Concluziile generale ale analizei acestor zone pot fi (trebuie reamintit Tnsa
faptul ca lipsa datelor permite numai presupuneri cu privire la cauzele accidentelor):

o fazarea semafoarelor nu pare sa fie optima;

o functionarea drumurilor pare sa prezinte conflicte si sa fie neclard pentru utilizatori.
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Vizite in zonele negre

Prima astfel de zona, Punctele Cardinale, este un sens giratoriu cu diametru mare, partial
semaforizat, cu marcaje in spirala — fara fixare pe deplasarile vehiculelor si pe locatia
coliziunilor 1n jurul intersectiei, nu a existat nimic care sa indice vreo problema particulara
in intersectie. Desi parcarea pe o portiune a carosabilului destinat circulatiei si una dintre
abordari ar putea sa influenteze comportamentul soferilor in acea parte a intersectiei.

A doua zona, Calea Circumvalatiunii/Strada Gheorghe Lazar, o intersectie semaforizatd cu
virare la stdnga 1n conditii de trafic din fatd — fara date specifice privind deplasarile
vehiculelor si locatia coliziunilor in cadrul intersectiei, concluzia evidentd vizeaza virajele la
stanga semaforizate. Acestea se bazeaza pe decizia soferului daca virarea prezinta siguranta,
in loc sa asigure un filtru care sa permita virarea la stinga fara trafic din fata. Virarile in
conditii de trafic din fatd, desi prezintd avantaje din punctul de vedere al capacitatii, sunt
intotdeauna mai putin sigure decat virarile complet separate.

Cea de a treia zona, Calea Sagului/Bulevardul Liviu Rebreanu, cuprinde un bulevard cu zona
mediana de separare, cu mai multe intersectii apropiate si parcare oblicd pe margine. Drumul
respectiv incearca sda indeplineascd mai multe roluri incompatibile; un acces local va
prezenta viteze reduse, permitdndu-le soferilor sd compenseze In mod adecvat activitatile de
pe calea secundara, cum ar fi manevrele de virare si de parcare, in timp ce zona mediana de
separare presupune volume de trafic mari la viteze ridicate, cu flux liber, ca in cazul unui
drum colector. Problema este exacerbata de parcarea oblicd pe margine, care obliga soferii
sd iasa in margarier in conditiile in care nu au vizibilitate clara a traficului care se apropie.
Indepartarea parcdrii sau asigurarea unei zone de parcare laterald va reduce conflictele
privind parcarea, iar inchiderea sau consolidarea accesului va reduce conflictele la virare.

Durata de oprire la trecerile de pietoni

Durata de eliberare a trecerii de pietoni in intersectiile semaforizate pare sa fie relativ scurta.
Organizatiile PMR s-au plans de acest aspect.

In Marea Britanie, timpii de oprire la trecerile de pieton sunt reglementati in Nota cu privire
la Transportul Local Nr. 2/9519) —

Temporizarea pentru perioada de verde pentru pietoni, cu varianta unui semnal acustic/tactil,
ar trebui sa fie stabilitd 1n mod normal astfel:

a. 4 secunde pentru trecerile de pietoni cu o lungime de pana la 7,5 metri.
b. 5 secunde pentru trecerile de pietoni cu o lungime cuprinsa intre 7,5 si 10,5 metri.

c. 6 secunde pentru trecerile de pietoni cu o lungime cuprinsa intre 10,5 si 12,5
metri.

d. 7 secunde pentru trecerile de pietoni cu o lungime de peste 12,5 metri.
Ar putea fi de dorit ca aceasta perioada sa fie extinsd cu 2 secunde

e 1in cazul in care declansarea semnalului verde intermitent 1i determina pe pietoni sa ezite
sau sa se intoarca din drum;

9 Proiectarea trecerilor de pietoni, Nota cu privire la Transportul Local Nr. 2/95, Departamentul de Transport,
Marea Britanie, Aprilie 1995
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e se preconizeaza ca acest lucru va veni in Intampinarea pietonilor cu dizabilitati;

e trecere de pietoni in linie dreapta cu refugiu in centru care sa le permita pietonilor sa
parcurgd a doua jumatate a trecerii de pietoni Tnaintea declansarii semnalului galben
intermitent pentru autovehicule; pietonii care asteapta Intdmpina dificultati in a se stabili
pe trecerea de pietoni.

Durata semnalului verde intermitent / galben intermitent trebuie stabilitd iIn mod normal la 6
secunde plus 1 secunda pentru fiecare 1,2 metri la trecerile de pietoni cu o lungime de peste 6
metri.

Acest lucru corespunde unei durate de verde pentru pietoni de 0,5 secunde/metru din
lungimea trecerii de pietoni; plus o perioada de oprire de 1,2 secunde/metru din lungimea
trecerii de pietoni.

Masura necesara: aceste orientdri ar trebui integrate in toate fazarile semafoarelor din polul
de crestere.

Comunitatile-satelit

In cursul vizitelor efectuale in comunitatile-satelit din polul de crestere Timisoara s-au
identificat probleme cu privire la lipsa unor drumuri corespunzatoare pentru noile proiecte de
dezvoltare. S-a constatat lipsa trotuarelor in cadrul noilor dezvoltari urbane, a caror
constructie a fost permisd ad-hoc in zonele de dezvoltare. Drept urmare, pietonii trebuie sa
meargd pe marginile drumului (daca existd) sau pe carosabil. Lipsa acestor prevederi mareste
dependenta de autoturism pentru transportul privat.

Masura necesara: Pavarea drumurilor cu trotuare corespunzatoare. Tindnd cont cd o astfel
de madsurd presupune o perioadd de implementare de cétiva ani, ar trebui sd se acorde
prioritate asigurarii accesului la scoli, magazine, statii de transport in comun etc.

Mergand mai departe, aceste chestiuni pot fi rezolvate doar prin politici adecvate de control a
dezvoltarii si aplicarea corespunzatoare a acestora, ceea ce necesitd consolidarea procedurilor
de planificare urbana.

9.5.3 Managementul traficului

Tn acest sens, sunt propuse doua proiecte, unul privind extinderea sistemului de management
de trafic actualmente in curs de implementare, de realizat insa doar dupa Inchiderea inelului
de centura, sau cel putin al centurii de sud/est.

M5a. Optimizarea intersectiilor pe principalele radiale ale orasului

Sector Transport rutier, transport public

Pe principalele radiale ale orasului, intersectiile (care sunt principalii factori

Descrierea . SR
generatori de congestie si intarzieri in retelele de transport urbane) nu

problemei functioneaza in mod optim
Obiectiv(e)
Obiectiv Op‘Fimizarea funqgionérii intersectiilor pe principalele ggge%ié(é)
operational | radiale ale orasului SFT,, ENV,,
QUL
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Reconfigurarea intersectiilor de pe principalele radiale ale orasului, prin:
e Distribuirea optima a fluxurilor de trafic conform volumelor actuale
.Dtescrlertt?a. o Utilizarea optima a spatiilor (uneori ample) din intersectii pentru dirijarea
Interventiel incadrarii privind alegerea directiilor de deplasare 1n intersectii
o Cresterea spatiului verde si a spatiilor destinate pietonilor in intersectii si
in vecinatatea acestora.
Implementare
. : " Peri
Stadiul actual Perioada de pregatire e oada de
implementare
Nu exista studii 2016 2017 — 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
5 Bugetul local CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Lucrérile trebuie efectuate fara a afecta lucrarile aferente proiectului POR 2017 — 2013 A9.
Trafic management si supraveghere video.

Informatii suplimentare

Se propune prioritizarea lucrarilor pe principalele trei radiale ale orasului: Calea Aradului,
Calea Lugojului si Calea Sagului.

M5b. Managementul traficului — Etapa a I1-a

Sector Transport rutier, transport public

Proiectul privind managementul traficului Tn curs de implementare a fost

Dﬁé%::eer:]i? conceput n baza unor studii realizate in jurul anului 2010, si fard a acorda
P suficienta prioritate transportului public si transportului nemotorizat
Obiectiv Imbunititirea sistemului de management de trafic prin | Obiectiv(e)

onerational orientarea sa Inspre mobilitatea durabila si inspre cresterea | strategic(e)
perat sigurantei rutiere ACC, QUL

Extinderea si optimizarea sistemului de management de trafic implementat
Descrierea | Prin POR 2007 - 2013, precum si reconfigurarea unor intersectii, in principal

interventiei | Pentru cresterea prioritatii transportului public si transportului nemotorizat

Imbunatatirea sigurantei rutiere a utilizatorilor vulnerabili (reconfigurare
treceri de pietoni, facilitati pentru ciclisti) pe artere si drumuri colectoare
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Implementare

Stadiul actual Perioada de pregatire . Perioada de
implementare
Nu exista studii 2019 2020 — 2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
Bugetul local
6 o CL Timisoara
(eligibil POR)

Constrangeri si riscuri

Nefinalizarea la timp a constructiei inelului de centura (sau cel putin a centurii de sud/est).

Informatii suplimentare

Acest proiect ar fi implementat dupa finalizarea inelului de centura.

9.6 Zonele cu nivel ridicat de complexitate

Prezentul capitol include fise de proiecte pentru principalele doud porti de intrare in polul de
crestere Timisoara: Gara de Nord si Aeroportul. Existd insa interventii care privesc aceste
doud locatii si sunt nsd descrise in alte sectiuni: extinderea tramvaiului intre Gara de Nord si
Solventul (C10), respectiv optimizarea retelei de transport in comun (M6). De asemenea
constructia radialei noi de est (C31) va imbunatati legatura aeroportului la oras si la reteaua
rutierd rapida.

Privind alte zone cu nivel ridicat de complexitate, acestea sunt tratate in alte sectiuni ale
acestui capitol, dupa cum urmeaza:

e Zona centrald protejata este tratatd in special prin proiectul M 14 (Pietonalizare Cetate -
Etapa a ll-a), dar si prin proiectele B8 (Inel I: Completare si reconfigurare) si S3
(Optimizarea retelei TP dupa completarea inelului I).

e Parcarile P&R ca zone intermodale sunt tratate in sectiunea 2.7.

e Privind zonele logistice este relevant proiectul angajat prin MPGT N10 (Terminal
transport multimodal Timisoara).
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MS8. Reorganizarea transportului public in zona Garii de Nord
Sector Transport in comun
D . Facilitatile de interschimb intre transportul de lunga distanta, regional si local
escrierea | . .0 . i .
- | In Timisoara sunt reduse. Un oras de o astfel de importanta are nevoie de un
Problemei e S L g
punct de schimb usor identificabil.
Utilizarea suprafetei adiacentd Garii de Nord pentru Obiective
Obiectiy | crearea unui .termlnal al Vtra'nspor:[ul'u[ Iocal. pentru Strategice
. transportul regional, de lunga distanta si international ce
Operational < e liees a1 . . ECE, SFT,ACC,
ofera facilitati de interschimb usor cu serviciile locale de UL
tramvai, autobuz si troleibuz. QUL.
La nord de Strada Garii existd peroanele 1R — 7R precum si o zond construita
la vest de Gara de Nord ce sunt folosite foarte putin sau deloc. Acesta este un
loc ideal pentru rationalizarea terminalelor transportului public si oferirea unor
facilitati de interschimb adiacente gérii centrale. Proiectul propus implica
Descrierea » Folosirea zonei din vestul garii pentru crearea:
. o Unui terminal de transport public urban (punct de intoarcere
Interventiei . . . i
’ pentru tramvaie, autobuze si troleibuze);
o Platforme pentru autocare si autobuze de distanta mare;
o Parcari pentru angajati si autobuze;
o Zone pentru debarcarea pasagerilor din taxiuri si autoturisme.
* Inlocuirea sau adaptarea cladirilor existente pentru scopuri de
asteptare, comerciale si administrative.
Implementare
Starea actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii. 2016-2020 2021-2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari
5 Bugetul local CL Timisoara
Constrangeri si riscuri
Proiectul trebuie sa fie acceptat de CN CFR Infrastructura SA.
Informatii aditionale:
Existd o oportunitate de a crea o “poartd de intrare” de inalta calitate in Timisoara, pentru
utilizatorii transportului public, foarte bine conectata cu centrul orasului si, printr-0 linie
expres, conectatd cu aeroportul. Toti operatorii de autocare ar trebui invitati pentru a dezvolta
impreund zona de interschimb.
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Diagrama de concept:

TimisoaraiNord e

\ Bancpost

Freejlulia
=]

-

15 Station

1. Gara de Nord Ra-ilway Station

2. Area to be developed as:

a. Local public transport terminal incorporating tram, trolleybus and
bus platforms (this should be eastern end of the site and North of]
Sttrada Garii )(i.e. terminal loop for trams and trolleys comes int
white area — we do not want interchange passengers to cross the
road)

b. Long distance bus and coach terminal
c. Associated waiting, commercial and administrative offices

d. Bus and coach parking area

S(N)2. Relocarea liniei de cale ferata in subteran

Sector Multiple

Calea ferata si infrastructurile aferente traverseaza orasul de la vest la est prin
Descrierea | nordul zonei centrale, fiind perceputa ca o bariera atat din punctul de vedere al
problemei | conexiunilor de mobilitate nord — sud, cat si din punctul de vedere al cresterii
calitatii spatiului urban in zona adiacenta.

L . ... . | Obiectiv(e
Obiectiv Reconstructia 1n subteran a caii ferate care traverseaza strate icge;
operational | orasul de la vest la est ACC %UL

Descrierea | Reconstructia in subteran a liniei de cale ferata pe tronsonul Solventul — Gara
interventiei | de Nord — Gara de Est — Padurea Verde (aliniamentul prevazut in PUG) in
subteran si reamenajarea spatiului de la suprafata.
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Cruceni

Buzias

Implementare

Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare

Exista SPF (in functie de finantare) (in functie de finantare)

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

500 Exterior anvelopei de finantare | CL Timisoarfl / CNCF CFR
PMUD Infrastructurd SA

Constrangeri si riscuri

Proiectul este de o complexitate exceptionald, iar potentialul impact al sau s-ar intinde n
aproape toate planurile privind mobilitatea in zona de studiu. Se propune asadar, intr-o prima
etapad, realizarea unui studiu strategic privind calea ferata in zona Timisoarei care in plus fata
de acest proiect sa trateze urmatoarele aspect:

e Realizarea unei noi statii de cale ferata in subteran ca statie principald a orasului
(inlocuind deci Gara de Nord), care sa fie mai bine conectata la reteaua de transport
public si la centrul orasului (de exemplu in zona Piata 700).

e Dezvoltarea liniilor ferate regionale minore (in prezent operate in general de Regiotrans)
ntr-o retea metropolitand coerenta de tip S-Bahn.

e Oportunitatea realizarii unei centuri feroviare partiale a Timisoarei destinata transportului
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de marfa, intre liniile 217 s1 213.

e Studierea optimizarii utilizarii terenului rezultat prin relocarea cdii ferate in subteran.

Informatii suplimentare

In contextul ideii utilizdrii amprizei caii ferate pentru constructia unei noi artere rutiere, se
observd cad practic tronsonul de cale feratd ce ar urma sa fie relocatd in subteran uneste
capetele urbane ale celor doua noi radiale propuse in PMUD: cea de vest (C30) si cea de est
(C31).

S-ar putea asadar realiza pe acest aliniament un drum cu functiune de autostrada
transurbana”, care ar intersecta convenabil inelele II, III si IV atat in zona de vest cat si in
zona de est.

Ghiroda

Ghiroda

: Plopi
omplexul Studentesc.

»

|| Blisabetin g

&
%)
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S17. Parcare de lunga durata la aeroport

Sector Parcare
Descrierea In vecinitatea aeroportului nu existi posibilititi de parcare la tarife
problemei convenabile pe durate lungi (2 — 10 zile).
Obiectiv Cresterea atractivitdtii aeroportului Timisoara prin | Obiectiv(e)
tional constructia unei parcari de lungad durata cu preturi | strategic(e)
operational | accesibile ECE
Constructia unei parcari de cca. 1000 de locuri destinatd parcarii de lunga
durata, la sud de actuala parcare a acroportului.
l/
Descrierea
interventiei
Implementare
Stadiul actual Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 2017 — 2018
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
0,5 Bugetul local CJ Timis

Constrangeri si riscuri

Ocuparea terenului disponibil cu imobile.

Informatii suplimentare

Pentru a reduce costurile investitiei, ar putea fi analizata (cel putin In prima etapd) constructia
suprafetei parcarii fard suprafatd impermeabilizatd (amenajatd cu pietris), similar cu parcari
de tip low cost de la alte aeroporturi europene.
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9.7 Structura inter-modala si operatiunile urbane necesare

Sistemul de transport din Roménia a cunoscut o tranzitie de la orientarea puternica spre
transportul public la o orientare mai puternicd spre transportul privat cu autoturismul.
Sistemele de transport public trebuie sa se adapteze la noul rol pentru a atrage un numar cat
mai mare cu putintd de pasageri. Exista si alte concepte in afara transportului public de la usa
la usd care pot fi luate in considerare in vederea reducerii gradului de utilizare a
autovehiculelor. Park & Ride este unul dintre conceptele pe care partile interesate si publicul
general il considera oportun de implementat. In Timisoara este larg acceptati ideea ca trebuie
elaborate si alte concepte noi. Planul de actiune privind energia durabila contine cateva dintre
aceste aspecte, unele vizand combustibilii alternativi, iar altele, concepte de mobilitate
precum partajarea autoturismului (car pooling). Aceste concepte, precum si alte initiative
necesitd indrumare in vederea accelerarii procesului de dezvoltare.

Crearea unui Birou de Inovare in domeniul Mobilitatii

Biroul de Inovare in domeniul Mobilitatii (BIM) este un birou din cadru Primadriei, cu
personal redus orientat spre stabilirea de aliante intre partile interesate din sectorul public si
privat pentru demararea initiativelor de management al mobilitatii. Acesta va implementa
inovatii impreuna cu partenerii din sectorul public si privat. Acest aspect este prezentat mai in
detaliu in Fisa de proiect M3b.

M3b. Birou pentru inovatii in mobilitate

Sector Transport multimodal, institutional

Odata cu cresterea numarului de masini, spatiul devine din ce in ce mai limitat.
Proiectele PMUD promoveaza alternative la utilizarea autoturismului, dar
aceste servicii Imbundtdtite nu ajung la intreaga populatie. Cu toate acestea,
tehnologiile noi ofera servicii suplimentare, cum ar fi variantele de partajare a
autoturismului (car sharing) sau de utilizare in comun a autoturismului (car
pooling) etc. Aceste concepte necesitd adesea indrumare sau cooperarea
partenerilor 1n etapa initiala.

Descrierea
problemei

Infiintarea Biroului de Inovare in domeniul Obiectiv(e)
Mobilitatii (BIM) in cadrul Primadriei, cu personal
redus orientat spre stabilirea de aliante intre partile
interesate din sectorul public si privat pentru
demararea initiativelor de management al mobilitatii.

Obiectiv
operational

strategic(e)
ACC, ENV, ECE,
QUL:

BIM trebuie sa puna in aplicare idei care sd Imbunatateascd mobilitatea si sd
asigure o abordare mai durabila. In acest sens, BIM va avea in vedere:

e Crearea unei retele formate din partile interesate Tn domeniul mobilitatii
(administratorii de imobile ai marilor angajatori, spitale, universitati, scoli,
Descrierea ONG-uri etc.) si inventarierea nevoilor in materie de mobilitate

interventiei U < = < .
’ e Elaborarea de pachete de masuri inovatoare care sa raspundd acestor Nevol.

Acest lucru poate viza oferirea de sprijin pentru formarea grupurilor de
partajare a autoturismelor, Infiintarea de programe de utilizare in comun a
autoturismelor, punerea la dispozitie de biciclete de catre companii si
promovarea acestora, crearea unor servicii de transport concepute special
pentru studenti sau spitale, spre exemplu. Combinarea acestor initiative cu
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initiative menite sa transforme actualul sistem de mobilitate intr-un sistem
mai ecologic (transport electric)

e Stabilirea de aliante cu partile interesate in vederea implementarii,
finantarii, administrarii si evaluarii proiectelor implementate.

Biroul ar trebui sa lucreze cu obiective clare si cu un plan de actiune.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Initiativa noua, legdtura cu

PAED 2016 2016 - 2030

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

Municipalitate, RATT, mai
multe entitati din sectorul
privat, ONG-uri

Bugetul local, sponsori din

0,05 MEUR/an )
sectorul privat

Constrangeri si riscuri

Constrangeri:
e Trebuie obtinut angajamentul la nivel politic si la nivel administrativ inalt.
Riscul:

e Nu se pot forma coalitii dacd nu existd interes din partea sectorului privat. Principalul
instrument de atenuare este concentrarea asupra avantajelor pentru parteneri din
perspectiva atingerii obiectivelor acestora, creand situatii in care toata lumea are de
castigat.

Informatii suplimentare

Mobilitatea este problema cu care ne confruntdm cu totii! Prin urmare, solutionarea acestei
problematici si elaborarea de solutii la problemele de mobilitate presupune implicarea cat mai
multor parti interesate. Aliantele sugerate si proiectele se concentreazd pe Tmbunatatirea
mobilitatii pentru toate persoanele. Acesta ar putea fi un stimulent pentru partile interesate
pentru a se alatura.

Multi parteneri potentiali ai acestui program deruleaza programe proprii de responsabilitate
sociald si globald. Acestea vizeazd adesea realizarea unei reduceri. Alianta poate sa se lege de
acest aspect. BIM ar trebui, de asemenea, sa faciliteze promovarea vehiculelor electrice sau
altor combustibililor regenerabili, avand in vedere ca acest lucru va influenta direct amprenta
de CO,. Astfel, biroul va promova crearea unei infrastructuri pentru utilizarea energiei
regenerabile precum statii de incarcare pentru vehiculele electrice sau statii de alimentare cu
biocombustibili.

Primaria poate juca un rol special In promovarea combustibililor alternativi si introducerea de
concepte inovatoare prin luarea initiativei in propria organizare. BIM ar trebui sa poatd conta
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pe acest angajament. Mai mult, Timisoara are un plan de actiune privind energia durabila
(PAED), care contine deja elemente de initiative pe care BIM le-ar putea dezvolta mai
departe.

Park & Ride

Dupa cum s-a indicat in sectiunea cu privire la parcare, municipalitatea va trebui sa ofere
alternative suplimentare la utilizarea automobilului, in special pentru deplasarile in zonele
congestionate, precum centrul orasului. Una dintre optiuni este sistemul Park & Ride (P&R):

eqe vyt

public la periferia orasului.

P&R este un concept care poate avea succes si, astfel, poate contribui la reducerea numarului
de masini in oras. Existd insd destul de multe aspecte de care trebuie sd se tind cont la
demararea demersurilor de P&R. Utilizatorii de autoturisme vor folosi facilitdtile P&R numai
daca intreaga deplasare (autoturism-parcare si transferul la un autobuz, inclusiv timpul de
asteptare, si calatoria cu transportul in comun) este mai atractivd decat utilizarea
autoturismului pentru intreaga calatorie. Ca reguld generald, trebuie sa se aibd in vedere
urmatoarele:

¢ Locatiile sunt bine selectate. Utilizatorii trebuie sa aiba un acces facil cu automobilul la
parcdrile P&R. De regula, nu este ugor sd se gaseasca spatii adecvate deoarece terenurile
din aproprierea infrastructurii de transport sunt de obicei costisitoare. De asemenea,
parcarile special construite sunt costisitoare. Aceste parcdri atrag in principal vizitatori la
sfarsit de sdptamana si dispun de un surplus de locuri de parcare disponibile in timpul
saptamanii, astfel Incat ar putea fi locuri adecvate in acest sens.

o Calitatea conceptului. Acest lucru presupune ca spatiile sa fie bine concepute, ca zonele
de asteptare sa fie confortabile, iar serviciile de transport public sa fie de inalta calitate si
sa ofere conexiuni bune cu destinatia finala a utilizatorului.

e Marketing solid. Programul P&R trebuie sda fie promovat in mod corespunzator. Un
concept de marketing trebuie sd includa un concept de tarifare (usor de inteles si atractiv
pentru utilizatori) si o campanie adecvata de publicitate care sd sublinieze avantajele
oferite utilizatorilor si sa prezinte povesti de succes ale primilor utilizatori.

Municipalitatea Timisoara ia in calcul locatii pentru amenajarea de parcari P&R. De curand a
fost prezentata ca P&R o locatie situatda pe Calea Buziasului, cu parcare pentru centre
comerciale mari, dar aceasta nu are servicii, informatii etc. Au fost luate in considerare si alte
locatii. Fisa S10 prezintd locatiile in care se poate implementa un sistem P&R pe termen scurt
prin marketing, relocarea statiilor de TP in zona si reglarea corespunzatoare a functionarii
liniilor de TP.

Pentru termen mediu, dupd implementarea unor proiecte care imbunatatesc accesibilitatea
orasului din zona extraurbana, se pot amenaja si locatii noi, mai mari, pentru servicii si mai
bune. Aceastd a doua etapa a amenajarii de P&R este descrisa in Fisa S11.
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S10. Park&Ride: Etapa |

Sector

Multi-modal

Descrierea
problemei

Ca parte din PMUD, o politicd de parcare revizuita va reduce semnificativ
numarul de navetisti care vor parca in centrul orasului. Acesti navetisti vor
trebui sa gaseasca alte modalitati de a merge la lucru. Pentru unii, transportul
public si ciclismul nu vor reprezenta optiuni acceptabile, astfel incat trebuie
dezvoltate alternative.

Obiectiv
operational

Oferirea de facilitati de parcare si circulatie (P & R),
pentru a permite navetistilor si altor vizitatori in oras Obiectiv(e)
sd combine folosirea masinilor personale si a strategic(e)
sistemului de transport in comun ca alternativa | ACC, ENV, ECE,
atrdgatoare si sustenabild la vizitarea centrului cu | QUL

masina.

Descrierea
interventiei

Incepeti P & R 1n cateva locatii selectionate, care ofera:
e Acces rapid cu masina din imprejurimile Timisoarei

o Facilitati care fac posibild schimbarea confortabila spre transportul in
comun, zona de asteptare, informare optima cu privire la public, camere de
supraveghere, etc.

e Un sistem clar de taxare pentru utilizatori (parcare si transport public)

e Un serviciu de transport In comun excelent, atat ca frecventa cat si ca
viteza, cu o conexiune buna cu centrul.

Locatiile atrdgatoare sunt prezente pe harta de pe pagina urmatoare. Aceste
locatii au locuri de parcare apartindnd centrelor comerciale mari. Aceste locuri
de parcare nu se ocupa complet in timpul saptdmanii.

Ar fi de dorit sd se inceapa P&R-ul treptat, si se adopte o strategie de
marketing reusita si sd se extinda pas cu pas.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare

Initiativa existentd 2016 2016

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

0,2 POR 2014 — 2020

Municipalitate, RATT;
posibil SDM
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Constrangert si riscuri

Desemnarea parcarilor indicate pe hartd ca P&R va necesita aprobarea proprietarilor, insa
acestia ar putea fi interesati, fiindca utilizatorii de P&R ar putea deveni clientii lor.

Calatoria folosind P&R trebuie sd fie mai atrdgatoare decat céldtoria cu masina. Nu toate
optiunile de pe hartd beneficiaza de servicii de transport public bune in prezent:

Locatie Acces de la Transport in comun Frecventa TC de varf
Calea Sagului Sag, Resita autobuzul 33b 20 minute
Calea Aradului | comunele nordice, Arad autobuzul T 17, autobuzul E1 | 12 minute
Calea Lugojului | comunele estice, Lugoj autobuzul T 11 5-8 minute

Se vede ca locatia pe Calea Lugojului ar fi o optiune atractiva. Ar putea fi si altele pe masura
ce cresc frecventele transportului public.

Ar fi de dorit sd se inceapa P&R-ul treptat, sa se adopte o strategie de marketing reusita, sa se
sarbatoreascd succesele si sa se extinda pas cu pas. Esecul P&R-ului, de ex. fiindca masinile
parcate sunt deteriorate sau furate, de obicei are ca urmare inabilitatea de a introduce/extinde
sistemul pentru multi ani.

Este de asemenea important sa existe un bun control al parcarilor in centru, fiindca acesta ar
fi un motiv pentru multe persoane sa nu doreascd sa foloseascd masina cand fac naveta in
centru. Astfel, proiectele din clasa M1 trebuie implementate prioritar.

Informatii suplimentare

. Giarmata Vii
| E671 | Dumbravita )

+

(? LJ‘) Ghiroda

&

Bucovat
Baz

Timigoara
Locatii propuse
pentru P&R:
A ) jt Calea Sagului - E-7O (Serbia) |
Utvin ’3\? Calea Dorobantilor - E70 (Lugoj)

+ * Calea Aradului - E671(Arad)
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S11. Park&Ride: Etapa a ll-a

Sector Multi-modal

Ca parte din PMUD, o politica de parcare revizuitd va reduce semnificativ
numadrul de navetisti care vor parca in centrul orasului. Acesti navetisti
vor trebui sd gaseasca alte modalitdti de a merge la lucru. Pentru unii,
transportul public si ciclismul nu vor reprezenta optiuni acceptabile, astfel
incét trebuie dezvoltate alternative.

Descrierea
problemei

Dezvoltarea unor parcari Park and Ride — )
Obiectiv (P&R) pe termen mediu-lung, de care sa Obiectiv(e) strategic(e)
operational | beneficieze un numar substantial de utilizatori | Aocc ENV. ECE QUL:
si care sd ofere un serviciu de prima clasa. ’ ’ ’ '

Dezvoltarea unor parcari P&R de Tnalta clasa, care sa intruneasca cerintele
descrise 1n proiectul S10, dar la scard mai mare si la un nivel mai ridicat.
Locatiile selectate sunt prezente pe harta de pe pagina urmatoare. 300 de
locuri de parcare pentru fiecare ar trebui construite in zonele UMT
Descrierea (capatul urban al radialei estice), Solventul (capatul urban al radialei
vestice) si intersectia dintre centura esticd/Calea Buziasului. Daca se

interventiei : : : .
dovedeste necesar, ar trebui adaugatd capacitate suplimentara in locatiile
de pe DN 69 si DN 59 in proiectul S10).

Se recomanda blocarea dezvoltarilor imobiliare pe terenuri care ar fi
necesare pentru extinderi.
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2020 - 2021 2022 - 2024
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
1,5 POR 2014 — 2020 CL Timisoara

Constrangeri si riscuri

Aceleasi constrangeri ca si la S10, dar acestea sunt si mai importante aici din cauza amplorii
dezvoltarii. Ar fi de dorit sa se inceapa P&R-ul treptat, sd se adopte o strategie de marketing
reusitd, sd se sarbatoreasca succesele si sd se extinda pas cu pas. Aceastd dezvoltare trebuie
bazata pe reusitele S10. Este clar ca serviciile conexiunilor de transport in comun trebuie sa
fie excelente. Data fiind scara temporala a programarii acestor proiecte, acest lucru poate fi o
problema care necesita detaliere odata ce sunt dezvoltate facilitatile.
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Informatii suplimentare
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0.8 Aspecte institutionale

Imbunatatirile institutionale sunt, de multe ori, una dintre modalitétile principale de a asigura
dezvoltari durabile. In numeroase domenii, aceste aspecte au fost abordate mai sus.
Imbunatitirea elaborarii si a aplicarii politicilor incepe adesea cu o mai buni cooperare intre
institutii. Printre exemplele bune se numara:

e Imbundtatirea aplicarii regulamentului de parcare: reusita Tmbunatétirii propuse depinde
de buna cooperare intre operatorul parcdrilor si politie

e Aceeasi observatie este valabila si pentru coordonarea intre politie si primdrie privind
initiativele de sporire a sigurantei comportamentului rutier. Cei trei | (inginerie,
impunerea regulilor si instruire/promovare) trebuie sd conlucreze pentru a optimiza
efectul.

Atitudinea de cooperare este cea care va asigura atingerea rezultatelor. Aceastd atitudine
depinde de persoanele care colaboreaza, dar si de indrumarea conducerii politice.

Am identificat si cazuri in care trebuie create institutii noi pentru realizarea unor politici noi:

¢ Biroul de inovare in domeniul mobilitatii
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e Structura de planificare strategica si de guvernare a transporturilor pentru polul de
crestere

Acestea sunt initiative importante care vor consolida formularea si implementarea politicilor,
dar numai cu conditia unei atitudini adecvate din partea personalului si a conducerii.

De asemenea, am identificat initiative necesare pentru a orienta mai bine institutiile catre
clienti, de exemplu, prin investitii in instructaje suplimentare pentru soferii operatorilor de
transport public.

Nu 1n ultimul rand, existd cazuri in care relatiile dintre institutii ar trebui sa se schimbe:
e Relatia dintre operatorul de transport public si autoritatea contractanta

e Relatia dintre municipalitate, comune si o autoritate de planificare spatiald de nivel mai
ridicat sau Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara (ADI), cand este vorba despre luarea
deciziilor cu privire la entitatile care ar trebui sa se dezvolte mai mult si entitatile care ar
trebui sd aibd o dezvoltare moderata.

M3a. Autoritate strategica pentru polul de crestere (ASPC)

Sector Institutional

Realizarea PMUD a dezvaluit cd, in prezent, nu existd concentrare pe
planificarea strategica spatiald si a mobilitatii in cadrul polului de crestere:

e ADR are o privire de ansamblu cuprinzatoare, in principal economica,
insa nu dispune de puterea necesara pentru a directiona autoritatile sa ia
masurile trebuincioase;

Descrierea e municipalitatea are o viziune strategica, cuprinzand considerente

problemei economice, sociale si de mediu, insa poate interveni doar in cadrul
limitelor sale; Consiliul Judetean cuprinde polul de crestere, insd nu poate
interveni in deciziile locale luate de municipalitate sau comune; si

e comunele sunt preocupate de aspectele locale si multe nu dispun de
resursele de personal necesare pentru investigarea si evaluarea impactelor
strategice ale propunerilor de dezvoltare locala.

In mod ideal, zona polului de crestere ar trebui si aibd o
singura autoritate strategica responsabila pentru planificarea Obiectiv(e)
Obiectiy | spatiald, economica si a mobilitatii. strategic(e)

Totusi, deoarece crearea acestor autoritdti ar necesita o ECE, ACC, QUL,
legislatie nationald, o solutie mai locald tangibild in cadrul SFT, ENV
guvernantei locale existente este necesara.

operational
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Descrierea
interventiei

Propunem ca structura ADI, deja utilizatd cu succes pentru transportul in comun,
sd fie adoptatad pentru o Autoritate Strategica privind Polul de Crestere (ASPC).
Municipalitatea, comunele si ADR ar trebui sd creeze o constitutie cu numar
minim de reprezentanti posibili pentru a forma comitetul executiv (politic).

ASPC ar trebui sa aiba puteri de sustinere pentru bugetele anuale din care sa
angajeze personal (o parte a caruia ar putea fi ajutati de autoritati partenere sau
agentii) responsabil pentru procurarea si administrarea proiectelor, actualizarea si
implementarea planurilor strategic spatial si de mobilitate, conform necesitatilor,
si administrarea planificarii deciziilor in concordantd cu Planul de Dezvoltare PC
(care urmeaza sa fie produs de personalul ASPC luand in considerare PUG-urile
si PMUD) ca un plan de dezvoltare sustenabil.

ASPC ar fi "owner-ul” PMUD, fiind responsabili pentru implementarea planului
de actiune PMUD agreat, monitorizand progresul si ludnd masuri de remediere

daca sunt necesare.

Implementare

Stadiul actual

Perioada de pregatire

Perioada de
implementare

Propunere supusa discutiilor
actorilor locali

2015/2016

Din 2017 perpetuu (supus
modificarilor legislative
nationale care afecteaza

autoritatile locale)

Buget estimat (MEUR)

Sursa de finantare

Beneficiar

Costuri de creare - taxe legale,
chirie, in jur de 0,1 mil. euro
Buget(uri) de venit (a) pentru
administratia ASPC, planificare,
dezvoltare proiecte si personal
administrativ. Tn jur de 0,4 mil.
euro pe an.

(b) personal cu contract si/sau
secondat va fi necesar pentru
administrarea proiectelor
individuale, dar aceste costuri ar
trebui recuperate din bugetele
locale specifice.

In principal buget local. O
formuld de impartire a costurilor
pentru contributiile fiecarui
partener la bugetele ASPC ar
trebui sa faca parte din
constitutia agreatd. Ar putea
exista reduceri de egalizare
pentru partenerii ASPC daca
secondarea personalului este
fezabila.

Toti actorii din
administratie
(municipalitate, Consiliul
Judetean, comune, ADR)

Constrangeri si riscuri

Atingerea obiectivelor acestui proiect este vazuta ca o premiza esentiala pentru implementarea
PMUD. Experientele din alte parti ale Europei aratd ca proiectele de mobilitate sustenabile au
succes unde relationeaza corect la planificarea spatiala si economica si la scopurile sociale si de
mediu, si unde exista sustinatori locali politici sau oficiali (de preferintd, ambele tipuri).

Daca exista un dezacord sau o lipsa a angajamentului fundamental(a) intre partenerii din ASPC,
atingerea obiectivelor PMUD va fi amenintatd. Sustindtorii politici si oficiali care oferd o
conducere puternica vor reduce acest risc.
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Informatii suplimentare

PMUD-urile de succes sunt, in esentd, dinamice. Deoarece conditiile economice si sociale se
modifica in timp si noi dezvoltari tehnologice devin disponibile, in special in tehnologiile de
informatii si comunicare, dar si in zone precum bateriile sau alte surse de energie, logistica si
vehicule autonome, ASPC va putea actualiza PMUD pentru a profita de noile ocazii.

Page 300
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10 Monitorizarea implementarii PMUD

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

Monitorizarea si evaluarea se referd la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt
analizate si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a
viziunii propuse de polul de crestere Timisoara. Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie
introduse in plan ca instrumente de gestionare esentiale pentru a urmari procesul de
planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sd se poata invata din
experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru a
construi un plan de lucru imbunatatit in viitor.

Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la identificarea si anticiparea dificultagilor in
pregatirea si implementarea Planului de mobilitate urband durabila si, daca este necesar, la
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient si n limitele bugetului disponibil.
Raportarea trebuie sd asigure prezentarea rezultatelor evaludrii spre dezbatere publica,
permitand astfel tuturor actorilor sa ia n considerare si efectueze corecturile necesare (de
exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau dacd masurile par a fi in conflict unele cu
altele). Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai
devreme.

Evaluarea PMUD va fi realizata prin evaluarea anuald a indeplinirii indicatorilor prezentati in
Acest tabel prezintd valorile prognozate pentru céativa ani de prognoza din orizontul PMUD
(considerati ”ani majori de evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate
in Planul de Actiune descris in capitolul anterior.

Tabelul 71. Acest tabel prezintd valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din
orizontul PMUD (considerati “ani majori de evaluare”), presupunand implementarea
interventiilor prezentate in Planul de Actiune descris in capitolul anterior.

Tabelul 71 — Indicatori pentru monitorizarea implementarii PMUD

Valoare de Valori tinta
# Indicator UM | referintd ’
2015 2019 2023 2027 2030

1 |Cota modala TP in ora de varf AM % 25.9 28.2 30.5 32.8 35.0
9 Vitt?za medie operationald a TP (zona urbana, fara servicii km/h 152 16.0 175 19.0 20.0

rapide / expres)
3 |Numérul de vehicule noi de TP units - 32 73 117 150
a Vef.licule de TPuaccesibile {cu po::lea joasd) ca procent din % 67 75 92 100 100

cerinta de flotd pentru ora de varf AM
5 |Lungimea liniilor de tramvai modernizate km - 3.88 8.51 14.33 | 15.89
6 |Lungimea liniilor de tramvai noi (cale simpla total) km - 1.8 7.6 7.6 7.6
7 |Lungimea liniilor de troleibuz noi (cale simpla total) km - 3.2 10.6 10.6 19.2
8 |Parcari P&R units 1 4 6 7 7
9 |Lungimea pistelor de biciclete si rutelor de ciclism noi km - 84.6 173 237 285
10 |Suprafata noilor zone pietonale in zona urbana m? - - 40000 | 40000 | 40000
11 |Lungimea coridoarelor pietonale urbane km 0] 10.5 63 84 105
12 |Lungimea drumurilor noi cu acces controlat km - 46.5 63.4 68.9 68.9
13 Rt—:;dl.ltferea ptocent.ualf“l a num.eul-rului fi.e acciden‘fe.ljci grav % ) 4 g 12 14

(raniti grav si morti) dintre utilizatorii vulnerabili
14 |Lungimea trotuarelor nou-construite in zona rurala km - 21.6 36 36 36

Suplimentar fatd de acesti 14 indicatori, este necesar a fi introdusi si urmariti si indicatori
derivati din programele si strategiile asumate la nivel national, pe masurd ce acestia devin
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recomandati (sau obligatorii). In acest sens, mentionim necesitatea monitorizarii urmatorilor
indicatori de rezultat asumati prin Programul Operational Regional 2014 — 2020:

e 1S9. Numarul de pasageri transportati in sistemele de transport public urban. POR 2014 —
2020 mentioneaza ca tinta pentru Intreaga tard o crestere de la valoarea de referinta de 0,9
miliarde de pasageri (in 2012) la 1,11 miliarde (in 2023). Asadar, pentru polul de crestere
Timisoara numarul de pasageri transportati prin reteaua de transport public urban (in
principal non-feroviar) trebuie sa creasca cu cel putin [(2023-2015)/(2023-2012)]*(1.11-
0.9)/0.9 = 17% intre 2015 si 2023.

e 1S10. Emisiile de gaze cu efect de sera din transportul rutier- acestea trebuie de asemenea
calculate (utilizand modelul de transport) si raportate, conform POR 2014 — 2020.

10.1.1  Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune infiintarea oficiald a Comisiei de Monitorizare PMUD, pornind de la Comitetul
de Monitorizare existent deja la nivelul polului din faza de elaborare a PMUD. Constituirea
acesteia trebuie sa fie facuta printr-un act administrativ, care sa confere competente legale si
sa creeze conditiile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de
implementare semnalate. Comisia de Monitorizare trebuie sa cuprindad persoane cheie pentru
problematica mobilitatii de la nivelul municipiului (Manager Public, Arhitect Sef, Directorii
directiilor din primadrie, reprezentanti ai Consiliului Judetean si ai ADR, primari ai
localitatilor Tnvecinate etc).

Comisia va lucra in sedinte trimestriale sau mai des daca este cazul, monitorizand
implementarea PMUD si ludnd decizii privind rezolvarea problemelor majore de
implementare care apar pe parcurs.

10.1.2  Monitorizarea pregatirii si implementarii proiectelor cu finantare
nationala

Comisia de Monitorizare PMUD va acorda un interes deosebit stadiului pregatirii si
implementdrii proiectelor pentru implementare cu finantare nationald: atat a proiectelor
angajate prin MPGT si POIM (proiectele N1 — N10, si intr-o prima etapa in special cele
privind centura Timisoara sud/est si drumul de legatura A1 — DN 69), cat si proiectelor
propuse prin PMUD:

e C35 Centura de vest

e C31 Radiala noua de est (UMT - Al)
e S(N)1 Largire si relocare DN 59A

e S(N)2 Relocarea in subteran a caii ferate

Comisia va informa factorii de decizie superiori privind eventualele probleme aparute in
implementarea acestor proiecte, pentru a ii determina pe acestia sa intreprindd actiunile
(inclusiv de lobby politic) necesare pentru materializarea acestor proiecte.

10.1.3  Compartimentul responsabil pentru implementarea si
monitorizarea PMUD

Se propune crearea unui compartiment specializat pentru implementarea PMUD la nivelul
primariei Municipiului Timisoara. In vederea indeplinirii atributiilor, compartimentul
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colaboreaza si obtine informatii de la toate departamentele din cadrul Primariei si face
demersuri de obtinere de informatii de la alti parteneri externi.

Personalul in cadrul acestui compartiment trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza
in domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul
trebuie dotat cu tehnicd hard si soft (inclusiv programul de modelare in transport si de
management de proiect) care sd permitd eficientd maximad in monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare.

10.1.4  Actualizarea si recalibrarea Modelului de Transport

Este importantd mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi recalibrat in fiecare an
major de evaluare (2019, 2023, 2027 si 2030). Pentru actualizarea modelului, echipa
responsabild cu intretinerea modelului trebuie sa colecteze sau sd obtind permanent
urmatoarele informatii actualizate:

¢ Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelari de intersectii, modificare
numar de benzi pe drumuri existente, introducere semaforizari etc.)

o Date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii in model al noilor generatori de
trafic (de exemplu un mall nou, un cartier de locuinte nou etc.)

e Trasee TP, tarife si servicii

e Numar calatori imbarcati pe fiecare linie TP
e Numardtori de trafic

e Numaratori TNM

Tabelul 72 — Date ce trebuie colectate pentru actualizarea si recalibrarea modelului

Tip date Descriere Sursa de date potentiala
Aranjamente noi | Semne noi de circulatie, modificari | Primdria Timisoara (dacd este cazul
circulatie viraje, modificare regulamente pentru | primarii de comune)

parcarea pe strada, etc.

Sectiuni noi de drum | Drumuri noi date in folosinta, treceri la | Primaria Timisoara (dacd este cazul
nivel noi, largiri ale drumurilor | primarii de comune)
existente

Date utilizare terenuri | Birouri, magazine, blocuri, centre de | Primdria Timisoara (daca este cazul

angajare, structuri publice noi, etc. primérii de comune)
Trasee TP, tarife si | Modificari trasee, trasee noi, modificari | Diferiti operatori
servicii orar, modificari tarife, etc.
Numar calatori | Numar calatori la diferite ore din zi Diferiti operatori

imbarcati per linie

Numaratori de trafic Numadratori de trafic pentru sectiuni si | Sistem de management de trafic
intersectii

Numaratori TNM Numar de biciclete utilizate pe | Numaratori de trafic dedicate
coridoare specifice
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Echipa responsabila cu Intretinerea modelului trebuie sd colecteze toate datele de mai sus si
sa actualizeze modelul anului de baza in vederea calibrarii pentru fiecare an major de
evaluare.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD poate fi
externalizat pe baza de procedura competitiva, astfel incat sd se asigure fazele initiale de
implementare, pana la posibilitatea realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi
externalizatd impreund cu partea de actualizare a modelului de transport.

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea
Actorii responsabili cu monitorizarea au fost prezentati In sectiunea anterioara.

Ulterior implementarii masurii M2a privind infiintarea Autoritatii Strategice pentru Polul de
Crestere (ASPC), aceasta din urma ar putea prelua atributiile privind monitorizarea
implementarii PMUD.

Pe de alta parte, este important a decide daca urmatoarele roluri, asociate ADI care este
responsabild cu reglementarea transportului public, ar urma sa fie preluate, cel putin in parte,
in timp, de catre ASPC.

1. Sa elaboreze si sa aprobe strategia de dezvoltare a transportului public;

2. Sa monitorizeze punerea in aplicare a proiectelor de investitii legate de infrastructura
tehnica a transportului public, inclusiv folosind modelul de transport;

3. Sa asigure interfata pentru discutii si sa fie un partener activ pentru autoritatile locale in
ceea ce priveste dezvoltarea si gestionarea transportului public, cu scopul de a coordona
politicile de interes general;

4. Sa dezvolte si sa aprobe caietul de sarcini si regulamentul serviciului de transport public,
n conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

5. Sa elaboreze si sa aprobe documentatia pentru contractele de achizitii publice si de
delegare, pentru a stabili conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii
de transport, cu exceptia atribuirii directe a contractelor dupa cum se mentioneaza in art.
31 alin (1) din Legea nr. 51/2006;

6. Sa incheie contracte cu operatorii de transport public in numele si pe seama unitatilor
administrative care fac parte din Asociatie;

7. Sa monitorizeze executarea contractelor si sa informeze periodic membrii acestuia, pentru
a observa respectarea de cdtre operatori a clauzelor contractului;

8. Sa imbunatateasca planificarea investitiilor in infrastructura urbana cu privire la serviciile
de transport public;

9. Sa stabileasca rutele primare si secundare si orarul de transport pentru transportul public
de calatori;

10. Sa pregateasca si sd implementeze urmadrirea, reabilitarea, extinderea si modernizarea
programelor de transport public local,

11. Sa ofere facilitati si subventii pentru operatorii de transport rutier autorizati si operatorii
de transport pentru a asigura costuri de andurantd pentru utilizatori, sprijinind si
incurajand dezvoltarea serviciului, in conformitate cu legislatia fiscala;

12. Sa stabileasca, sa regleze si sa modifice tarifele pentru transportul public local;
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13. S& stabileasca subventia acordata de la bugetul local sau judetean, dupa caz, pentru a
acoperi diferenta dintre costurile suportate de catre operatorul de transport rutier sau
transportatorul autorizat pentru efectuarea serviciului si sumele efectiv colectate de cétre
operator /transportator.
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Anexa A - Inventarul strazilor din reteaua strategica de ciclism

Nr. | Strada Trotuar Spatiu de parcare/spatiu | Locur | Suprafata drumului Recomandare Numar
crt verde i de - s ul
parca dCea il mai | Acceptabila profilu
re jurablla |UI
pierd
ute
1 loan Slavici Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Suprafata 72
biciclete ciclism ciclism parcare drumului
2 Ardealul - lon Barac | Nu exista pistd de | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Suprafata 71
biciclete pentru ciclism ciclism parcare drumului
3 Jozsef Prayer Nu exista pista de | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Linie de tramvai -
biciclete biciclete ciclism
4 Dambovita Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | 120 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 69
pentru ciclism pentru ciclism ciclism parcare
5 Liviu Rebreanu Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Linie de tramvai | 55
ciclism biciclete ciclism drumului
6 Banatul - Budai | Nu exista pista de | Nu existd pista de | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Trotuar 58
Deleanu biciclete biciclete ciclism drumului
7 16 Decembrie 1989 Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Trotuar 62
ciclism biciclete ciclism drumului
8 Bogdanestilor Prea putin spatiu pentru | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Suprafata 55
ciclism pentru ciclism ciclism parcare drumului
9 Grigore Prea putin spatiu pentru | Spatiu semnificativ | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar -
Alexandrescu ciclism pentru ciclism pentru ciclism drumului
10 Revolutiei 1989 Spatiu semnificativ | Nu exista pista de | 85 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 55
pentru ciclism biciclete ciclism parcare
11 Cetatii Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 6
ciclism ciclism ciclism drumului
12 Punctele Cardinale Spatiu semnificativ | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata -
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pentru ciclism biciclete ciclism drumului
13 | Calea Aradului | Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | 25 Spatiu semnificativ | Trotuar Suprafata 77
pentru ciclism pentru ciclism pentru ciclism drumului
14 Calea Aradului Il Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 42
ciclism biciclete ciclism drumului
15 Antenei Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Nu existda pista de | Suprafata Trotuar 26
ciclism biciclete biciclete drumului
16 | Aristide Demetriade | Prea putin spatiu pentru | Nu existd pista de | - Nu exista pistd de | Suprafata Spatiu de | 26
| ciclism biciclete biciclete drumului parcare
17 Aristide Demetriade | Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 26
I ciclism biciclete ciclism drumului parcare
18 Avram Imbroane Spatiu semnificativ | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 7
pentru ciclism biciclete ciclism drumului
19 Calea Nu existda pista de | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 26
Dorobantilor/Lugoju | biciclete ciclism ciclism drumului parcare
lui
20 Aleea Ghirodei Nu existdi pista de | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 25
biciclete pentru ciclism ciclism drumului parcare
21 Matasarilor Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Trotuar 25
pentru ciclism pentru ciclism ciclism drumului
22 Circumvalatiunii Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 12
ciclism biciclete ciclism drumului
23 Mihai Kogalniceanu | Prea putin spatiu pentru | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Linie de tramvai | 63
ciclism pentru ciclism ciclism
24 Stan Vidrighin Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 48
pentru ciclism pentru ciclism ciclism drumului
25 Calea Buziasului Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Spatiu semnificativ | Trotuar Suprafata 11
pentru ciclism pentru ciclism pentru ciclism drumului
26 Stefan cel Mare Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | - Nu exista pista de | Linie de tramvai -
biciclete ciclism biciclete
27 Calea Martirilor Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Trotuar 62
ciclism biciclete ciclism drumului
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28 1 Decembrie 1918 Prea putin spatiu pentru | Nu existda pista de | - Prea putin spatiu pentru | Linie de tramvali 51
ciclism biciclete ciclism

29 Gheorghe Doja Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | - Nu exista pista de | Suprafata Linie de tramvai | 51
ciclism ciclism biciclete drumului

30 | 3 August 1919 Prea putin spatiu pentru | Spatiu semnificativ | - Nu exista pistd de | Suprafata Linie de tramvai | 3
ciclism pentru ciclism biciclete drumului

31 Aurel Paunescu | Spatiu semnificativ | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 18

Podeanu pentru ciclism ciclism ciclism drumului

32 Ripensia Spatiu semnificativ | Prea putin spatiu pentru | 70 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 28
pentru ciclism ciclism ciclism parcare

33 Ciprian Porumbescu | Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | 95 Nu exista pista de | Suprafata Spatiu de | 16
biciclete ciclism biciclete drumului parcare

34 Constantin Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar 46

Brancoveanu ciclism biciclete pentru ciclism drumului

35 Drubeta Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Linie de tramvai | 9
ciclism ciclism ciclism drumului

36 Calea Urseni Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 30
pentru ciclism pentru ciclism ciclism drumului parcare

37 Mures Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | 139 Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 47
biciclete ciclism ciclism drumului parcare

38 Alexandru Averescu | Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | 120 Prea putin spatiu pentru | Suprafata Spatiu de | 25
biciclete ciclism ciclism drumului parcare

39 Constantin Prezan Spatiu semnificativ | Prea putin spatiu pentru | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar 25
pentru ciclism ciclism pentru ciclism drumului

40 Venus Prea putin spatiu pentru | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 16
ciclism biciclete ciclism drumului

41 Sudului Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 26
ciclism ciclism ciclism drumului

42 Gheorghe Lazar Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar 26
pentru ciclism pentru ciclism pentru ciclism drumului

43 Calea Sagului Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar 1
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pentru ciclism

pentru ciclism

pentru ciclism

drumului

44 General Dragalina Spatiu semnificativ | Prea putin spatiu pentru | 45 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 6
pentru ciclism ciclism ciclism parcare

45 Hector Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | 55 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 39
pentru ciclism pentru ciclism ciclism parcare

46 Gheorghe Dima Spatiu semnificativ | Spatiu semnificativ | 35 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Spatiu de | 39
pentru ciclism pentru ciclism ciclism parcare

47 Str. Jiul Spatiu semnificativ | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 46
pentru ciclism biciclete ciclism drumului

48 Calea Sever Bocu Spatiu semnificativ | Nu existd pista de | - Spatiu semnificativ | Suprafata Trotuar 46
pentru ciclism biciclete pentru ciclism drumului

49 Oituz Prea putin spatiu pentru | Spatiu semnificativ | 50 Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Suprafata 39
ciclism pentru ciclism ciclism parcare drumului

50 Popa Sapca Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | 50 Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata 46
ciclism ciclism ciclism drumului

51 Simion Barnutiu Prea putin spatiu pentru | Prea putin spatiu pentru | 130 Spatiu semnificativ | Suprafata Spatiu de | 46
ciclism ciclism pentru ciclism drumului parcare

52 Dacilor Nu exista pista de | Spatiu semnificativ | 70 Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Linie de tramvai | -
biciclete pentru ciclism ciclism parcare

53 Independenteli Nu existd pistda de | Spatiu semnificativ | 60 Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Linie de tramvai | 9
biciclete pentru ciclism ciclism parcare

54 Emile Zola Nu exista pista de | Prea putin spatiu pentru | - Prea putin spatiu pentru | Spatiu de | Suprafata 9
biciclete ciclism ciclism parcare drumului

55 Piata Marasti Spatiu semnificativ | Nu exista pista de | - Prea putin spatiu pentru | Trotuar Suprafata -
pentru ciclism biciclete ciclism drumului

REP/238624/DSUMPO0L1 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:\USERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX

Page A5




TR PROPRETATE

1

Zona
Trotuar lelcleta | yore | 2onaverde Transport Transport Zona verde
Parcara pudllc public Parcare

o
eS| Bl

Trotuar

2500 *150071,5007 2500 35500 . X 3.500 2,500 "15007 15007 2500

UNITA FROPRIETATE

=
LIMITA PROPRIETATE

LA ES

| f

Trotuar Biciclet Zona verde [+ Auto Auto Transport Transport Auto Auto Zona verde +| Bicicletd Trotuar
Zona public publlc pal Zona|
Protef Protettle
2000 15007 |7 3000 7 3,500 3500 tsoo0 T 3.500 to2500 7 ‘ 115007 2.000
1.000 34.000 1.000

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:AUSERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX Page A6



PARC
PARC

Trotuar Blclclet@pna verde| Transport Transport Auto Auto Zona verde + Blelclety  Trotuar
public public Transport public | parcare Zona
Protectie
2.500 1.500 * 1.500 3.500 3.500 3.500 3.500 3.500 2.500 71,5007 2.000
1,000

9

LIMITA PROPRIETATE
LIMITA PROPRIETATE

—

Trotuar | Blelcletafona verde Auto Auto Transpart Transport Trotuar
public public Zona
Protegtle
2,000 "1.500" 2,000 " 3.500 ' 3.500 ' 3.500 3.500 2.500

TTth FrOPRETATE

Trotuar | Blclclet Zona verde Auto Auto Zona verde + Auto Auto na vende Transport Transport na verde *| Blolclety  Trotuar
Zona) " banda de vira e TP public publlc tatie TP
2000 " 15007 | ' 2500 3500 350 ' 3500 350 ' 3500 1 2000 3500 3500 2000 © 15007 2.000
T.000 39,000

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:AUSERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX Page A7



IV fil Transversal 12 -latime 27m

Ll L
= —
I L
— —
L L
[ o
o 0
0 ]
o |aa
0 o0 an
<t <L
& ‘ A N =
z | hE
3 — = =
Trotuar | Biciclet Zona verde Auto Auto Auto Auto Zona verde Blelclety Trotuar
Zona| parcare parcare Zona)
Proteftie Protectie
2,000 "1500" 2,500 3.500 ' 3.000 ! 3.000 ! 3.500 ' 2500 7 1.500" 2.000
1.000 27.00 1.000

16

LIMITA PROPRIETATE
LIMITA PROPRIETATE

Trotuar Bigicl Zona verde Auto Auto Zona verde Biciclgta Trotuar
Zona| parcare parcare Zona
Protegtle Prdtectle
2.000 1.00 2.500 ' 3.500 3.500 ! 2.500 .0007 2.000
1.000 20.000 1.000

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:AUSERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX Page A8



LIMITA PROPRIETATE

Trotuar | Blclclety Zona Auto

Auto

Auto

Auto

Zona verde +

Blclcletg

§  Trotuar

verde Parcar| Zona
Prdlectie
2.000 " 1.500" 1.500" 3.250 3.250 ! 3.250 ' 3.250 ' 2,500 .000" 1.500 " 2.000

B g
B &
[ ‘ 4
& 5
g g
G N

= “ = | =
5 N== =

Trotuar | Bicicleta| Zona Auto Auto Zaona verde 4 Bicicleta Trotuar

verde parcare Zona
Protettle
1.500 " 1,500 " 1,500 " 3.500 ' 3.500 ' 2,500 1.000 1500 " 1.500

REP/238624/DSUMPO001 | Varianta IV | 12 Decembrie 2015

C:AUSERS\ADMINISTRATOR\DESKTOP\SUMP_\TIMISOARA SUMP VAR IV.DOCX

Page A9




26

Profil Transversal 26 -latime 26m
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Pista de | Ruta Lungime | Panta Scop

biciclete medie principal

PISTE DE BICICLETE EXISTENTE

1 Podul de cale ferata Modos pe malul sting al canalului | 15,2 km | 0,1 % Naveta
Bega - Freidorf - Utvin - Pod peste canalul Bega -
Malul drept al canalului Bega - ecluza si satul
Sanmihaiul Roman — frontiera cu Serbia

2 Intrare in comuna Giroc pe Calea Girocului - satul | 7,0 km 0,2 % Naveta
Giroc - padurea Giroc

PISTE DE BICICLETE PROPUSE

3 Timigoara - Dumbravita (de-a lungut Padurii Verzi) - | 22,3 km 0,5 % Agrement
lacul Dumbravita - Cerneteaz - padurea Davas - lacul
Murani si padurea Pigchia

4 Timigsoara - Calea Buziasului - canalul betonat din | 19,5km | 0,3% Agrement
comuna Mosnita Noud - padurea Bistra (comuna
Ghiroda) - malul stang al canalului Bega (la sud de
Remetea Mare) - Parcul Dendrologic de la Bazos

5 Inceputul podului din localitatea Sag peste raul Timis, | 29,5 km 0,3% Agrement
de-a lungul malului drept al rdului Timis, prin padurea
Giroc, trecand pe langa satele Urseni, Albina si Bazosul
Nou, pana la Parcul Dendrologic de la Bazos

6 Parcul industrial Freidorf - intersectia cu Calea Sagului | 8,1 km 0,6 % Naveta
-Centrala electrica de termoficare Timisoara Sud - satul
Chisoda - satul Giroc

7 Padurea Pischia - satul Bencecul de Sus - padurea | 34 km 1,2 % Mixt
Cavas - satul Salciua Noud - padurea Richitas - lacul
lanova - satul lanova - satul Remetea Mare - pod peste
canalul Bega

8 Pod peste raul Timis in Sag - comuna Sag - zona | 7,9 km 0,4 % Naveta
industriald Calea Sagului din Timigoara

9 Satul Becicherecul Mic - Parcul industrial si tehnologic | 14,1 km 0,2 % Naveta
Timisoara - Calea Torontalului - intrare in Timigoara
(intersectie cu strada Grigore Alexandrescu)

10 Satul Beregsaul Mic - satul Beregsaul Mare - satul | 18,9 km | 0,2% Naveta
Sacalaz - Timigoara

11 Satul Calacea - satul Ortisoara - Timigoara 24,4 km 0,6 % Naveta

12 Statiunea balneara Calacea - satul Carani - satul | 16,3km | 0,9 % Naveta
Sénandrei - jonctiune cu pista de biciclete nr. 11
(drumul E679 si drumul judetean 692)

13 Satul Giarmata - satul Giarmata Vii - Padurea Verde | 10 km 0,6 % Naveta
(de-a lungul drumului comunal 64) - Timisoara

14 Satul Giroc - satul Urseni - satul Mosnita Noua - | 12 km 0,2 % Naveta
jonctiune cu pista de biciclete nr. 4 pe podul peste
canalul betonat

15 Satul Mosnita Noua - satul Mosnita Veche - padurea | 4,9 km 0,3 % Mixt
Bistra

16 Jonctiune intre pista de biciclete existenta dinspre satul | 1,9 km 0,2 % Agrement
Giroc (numarul 2) si pista de biciclete propusa nr. 5.

TOTAL propus: 224
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Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

- ° ° o ° ° o [ A
A3 Anexa C Situatia privind mersul pe jos si deplasarea cu bicicleta in comune
LUNGIMEA | TROTUARE PE STRADA TRECERI DE
A TN SAT PRINCIPALA PISTERIEBICICEETE | oy=rsp
crt DENUMIREA Da/ | de spatiu Da/ | de Spatiu - y
COMUNA I SATUL STRAZII (METRI) Nu | construit disponibil Nu | construit | disponibil 7| e e
1 Becicherecu | Becicherecu | e 2114 da nu | 2114 | da PO i
Mic Mic
2 Dudestii Dudestii DJ692A 2.117 da nu 2.117 da 5 indicator/zebra
3 Noi Noi DC46 2.486 da nu | 2.486 da 3 | indicator/zebra
4 Dumbravita | Dumbravita | DJ691 3.196 da nu | 3.196 da 14 | indicator/zebra
5 ANFN 6 2.143 da nu 2.143 da 1 indicator/zebra
6 Ghiroda STR. VICTORIEI | 1.392 da nu | 1.392 da 8 | indicator/zebra
7 Ghiroda STR. DUNAREA 1.467 da nu 1.467 da 1 indicator/zebra
8 ) DC64 1.222 nu | 1.222 nu nu | 1.222 nu 2 indicator/zebra
Giarmata
9 Vi STR. 1.224 nu | 1.224 nu nu | 1224 |nu 2 | indicator/zebra
INFRATIREA . : :
10 . Giarmata STR. MORII 2.750 da nu | 2.750 da 4 indicator
Giarmata .
11 Cerneteaz DC58 1.028 da nu 1.028 da indicator
) DJ595/STR. o y
12 Giroc TRANDAEIRILOR 3.399 da da da 16 | indicator/zebra
13| Giree DJ595 1.251 da nu | 1.251 da 12 [
Chisoda
14 STR. NICOLAE | 1182 da nu | 1182 da 10 | indicator/zebra
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Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

LUNGIMEA | TROTUARE PE STRADA TRECERI DE
Ny | POCATA TN SAT PRINCIPALA PISTEDEBICICLETE | p|eTonN
crt DENUMIREA Da/ | de spatiu Da/ | de Spatiu - §
R STRAZII (METRI) Nu | construit disponibil Nu | construit | disponibil 5| ke s
FIRU
15 Mognita DJ592 1.450 da nu | 1.450 da 4 | indicator/zebra
Noua
DJ595D/STR. L. -
16 Mosnita BISTREI 1.108 nu 1.108 da nu 1.108 da 3 indicator/zebra
Veche
DRUMUL L. o
17 ¥0§?i¥a BOILOR 1.577 nu | 1.577 da nu | 1.577 da 8 indicator/zebra
oua
18 Urseni DJ595D 1.009 nu | 1.009 da nu | 1.009 da 11 | indicator/zebra
19 Rudicica | 2R 3 526 nu | 526 da nu | 526 da 0o |-
PRINCIPALA
20 Albina STR. ; 680 nu | 680 da nu | 680 da 0o |-
PRINCIPALA
21 Ortisoara E671 1.282 da nu | 1.282 da 3 indicator/zebra
22 Calacea DJ693 1.250 da nu 1.250 da 2 indicator/zebra
Ortisoara
23 Cornesti DC56 1.616 da nu | 1.616 da 0 -
24 Seceani DJ693 1.629 da nu 1.629 da 0 -
25 Pischia DJ691 1.805 da nu | 1.805 da 1 indicator/zebra
26 . Murani DC52 2.488 da nu | 2.488 da 0 -
Pischia
27 Salciua DC69 709 nu | 709 da nu | 709 da 0 |-
Noua
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Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

LUNGIMEA | TROTUARE PE STRADA TRECERI DE
Ny | POCATA TN SAT PRINCIPALA PISTEDEBICICLETE | p|eTonN
crt DENUMIREA Da/ | de spatiu Da/ | de Spatiu - §
R STRAZII (METRI) Nu | construit disponibil Nu | construit | disponibil 5| ke s
28 gﬁgcecu' de | beer 966 da nu | 966 da 1| zebra
29 JBOeS”CECU' de | beer 1.912 nu | 1.912 da nu | 1912 | da 2 | indicator
30 | Remetea Eﬂear:‘eetea DN6 2.943 da nu [2943 |da 4 | indicator/zebra
Mare
31 lanova DC62 1.345 nu 1.345 da nu 1.345 da 0 -
32 Bucovit DJ595D/DJ595F | 1.733 nu | 1.733 da nu | 1.733 da 0 |-
Bucovat
33 ’ ﬁgﬁ"@”l DJ69SF 975 nu | 975 da nu | 975 da 0o |-
34 | Sanandrei | DJ562 1.549 da nu | 1.549 da 3 | indicator/zebra
Stnandrei
35 Carani DJ692 1.650 da nu | 1.650 da 2
36 Covaci DC58 1.000 nu 1.000 da nu 1.000 da 0 -
37 Sacalaz DN59A 3.579 da nu 3.579 da 4 indicator/zebra
38 . Beregsaul | 504 2.435 da nu | 2435 | da 3 (e
Sacalaz Mare
Beregsaul STR.
39 Mo PRINCIPALA 1.470 da nu | 1.470 da 0o |-
40 Sag Sag E70 1.549 da nu | 1.549 da 3 indicator/zebra
41 ﬁima'“' ﬁima'“' DJ591 1.011 nu | 1.011 da nu | 1011 |da 1 | indicator/zebra
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Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Timisoara

Raport Final

LUNGIMEA | TROTUARE PE STRADA TRECERI DE

Ny | POCATA TN SAT PRINCIPALA PISTEDEBICICLETE | p|eTonN
crt DENUMIREA Da/ | de spatiu Da/ | de Spatiu - §

R STRAZII (METRI) Nu | construit disponibil Nu | construit | disponibil 5| ke s

Sanmihaiul . o

42 German DJ592 1.731 nu 1.731 da nu 1.731 da 1 indicator/zebra
43 Utvin DJ593 2.099 da nu 2.099 da 1 indicator/zebra
Total 72.047 17.762 68.648 141
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Ad Anexa D - Analiza financiara a politicii
revizuite privind parcarea

A4.1  Introducere si puncte de plecare

S-a realizat o previziune financiard a operatiunilor viitoare de administrare a
parcarilor. In cadrul calculelor au fost luate in considerare urmatoarele aspecte:

Costuri Venituri

Costurile cu personalul: o Venituri din parcarea pe termen scurt in

e Costurile cu ofiterii de politie/agentii de ipoteza ocupdrii locurilor de parcare pentru
paza parcare, inclusiv uniforme si alte mai multe intervale de timp pe z1, tinand
cheltuieli generale, dispozitive portabile de cont de cazurile de neplata
nregistrare a datelor pentru aplicarea e Abonamentele pentru rezidenti
normelor de parcare e Amenzi, luand Tn considerare procesele

e Personalul auxiliar, management pierdute

e Birouri, inclusiv echipamente hardware si
software

Costuri de infrastructura:

e Parcometre, inclusiv costuri de intretinere
e Servicii de comunicatii de date

Alte costuri:

e Comisioane bancare si costurile de
manipulare a banilor

e Vehicule

Calculele vizeaza toate locurile de parcare incluse in zonele de parcare existente
(zona rosie, galbend, verde si albastrd), precum si parcarea multietajata din Piata
700, in contextul tarifelor orare practicate in prezent. Este vorba de 9.394 de
locuri de parcare (numarul de locuri care sunt preconizate sa fie disponibile dupa
finalizarea urmatoarei etape de pictonalizare). Nu s-au luat in calcul:

e Veniturile generate de noua parcare de la intersectia Bulevardului Bratianu cu
Strada Michelangelo, cu o capacitate de 579 de locuri de parcare (deoarece
constructia parcarii va dura cativa ani).

e Venituri suplimentare pentru operatori privati ca urmare a imbunatatirii
sistemului de administrare a parcarilor de catre municipalitate.

A4.2 Rezultate financiare

Un model simplu de foaie de calcul indicd urmatoarele costuri si venituri
preconizate pe an:

Costuri RON Venituri RON
Costuri cu personalul 2.800.000 Parcarea pe termen scurt 19.600.000
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Infrastructura, altele 5.300.000 Abonamente 100.000
Amenzi 4.900.000
Total 8.100.000 24.600.000

Venitul net preconizat (valoare rotunjitd) este de 16 500 000 RON pe an, in timp
ce venitul net generat de toate parcarile din zona reglementata in acest moment
este de aproximativ 5,3 milioane RON pe an.

Costurile sistemului de administrare a parcarilor se ridica in prezent la doar 2,5
milioane RON aproximativ. Aceste cifre pot fi comparate doar partial cu situatia
actuala, deoarece:

a) Calculele nu includ costurile pentru resurse care provin de la politie

b) Nu au fost incluse costurile de investitii/depreciere pentru parcometre
si alte echipamente hardware.

Un model de costuri si venituri pentru parcarea in centru a fost prezentat
municipalitatii Tn vederea evaludrii rapide a efectelor unor schimbari la nivelul
costurilor si veniturilor, avand in vedere gradul de ocupare, numarul de
abonamente vandute etc., asupra venitului net din parcare.
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