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1.LIVRABILUL 2.1

1.1. INTRODUCERE

Scopul SPROUT este de a genera raspunsuri politice inovatoare la provocarile prezentate de aparitia
modelelor de afaceri digitale, a noilor modele de mobilitate si a comportamentelor de calatorie
corespunzatoare, urmarind o abordare bazata pe oras. Acesta propune un inventar al factorilor care sunt
utilizati de fiecare dintre orasele SPROUT ca un cadru comun de colectare si integrare a datelor in vederea
construirii unei imagini de ansamblu cuprinzatoare a statutului de mobilitate actual si viitor al acestora,
precum si pentru a intelege si a anticipa tranzitia mobilitatii urbane. Catalogul de date va fi utilizat de
orasele SPROUT de nivelul 1 si 2 pentru a colecta si structura datele care vor constitui nucleul produselor
rezultate din sarcina 2.2: "Starea actualda a mobilitatii" si sarcina 2.3 "Factorii de tranzitie a mobilitatii
urbane".

Prima faza a proiectului SPROUT este dedicata construirii unei imagini de ansamblu asupra starii actuale a
oraselor in ceea ce priveste mobilitatea urbana si logistica. Prin urmare, a fost prezentat un ,inventar de
tranzitie a mobilitatii urbane”; un cadru pentru colectarea si integrarea datelor de catre orasele implicate
in proiect, prezentand mai degraba o imagine de ansamblu cuprinzatoare decat o discutie aprofundata.
Cadrul este prezentat sub forma unui catalog care contine urmatoarele elemente:

e Indicatori cheie de performanta (KPI) pentru definirea starii actuale si viitoare a mobilitatii urbane,

e Factori care influenteaza tranzitia de la prezent la viitor,

e Politicile de mobilitate urbana utilizate pana acum pentru a valorifica tranzitia,

e Parti interesate de mobilitate urbana afectate sau afectate de tranzitie.

Tabelele de mai jos rezuma indicatorii cheie de performanta selectati, factorii de tranzitie urbana si partile
interesate din cadrul proiectului.

TABEL 1: INDICATORII CHEIE DE PERFORMANTA

SECTOR REZUMATUL INDICATORILOR CHEIE DE PERFORMANTA

Populatia urbana si economia KPIO1 — Venitul mediu lunar net al rezidentilor

KPI02 — Pretul transportului public

KPI03 — Rata de proprietate a vehiculelor

KPI 04 — Finante Publice alocate pentru mobilitate

Utilizarea  terenului urban si | KPIO5 — Utilizarea spatiului in domeniul mobilitatii
accesibilitatea

KPI06 — Distributia modurilor de utilizare a terenului

KPIO7 — Naveta la locul de munca

Traficul urban si infrastructura KPIO8 — Proportia categoriilor de drumuri

KPI 09 — Fatalitati

KP110 — Accidente

KP111 — Volumul de trafic - autoturisme




SECTOR
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REZUMATUL INDICATORILOR CHEIE DE PERFORMANTA

KP112 — Volumul de trafic - vehicule de marfa

KPI13 — Impactul mobilitatii urbane asupra mediului

Caracteristici urbane: pasageri si
transport activ

KPI14 — Rata locurilor de parcare

KPI15 — Tmpértire modald pentru traficul de pasageri din interiorul
orasului

KP116 — impartire modala pentru traficul de pasageri citre oras

KPI17 — Disponibilitatea serviciilor de partajare a bicicletelor

KP118 — Disponibilitatea serviciilor de partajare a trotinetelor electrice

KPI19 — Disponibilitatea serviciilor de partajare a masinilor

KPI120 — Disponibilitatea informatiilor de calatorie in timp real

KPI21 — Disponibilitatea metodelor inteligente de plata si rezervare in
transportul public local

Logistica urbana

KP122 — Unitati comerciale

KPI123 — Parcari pentru vehiculele de livrare

KPI24 — Calatorii - transport de marfa

KPI125 — Frecventa de livrare a marfurilor

KP126 — Volume de livrare a marfurilor

KPI27 — Inovatie in logistica urbana

TABEL 2: FACTORII TRANZITIEI

Sursa: SPROUT Civitas

SECTOR ‘ FACTORII DE TRANZITIE Al MOBILITATII URBANE

Politic P1: Liberalizarea

P2: Agenda politica

P3: Transparenta si coruptie

P4: Politica fiscala

P5: Participarea cetatenilor si a actorilor economici

Economic Ecl: Noi aranjamente de angajare ca urmare a economiei partajate

Ec2: Turism

Ec3: Noi modele de afaceri

Ec4: Cresterea economica si criza

Ec5: Transformarea procesului de retail

Social S1: Migratia




SECTOR ‘ FACTORII DE TRANZITIE Al MOBILITATII URBANE

S2: Structura urbana
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S3: Structura demografica

S4: Sanatatea

S5: Schimbarea comportamentului fata de detinerea unui autoturism

S6: Conditiile de mediu

S7: Probleme de siguranta

S8: Preocupadrile legate de securitate

S9: Individualizarea

S10: Necesitatea livrarii la cerere

Tehnologic

T1: Electrificarea mobilitatii

T2: Adoptarea tehnologiei smart-city

T3: Digitalizare orientata catre cetateni si consumatori

T4: Automatizare

Mediu

Enl: Schimbari climatice

En2: Calitatea mediului local

Legal

L1: Legislatia muncii

L2: Legislatia privind protectia consumatorilor

L3: Legislatia privind datele si confidentialitatea

L4: Legislatia privind sanatatea si siguranta

TABEL 3: PARTILE INTERESATE

Sursa: SPROUT Civitas

REZUMAT AL TIPURILOR DE PARTI INTERESATE TN MOBILITATEA URBANA SI LOGISTICA

e Administratiile publice e Logistica Urbana

e Servicii publice

e Furnizori ,noi de mo

¢ Producatori de vehicule (relevanti la nivel local)

e Operatori de transport public conventional o Utilizatori
bilitate” * Rezidenti
hnologie  Afaceri locale

e Companii de date/te

¢ Furnizorii de energie
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Sursa: SPROUT Civitas

1.2. INDICATORII CHEIE DE PERFORMANTA

Indicatorii cheie de performanta (KPI) sunt indicatorii critici ai progresului catre rezultatul dorit. Acestia
ofera un punct de plecare pentru Tmbunatatirea strategica si operationald a mobilitatii urbane, creeaza o
baza analitica pentru luarea deciziilor si ajuta la concentrarea atentiei asupra a ceea ce conteaza cel mai
mult.

Scopul indicatorilor cheie de performanta este de a oferi oraselor metode de colectare a datelor si de
cuantificare a fiecarui indicator. Acest catalog de indicatori creat de SPROUT, precum si indrumarile pentru
compilarea datelor de intrare, calcularea parametrilor, scalarea valorilor si prezentarea informatiilor, se
bazeaza pe Proiectul de mobilitate durabild WBCSD 2.0 (denumit de acum incolo SMP2.0) si pe indicatorii
CIVITAS. S-au adaugat, de asemenea, indicatori care nu sunt inclusi Tn aceste surse, dar care reflecta
evolutiile si tranzitiile recente Tn mobilitatea urbana (cum ar fi proliferarea trotinetelor electrice sau a
masinilor partajate). De asemenea, in faza pregatitoare a proiectului, oraselor li s-a cerut sa confirme
disponibilitatea datelor dintr-o lista preliminard. Scopul a fost oferirea unei liste de indicatori care sunt
disponibili in majoritatea oraselor SPROUT fara a fi nevoie suplimentara de colectare de date (de exemplu,
noi sondaje), usor de calculat sau furnizat si comparabile in diferitele orase SPROUT.

FIGURA 1: DISPONIBILITATEA DATELOR

Va| Bu | Pa | Ka| Ta

TIo | Me | Ar | He | If | Al | Wm| Go | Mi

Populatia urbana
si economia

Utilizarea
terenului urban
si accesibilitatea

Traficul urban si
infrastructura

Caracteristici
urbane: pasageri
si transport activ

Logistica urbana

Va:Valencia: Bu:Budapest; Pa:Padua; Ka:Kalisz: Ta:Tel Aviv; Ni:Ningbo: Io:Ioannina: Me:Mechelen:
Ar:Arad: He:Hertogenbosch: If:Ile-de-France: Al-Almada; Wm-West Midlands; Go-Gothenburg:
Mi:Minneapolis

. Ridicata . Moderata @ scizuti @ Foarte scizuts

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele oferite de SPROUT Civitas

Indicatorii cheie de performanta acopera urmatoarele domenii de sustenabilitate: populatia urbana si
economia, utilizarea terenului urban si accesibilitatea, traficul urban si infrastructura, caracteristicile
urbane: pasageri si transport activ, precum si logistica urbana.

1.2.1. POPULATIA URBANA S| ECONOMIA

KPI01 — VENITUL MEDIU LUNAR NET AL REZIDENTILOR
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Titlu

Venitul mediu lunar net al rezidentilor

Descriere

Acest KPI este utilizat pentru a calcula accesibilitatea transportului pe baza urmatorului
indicator (nivelul pretului transportului)

Formula de calcul

Venitul mediu net lunar necesita deducerea impozitului pe venit si a contributiilor la
asigurdrile sociale ale salariatilor din sumele brute si adaugarea alocatiilor familiale. Se
cere ca datele sa fie date in moneda locala, care urmeaza sa fie convertite pe baza
paritatilor puterii de cumparare (PPP) dupa primirea datelor de la orase. Daca datele sunt
disponibile numai la nivel de tara sau regional, acest fapt este indicat.

Unitate

Valoarea unitara [moneda locald] per persoana si pe luna

KP102 — NIVELUL PRETULUI TRANSPORTULUI

Titlu

Costul utilizarii transportului

Descriere

Acest KPI indica costul utilizarii transportului public si privat

Formula de calcul

KPI-ul este format din urmatorii subindicatori:
1. Pret pentru o ord de parcare in centrul orasului (zona cea mai scumpa)

2. Pret pentru o singurd cilitorie cu transportul public. in cazul in care sunt utilizate tarife
sau zone bazate pe distantd, se utilizeaza distanta medie de calatorie in oras pentru o
persoana (daci aceasta nu este disponibild se presupun cilitorii de 10 km). in cazul in
care se utilizeaza tarife bazate pe timp, se utilizeaza un tarif care este valabil pentru
maximum 1 ora.

Daca diferiti operatori percep tarife diferite (de exemplu, autobuzul si metroul), se
utilizeaza media tarifelor operatorului.

3. Pretul unui permis lunar de transport public fara nicio concesiune valabil pentru toate
mijloacele de transport public local (daca este disponibil). Daca un astfel de permis
integrat nu este disponibil, pretul pentru operatori specifici de ex. numai autobuzul sau
metroul) este indicat.

4. Pretul mediu local al unui litru de benzina cu 95 octani (,,Euro-super”).

Unitate

Toate preturile in moneda locala
1: pret/ora

2: pret/bilet

3: pret/luna

4: pret/litru

KP103 — RATA DE PROPRIETATE A VEHICULELOR

Titlu

Rata de proprietate a vehicululelor

Descriere

Proprietatea de vehicule indica numarul de proprietari de vehicule la 1000 de locuitori.
,Vehicule” se refera la masini, biciclete (inclusiv biciclete electrice) si vehicule cu doua roti
motorizate (de exemplu, motociclete). Acest KPI contine 4 sub-indicatori separati:

1. Proprietatea de masini: autovehiculele se refera la autovehicule, altele decat cele cu
doua roti, destinate transportului de pasageri si concepute pentru a gazdui cel mult noua
persoane (inclusiv soferul).
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2. Proprietatea de biciclete: bicicletele se refera la vehiculele cu doua roti electrice si
neelectrice.

3. Proprietatea de vehicule cu doua roti motorizate: acest vehicul se refera la motociclete,
moped sau alte vehicule cu doua roti, cu motor si cu un scaun.

4. Trotinete motorizate (e-scooter), care folosesc un motor electric ca forma de
micromobilitate.

Formula de calcul

1. Proprietatea auto reprezinta numarul de masini inmatriculate in oras impartit la
numarul de locuitori din oras si inmultit cu 1000;

2. Proprietatea de biciclete este numarul de biciclete inregistrate in oras (inclusiv bicicleta
electrica) impartit la numarul de locuitori si tnmultit cu 1000;

3. Proprietatea de motociclete este numarul de motociclete care sunt inmatriculate in
oras impartit la numarul de locuitori si Tnmultit cu 1000.

4. Proprietatea de trotinete electrice este numarul de trotinete electrice detinute de
locuitorii orasului impartit la numarul de locuitori si inmultit cu 1000. (Trotinetele publice
partajate nu sunt incluse).

Unitate

Numarul de vehicule la 1000 de locuitori

KP104 — FINANTE PUBLICE IN MOBILITATE

Titlu

Finante Publice Mobilitate

Descriere

Acest KPI se refera la soldul net al veniturilor si cheltuielilor guvernamentale si ale altor
autoritati publice legate de transportul urban. Acesta reflectd accesibilitatea guvernelor
de a sustine cheltuielile in sistemul de transport. Acest indicator acopera toate modurile
de transport (rutier, feroviar, cai navigabile interioare, persoane si marfuri) de care este
responsabild administratia orasului. Sunt incluse si costurile de intretinere.

Formula de calcul

Veniturile anuale ale administratiei municipale din taxele legate de transport minus
costurile anuale de functionare ale administratiei municipale legate de transportul
orasului [toate Tn moneda locala] impartite la PIB-ul orasului sau regiunii [ln moneda
locald]

Unitate

%

1.2.2. UTILIZAREA TERENULUI URBAN SI ACCESIBILITATEA

KPI05 — UTILIZAREA SPATIULUI - MOBILITATE

Titlu

Utilizarea spatiului in domeniul mobilitatii

Descriere

Acest KPI reflecta proportia de utilizare a terenului (metri patrati), ocupata de toate
modaurile de transport urban (utilizari directe si indirecte).

1. Utilizari directe: drumuri de tranzit rapid, alte drumuri, cai ferate, porturi interioare si
cdi navigabile.

2. Utilizari indirecte: Parcare deschisa, parcare privatd, zona de servicii si benzinarie,
centre de depozitare si logistica, statii.

Masoara eficienta utilizarii spatiului de mobilitate ca raport dintre suprafata acoperita de
toate modurile de transport urban (direct, indirect) si populatia totala a orasului.
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Formula de calcul

Totalul utilizarii directe a terenurilor pentru aplicatii de mobilitate plus totalul utilizarii
indirecte a terenurilor pentru aplicatii de mobilitate impartit la numarul de locuitori.

Unitate

Km?/cap de locuitor

KP106 — DISTRIBUTIA TIPURILOR DE UTILIZARE A TERENULUI

Titlu

Distributia modurilor de utilizare a terenului

Descriere

Acest KPI reflecta distributia terenului intre uz rezidential, comercial, industrial/de afaceri
si recreational. Exista un subindicator pentru reprezentarea procentului de spatiu ocupat
pentru fiecare tip de activitate.

1. Utilizarea terenului rezidential: Procentul din terenul orasului folosit pentru zone
rezidentiale (case si apartamente).

2. Utilizarea terenurilor industriale si comerciale: Procentul de teren din oras utilizat de
industrie si intreprinderi (birouri).

3. Utilizarea terenurilor comerciale: Procentul din terenul orasului utilizat de comert
(magazine, supermarketuri, servicii).

4. Utilizarea terenurilor recreative: Procentul din terenul orasului folosit pentru activitati
de divertisment (terenuri de sport, parcuri, piscine).

Formula de calcul

Spatiul ocupat de activitatea specificd [km?] impartit la suprafata orasului [km?]

Unitate

%

KPI07 — NAVETA LA LOCUL DE MUNCA

Titlu

Naveta la locul de munca

Descriere

Acest KPI este determinat de distanta medie de calatorie si timpul mediu de calatorie
pentru naveta catre locuri de munca.

1. Distanta medie de naveta: distanta medie pentru calatoria intre casa si locul de munca
in mod regulat. Aceasta este o valoare medie pentru toti rezidentii care locuiesc in oras,
indiferent de locul in care lucreaza (in oras sau in afara orasului).

2. Timp mediu de naveta: timpul mediu de calatorie intre casa si locul de munca in mod
regulat. Aceasta este o valoare medie pentru toti rezidentii care locuiesc in oras,
indiferent de locul in care lucreaza (in oras sau in afara orasului).

Formula de calcul

1. Distanta totala a calatoriilor de naveta efectuate de catre locuitorii orasului impartita
la numarul de navetisti care locuiesc in oras

2. Timpul total de calatorie al calatoriilor de naveta efectuate de catre locuitorii orasului
impartit la numarul de navetisti care locuiesc in oras

Unitate

1. [km], 2. [minute]

1.2.3. TRAFICUL URBAN SI INFRASTRUCTURA
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KP108 — PROPORTIA TIPURILOR DE DRUMURI

Titlu

Proportia tipurilor de drumuri

Descriere

Acest KPI reflecta procentul de drum dedicat modurilor specifice de transport de mai jos.

1. Lungimea drumurilor de mare viteza (limita de viteza este peste 51 km/h): procent din
lungimea drumului urban dedicat drumurilor de mare viteza.

2. Lungimea drumurilor lente (limita de vitezd este de 30 km/h sau mai mica): procent din
lungimea drumului urban dedicat drumurilor de mare viteza.

3. Intinderea pistelor pentru biciclete: procent din lungimea drumului urban dedicat
bicicletelor.

4. Intinderea benzilor pentru autobuze: procentul din lungimea drumului urban dedicat
doar autobuzelor (24 de ore sau in anumite perioade). Benzi de autobuz unde sunt incluse
taxiurile si/sau bicicletele.

Formula de calcul

Lungimea tipului de drum/banda [in km] impartita la lungimea totala a drumurilor urbane

Unitate

%

KP109 — FATALITATI

Titlu

Fatalitati

Descriere

Numarul total de decese la 100.000 de locuitori.

Acest KPI a adoptat definitia Conventiei de la Viena, declarata in 1968 ca ,,0 victima umana
care moare in cele 30 de zile de la coliziune din cauza ranilor primite in accident”.

Formula de calcul

Numarul total de decese impartit la numarul de locuitori si inmultit cu 100.000.

Unitate

Numarul de decese la 100.000 de locuitori pe an

KP110 — ACCIDENTE

Titlu

Accidente de mobilitate urbana

Descriere

Numarul total de accidente la 100.000 de locuitori. Ne referim la un accident ca fiind un
incident nefericit care se intampla in mod neasteptat si neintentionat, care de obicei duce
la daune sau vatamari. Acest KPIl se Tmparte in patru subindicatori (unul pentru fiecare
mod de transport):

1. Accidente de masind, numarul de incidente cu o masina privatd implicata raportat la
numarul de locuitori.

2. Accidente de transport in comun, numarul de evenimente cu un vehicul de transport
public implicat raportat la numarul de locuitori.

3. Accidente de biciclete (inclusiv electrice), numarul de incidente cu o bicicleta implicata
raportat la numarul de locuitori.

4. Accidente cu trotinete electrice, numarul de evenimente cu trotinete electrice
implicate raportat la numarul de locuitori.

Un accident poate aparea de mai multe ori, deoarece fiecare subindicator tine cont de un
anumit mod de transport.

Formula de calcul

Numarul de accidente pentru fiecare mod de transport impartit la numarul de locuitori si
fnmultit cu 100.000.




CIVITTA

Unitate

Numarul de accidente cu modul specific de transport implicat raportat la 100.000 de
locuitori pe an

KPI11 — VOLUMUL DE TRAFIC - AUTOTURISME

Titlu

Volumul de trafic - autoturisme

Descriere

Acest KPI se refera la numarul mediu de masini private care intra in oras intr-o zi normala
a saptamanii. Valoarea reflecta numarul de autoturisme care trec granita orasului si intra
in oras intr-o perioada medie de 24 de ore.

Formula de calcul

Numarul mediu de vehicule care intra zilnic in oras.

Unitate

#/zi

KPI12 — VOLUMUL DE TRAFIC - VEHICULE DE MARFA

Titlu

Volumul de trafic - vehicule de marfa

Descriere

Acest KPI se refera la numarul mediu de vehicule de marfa (camioane/dube) care intra in
oras intr-o zi obisnuitd a saptamanii. Valoarea reflecta numarul de vehicule de transport
de marfa care trec granita orasului spre oras intr-o perioada medie de 24 de ore.
Vehiculele de marfa sunt clasificate pe categorii: <3,5t si >3,5t.

Formula de calcul

Numarul mediu de vehicule care intra zilnic in oras.

Unitate

#/zi (pe categorie)

KPI13 — IMPACTUL MOBILITATII URBANE ASUPRA MEDIULUI

Titlu

Impactul mobilitatii urbane asupra mediului

Descriere

Acest KPI este definit cu trei subindicatori: emisii de gaze cu efect de sera (GES) per
locuitor, emisii de PM1o si NO».

1. GES pe locuitor reprezinta kilogramele de emisii de GES produse de transport pe
locuitor.

2. PM1o reprezinta particulele cu diametrul sub 10 micrometri produse prin transport.

3. Emisii de NO2 produse prin transport.

Formula de calcul

Pentru emisiile de GES: emisiile de GES impartite la numarul de locuitori.

Unitate

GES pe locuitor: kgCO2e/locuitor,

PM1o si NO2: pg/m3 medie anuald per statie de ma3surare si media tuturor statiilor de
masurare de pe marginea drumurilor urbane

1.2.4. CARACTERISTICI URBANE: PASAGERI SI TRANSPORT ACTIV

KP114 — RATA LOCURILOR DE PARCARE

Titlu

Numarul locurilor de parcare

Descriere

Acest KPI reflectd numarul de locuri de parcare deschise publicului 24 de ore pentru
masinile private, comparativ cu numarul de gospodarii. Aceasta include garaje, zone de

11



CIVITTA

parcare publice in aer liber desemnate in afara strazii si parcari pe strada acolo unde este
permis.

Formula de calcul

Numarul de locuri de parcare deschise 24 de ore pentru masini private impartit la numarul
de gospodarii din oras.

Unitate

Numar locuri de parcare pe gospodarie

KP115 — IMPARTIRE MODALA PENTRU TRAFICUL DE PASAGERI DIN INTERIORUL ORASULUI

Titlu

Impértire modala pentru traficul de pasageri din interiorul orasului

Descriere

Este ponderea procentuald a fiecarui mod de transport in distanta totala parcursa de toti
pasagerii (pasageri-kilometri) in limitele orasului pentru orice scop intr-o zi obisnuita a
saptamanii (nu sunt incluse calatoriile de naveta cu destinatie sau origine in afara
granitelor orasului) . Existd 6 subindicatori pentru fiecare mod:

1. Autoturism ca sofer, procent din pasageri-kilometri cu masina ca sofer.
2. Autoturism ca pasager, procent din pasageri-kilometri cu masina ca pasager.

3. Transport public, procentaj de pasageri-kilometri cu transportul public local, adica
tramvai, autobuz, metrou, tren local, feribotul etc.

4. Ciclism, procentul de pasageri-kilometri cu bicicleta (proprie sau comuna).
5. Mersul pe jos, procentul de pasageri-kilometri ca pieton.

6. Altele, procentul din procentul de pasageri-kilometri pe orice alt mod (taxi, motocicleta
etc.).

Formula de calcul

Aceasta este derivata din anchetele anterioare in gospodarii:
A) Utilizarea duratei calatoriilor pe mod intre origine si destinatie

B) Utilizarea numarului de calatorii pe mod

Unitate

%

KP116 — IMPARTIRE MODALA PENTRU TRAFICUL DE PASAGERI CATRE ORAS

Titlu

Tmpértire modala pentru traficul de pasageri citre oras

Descriere

Este ponderea procentuala a fiecarui mod de transport in distanta totala parcursa de toti
pasagerii (pasageri-kilometri) peste granitele orasului pentru a ajunge in oras pentru orice
scop intr-o zi obisnuita a saptamanii (calatoriile cu o origine si o destinatie in interiorul
granitelor orasului nu sunt incluse). Exista 6 sub-indicatori pentru fiecare mod:

1. Autoturism ca sofer, procent din pasageri-kilometri cu masina ca sofer.
2. Autoturism ca pasager, procent din pasageri-kilometri cu masina ca pasager.

3. Transport public, procentaj de pasageri-kilometri cu transportul public local, adica
tramvai, autobuz, metrou, tren local, feribotul etc.

4. Ciclism, procentul de pasageri-kilometri cu bicicleta (proprie sau comuna).
5. Mersul pe jos, procentul de pasageri-kilometri ca pieton.

6. Altele, procentul din procentul de pasageri-kilometri pe orice alt mod (taxi, motocicleta
etc.).

Formula de calcul

Aceasta este derivata din anchetele anterioare in gospodarii:
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A) Utilizarea duratei calatoriilor pe mod intre origine si destinatie

B) Utilizarea numarului de calatorii pe mod

Unitate

%

KP117 — DISPONIBILITATEA SERVICIILOR DE PARTAJARE A BICICLETELOR

Titlu

Partajarea bicicletelor (Biciclete partajate pe cap de locuitor; numarul de operatori)

Descriere

Acest KPI indica disponibilitatea schemelor de partajare a bicicletelor in oras. Acest KPI
include 4 sub-indicatori:

1. Numarul de biciclete partajate cu statii pe cap de locuitor.
2. Numarul de biciclete partajate fara statii pe cap de locuitor.

3. Numarul de operatori pentru serviciile de partajare a bicicletelor cu statii care
functioneaza in oras.

4. Numarul de operatori pentru serviciile de partajare a bicicletelor fara statii care
functioneaza in oras.

Partajarea de biciclete acopera orice scheme publice sau private care sunt operate in oras,
bazate pe statii si flotante; biciclete manuale si electrice.

Formula de calcul

1-2. numarul de biciclete partajate in exploatare impartit la populatia orasului

3-4. numarul total de operatori pentru serviciile de partajare a bicicletelor

Unitate

1-2. % (Numarul de biciclete pe cap de locuitor)

3-4. # (Numar de operatori)

KP118 — DISPONIBILITATEA SERVICIILOR DE PARTAJARE A TROTINETELOR ELECTRICE

Titlu Partajare trotinete electrice (Trotinete electrice partajate pe cap de locuitor; operatori de
servicii de partajare a trotinetelor electrice)
Descriere Acest KPI indica disponibilitatea schemelor de trotinete electrice partajate (de exemplu,

Lime, Dott etc.) in oras. Acest KPI include 2 subindicatori:
1. Numarul de trotinete electrice disponibile in oras pe cap de locuitor.

2. Numarul operatorilor de servicii de partajare a trotinetelor electrice in exploatare in
oras.

O trotineta electrica partajata este o trotineta motorizata care utilizeaza un motor electric
ca forma de micromobilitate, care poate fi inchiriata printr-o aplicatie mobild. Schemele
de trotinete partajate acopera orice scheme publice sau private care sunt operate in oras

Formula de calcul

1. Numarul de trotinete electrice partajate in functiune impartit la populatia orasului

2. Numarul total de operatori de servicii de partajare a trotinetelor electrice

Unitate

1. % (Numar de trotinete electrice pe cap de locuitor)

2. # (Numar de operatori)
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KP119 — DISPONIBILITATEA SERVICIILOR DE PARTAJARE A MASINILOR

Titlu Partajarea masinilor (Masini partajate pe cap de locuitor; operatori de servicii de partajare
a masinilor)
Descriere Acest KPI indica disponibilitatea schemelor de masini partajate (de exemplu, ShareNow,

Zipcar etc.) in oras. Acest KPI include 4 indicatori:
1. Numarul de masini partajate in statie din oras pe cap de locuitor.
2. Numarul de masini partajate fara statie disponibile Tn oras pe cap de locuitor.

3. Numarul de operatori de servicii de partajare a masinilor cu statie care functioneaza in
oras.

4. Numarul de operatori de servicii de partajare a masinilor fara statie care functioneaza
n oras.

Partajarea masinilor din statii acopera orice scheme publice sau private care sunt operate
in oras, care ofera masini care pot fi inchiriate pentru perioade mai scurte sau mai lungi
cu rezervare online, dar acestea trebuie returnate la aceeasi statie din care sunt preluate.

Partajarea masinilor fara statii acopera orice scheme publice sau private care sunt operate
in oras care ofera masini care pot fi inchiriate pe perioade mai scurte sau mai lungi cu
rezervare online si pot fi returnate in orice loc de parcare gratuit din zona de afaceri a
operatorului.

Formula de calcul 1. Numarul de masini Tn functiune aflate in statia de partajare impartit la populatia
orasului.

2. Numarul de masini in exploatare fara statie de partajare impartit la populatia orasului.

3. Numarul total de operatori de servicii de partajare a masinilor cu statii.

IS

. Numarul total de operatori de servicii de partajare a masinilor fara statii.

Unitate . %
%

#

2 owoN e

#

KPI20 — DISPONIBILITATEA INFORMATIILOR DE CALATORIE TN TIMP REAL

Titlu Disponibilitatea informatiilor de calatorie in timp real

Descriere Acest KPI indica disponibilitatea informatiilor de calatorie in timp real despre transportul
public (cum ar fi orele estimate de sosire si plecare, intarzieri, informatii despre incidente).

Transportul public local acopera autobuzele, tramvaiele, metrourile, feriboturile, navele
si trenurile locale care deservesc in principal zona orasului (serviciile pe distante lungi,
regionale si suburbane nu sunt incluse).

Formula de calcul Numarul de vehicule de transport public local care sunt echipate pentru a furniza date in
timp real care sunt transmise pasagerilor prin afisaje in timp real in statii sau prin aplicatii
online Tmpartit la numarul total de vehicule de transport public operate in oras.

Unitate %

KPI21 — DISPONIBILITATEA METODELOR INTELIGENTE DE PLATA SI REZERVARE IN TRANSPORTUL PUBLIC LOCAL
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Titlu

Disponibilitatea metodelor inteligente de plata si rezervare in transportul public local

Descriere

KPI-ul indica procentul de pasageri care utilizeaza o metoda inteligenta pentru a plati sau
valida biletele de transport public local si abonamentele.

Metodele inteligente sunt:

- Carduri inteligente fara contact

- Carduri de credit sau bancare fara contact
- Bilete pe telefonul mobil

Transportul public local acopera autobuze, tramvaie, metrouri, feriboturi, nave si trenuri
locale care deservesc in principal zona orasului (serviciile pe distante lungi, regionale si
suburbane nu sunt incluse).

Formula de calcul

Numadrul de calatorii care utilizeaza un smartcard/card de credit/bilet fara contact pe an
impartit la numarul total de calatorii cu transportul public din oras. Daca aceste date nu
sunt disponibile: numarul de bilete si permise emise.

Unitate

%

1.2.5.

LOGISTICA URBANA

KPI22 — UNITATI COMERCIALE

Titlu

Unitati comerciale

Descriere

Unitati comerciale pe categorie (magazine, supermarketuri, restaurante, altele).

Formula de calcul

KPI este calculat folosind statisticile existente la nivel de oras (cel mai probabil din baza
de date de licentiere a unitatilor sau din orice baza de date GIS relevanta privind utilizarea
terenului).

Unitate

Numarul de unitati comerciale pe categorie

KPI23 — PARCARI PENTRU VEHICULELE DE LIVRARE

Titlu

Parcari pentru vehiculele de livrare

Descriere

Locuri de parcare destinate vehiculelor de livrare in oras.

Formula de calcul

KPI-ul este calculat folosind statisticile existente la nivel de oras. Se considera ca 1 loc de
parcare deserveste doar 1 vehicul de livrare. Asadar, daca in aceeasi locatie pot fi
deservite in acelasi timp 3 vehicule de livrare, le socotim 3 locuri de parcare.

Unitate

Numarul locurilor de parcare pentru vehicule de livrare

KP124 — CALATORII TRANSPORT DE MARFA

Titlu

Calatorii transport de marfa

Descriere

Numarul de calatorii zilnice efectuate pentru transportul de marfa in zona urbana.

Formula de calcul

KPI este calculat fie prin sondaje ale companiilor de transport, fie prin folosirea unui model
de transport local. Valoarea rezultatului poate fi in termeni de: numarul total de calatorii
efectuate pentru livrarea marfurilor in oras intr-o zi obisnuita. in cazurile in care vehiculul
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se Tntoarce Tn aceeasi zi la depozitul de origine si se reincarca pentru o alta runda de
livrare, aceasta este calculata ca o calatorie suplimentara.

Unitate

Numarul de calatorii efectuate pentru transportul de marfa pe zi

KPI25 — FRECVENTA DE LIVRARE A MARFURILOR

Titlu

Frecventa de livrare a marfurilor

Descriere

Numarul mediu de livrari sdptamanale catre unitdti comerciale/de servicii (de exemplu,
magazine, cladiri guvernamentale, cladiri mari de servicii etc.)

Formula de calcul

KPl-ul este calculat utilizdind sondaje ale destinatarilor de marfuri (sondaje la sediu).
Valoarea rezultatului poate fi in termeni de: numarul mediu de livrari saptamanale catre
o0 unitate tipica din centrul orasului.

Unitate

Numadrul mediu de livrari sdptamanale per unitate comerciald/de servicii

KP126 — VOLUME DE LIVRARE A MARFURILOR

Titlu

Volume de livrare a marfurilor

Descriere

Volumul mediu pe livrare catre unitdti comerciale (de exemplu,

supermarketuri, restaurante, altele).

magazine,

Formula de calcul

KPl-ul este calculat utilizdnd sondaje ale destinatarilor de marfuri (sondaj la sediu).
Valoarea rezultatului poate fi in termeni de: numar mediu de cutii (50x50x50 cm) pe
livrare, pe tip de unitate

Unitate

Numar de cutii (50x50x50 cm) pe tip de unitate comercialad

KPI127 — INOVATIE IN LOGISTICA URBANA

Titlu

Inovatie in logistica urbana

Descriere

Existenta unor companii care ofera servicii inovatoare de logistica urbana. Acest KPI
include 5 indicatori:

1. Numarul de aplicatii disponibile de partajare a capacitatii de transport (consolidare a
marfurilor) pentru livrarea urbana in oras.

2. Numarul de companii (publice sau private) de transport care furnizeaza servicii urbane
combinate de livrare, de pasageri si marfuri utilizdnd capacitatea de transport de rezerva
pentru transportul de pasageri in oras.

3. Numarul de companii de transport care ofera servicii de livrare urbana ecologica in
orasul dvs. (de exemplu, cu biciclete de marfa, biciclete, camionete electrice etc.).

4. Numarul de companii care furnizeaza servicii de livrare la cerere de la ora urmatoare
pana la aceeasi zi in oras (de exemplu, pentru livrarea la domiciliu a unei comenzi plasate
online la un magazin).

5. Numarul de companii care furnizeaza sau testeaza servicii de livrare folosind vehicule
autonome/automatizate in oras.

Formula de calcul

1. Numarul de aplicatii de partajare a capacitatii de transport (consolidare a marfurilor)
pentru livrarea urbana.
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2. Numarul de companii de transport care furnizeaza servicii combinate de transport
urban de pasageri si marfuri prin utilizarea capacitatii de rezerva pentru transport de
pasageri (publice sau private).

3. Numarul de companii de transport care ofera servicii de livrare urbana ecologica (de
exemplu, cu biciclete cargo, biciclete, dube electrice).

4. Numarul de companii care furnizeaza servicii de livrare la cerere de la ora urmatoare
pana la aceeasi zi in oras (de exemplu, pentru livrarea la domiciliu a unei comenzi plasate
online la un magazin).

5. Numarul de companii care furnizeaza sau testeaza servicii de livrare folosind vehicule
autonome/automatizate in oras.

Unitate 1. #
2. #
3. #
4. #
5.#

1.3. FACTORII DE TRANZITIE Al MOBILITATII URBANE

1.3.1. FACTORII POLITICI

Factorii politici se refera la gradul de impact al guvernului asupra economiei si consecintele acestuia pentru
transport si mobilitate, inclusiv politicile fiscale, preturile de reglementare, stabilitatea politica si coruptia.
Factorii politici pot include, de asemenea, bunuri si servicii pe care guvernul doreste sa le furnizeze si/sau
sa le sprijine, precum si pe care trebuie sa le furnizeze (de exemplu, politica de comert exterior si restrictiile
comerciale).

e P1:Liberalizarea

Tendinte asociate: privatizare, nationalizare
Descriere generala:

intrebarea in ce masurd serviciile publice urmeazi s fie liberalizate sau privatizate este o dezbatere de
lunga durata, continua si puternic ideologica, dar esentiala in managementul si planificarea transportului.
Liberalizarea poate atinge toate tipurile de transport public pe diferite scari, si chiar gestionarea
infrastructurii rutiere, prin taxe sau preturi rutiere. Existd multe grade si modalitati diferite de
implementare a liberalizarii, cum ar fi PPP-uri, concesiuni si altele.

Politici:

La nivelul UE, liberalizarea transportului feroviar de calatori a primit un impuls puternic odata cu adoptarea
celui de-al treilea si al patrulea pachet feroviar.

Impact asupra mobilitatii:

- Probabilitatea de servicii si produse mai orientate spre client

- Posibilitatea unei eficiente mai mari si diminuarea efectelor nedorite rezultate din monopoluri
- Probabilitatea unor preturi mai competitive pentru anumite servicii

- Stimulente mai puternice pentru inovare

- Obiective de durabilitate mai dificil de implementat
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- Mai dificil de atins obiectivele societale, neprofitabile ale transportului (asigurarea accesibilitatii
pentru grupurile vulnerabile din punct de vedere socio-economic, zonele indepartate sau traficul
in afara orelor de varf).

e P2: Agenda politica

Tendinte asociate: buget de transport; pachete de politici de mobilitate; constientizarea problemelor de
incluziune si mediu.

Descriere generala:

Agenda politica este un aspect cheie pentru ca orasele sa faca fata provocarilor, cum ar fi cererile crescute
de mobilitate, emisiile din transport si extinderea urbana. in acest sens, Consiliul European si Parlamentul
au lucrat intens in diferite pachete de politici de mobilitate (MPP). Obiectivul principal al acestor MPP din
UE este de a declansa un Spatiu Unic European de Transport cu politici care sa il faca competitiv si durabil
pe termen lung. Spatiul Unic European de Transport faciliteaza circulatia cetatenilor si transportul de marfa,
reducand costurile si sporind durabilitatea transportului european. in consecintd, majoritatea tarilor
europene s-au confruntat cu o tendinta catre politici de transport mai durabile, foarte angajate fata de
obiectivele de mediu ale UE. Desi este un nucleu comun in agendele de mobilitate ale diferitelor tari, exista
diferente in instrumentele care trebuie implementate, dar si in ceea ce priveste intelegerea problemei (de
exemplu, sprijinirea industriei auto existente versus tranzitia mobilitatii).

Politici:

Barierele politice si institutionale au fost recunoscute ca o provocare majora pentru masurile de mobilitate
durabild. Masurile pentru cresterea fezabilitatii financiare a masurilor sunt prezentate in Ghidul tematic
privind finantarea si finantarea masurilor de mobilitate urbana durabila.

Impact asupra mobilitatii:

Un rol mai central al mobilitatii si transportului pe agenda politica ar putea avea ca rezultat:

- Buget mai mare disponibil pentru probleme de transport si mobilitate
- Mai multe optiuni pentru inovatii si noi modele de afaceri
- Mediu mai adecvat pentru dezvoltarea unor tehnologii de transport mai eficiente

O pozitie inferioara a mobilitatii si transportului pe agenda politica ar putea avea ca rezultat:

- Buget mai mic disponibil pentru crearea si operarea infrastructurii si serviciilor de transport si
mobilitate

- Oportunitati limitate de a inova si de a promova noi modele de afaceri

- Tehnologiile de transport mai putin eficiente vor ramane pentru perioade mai lungi.

e P3: Transparenta si coruptie
Tendinte asociate: transparenta, concurenta libera, incredere in institutiile publice, instabilitate politica
Descriere generala:
Desi regiunea UE are unul dintre cele mai Tnalte scoruri la diferiti indicatori de coruptie (de exemplu,
transparenta internationald), raman diverse probleme, care pot avea un efect negativ asupra functionarii

serviciilor publice.

Politici:
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UE a creat un cadru legal extins pentru a promova practicile corecte in domeniul achizitiilor publice, inclusiv
Directiva 2014/23/UE privind atribuirea contractelor de concesiune, Directiva 2014/24/UE privind
achizitiile publice si Directiva 2014/25/UE privind achizitiile publice de catre entitatile care opereaza in
sectoarele de apa, energie, transport si servicii postale (Rudolph & Werland, 2019).

Impact asupra mobilitatii:
Prezenta coruptiei ar putea avea urmatoarele efecte asupra mobilitatii:

- Este mai dificil sa se incorporeze imbunatatiri si inovatii in domenii care necesita cooperare cu
autoritatile publice, precum mobilitatea si transportul.

- Bugetele sunt cheltuite ineficient, in principal in domenii precum mobilitatea si transportul.

- Limitari ale liberei concurente, care afecteaza intreprinderile din transport si mobilitate.

- Tendinta de a ignora aspecte precum constientizarea ecologica si sociala.

e P4: Politica fiscala

Tendinte asociate: investitii, stabilitate politica, liberalism
Descriere generala:

Politica fiscald este un instrument fiscal care joaca un rol crucial in asigurarea mobilitatii urbane durabile.
Sistemul fiscal poate stimula sau descuraja anumite inovatii sau moduri de transport.

Politici:

Exista multe exemple de masuri de politica fiscala legate de mobilitate, cum ar fi scutiri de taxe pentru
motorina care sunt acordate in multe state membre ale UE sau alocatii pentru navetisti (adica o suma de
bani pe km care poate fi dedusa din venitul impozabil). Se pot acorda scutiri Tn termen pentru taxele de
vehicule sau de Tnmatriculare pentru vehiculele electrice sau TVA-ul poate fi redus pentru biletele de
transport public. De asemenea, taxele diferentiate pe energie pe combustibilii fosili si energie electrica pot
stabili stimulente pentru cumpararea de vehicule cu ardere sau de masini electrice.

Impact asupra mobilitatii:
Efectele politicii fiscale asupra mobilitatii ar putea fi:

- Penalizarea comportamentelor de transport nesustenabile (de exemplu, impozitarea pretului
carburantilor, taxele rutiere, taxarea congestiei, zonele cu emisii scazute).

- Stimularea utilizarii unor moduri de transport mai echitabile si mai sanatoase. De exemplu, prin
reducerea costului anumitor servicii de transport public sau cu bonusuri si scutiri de taxe la energia
curata, mobilitatea in vehicule poluante poate fi modulata in favoarea unor mijloace de transport
mai durabile.

- Politica fiscald poate afecta drastic tranzitia mobilitatii urbane. O politica fiscala ,blanda” poate
avea implicatii bugetare pentru unele state, adica mai putine venituri fiscale pentru a investi in
solutii inovatoare de mobilitate urbana.

e P5: Participarea cetatenilor si a actorilor economici
Tendinte asociate: co-creare, co-proiectare, consolidare a capacitatilor, incluziune
Descriere generala:
Paradigma clasica de planificare de sus in jos este din ce in ce mai mult Tnlocuitd de proceduri in care
cetatenilor li se acorda un grad semnificativ de putere de decizie. Motivele acestei schimbari sunt

obiectivele de a potrivi proiectele cu nevoile cetatenilor si de a stimula dezvoltarea capacitatii Tn cadrul
comunitatilor locale. Un motiv pragmatic pentru participare este reducerea opozitiei in fazele timpurii de
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planificare. Participarea exista Tn multe forme, de la cetatenii carora li se ofera posibilitatea de a contesta
planurile pana la co-proiectare cu drepturi depline. Pentru guverne, reversul participarii consta in timpul si
resursele necesare pentru proceduri de participare adecvate, dar si in renuntarea la controlul asupra
rezultatelor proiectelor.

Politici:

Fiind unul dintre cele opt principii cheie ale PMUD (Eltis, 2019), implicarea cetatenilor si a partilor
interesate a devenit o practica de politica generala, desi participarea poate fi aplicata in multe forme si
niveluri diferite.

Impact asupra mobilitatii:

- Posibilitatea unei mai bune potriviri a masurilor de mobilitate si transport de marfa cu nevoile
comunitatilor locale;

- Cresterea initiativelor inovatoare de jos in sus (in mare parte la scard micd), cum ar fi
reconfigurarea spatiului public sau campanii de constientizare, in special in ceea ce priveste
calitatea locala a mediului;

- Proceduri mai lungi si mai complicate in proiecte publice mari;

- Mai putin control si mai mare imprevizibilitate asupra rezultatului proiectelor de mobilitate de
catre guverne.

1.3.2. FACTORII ECONOMICI

e Ecl: Noiaranjamente de angajare ca urmare a economiei partajate

Tendinte asociate: Program de lucru mai flexibil, munca la distanta
Descriere generala:

Modul in care este organizata ocuparea fortei de munca s-a schimbat semnificativ in ultimele decenii. Au
aparut noi forme mai flexibile de angajare, cum ar fi munca cu fractiune de norma, flexiwork (program de
lucru flexibil), telemunca (de exemplu, lucrul de la domiciliu) si munca independenta. Crowdwork acopera
activitati care pot fi desfasurate online printr-o platforma special creata pentru a conecta organizatii si
indivizi in care oportunitati sunt oferite unei forte de munca potential globale, indiferent de locatia lor
fizica. Exemplele includ Crowdwork, Amazon Mechanical Turk sau Crowdflower. Munca la cerere acopera
locuri de munca traditionale (de exemplu, curdtenie, munca de birou, transport etc.) care sunt oferite
printr-o platforma sau aplicatie online de catre firmele create in acest scop si care controleaza calitatea,
platile, recrutarea etc. (De Stefano, 2015). Exemplele includ UBER, Taskrabbit, Lyft, Deliveroo sau UberEATS.

Politici:
Provocarile societale care rezultd din acest motor sunt abordate de legislatie, cum este descrisa in
sectiunea factorului: L1: Legile muncii si a fortei de munca.

Impact asupra mobilitatii:

Schimbarea aranjamentelor de lucru au un impact asupra volumului, precum si asupra distributiei
temporale si spatiale a calatoriilor de naveta si a serviciilor de livrare:

- Angajarea cu fractiune de norma reduce cererea de naveta, deoarece navetistii trebuie sd mearga
la munca doar cateva zile pe saptamana.

- Flexiwork, adica programul de lucru flexibil poate reduce stresul asupra retelei de transport in
timpul orelor de varf dimineata si seara, deoarece angajarea flexibila inseamna ore flexibile de
incepere si de terminare a orelor de lucru care pot fi astfel in afara perioadelor de varf de trafic.

- Munca la distanta poate reduce nevoia de a calatori la serviciu, deoarece sarcinile pot fi efectuate
online, dar s-a demonstrat, de asemenea, ca sporesc alte tipuri de calatorii cu masina prin casa (de
exemplu, cumparaturi, comisioane etc.).
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- Aranjamentele flexibile de munca provoaca, de asemenea, sistemul actual de subventii pentru
calatoriile de munca in vigoare in multe tari (care presupun ca majoritatea oamenilor fac naveta la
munca de 5 ori pe saptamana folosind acelasi mod de transport). De asemenea, oferta companiilor
de transport public Tn ceea ce priveste abonamentele lunare si alte tipuri de bilete periodice
trebuie adaptata (de exemplu, abonamente mai flexibile care permit 10 zile de calatorie intr-o
luna).

- Munca la cerere este deosebit de populara in sectorul transporturilor prin intermediul companiilor
de taxi bazate pe platforme, cum ar fi UBER si Lyft. Proliferarea unor astfel de servicii a provocat
serviciile de transport traditionale (inclusiv taxiurile, transportul public si livrarea pe ultimul
kilometru) si ofera o optiune de caldtorie din usa in usa flexibild, usor de utilizat, desi aspectele
legale, de siguranta si de angajare ale acestor servicii sunt destul de controversate.

e Ec2: Turism

Tendinte asociate: cresterea turismului la nivel mondial, cresterea calatoriilor in oras (vizite scurte in orase
europene), calatori din ce in ce mai independenti, telefoane mobile folosite ca ghiduri

Descriere generala:

Sosirile de turisti internationali au crescut semnificativ de la 25 de milioane in 1950 la 1,5 miliarde pana in
2018 (Dubois, Peeters, Ceron si Gossling, 2011; Organizatia Mondiald a Turismului UNWTO, n.d.). Orasele
europene in special prezinta o crestere continud a numérului de turisti. Intre 2012 si 2017, numarul mediu
de nopti petrecute Tn orasele europene a crescut cu 4,7% pe an.

Politici:

Comisia Europeana a formulat o serie de recomandari pentru a promova turismul urban durabil, inclusiv
linii directoare pentru masurarea impactului turismului asupra economiei, asupra mediului si asupra
calitatii vietii rezidentilor (Directia Generala Intreprinderi si Unitatea de Turism, 2014).

Impact asupra mobilitatii:

- Cresterea turismului Tn orase pune presiune asupra sistemului de transport, deoarece cererea de
transport public, parcare (atat masini personale si autobuze turistice, cat si nave) si congestia cresc.

- Turismul este, de asemenea, o sursa de venituri pentru furnizorii de transport care ofera permise
turistice, tarife majorate catre aeroporturi si percepe taxe de parcare si de utilizare a portului.

- Turismul oferd, de asemenea, oportunitati pentru noi afaceri (de exemplu, autobuze turistice,
tururi Segway etc.).

- Deoarece turistii calatoresc in cea mai mare parte in afara orelor de varf (dimineata tarziu, dupa-
amiaza devreme, noaptea tarziu) si in weekend, acestia pot subventiona incrucisat serviciile de
transport public local atunci cand cererea locala ar fi prea scazuta (Albalate & Bel, 2010).

e Ec3: Noi modele de afaceri (consum colaborativ, economie partajata)

Tendinte asociate: digitalizare, cresterea economiei platformelor, individualizare
Descriere generala:

Digitalizarea a permis aparitia unor noi forme de consum. Consumul colaborativ sau economia partajata
sunt o ,activitate de obtinere, acordare sau partajare a accesului la bunuri si servicii, coordonata prin
servicii online bazate pe comunitate” (Hamari, Sjoklint, & Ukkonen, 2016, p. .1). Platformele si aplicatiile
digitale ajuta oamenii si companiile sa-si impartaseasca resursele (masini, camionete, depozite, case, forta
de munca etc.), in timp ce le permit altor persoane si companii sa caute cu usurinta astfel de oportunitati
comune si sa se conecteze cu altii.

Politici:

Ghidul tematic SUMP privind integrarea abordarilor de mobilitate partajata (Wulf-Holger, Drews, Hertel,
Langer si Wiedenhoft, 2019) prezinta o privire de ansamblu extinsa a masurilor de politica care vizeaza
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reglementarea serviciilor de mobilitate partajata, cum ar fi stabilirea de reguli privind parcarea, dotarea
tehnica minima a vehiculelor de partajare si calitatea operationala (cu termene) a sistemului de partajare.

Impact asupra mobilitatii:

- Partajarea masinii, partajarea calatoriei, partajarea bicicletelor si partajarea trotinetelor electrice
au aparut ca alternative la modurile de transport existente. Prin urmare, este de asteptat ca
acestea sa atraga utilizatori din transportul public traditional, servicii de taxi, dar si pietoni si
biciclisti. Acest lucru poate pune in pericol rentabilitatea transportului public, deoarece numarul
tot mai mic de pasageri aduce mai putine venituri, prin urmare necesita mai multe subventii.

- 1n acelasi timp, noile moduri pot actiona complementar modurilor de transport existente: de
exemplu, trotinetele electrice partajate pot consolida reteaua de transport public, oferind
conexiuni rapide si convenabile de pe primul si ultimul kilometru catre statii.

- Tn mod similar, in domeniul transportului de marfuri, activele si capacitatea logistici partajata, au
aparut ca alternative la solutiile de livrare urbane existente, crescand eficienta si scazand impactul
asupra mediului.

- Noile solutii de transport partajate care apar sunt operate in cea mai mare parte de operatori
privati care isi propun sa genereze profit. Prin urmare, aceste servicii sunt accesibile pentru
intreaga populatie. Cu toate acestea, multe servicii nu pot fi utilizate fara un card de credit sau un
smartphone si nu sunt accesibile anumitor grupuri de cetateni/consumatori (de exemplu, varstnici,
persoane cu dizabilitati etc.).

e Ec4: Cresterea economica si criza

Tendinte asociate: scaderea sau cresterea PIB pe cap de locuitor, crizele economice, boom-ul economic,
economiile in scadere si crestere

Descriere generala:

Ponderea Europei in cresterea economica mondiala este in scadere. Se asteapta ca pana in 2050 Europa sa
produca doar 9% din PIB-ul mondial, o scadere cu 19 puncte procentuale fatd de 2010 (Bassanini & Reviglio,
2011). Aceste schimbari pot afecta orasele in moduri diferite. in unele orase economia poate avea de
suferit, ceea ce poate duce la cresterea somajului; in timp ce alte orase ar putea sa-si restructureze
economia si sa se bazeze pe noile tehnologii, turism, servicii sau inovatie.

Politici:
Rezilienta a devenit un concept cheie in planificarea urbana, referindu-se nu numai la socuri de mediu, ci

si la socuri economice. in planificarea transportului urban, acest lucru se repetd in cea mai mare parte in
concentrarea asupra sistemelor de transport accesibile si incluzive (Sing, 2016).

Impact asupra mobilitatii:

- scadere economica sau o criza ar reduce cererea de calatorii, in special pentru naveta. Biletele de
transport public si combustibilul ar fi mai putin accesibile pentru multi oameni.

- Problemele economice ar duce de asemenea la scaderea cererii de transport de marfuri catre, de
la siTn oras.

- Un boom economic, totusi, creste ocuparea fortei de munca, prin urmare cererea de naveta ar
creste cu o presiune mai mare asupra transportului public si a sistemului rutier, in special in orele
de varf.

- Cresterea activitatilor economice va creste si cererea de logistica urbana, in special pentru livrarile
catre magazine, precum si pe santiere (L'Hostis et al., 2016)

- Cresterea prosperitatii va crea cerere pentru transport public si servicii logistice noi, inovatoare,
cum ar fi mobilitatea digitald, micromobilitate si va permite aparitia de noi afaceri, inclusiv start-
up-uri.

e Ec5: Transformarea procesului de retail
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Tendinte asociate: cresterea cumparaturilor online, criza strazilor comerciale din centrul orasului
Descriere generala:

Comertul electronic a schimbat semnificativ modul in care oamenii cumpara. Tn medie, 6 din 10 persoane
au achizitionat bunuri de pe internet in 2018 Tn Europa. Exista, totusi, variatii semnificative in functie de
regiune, cu 83% in Marea Britanie si doar 20% in Romania (EUROSTAT, 2018). Comertul cu amanuntul
online are un impact considerabil asupra viitorului magazinelor fizice, si anume strazile comerciale si
centrele comerciale. Multe strazi comerciale se repozitioneaza ca locuri in care oamenii pot obtine
experienta mai degraba decat numai produse: de exemplu, creand restaurante, baruri, cluburi, magazine
pop-up, organizarea de evenimente etc.

Politici:

Pentru a face fata provocarilor de mobilitate legate de transformarea comertului cu amanuntul, ghidul
tematic SUMP pentru logistica urbana durabila (Aifandopoulou & Xenou, 2019) ofera numeroase exemple
pentru alinierea planurilor de logistica urbana durabila si a SUMP-urilor.

Impact asupra mobilitatii:

- Cresterea cumparaturilor online poate scadea numarul deplasarilor de cumparaturi catre
magazinele fizice, avand astfel un impact asupra traficului si a patronajului transportului public.

- Livrarea marfurilor achizitionate online genereaza un trafic suplimentar semnificativ mai ales in
centrele oraselor cu opriri frecvente si descarcare care pot ingreuna alt trafic.

1.3.3. FACTORII SOCIALI

e S1: Migratia
Tendinte asociate: Cresterea migratiei nete si a circulatiei transfrontaliere
Descriere generala:

Migratia neta joaca un rol important in evolutia populatiei in majoritatea tarilor europene. Pe de o parte,
exista migratia intra-UE Tn cadrul pietei comune europene a locurilor de munca, iar pe de alta parte,
migratia din afara UE. Comisia Europeanad estimeaza ca migratia va adauga 50 de milioane de noi rezidenti
in UE pana in 2050.

Politici:

Scopul participarii cetatenilor (a se vedea P5), o componentad-cheie a SUMP, este de a reflecta in mod
adecvat asupra diferitelor grupuri care alcatuiesc societatea, inclusiv imigrantii.

Impact asupra mobilitatii:

- Se asteaptd ca migratia sa sporeasca deplasarile pe distante lungi, adica imigrantii care isi viziteaza
tarile de origine, ceea ce ar putea pune presiune asupra terminalelor urbane ale retelelor pe
distante lungi (gari, autogari, aeroporturi).

- Migratia Tnseamna, de asemenea, ca populatia urbana devine mai diversa din punct de vedere al
limbilor vorbite, ceea ce poate necesita implementarea unor servicii de informare multilingve (de
exemplu, planificatoare de rute, orare).

- Cultura de conducere diferita a imigrantilor poate avea un impact asupra sigurantei rutiere.

- Este posibil ca imigrantii sa aiba o atitudine diferita fata de utilizarea anumitor mijloace de
transport (in multe tari, masina este un simbol al statutului). Acest lucru poate avea un impact
asupra comportamentului de calatorie si asupra instrumentelor pe care autoritatile urbane le pot
utiliza pentru a promova transferul modal.

e S2:Structura urbana
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Tendinte asociate: Suburbanizare, revitalizare, densificare, sprawl, crestere, contractie
Descriere generala:

Structura urbana se refera la articularea spatiala a functiilor urbane, cum ar fi activitatile comerciale si de
servicii, dar si functia rezidentiala. Planificarea urbana modernista, cu o separare a functiilor rezidentiale si
economice, este din ce Tn ce mai mult revizuita de paradigme de planificare care favorizeaza consolidarea
centrului orasului. Cu toate acestea, in multe orase, tendinta de suburbanizare a populatiei continu. in
timp ce in unele orase, suburbanizarea se concentreaza in subcentre in cadrul zonei sale metropolitane, in
alte orase atat activitatile rezidentiale, cat si cele economice tind sa se extinda. O alta evolutie importanta
este revitalizarea centrului oraselor, care duce la cresterea densititii, precum si la gentrificare. in acelasi
timp, multe orase din regiunile rurale sau postindustriale se confrunta cu provocarea restrangerii.

Politici:
Reducerea expansiunii, densificarea nucleului si dezvoltarea orientata spre transportul in comun constituie

in prezent coloana vertebrala a planurilor de amenajare a teritoriului si a viziunilor de dezvoltare spatiala
ale multor orase europene.

Impact asupra mobilitatii:

- Densitatea reduce, in timp ce expansiunea creste distantele de deplasare, inclusivimpactul asociat

- Centralizarea activitatilor rezidentiale sau comerciale, fie cd este monocentrica sau policentrica,
faciliteaza eficienta si viabilitatea transportului public, Tn timp ce expansiunea urbana sporeste
dependenta de automobile.

- Cresterea densitatii, spre deosebire de expansiune, faciliteaza modurile active de deplasare (de
exemplu, mersul pe jos, mersul cu bicicleta).

- Cresterea densitatii sau a marimii orasului, atunci cand nu este finsotitd de facilitati sau
infrastructuri de transport adecvate, poate cauza o congestie rutierd mai mare si creste povara
asupra retelelor de transport public existente.

- Micsorarea oraselor reduce congestionarea retelelor de transport, dar poate duce la probleme de
viabilitate a retelelor de transport public.

e S3: Structura demografica

Tendinte asociate: imbétranirea, cresterea sperantei de viata, natalitate ridicatd, Baby boom
Descriere generala:

Distributia varstelor si rata de dependenta dintr-un oras influenteaza in mare masura mixul social si viata
in oras. Majoritatea societatilor europene inregistreaza o tendinta de imbatranire a societatii, insa rata de
Tmbétranire difera de la o tard la alta. In plus, existd adesea un decalaj urban/rural in ceea ce priveste varsta,
deoarece orasele atrag locuitori de varstd activa. Odata cu batranetea vine si un risc mai mare de
invaliditate, prin urmare, ponderea mai mare a persoanelor cu dizabilitati in rindul populatiei in varsta. In
plus, o societate in curs de imbatranire va exercita probabil o presiune asupra bugetelor guvernamentale.
Pe de alta parte, unele orase pot inregistra rate ridicate de natalitate, cu segmente de populatie mai tinere
si o cerere tot mai mare de scoli si de transport public.

Politici:

Initiativa UE TRACY (Transport Needs for an Ageing Society - Nevoi de transport pentru o societate in curs
de Imbatranire) (consortiul TRACY, 2013) a avut ca rezultat un plan de actiune cu masuri politice concrete,
cum ar fi promovarea unei abordari care sa includa toate modurile de transport, inclusiv mersul pe jos si

cu bicicleta, si armonizarea orientarilor privind amenajarea drumurilor si a strazilor favorabile persoanelor
n varsta.

Impact asupra mobilitatii:

Tmbatranirea populatiei are implicatii asupra mobilitatii:
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- De aceea, este esential sa se extinda transportul accesibil pentru generatia de argint. Un exemplu
ar fi incurajarea utilizarii bicicletelor electrice.

- Cu toate acestea, incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta nu este intotdeauna fezabila. Prin
urmare, ar putea deveni, de asemenea, importanta concentrarea pe serviciile de proximitate si pe
o structura urbana compacta.

- Viitoarele generatii mai in varsta vor fi mai mobile dupa o viata in care s-au obisnuit cu calatoriile
ieftine cu avionul, cu calatoriile pe distante lungi etc.

- Soferii de masini mai in varsta reprezinta un potential risc pentru siguranta traficului.

O populatie tanara are, de asemenea, implicatii asupra mobilitatii:

- Familiile au mai multe sanse de a achizitiona o masina pe masura ce se nasc primii copii.
- Adultii tineri se bazeaza adesea mult mai mult pe transportul public decat generatiile maiin varsta.

e S4:Sanatatea

Tendinte asociate: rata de utilizare a modurilor active de deplasare
Descriere generala:

Considerentele legate de sanatate pot fi un factor semnificativ in comportamentul indivizilor. Cu toate
acestea, sanatatea publica poate fi, de asemenea, un aspect luat in considerare de autoritati in promovarea
sau descurajarea anumitor tipuri de comportament in randul indivizilor. Posibilitatea de monitorizare a
sanatatii cu ajutorul unor instrumente tehnice de catre indivizi (e-sanatate) poate contribui la cresterea
constientizarii sanatatii.

Politici:

Ghidul tematic PMUD privind sandtatea enumera diverse politici, masuri legate de sanatate, de la
stimularea modurilor active de deplasare pana la siguranta rutiera.

Impact asupra mobilitatii:

- Constientizarea impactului asupra sanatatii ar putea duce la cresterea utilizarii modurilor active de
deplasare (mersul pe jos, mersul cu bicicleta).

- Pede alta parte, nivelurile ridicate de poluare a aerului ar putea descuraja oamenii sa se deplaseze
in mod activ.

- Preocuparile autoritatilor in materie de sanatate publica conduc la incurajarea unui comportament
de calatorie sandtos (alegerea modurilor active de deplasare), dar si la eforturi de reducere a
poluarii aerului (si a zgomotului) Th orase prin masuri precum calmarea traficului si interzicerea
vehiculelor poluante in anumite zone (zone cu emisii reduse).

- Sprijin sporit pentru infrastructura pentru modurile de deplasare activa (piste de biciclete), ceea
ce duce la mai putina spatiu rutier pentru masini.

e S5: Schimbarea comportamentului fata de detinerea unui autoturism

Tendinte asociate: urbanizare, densificare, constiinta mediului, individualizare
Descriere generala:

Atat in Statele Unite, cat si in Europa, s-a observat o schimbare de atitudine fata de detinerea unei masini
personale, in special in randul tinerilor. Tot mai putini oameni considera ca proprietatea este necesara, dar
si varsta medie la care oamenii 1si obtin permisul de conducere creste si un numar tot mai mare de tineri
se abtin de la obtinerea unui permis. Aceste atitudini in schimbare sunt strans legate de conditiile care
faciliteaza posibilitatea unui stil de viata fara a detine o masina, cum ar fi urbanizarea si densificarea
crescute, dar si disponibilitatea tot mai mare a platformelor de partajare a masinilor, precum si posibilitatile
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aduse de "noile" moduri de transport, cum ar fi scuterele electrice si bicicletele electrice. Pe termen lung,
se preconizeaza ca aparitia vehiculelor autonome va aduce schimbari dramatice in modalitatile actuale de
proprietate auto.

Politici:

Schimbarea atitudinii fata de posesia de autovehicule traverseaza numeroase domenii de politica incluse
n alte motoare, cum ar fi noile modele de afaceri (EC3), constiinta ecologica (S6) si individualizarea (S9).

Impact asupra mobilitatii:

- Reducerea numarului de masini detinute
- Cresterea utilizarii car-sharing-ului
- Utilizarea sporita a transportului public, a modurilor de deplasare activa si a modurilor de transport

noi".
e S6: Conditiile de mediu

Tendinte asociate: rata de utilizare a autoturismelor, modurile active, transportul public, electrificarea,
sprawl

Descriere generala:

Acest factor se refera la constientizarea comportamentului indivizilor fatda de mediu, inclusiv alegerea
locului de deplasare si, mai ales, a modului de transport pe care il folosesc. Acesta poate juca un rol chiar
si in alegerile individuale Tn ceea ce priveste locul de resedinta si de munca. De asemenea, acest factor
influenteaza sprijinul oamenilor sau al companiilor pentru masurile guvernamentale, cum ar fi restrictiile
de trafic in orase, stimulentele care favorizeaza utilizarea altor moduri de transport decat autoturismele
sau a masinilor electrice.

Politici:

Constiinta de mediu Tn ceea ce priveste planificarea mobilitatii urbane poate fi consolidata si valorificata
prin participarea cetatenilor, care a devenit o componenta principala in planificarea mobilitatii urbane (a
se vedea P5: Participarea cetatenilor si a actorilor economici). O masura de politica concreta determinata

de constiinta de mediu este punerea in aplicare a reglementarilor privind accesul vehiculelor urbane
(UVAR).

Impact asupra mobilitatii:

- Alegerea modala individuala (utilizarea sporita a modurilor active, a transportului public, a "noilor"
moduri de transport).

- Alegerea activitatilor (favorizarea activitatilor din apropiere, usor de accesat), alegerea resedintei
sau a locului de munca cu o buna accesibilitate la transportul public sau la transportul activ.

- Sprijin sporit pentru masurile de limitare a utilizarii masinilor (de exemplu, restrictii de trafic si de
parcare, zone cu emisii reduse, taxare rutiera).

- Spatiul public ca suport fizic al mobilitatii: utilizarea unor configuratii mai ecologice ale spatiului
public (de exemplu, mai multe spatii verzi, mai putina utilizare a suprafetelor dure).

e S7:Probleme de siguranta

Tendinte asociate: scaderea ratei accidentelor, obiectivul zero decese pe sosele
Descriere generala:

Siguranta este o problema persistenta in domeniul mobilitatii. Desi Tn ultimele decenii situatia s-a
imbunatatit in majoritatea oraselor europene, in ultimii ani s-a inregistrat o incetinire. Aceasta incetinire a
fost atribuita unor factori cum ar fi o interactiune mai mare intre utilizatorii neprotejati (pietoni, biciclisti,
conducatori de scutere) si cei motorizati in orasele noastre, precum si un numar tot mai mare de persoane
in varsta in traficul rutier. "Noile" moduri de transport, in special vehiculele autonome, reprezinta
provocadri enorme pentru cadrele de reglementare si infrastructura existente.

26



CIVITTA

Politici:

Preocupadrile legate de siguranta se regasesc in multe aspecte ale planificarii transporturilor si mobilitatii,
atat in ingineria conventionala si in proiectarea drumurilor, cat si in gestionarea noilor moduri de transport
urban la scarda micd, cum ar fi scuterele electronice. Masurile de politicd privind modurile active de
deplasare si siguranta rutiera sunt enumerate in ghidul tematic SUMP respectiv

Impact asupra mobilitatii:

- rata de utilizare a modurilor active, in special a bicicletei

- rata de utilizare a "noilor" moduri usoare

- necesitatea ca infrastructura sa tina pasul cu noile evolutii

- necesitatea unor cadre de reglementare pentru utilizarea "noilor" moduri de transport usor
- necesitatea unui cadru de reglementare pentru vehiculele autonome

- necesitatea de a reglementa utilizarea telefoanelor mobile in trafic

- schimbarea atitudinilor in ceea ce priveste vehiculele autonome si inteligenta artificiala

S8: Preocuparile legate de securitate

Tendinte asociate: teama crescuta de terorism si criminalitate, de atacuri cibernetice
Descriere generala:

Terorismul reprezinta o amenintare din ce Tn ce mai mare in orase, in general, si in statii si Tn vehiculele de
transport, in special. Tn plus, digitalizarea crescutd a vietii noastre a condus la o amenintare semnificativa
de atacuri cibernetice atat asupra conturilor personale, cat si asupra sistemelor. De asemenea,
comportamentul antisocial si teama de infractiuni in transportul public si pe strazi pot fi factori de
descurajare pentru multi cetateni.

Politici:

Proiectul MODSAFE din cadrul initiativei UE (Dillenseger, 2012) a avut ca rezultat o serie de strategii de
securitate Tn transportul urban ghidat, inclusiv recomandari tehnice, proiectare, certificare, formare etc.
Impact asupra mobilitatii:

- Alarmele si atacurile provoaca perturbari si daune majore in sistemul de transport

- Cu toate acestea, cresterea securitatii reduce capacitatea de procesare a pasagerilor n statii si
provoaca neplaceri pasagerilor din cauza cresterii timpului de imbarcare si a cozilor de asteptare
din cauza controalelor de securitate.

- Teama de infractionalitate in transportul public si pe strazi poate descuraja multe persoane, in
special femeile, persoanele in varsta si copiii, sa utilizeze transportul public in anumite perioade
(noaptea) sau in anumite zone.

e S9: Individualizarea

Tendinte asociate: diminuarea dimensiunii gospodariilor, flexibilizarea pietei muncii
Descriere generala:

Individualismul este o trdsatura principald a societatilor moderne, asociata cu o scadere a dimensiunii
gospodariilor, in special in orase. Factorii care contribuie la acest fenomen sunt scaderea ratelor de
casatorie si de fertilitate, imbatranirea populatiei, urbanizarea si cresterea bogatiei pe pietele emergente.
Individualizarea merge in pereche cu noi tipuri de locuri de munca mai flexibile care concureaza cu locurile
de munca sau structurile economice existente.

Politici:
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Modificarile conditiilor de munca si ale circumstantelor economice legate de individualizare sunt abordate
in cadrul legilor privind munca si ocuparea fortei de munca (a se vedea L1).

Impact asupra mobilitatii:

- Reducerea numarului de vehicule detinute
- Cresterea cererii de transport datorita unor retele sociale mai complexe
- Orele de naveta mai putin regulate

e S10: Necesitatea livrarii la cerere

Tendinte asociate: cresterea cumparaturilor online (B2C), economia la cerere
Descriere generala:

Consumatorii solicitd din ce Tn ce mai mult livrarea la cerere a articolelor pe care le cumpara online. Ca
raspuns la aceasta cerinta, furnizorii traditionali de servicii de logistica si intreprinderile nou infiintate ofera
servicii de livrare din magazinele de vanzare cu amanuntul pana la domiciliul consumatorilor, folosind o
varietate de mijloace (de la furgonete la biciclete).

Politici:

Ghidul tematic SUMP privind planificarea logisticii urbane durabile ofera orientari pentru masuri politice
legate de provocarile legate de cerinta de livrare pe termen scurt

Impact asupra mobilitatii:

- Cererea crescuta de transport accelerat

- Cererea crescuta de livrari de mici dimensiuni cu impact asupra capacitatii de transport a orasului

- Capacitatile de captare, integrare si analiza a datelor devin esentiale pentru respectivii furnizori de
servicii logistice pentru a raspunde la viteza de livrare necesara

1.3.4. FACTORII TEHNOLOGICI

e T1: Electrificarea mobilitatii

Tendinte asociate: cresterea autonomiei de rulare, instalarea de puncte de Tncarcare
Descriere generala:

Vehiculele din toate modurile de transport devin din ce in ce mai electrificate. Potrivit Global EV Outlook,
numarul de vehicule electrice a crescut cu 2 milioane intre 2017 si 2018. Se estimeaza ca, pana in 2030,
stocul global de vehicule electrice va ajunge la 130 de milioane de vehicule. Se preconizeaza ca 26% din
vanzarile de masini noi vor fi electrice Tn UE pana in 2030. Parlamentul European a adoptat standarde
stricte privind emisiile de CO? pentru autoturisme si camionete, cu noi reglementari in pregatire si pentru
camioanele grele, ceea ce va stimula implementarea in continuare a vehiculelor electrice. 26 de tari din UE
au pus Tn aplicare sisteme de stimulente pentru a promova achizitionarea de vehicule electrice

Politici:
Ghidul tematic SUMP privind electrificarea (Polis & Rupprecht Consult, 2019) ofera o serie de orientari si

masuri politice concrete pentru a promova electrificarea, cum ar fi restrictionarea accesului vehiculelor in
mediul urban, masuri de parcare, finantare si finantare, masuri de achizitie, promovare si stimulente.

Impact asupra mobilitatii:

- Electrificarea necesita noi retele de statii de incarcare.

- Se asteapta o reducere semnificativa a poluarii fonice si a aerului in orase.

- Autoritatile municipale nu vor mai putea sa argumenteze reducerea poluarii pentru accesul
restrictiile de acces si reglementarea parcarilor

- Electrificarea nu va oferi nicio solutie la congestionarea traficului si la ocuparea spatiului de catre
vehicule.
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- Soferii de vehicule electrice ar putea sa isi foloseasca mai mult vehiculele, deoarece exista mai
putine probleme de mediu. impactul asupra mediului si combustibilul poate fi mai ieftin, ceea ce
poate duce la cresterea traficului.

- Benzinariile traditionale vor trebui sa fie transformate

e T2: Adoptarea tehnologiei smart-city

Tendinte asociate: gestionarea inteligenta a traficului, ioT, automatizare, big data, date si legile privind
confidentialitatea

Descriere generala:

Evolutiile tehnologice au favorizat colectarea si utilizarea de date (mari), care ofera posibilitati multiple de
monitorizare si gestionare a serviciilor comunitare, cum ar fi centralele electrice, retelele de alimentare cu
apa, gestionarea deseurilor, detectarea infractiunilor, sistemele de informatii, scolile, bibliotecile, spitalele,
dar si sistemele de trafic si de transport. Aplicatiile oraselor inteligente sunt dezvoltate in mod special
pentru a gestiona fluxurile urbane si pentru a permite reactii in timp real.

Politici:

Ghidul tematic SUMP privind rolul sistemelor de transport inteligente in planificarea mobilitatii urbane
durabile enumera o serie de masuri de politica in ceea ce priveste aplicarea concreta a tehnologiei smart-
city. Printre acestea se numara: gestionarea si controlul reactiv si predictiv al traficului, prioritatea
transportului public si a vehiculelor de urgentd, gestionarea si informarea privind parcarile, aplicarea
regulilor de respectare a semaforului rosu si a parcarilor, datele flotante ale vehiculelor, taxarea

utilizatorilor de drumuri, sistemele de gestionare a parcului auto si sistemele de transport adaptate la
cerere.

Impact asupra mobilitatii:

- Noi posibilitati, precum si mai multa eficienta si eficacitate Tn gestionarea mobilitatii si a logisticii

- Posibilitati mai bune de adoptare si gestionare a unor forme noi, bazate pe date, de mobilitate, in
special vehicule automate/autonome

- Importanta sporita a reglementarilor privind protectia datelor si a vietii private

e T3: Digitalizare orientata catre cetateni si consumatori

Tendinte asociate: emergenta mobilitatii ca serviciu si a logisticii la cerere, spre o legislatie mai
cuprinzatoare privind datele si confidentialitatea, a legilor privind protectia consumatorilor

Descriere generala:

Digitalizarea mobilitatii a permis crearea unor sisteme de informare a pasagerilor in timp real, a unor
planificatoare de rute online si a unor sisteme de rezervare (mobilitate ca serviciu). Calatorul conectat
cauta informatii despre rute, rezerva si valideaza bilete si trimite online feedback operatorilor de transport
cu privire la confort sau satisfactie. De asemenea, navigatia prin GPS in masini a devenit un echipament
standard. Exista un interes sporit in ceea ce priveste protectia datelor private ale pasagerilor care sunt
colectate prin intermediul smartphone-urilor si al dispozitivelor GPS din masin3. in plus, a permis aparitia
serviciilor de logistica urbana la cerere, caracterizate prin cresterea vitezei de livrare.

Politici:
Ghidul tematic SUMP privind mobilitatea ca serviciu enumera diverse modele operationale si de

guvernanta pentru Maas, cum ar fi cele care implica integratori privati, platforme Open Back-End, precum
si cele care implica autoritatile de transport public in calitate de integratori.

Impact asupra mobilitatii:

- Traseele calatorilor si ale vehiculelor comerciale pot fi mai bine optimizate prin intermediul
planificarii de rute in timp real
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- Exista o asteptare crescuta din partea pasagerilor pentru informatii exacte si fiabile in timp real
pentru fiecare etapa a calatoriei (planificare, calatorie).

- Cetatenii si consumatorii se asteapta din ce in ce mai mult sa fie pe deplin constienti de modul in
care sunt tratate informatiile pe care le furnizeaza si de catre cine si doresc sa fie asigurati ca sunt
respectate aspectele legate de confidentialitate.

- Algoritmii de planificare a rutelor pot avea consecinte neasteptate si pot conduce utilizatorii pe
drumuri cu capacitate redusa sau ii pot indruma catre furnizori de transport (privati) care
sponsorizeaza aplicatia de planificare a rutelor.

- Sistemele digitale de rezervare si informare (mobilitate ca serviciu) pot ajuta furnizorii de transport
(atat cei care ofera servicii de transport la cerere, cat si cei de transport public) sa ofere o capacitate
care sa reflecte mai bine cererea pasagerilor (de exemplu, redirectionarea in timp real a serviciilor
de autobuz in cazul in care exista o nevoie de capacitate undeva in retea).

- Datele privind comenzile consumatorilor permit comerciantilor cu amanuntul si furnizorilor de
servicii logistice sa anticipeze comenzile viitoare cu ajutorul algoritmilor si al analizei, obtinand
astfel o reducere a costurilor de livrare si o mai buna capacitate de reactie.

e T4: Automatizare

Tendinte asociate: implementarea sistemelor de transport inteligente cooperative (C-ITS), a sistemelor de
inteligenta artificiald, vehicule autonome/automate

Descriere generala:

Tmbunétatirea tehnologiei senzorilor si a procesarii datelor a dus la 0 automatizare tot mai mare a tuturor
modurilor de transport, dar cele mai mari asteptari se refera la automatizarea transportului rutier. Cel mai
probabil, vehiculele autonome conectate vor fi implementate mai intai pe autostrazi, unde mediul este mai
bine controlat. Mediile urbane sunt cele mai complexe, prin urmare, implementarea vehiculelor autonome
private sau partajate va necesita pregatiri mai indelungate. Se estimeaza ca vehiculele autonome cu
asistenta umana vor fi pregatite pentru introducerea pe piatda pana in 2022- 2025. Dupd aceea, se
preconizeaza ca implementarea pe scara mai larga a flotelor autonome va mai dura inca 10-20 de ani, in
special in orase.

Politici:
Informarea SUMP privind automatizarea vehiculelor rutiere ofera un cadru pentru orientarile politice,

clasificate in ajustdri institutionale, ajustari ale infrastructurii si servicii de mobilitate colectiva. incepand
cu 2019, sunt in curs de elaborare mai multe instrumente de politica in cadrul proiectului LEVITATE.

Impact asupra mobilitatii:

- Se asteapta ca vehiculele automatizate sa sporeasca siguranta in trafic, deoarece vor fi reduse
accidentele cauzate de erori umane

- Automatizarea si gestionarea inteligenta a traficului vor permite o gestionare mai eficienta a flotei
operatorilor de vehicule partajate si de transport public, deoarece vehiculele pot fi conduse singure
la punctele de incarcare sau pot fi redirectionate in functie de cerere sau de incidente.

- Tncazulin care vehiculele autonome vor fi disponibile pe scara larg pentru cumpdrare (proprietate
individuald), se pot astepta mai multe consecinte negative: este posibil ca congestia rutierd sa nu
scadd; se vor efectua multe calatorii inutile si goale; se va produce o expansiune urbana, deoarece
timpul de deplasare in timpul navetei poate fi folosit pentru activitati utile (de exemplu, munca).

- Tncazul in care se promoveaza vehiculele autonome partajate, o cantitate semnificativa de parcari
in orase va deveni inutila.

1.3.5. FACTORII DE MEDIU

e Enl:Schimbari climatice
Tendinte asociate: decarbonizare, neutralitate

Descriere generala:
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Tn 2013, 25% din totalul emisiilor de gaze cu efect de serd au fost cauzate de transporturi. Exist3 o presiune
din ce Tn ce mai mare pentru a reduce emisiile legate de transport. Conform Cartii albe privind
transporturile, in Europa este necesara o reducere de cel putin 60% fata de 1990.

Politici:
Preocuparile legate de mediu, inclusiv schimbarile climatice, au devenit un punct central in planificarea

transporturilor si a mobilitatii. Ghidul tematic SUMP privind armonizarea planificarii energiei si a mobilitatii
urbane durabile ofera orientdri pentru alinierea politicii de mobilitate si cea de energie.

Impact asupra mobilitatii:

- Exista presiuni asupra oraselor pentru a promova trecerea de la automobile la moduri de deplasare
durabile.

- Reglementari mai stricte ale UE au fost acceptate si sunt in curs de adoptare pentru reducerea
emisiilor de CO? ale autoturismelor si ale camionetelor usoare.

- Zonele cu emisii scazute de noxe care au fost implementate Tn multe orase pot contribui la
reducerea impactului negativ al vehiculelor mai vechi asupra mediului.

- Orasele pun in aplicare stimulente (prioritizarea ciclismului si a transportului public, zone fara
masini, restrictii de parcare) pentru a stimula calatoriile durabile.

e En2: Calitatea mediului local
Tendinte asociate: poluarea aerului, poluarea fonica

Descriere generala:

Acest factor este strans legat de "Enl: schimbari climatice", dar diferad in sensul ca anumite tipuri de poluare,
cum ar fi cele asociate cu NOx si cu particulele, dar si poluarea fonica, au mai degraba un impact local decat
global si, prin urmare, au o legatura puternica cu sanatatea si mediul local, mai degraba decat cu conditiile
globale.

Politici:

Preocupadrile locale legate de mediu au devenit un obiectiv principal in planificarea transporturilor si a
mobilitatii si se regasesc in numeroase aplicatii politice, cum ar fi electrificarea mobilitatii (a se vedea T1).

Impact asupra mobilitatii:

- Presiuni in vederea implementarii zonelor cu emisii reduse

- Presiune pentru reducerea impactului traficului rutier asupra mediului (limitari de viteza,
reducerea dimensiunii sau eliminarea infrastructurii)

- Stimulente pentru electrificarea transportului public si privat

- Calitatea aerului la nivel local afecteaza disponibilitatea de a utiliza moduri active de transport
(bicicleta, mersul pe jos)

1.3.6. FACTORII LEGALI

e L1: Legislatia muncii
Tendinte asociate: Piata muncii si a ocuparii fortei de munca; rate de somaj; sisteme de mobilitate
partajata; activitati independente.

Descriere generala:

Legislatia muncii si a ocuparii fortei de munca defineste si protejeaza drepturile si obligatiile lucratorilor si
ale angajatorilor. UE adopta directive care stabilesc cerinte minime privind conditiile de munca si de
angajare. Comisia Europeana verifica daca directivele UE sunt Tncorporate corect in sistemele juridice
nationale. In general, tirile UE au reglementat puternic pietele muncii si ale ocupérii fortei de munci.
Exemple de piete mai putin reglementate sunt Hong Kong si SUA. Tn cadrul UE, Regatul Unit si Republica
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Ceha sunt cele mai putin reglementate, in timp ce Finlanda, Grecia si Spania se numara printre tarile cele
mai bine reglementate.

Impact asupra mobilitatii:

O piata a fortei de munca si a ocuparii fortei de munca nereglementata poate avea urmatoarele efecte
asupra transportului si mobilitatii:
- Poate duce la o reducere a fortei de munca, adica la rate ridicate ale somajului.
- Promovarea unor noi sisteme de economie partajata (Uber si altele asemenea, biciclete, scutere,
livrari la cerere etc.)
- Acest lucru va duce la incertitudini in dreptul muncii, de la noi forme de asigurare pana la o crestere
a numarului de activitati independente.

O piata reglementata a muncii si a ocuparii fortei de munca are implicatii asupra mobilitatii:

- Arfiimposibil sa apara anumite forme noi de mobilitate sau acestea ar fi mult mai dificil si mai lent
de implementat.

e L2: Legislatia privind protectia consumatorilor
Tendinte asociate: Mecanisme de compensare si asigurare

Descriere generala:

Drepturile consumatorilor sunt incluse intr-o directiva UE, care are ca scop realizarea unei piete interne
reale de tip B2C (business-to-consumer), cu un nivel ridicat de protectie a consumatorilor si de
competitivitate in afaceri si care ofera consumatorilor aceleasi drepturi solide Tn intreaga UE, inclusiv pe
pietele online. Cu toate acestea, se considera ca este necesar sa se imbunatateasca in continuare punerea
in aplicare si constientizarea implicatiilor normelor intre tari.

Impact asupra mobilitatii:

Legile privind protectia consumatorilor au urmatoarele implicatii asupra mobilitatii:
- Garanteaza consumatorilor mecanisme de compensare si asigurare
- Garanteaza ca toate bunurile si serviciile raspund nevoilor consumatorilor.
- Asigura o mai mare protectie atunci cand se achizitioneaza produse de mobilitate, atat fizic, cat si
online.
- Tncurajeaza niveluri mai ridicate de conduita etica in afaceri si evitd practicile comerciale abuzive.

Legislatia excesiva privind protectia consumatorilor poate avea, de asemenea, efecte negative asupra
mobilitatii:

- Tnloc de a stimula furnizorii de mobilitate s§ incerce si castige increderea consumatorilor, fi
incurajeaza sa gaseasca mecanisme pentru a evita costurile suplimentare importante generate
de o reglementare rigida.

- Intreprinderile mici si mijlocii din domeniul mobilititii si al transporturilor ar fi mai putin
susceptibile de a suporta aceste costuri. Acest lucru ar putea avea un impact negativ asupra
ofertei de produse specifice de mobilitate.

e L3: Legislatia privind datele si confidentialitatea

Tendinte asociate: increderea consumatorilor, inovatii in materie de mobilitate bazate pe date
Descriere generala:

Regulamentul general privind protectia datelor se aplica in intreaga Uniune Europeana de peste un an
(GDPR). Acesta se afla in centrul unui peisaj coerent si modernizat al protectiei datelor in UE, care include,
de asemenea, Directiva privind aplicarea legislatiei in materie de protectie a datelor si Regulamentul
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privind protectia datelor pentru institutiile si organismele UE. Acest cadru urmeaza sa fie completat de
Regulamentul privind viata privata si comunicatiile electronice, care se afla in prezent in proces legislativ.
Normele solide de protectie a datelor sunt esentiale pentru a garanta dreptul fundamental la protectia
datelor cu caracter personal. Acestea sunt esentiale pentru o societate democratica si reprezinta o
componenta importanta a unei economii din ce Tn ce mai mult bazate pe date, dar pot fi considerate, de
asemenea, un obstacol in calea inovatiilor in materie de mobilitate bazate pe date, daca sunt foarte rigide.

Impact asupra mobilitatii:

- Legile privind datele si confidentialitatea garanteaza protectia datelor consumatorilor, ceea ce
poate duce la o mai mare incredere in noile sisteme de mobilitate care implica transferul de date
de catre utilizatori.

- Daca sunt foarte puternice si inflexibile, acestea pot constitui un obstacol pentru inovatiile in
materie de mobilitate bazate pe date. Mobilitatea ca serviciu, vehiculele automatizate sau
aplicatiile de mobilitate, au nevoie de un schimb constant de date in timp real intre utilizatori si
vehicule. Acestea nu ar fi posibile fara o schimbare a legilor privind datele si confidentialitatea.

e L4: Legislatia privind sanatatea si siguranta
Tendinte asociate: emisii din transporturi, mobilitate activa, siguranta rutiera
Descriere generala:

Pentru a se asigura ca Europa ramane competitiva in tranzitia globala catre o economie cu emisii reduse
de dioxid de carbon, strategia Comisiei privind mobilitatea cu emisii reduse stabileste principii directoare
clare si echitabile pentru ca statele membre sa se pregateasca pentru viitor. Principalele elemente ale
strategiei sunt: cresterea eficientei sistemului de transport, accelerarea implementarii energiei alternative
cu emisii reduse pentru transport si trecerea la vehicule cu emisii zero. In ceea ce priveste legislatia in
materie de siguranta, desi siguranta rutiera in UE s-a imbunatatit foarte mult in ultimele decenii, numarul
de decese si de raniti este inca mult prea mare. Acesta este motivul pentru care UE a adoptat abordarea
"Vision Zero" si "Sistem sigur" si colaboreaza indeaproape cu autoritdtile din tarile sale membre in
domeniul sigurantei rutiere.

Impact asupra mobilitatii:

- Acestea incurajeaza o mobilitate activa si mai sdndtoasa (mersul pe bicicletd si pe jos), transportul
public si sistemele de mobilitate partajata (biciclete, car-sharing, car-pooling), pentru a reduce
congestia si poluarea.

- Implicd mai multe investitii in cercetare si inovare pentru solutii de mobilitate cu emisii reduse.

- Cu toate acestea, sectorul energetic si furnizorii de combustibili vor fi afectati daca nu vor investi
in energie avansata pentru transporturi, cum ar fi biocombustibilii avansati.

- Legile privind mobilitatea in materie de siguranta au ca scop reducerea drastica a accidentelor
rutiere.

- Cu toate acestea, ele pot fi, de asemenea, un obstacol in calea punerii in aplicare a sistemelor de
transport inteligente daca nu iau in considerare coexistenta dintre vehiculele autonome si cele
traditionale.

2.LIVRABILUL 2.2

Acest livrabil prezinta o imagine de ansamblu a situatiei mobilitatii urbane in orasele SPROUT de nivelul 1
si 2. Datele utilizate pentru acest livrabil au fost colectate de catre reprezentantii oraselor. Datele au fost
compilate pentru a stabili un profil al fiecarui oras, inclusiv informatii privind principalii factori care indica
faptul ca o schimbare este in curs de desfasurare in mediul de mobilitate urbana al orasului, principalele
impacturi care sunt in prezent neclare si, prin urmare, nu sunt abordate (sau sunt abordate in mod
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inadecvat) de elementele/instrumentele actuale de politica urbana, precum si informatii privind proiectele

pilot care se vor desfasura in orasele din primul strat.

Abordarea SPROUT se bazeaza pe conceptul de orase care coopereaza cu scopul de a construi un raspuns
adecvat la tranzitia mobilitatii urbane. O astfel de cooperare se va traduce intr-o structura pe 3 straturi,
compusa din 6 orase pilot, 9 orase de validare si 25 de orase asociate.

Astfel, cele 6 orase pilot, care au implementat proiecte in cadrul proiectului sunt:

- Valencia (Spania),
- Padova (ltalia),
- Budapesta (Ungaria),
- Kalisz (Polonia),
- Tel-Aviv (Israel),
- Ningbo (China).
Arad, a facut parte din cel de-al doilea

strat SPROUT, si anume orasele ce au validat transferabilitatea

proiectelor implementate de orasele din primul strat. Orasele din al 2-lea strat al retelei sunt:

- Arad (Romania),

- loannina (Grecia),

- Gothenburg (Suedia),

- Almada (Portugalia),

- Mechelen (Belgia),

- lle-de-France (Franta),

- Birmingham (Marea Britanie),

- Minneapolis (Statele Unite ale Americii),
- ‘s-Hertogenbosch (Tarile de Jos).

FIGURA 2: HARTA RETELEI SPROUT
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2.1. ARAD

Orasul Arad este situat in partea de vest a Romaniei si reprezinta cel mai important punct de intersectie a
transportului rutier si feroviar din regiunea de vest, fiind primul oras romanesc la intrarea din Europa de
Vest. Tn 2017, numdrul de locuitori era de 177.464, acoperind o Suprafatd a Unititii Administrative
Teritoriale: 237,88 km? cu o densitate a populatiei de 746,02 locuitori/km?.

Acest oras este interesat de rezultatele a doua orase de nivel 1: Pe de o parte, demonstratorul loT in
logistica urbana din Kalisz (Polonia) care testeaza managementul dinamic Tn timp real al operatiunilor de
parcare/descarcare, inclusiv planificare si rezervare. Pe de alta parte, pilotul de la Budapesta (Ungaria) care
testeaza mobilitatea partajata, cum ar fi noile sisteme de partajare a bicicletelor si masini fara andocare.

Municipiul Arad se confruntd cu un numar mare de provociri pentru imbun&titirea mobilitatii urbane. Tn
primul rand, imbunatatirea si dezvoltarea infrastructurii de transport rutier, feroviar si aerian in functie de
nevoile de conexiune la nivel european, national, regional si local. In al doilea rand, urméreste
imbunatatirea mobilitatii pasagerilor prin dezvoltarea transportului alternativ, cresterea accesibilitatii
pietonilor in zonele publice, imbunatatirea serviciilor de transport public si cresterea calitatii zonelor
publice urbane. Tn final, s-a inceput evaluarea navigabilitatii raului Mures propusad de PATN(Planul de
amenajare a teritoriului national). Toate acestea cu scopul general de a reduce poluarea aerului.

Pentru a face fata acestor provocari, Aradul a elaborat PMUD 2015-2016, care a fost actualizat in 2017 si
avand ca orizont de implementare a masurilor propuse si aprobate anul 2023. Tn prezent, Aradul se afl§ in
al doilea an de SUMP.

Principalele investitii pentru urmatorii 3 ani, axate pe imbunatatirea mobilitatii pasagerilor:

- Achizitionarea de material rulant (tramvaie de capacitate mare si medie).

- Achizitionarea de autobuze electrice, hibride/ecologice (capacitate mare si mica).

- Modernizarea materialului rulant (tramvaie).

- Modernizarea infrastructurii de tramvai (cale ferat3, statii de tramvai).

- Construirea unui pod peste raul Mures (inclusiv traseu de autobuze electrice peste pod).

- Investitii In infrastructura rutiera pentru realizarea accesibilitatii orasului (legaturi rutiere cu
soseaua de centura nordicd, soseaua de centura sud-estica: Consiliul Judetean Arad).

- Achizitionarea unui sistem de e-ticketing si monitorizare video.

- Remodelarea bulevardului central.

- Elaborarea unei politici de parcare.

- Dezvoltarea de noi linii de transport public, reorganizarea traseelor.

- Dezvoltarea unui sistem de inchiriere si parcare pentru biciclete (bike sharing).

- Spatii verzi/perdele de protectie.

- Construirea de zone pietonale.

- Dezvoltarea infrastructurii pentru vehicule electrice (statii de incarcare).

Orasul Arad investeste in cresterea mobilitatii calatorilor prin modernizarea liniilor de tramvai existente,
prin dezvoltarea de noi infrastructuri si servicii care sa sustind noi modalitati de mobilitate, cu un sistem
de monitorizare video, un serviciu de e-ticket si dezvoltarea infrastructurii pentru vehicule electrice (statii
de incarcare).

Actiunile de punere in aplicare a acestor obiective se regasesc in SUMP din 2015/2016, actualizat in 2017
si avand ca tinta indeplinirea obiectivelor pana in 2023. Desi Aradul nu considera transportul urban de
marfa ca fiind una dintre principalele investitii pentru urmatorii trei ani, aceasta este o provocare cu care
se confrunta toate orasele. Prin urmare, Aradul nu este interesat doar de solutia din Budapesta pentru
testarea mobilitatii partajate a pasagerilor, ci si de demonstratorul din Kalisz pentru gestionarea parcarilor
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de incarcare/descarcare. Acest oras compileaza cele mai multe dintre datele solicitate. Cele mai multe
lacune se refera la transportul de marfuri, ceea ce inseamna ca acest oras trebuie sa imbunatateasca
colectarea de date privind transportul de marfuri.

2.2. COMPARATII SI BENCHMARKING

Orasele SPROUT variaza foarte mult in ceea ce priveste dimensiunea si profilul. in aceastd parte, datele
privind indicatorii cheie de performanta sunt utilizate pentru a compara caracteristicile de mobilitate ale
oraselor si pentru a pune in perspectiva profilurile acestora.

Datele privind KPI au fost colectate de fiecare dintre orasele SPROUT in parte. Pentru a oferi indrumare in
acest proces, nu numai ca a fost elaborat un sablon, dar au fost organizate si mai multe teleconferinte in
cadrul carora reprezentantii oraselor au putut pune intrebari suplimentare. Dupa ce sabloanele completate
au fost returnate echipei de proiect, datele au fost verificate si discutate In mai multe iteratii.

Au fost observate diferente notabile in metodele locale de colectare a datelor, cum ar fi in cazul datelor
privind accidentele, astfel incat acesti indicatori cheie de performanta au fost exclusi din comparatie pentru
a se evita o imagine distorsionata. Pentru alti indicatori cheie de performanta, cum ar fi cei care se refera
la logistica urbana, in cele mai multe cazuri, pur si simplu nu erau disponibile date. Prin urmare, s-a facut o
selectie a indicatorilor pentru care atat datele erau disponibile pentru un numar suficient de orase, cat si
pentru care datele au fost masurate intr-un format compatibil cu cel al altor orase. Pentru indicatorii care
au fost selectati, disponibilitatea datelor pentru regiunea West-Midlands (Birmingham) a fost insuficienta,
astfel incat acest oras nu este inclus in analiza comparativa.

2.2.1. VOLUMUL DE TRAFIC SI IMPACTUL SPATIAL

Figurile inserate mai jos prezinta mai multi indicatori cu privire la volumul de trafic si la impactul spatial al
acestuia: numarul de masini private care intra in oras (KP111), numarul de locuri de parcare pe gospodarie
(KP114) si utilizarea spatiului pentru mobilitate (KPI05). Pentru a usura comparatia intre orasele care difera
foarte mult ca marime, numarul de masini private este, de asemenea, impartit la numarul de locuitori.

FIGURA 3: NUMARUL MEDIU DE MASINI PRIVATE CARE INTRA iN ORAS PE CAP DE LOCUITOR PE ZI
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FIGURA 4: LOCURILE DE PARCARE PE NUMARUL DE GOSPODARII
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FIGURA 5: UTILIZAREA SPATIULUI AFERENT MOBILITATII PE CAP DE LOCUITOR

120

100
80
E 60
an
i I
a .
B XS A o 3 & ] ) & )
&L ¢ ¢ ¢ & & e # &
o 3 s 3 o o Lo} o & 7
A% ? & < & & 3 & w &
@ o o & & &
%) (%] o
& o i
kS

2.2.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Figura prezintd valorile indicatorului cheie pentru poluarea aerului: emisiile de CO?% Datele necesare pentru
nivelul mediu de PM10 si pentru nivelul mediu de NOx produs de transport (KPI13) nu au fost disponibile
in Arad.

37



CIVITTA

FIGURA 6: EMISIILE DE CO? PRODUSE DE TRANSPORT
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le de mai jos arata numarul de vehicule inregistrate (autoturisme, motociclete si biciclete) la 1000 de

locuitori (KP103). in ceea ce priveste autoturismele, cea mai mare diferentd poate fi observatd intre
Mechelen, pe de o parte, cu aproape 900 de vehicule, si Arad, pe de alta parte, cu aproximativ 150 de
vehicule la 1000 de locuitori.

FIGURA 7: NUMARUL DE MASINI INREGISTRATE LA 1000 DE LOCUITORI
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FIGURA 8: NUMARUL DE BICICLETE LA 1000 DE LOCUITORI
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2.2.4. MOBILITATEA PARTAJATA

Observam ca loannina are cea mai mare rata de utilizare a masinilor in comun, in timp ce in mai multe
orase numarul acestora este mult mai mic sau inexistent. Gothenburg are cel mai mare numar de biciclete
partajate, care sunt inexistente in loannina, Arad si Aimada. in timp ce majoritatea oraselor au mai multe
biciclete Tn statii decat biciclete libere, in Padova sunt disponibile doar biciclete libere.

FIGURA 9: DISPONIBILITATEA SISTEMELOR DE PARTAJARE

Availability of sharing systems
Station-based Free floating Station-based Free-floating E-scooter
car sharing car sharing bike sharing bike sharing sharing
Valencia No data No data Yes Yes Yes
Padua Yes No Yes Yes No
Kalisz No No Yes No No
Budapest No Yes Yes Yes Yes
Tel Aviv Yes Yes Yes Yes Yes
Paris Yes No data Yes No data Yes
Mechelen Yes No Yes Yes Yes
loannina No No No No No
‘s-Hertogenbosch Yes No Yes No No
Gothenburg Yes No Yes No Yes
Arad No No No No No
Almada No No No No Yes
Minneapolis Yes No Yes Yes Yes
2.2.5. NAVETA

in cifrele anexate, orasele sunt comparate in ceea ce priveste timpul si distanta medie de deplasare a
locuitorilor lor, care este definita ca fiind timpul necesar pentru a se deplasa la locul de munca (KPI07).
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FIGURA 10: DISTANTA MEDIE DE NAVETA
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FIGURA 11: TIMPUL MEDIU DE NAVETA
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2.2.6. DISTRIBUTIA MODALA

Figurile de mai jos compara orasele din punct de vedere al repartitiei modale, atat pentru calatoriile in
interiorul orasului (KP1015), cat si pentru cilatoriile de navetisti citre oras (KP1016). Tn mod logic, rata de
utilizare a modurilor active este mai importanta pentru calatoriile Tn interiorul orasului decat pentru
deplasarile in scop de naveta.

40



CIVITTA

FIGURA 12: DISTRIBUTIA MODALA PENTRU CALATORIILE IN ORAS
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FIGURA 13: DISTRIBUTIA MODALA PENTRU CALATORIILE CATRE ORAS
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2.2.7. PRETUL SERVICIILOR DE TRANSPORT

Cifrele arata nivelurile de pret ale mai multor componente ale mobilitatii in orasele SPROUT (KP102), atat
in termeni absoluti, cat si Tn procente din venitul mediu lunar pe cap de locuitor. Indicatorii includ pretul
parcarii (o ord in centrul orasului), pretul unei singure calatorii cu transportul public, pretul unui abonament
lunar pentru transportul public si pretul unui litru de benzina. Atunci cand se analizeaza preturile pentru
transportul public, dar si pentru benzina, este remarcabil faptul ca preturile din Arad sunt modeste in sens
absolut, dar ridicate Tn termeni relativi.

Trebuie retinut faptul ca comparatiile directe ale nivelurilor de pret implica diverse dificultati. Preturile
parcarilor, de exemplu, variaza de obicei in oras in functie de zong, iar raportul dintre preturile din zona
cea mai scumpa si preturile medii ale parcarilor din orase ar putea fi diferit de la un oras la altul.
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FIGURA 14: PRETUL UNEI SIGURE CALATORII CU TRANSPORTUL PUBLIC
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FIGURA 15: PRETUL UNEI SIGURE CALATORII CU TRANSPORTUL PUBLIC (% DIN VENITUL MEDIU LUNAR PE CAP DE
LOCUITOR)
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FIGURA 16: PRETUL PARCARII PENTRU O ORA IN CENTRUL ORASULUI
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FIGURA 17: PRETUL PARCARII PENTRU O ORA IN CENTRUL ORASULUI (% DIN VENITUL MEDIU LUNAR PE CAP DE
LOCUITOR)
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FIGURA 18: PRETUL UNUI ABONAMNET LUNAR
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FIGURA 19: PRETUL UNUI ABONAMNET LUNAR (% DIN VENITUL MEDIU LUNAR PE CAP DE LOCUITOR)
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FIGURA 20: PRETUL MEDIU PENTRU UN LITRU DE BENZINA (95)
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FIGURA 21: PRETUL MEDIU PENTRU UN LITRU DE BENZINA (95) (% DIN VENITUL MEDIU LUNAR PE CAP DE
LOCUITOR)
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2.2.8. LOGISTICA URBANA

Datele referitoare la logistica urbana sunt foarte putine. Cele mai multe orase nu dispun de date sau datele
sunt prea variabile pentru a fi analizate. Cu toate acestea, figura de mai jos prezinta caracteristicile oraselor
SPROUT fin ceea ce priveste numérul de deplasari zilnice de marfuri. in ceea ce priveste numarul de
deplasari zilnice de marfa, exista o divizare clara intre, pe de o parte, Arad, Almada si Mechelen, cu peste
16 deplasari zilnice de marfa, si, pe de alta parte, Padova si Goteborg, cu mai putin de 3 deplasari zilnice
de marfa la 1000 de locuitori.
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FIGURA 22: NUMARUL ZILNIC DE CALATORII - TRAFIC URBAN GREU
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3.LIVRABILUL 4.3.

in cadrul proiectului SPROUT, Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV), impreund cu Fundacién
Valenciaport (FVP) si cu Primaria din Valencia (Ajuntament de Valéncia) vor testa un proiect pilot pentru:

1. imbunatatirea integrarii dintre biciclete si mijloacele de transport public;

2. promovarea integrarii intre transportul de pasageri si transportul de marfa pe ultimul kilometru prin
colocarea unor noi servicii avansate.

Acest nod urban intermodal in statiile FGV isi propune sa:

e Imbunéatatirea calitatii serviciului furnizat de Metrovalencia

e S3 imbunatateascd intermodalitatea in statiile de metrou, completand utilizarea transportului
public cu utilizarea mijloacelor de transport privat durabil (biciclete).

e Cresterea razei de atractie a statiei, Tn special in zonele rezidentiale cu densitate redusa sau in
statiile urbane cu populatie (urbana sau dispersata) situata la mai mult de 1 km de statie.

e Promovarea utilizarii statiei ca puncte de preluare a coletelor, reducand numarul de vehicule de
ultima mila din oras.

e Parcarea pentru bicicletele private in nodurile intermodale.

in ceea ce priveste parcarea pentru bicicletele private, aceasta va functiona dupd cum urmeaza. Toti
utilizatorii metroului din Valencia vor avea posibilitatea de a se deplasa la statiile de metrou selectate
pentru proiectul-pilot cu propriile biciclete si de a-si lasa bicicletele parcate pentru timpul necesar in
parcarea securizata pana la intoarcerea in statie, urmand ca apoi sa le ridice la Tntoarcerea la punctul de
plecare. Functionarea sistemului de parcare securizata va functiona in acest mod:

Toti utilizatorii metroului vor putea activa optiunea de utilizare a sistemului de parcare pentru biciclete pe
biletul Metrovalencia, pentru care trebuie sa se inregistreze pe site-ul Metrovalencia in sistemul de parcare
pentru biciclete (aceasta functionalitate va fi integrata cu sistemul de taxare Metrovalencia si utilizeaza
tehnologia NFC MIFARE).

Atunci cand utilizatorii vor dori sa foloseasca parcarea pentru biciclete, vor merge la parcare si vor folosi
cardul Metrovalencia pentru a deschide usa cu ajutorul unui cititor care va fi instalat in usa parcarii.
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Dupa ce cardul va fi trecut prin cititorul de usa, acesta va rdmane inregistrat in sistemul Metrovalencia.
Utilizatorul poate lasa bicicleta parcata in parcare pentru o perioada maxima de 24 de ore (in zilele
lucratoare) si de 48 de ore (la sfarsit de saptamana). Atunci cand utilizatorul isi trece cardul prin cititorul
de carduri, atat numarul de utilizator, cat si ora de deschidere vor ramane inregistrate in baza de date
Metrovalencia. In cazul in care depasiti timpul maxim permis (24 de ore in timpul s3ptdmanii sau 48 de ore
n weekend), vi se va trimite un e-mail pentru a va informa ca trebuie sa va ridicati bicicleta.

La Intoarcere, utilizatorii isi vor ridica bicicleta folosind acelasi procedeu, trecandu-si cardul de metrou in
cititorul de la intrare si deblocand bicicleta prin deschiderea propriului lacat.

n perioada de testare pilot, acest serviciu va fi gratuit, urmand ca dupé faza pilot s se efectueze o analizi
economica pentru a stabili tariful pentru utilizatori. Pentru a concepe acest sistem, a fost efectuata o
analizd comparativa pentru a evalua experientele existente in acest sens. In special, au fost purtate discutii
cu managerii sistemului Bicibox din Barcelona. Acest sistem este o retea publica de parcari gratuite si sigure
pentru bicicletele private, care este distribuitd intre diferitele municipalitati din zona metropolitana a
Barcelonei.

Principalele provocari pentru aceste parcari publice de biciclete sunt rezumate mai jos:

e Interesul pentru utilizare: Pentru ca proiectul pilot sa aiba succes, parcarea pentru biciclete trebuie
sa fie un beneficiu pentru utilizatori, motiv pentru care unul dintre principalele riscuri ale acestui
proiect este acela de a pune la dispozitia utilizatorilor un serviciu care nu prezinta interes pentru
acestia. Din acest motiv, pentru a evalua interesul utilizatorilor, a fost realizat un sondaj in randul
utilizatorilor, intrebandu-i cu privire la opinia lor privind utilitatea si interesul pentru utilizarea
parcdrii pentru biciclete in statiile retelei de metrou din Valencia. Ca urmare, 85,7% dintre
respondenti considera ca ar fi utila existenta unei parcari pentru biciclete in unele statii.

e Gésirea unei locatii bune pentru instalatie: In acelasi mod, desi serviciul este potential interesant,
locatia pilot trebuie aleasa corect pentru ca parcarea pentru biciclete sa fie utila pentru utilizatori.
Pentru a gasi aceasta locatie adecvata, a fost realizat un studiu preliminar pentru a identifica statiile
situate Tn zone cu densitate scdazutd a zonei, cu mai putine conexiuni cu alte moduri de transport
public, iar in sondajul realizat in randul utilizatorilor de metrou a fost inclusa o intrebare privind
locatia optima. Pe baza ambelor contributii, au fost preselectate statiile Empalme si Torrent
Avinguda.

e Preocuparea utilizatorilor in ceea ce priveste securitatea: Deoarece utilizatorii trebuie sa isi lase
bicicletele in aceasta parcare, unul dintre riscuri ar putea fi acela ca se tem ca le-ar putea fi furata
bicicleta. Din acest motiv, pilotul trebuie sa fie definit ca fiind sigur. Pentru a rezolva aceasta
provocare, a fost conceput sistemul de deschidere a parcarii cu carduri, iar fiecare utilizator va
folosi propriile sale lacite. in plus, studiul preliminar a identificat statiile care au spatiu disponibil
pentru a amplasa aceasta facilitate si care se afld, de asemenea, in locatii care au camere de
supraveghere FGV. In timpul pilotului, se va evalua dacd, pentru fazele ulterioare de implementare,
va fi proiectat un sistem de asigurare, astfel incat utilizatorii sa isi inregistreze bicicletele si sa
plateasca o asigurare anuala pentru a acoperi eventualele daune sau furturi.

Cele doua statii intermodale alese au fost Torrent Avinguda si Empalme. Cei trei factori cheie in procesul
de luare a deciziilor au fost:

e spatiu disponibil (metri patrati) pentru instalarea locurilor de parcare,
e preferintele utilizatorilor exprimate Tn chestionare,
e siprevederea de securitate (camera de supraveghere video).

Pe de o parte, statia Empalme este o statie de schimb pentru liniile 1, 2 si 4 Metrovalencia. Aceasta este
situata Tn municipiul Burjasot, langa Valencia. De asemenea, se afld langa autostrada CV35 care leaga
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Valencia de Ademuz. Statia dispune de 4 sine pentru oprirea trenurilor care asigura serviciul de calatori,
precum si o cale pentru tronsonul de tramvai si alta care actioneaza ca bucla pentru schimbarile de directie.
Pe de alta parte, statia Torrent Avinguda este o statie de schimb pentru liniile 2 si 7 Metrovalencia. Este
situata in Avenida Al Vedat, in municipiul Torrent.

FIGURA 23: HARTA METROULUI Sl A SERVICIILOR DE PARCARE OFERITE
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Odata implementat cazul de utilizare, vor fi colectate toate datele necesare pentru a furniza informatii
pentru evaluarea pilot, in conformitate cu indicatorii de performanta mentionati in sectiunea de mai sus.
Acesti indicatori vor servi la evaluarea rezultatelor pilotului si la identificarea lacunelor si, pe baza acestei
analize, se va realiza o definitie preliminara a raspunsurilor politice pentru o viitoare implementare a
solutiilor de mobilitate testate Tn cadrul proiectului SPROUT. Scopul acestor sarcini este de a oferi
contributii factorilor de decizie politica pentru implementarea de noi solutii de mobilitate in Valencia, luand
in considerare:

e Adaptarea si revizuirea instrumentelor politice existente (in special, viitorul PMUD) pentru a
include solutii inovatoare;

e Integrarea solutiilor pilot in planurile de mobilitate si in politicile urbane mai ample (inclusiv in
planul metropolitan de transport).

Pentru a pune in aplicare proiectul pilot, au fost realizate urmatoarele procese:

1) Licitatie legala pentru achizitionarea de parcari pentru biciclete: Deoarece FGV este o companie publica,
trebuie s3 fie urmate procedurile publice. Tn acest sens, contractul pentru achizitionarea parcdrii pentru
biciclete a necesitat un raport tehnic cu o analiza comparativa a solutiilor disponibile si, ulterior, un contract
public.

2) Specificatii locale privind gestionarea protectiei datelor: Datele privind utilizarea parcarii vor fi
gestionate direct de FGV si, deoarece FVG gestioneaza deja aceastd baza de date (in calitate de utilizatori
ai retelei de metrou), FGV va respecta legea spaniola privind protectia datelor si Regulamentul general
european privind protectia datelor, care va fi monitorizat de catre Departamentul de protectie a datelor al
FGV.

ntrucat rezultatele acestui proiect pilot vor servi drept punct de declansare pentru viitoarea desfisurare
a noilor servicii de mobilitate in Valencia, ar trebui sa se acorde o atentie deosebita depasirii provocarilor
tehnice, de reglementare, operationale si juridice. Datorita rezultatelor pilotului si a evaluarii acestuia,
partile interesate participante vor elabora un raspuns politic pentru a sprijini Tmbunatatirea masurilor de
mobilitate si de transport durabile in Valencia.

n urma testului pilot al acestui studiu de caz, au fost obtinute urméatoarele rezultate principale:

e Utilizare medie zilnica 4 utilizatori (fata de 16 locuri disponibile)

e Raportul de intermodalitate metrou+biciclete a crescut cu 6%.

e Emisiile de CO? au fost reduse cu 0,7 % si se estimeaza c&, atunci cand solutia va patrunde pe piata
si se va maturiza, se poate ajunge la o medie de 12 utilizatori zilnici si emisiile se vor reduce cu
2,8 %.

Deoarece proiectul este foarte bine aliniat cu politicile publice regionale si municipale privind mobilitatea
durabila, Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) a extins oferta de Cicloparcs la alte doua statii de
metrou din zona metropolitana din Valencia, AlborayaPalmaret si Quart.

Pentru cazul de utilizare 1, proiectarea instalatiei a fost realizatd de un furnizor FGV in conformitate cu
cerintele de proiectare specificate de FGV. In plus, FGV a selectat un nume comercial pentru aceasta solutie,
Cicloparc. Fiecare dintre acestea are spatiu pentru 16 biciclete. Proiectarea instalatiei este prezentata in
urmatoarea imagine:
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FIGURA 24: DESIGN STATIE DE PARCARE A BICICLETELOR

Pentru a colecta informatii si a putea masura impactul cazului de utilizare 1, implementarea parcarii pentru
biciclete in statiile de metrou, au fost concepute trei instrumente principale:

Sistemul tehnologic de colectare a datelor: prima metoda de masurare a utilizarii parcarii pentru biciclete
consta intr-un sistem care numara deschiderile usii parcarii, acest contor inregistreaza in timp real intrarile
utilizatorilor. FGV inregistreaza urmatoarele date:

e Cardul utilizatorului: pentru a utiliza instalatiile, utilizatorul metroului trebuie sa isi inregistreze
abonamentul de transport pe site-ul Metrovalencia, prin urmare, sistemul verifica daca acest card
este inregistrat si i permite sa deschida.

e Orasi data intrarii

e Orasidataiesirii

Sistemul de estimare a KPI-urilor: pentru ”Cicloparc” exista datele brute mentionate anterior, care trebuie
prelucrate. Astfel, pentru a analiza baza de date colectata de FGV, FVP a proiectat un sistem de tehnologie
a informatiei (IT) care a estimat:

e Numarul de utilizari zilnice ale parcarii

o  Utilizatorii cei mai frecventi

e Numarul de utilizatori in functie de ziua saptamanii

Chestionar pentru utilizatori si utilizatori potentiali: acest chestionar are ca scop colectarea de informatii
privind utilizarea cu doua obiective:
e Pentru a putea estima potentialele economii de emisii datorate implementarii acestei masuri,
precum si schimbarile in modelul modal.
e Pentru a identifica posibilele imbunatatiri in vederea promovarii utilizarii acestei alternative prin
incurajarea intermodalitatii Tntre metrou si bicicleta si reducerea utilizarii vehiculelor private.
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n ceea ce priveste analiza financiar a fiecirei statii, avand in vedere un cost de achizitie de 14.000 de euro
si un cost anual de intretinere si exploatare de 1.000 de euro, a fost posibil sa se calculeze pretul minim
pentru parcarea bicicletei care ar trebui adaugat la biletul de transport in functie de numarul de utilizatori
zilnici. Pretul biletului ar trebui sa varieze de la 6,58 EUR cand exista un singur utilizator pe zi pe tot
parcursul anului, pana la 0,41 EUR pentru 16 utilizatori pe zi. Pentru valorile actuale de ocupare de 3 sau 4
utilizatori, costul care urmeaza sa fie adaugat la bilet pentru utilizarea serviciului ar fi de 2,19 EUR, respectiv
1,64 EUR.

FIGURA 25: PRETUL MINIM PENTRU SERVICIUL DE PARCARE iN FUNCTIE DE NUMARUL DE UTILIZATORI
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n urma testului pilot al acestui studiu de caz, s-au obtinut urmatoarele rezultate principale:

e Utilizare zilnica medie 4 utilizatori (comparativ cu 16 locuri disponibile).

e Raportul de intermodalitate metrou+biciclete a crescut cu 6%.

e Emisiile de CO2 au fost reduse cu 0,7% si se estimeaza ca atunci cand solutia patrunde pe piata si
se maturizeaza, se poate ajunge la o medie de 12 utilizatori zilnici, iar emisiile se vor reduce cu
2,8%.

n ceea ce priveste cazul de utilizare 1, in calitate de factori determinanti, s-a identificat faptul c& politicile
publice regionale si locale sunt aliniate in ceea ce priveste promovarea ciclismului in Valencia (si in alte
orase) ca mod de transport durabil si ca exista o lipsa de initiative de integrare a retelei de ciclism cu alte
moduri de transport. Cicloparcurile isi propun sa contribuie la eliminarea acestui decalaj. Principalele
avantaje pentru utilizatorii de biciclete sunt faptul ca Valencia si zona sa metropolitana sunt foarte plate si
ca distantele nu sunt foarte lungi, prin urmare este usor de parcurs; de asemenea, exista deja o retea
extinsa de piste pentru biciclete si se poate adduga faptul ca, din partea cetatenilor, exista o crestere a
constientizarii problemelor de mediu si un interes tot mai mare pentru un stil de viata sanatos.

in ceea ce priveste barierele, cel mai important este concursul autoritatilor publice si al companiilor cu
competente diferite care trebuie sa actioneze in mod coordonat. Astfel, FGV este responsabild pentru
serviciul de metrou din oras si din zona metropolitana, precum si pentru instalarea si operarea Cicloparcs.
Diferitele consilii municipale au cedat terenuri publice pentru Cicloparcs. Guvernul regional promoveaza
politici de utilizare a bicicletelor. Orasele fisi construiesc retelele de ciclism, iar guvernul regional
construieste pistele interurbane pentru biciclete.
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Pentru punerea in aplicare a Cicloparcs, principalele provocari au fost alegerea locatiei si securitatea, pretul
pentru utilizatori si conexiunea dintre Cicloparcs si liniile de biciclete. In ceea ce priveste locatia, au fost
utilizate mai multe criterii pentru a selecta locatiile in vederea maximizarii impactului initiativei. Au fost
luate in considerare cele mai aglomerate statii de metrou din zona metropolitana. De asemenea, au fost
luate in considerare preferintele utilizatorilor si datele de trafic ale pasagerilor. Un alt criteriu a fost
disponibilitatea spatiului in vecinatatea statiilor pentru amplasarea Cicloparc si, ca factor determinant
pentru utilizatori, garantia securitatii instalatiei. In acest scop, au fost utilizate camere de luat vederi si un
sistem de acces legat de o inregistrare prealabila online a utilizatorilor. Acest lucru a permis o functionare
sigura si, de la inceputul operatiunilor, nu au existat daune sau furturi ale bicicletelor sau ale instalatiilor.

O alta provocare care a trebuit depasita a fost pretul cicloparcului pentru utilizatori. Analiza a demonstrat
ca este necesar ca utilizarea cicloparcului sa fie gratuita, deoarece orice cost pentru utilizatori ar putea fi
descurajator.

4.LIVRABILUL 4.9.

n Planul de mobilitate al Budapestei, unul dintre obiectivele principale este cresterea numérului de moduri
de mobilitate activd si micromobilitate. Tn centrul orasului, este necesar si se imbunatiteasca facilittile
de parcare ale acestor moduri de micromobilitate si sa se creeze o retea mai sigura si mai prietenoasa cu
utilozatorii.

Zona pilot, este situata in centrul orasului Budapesta, in districtele 6 si 7. Zona pilot aleasa - in special Kirdly
utca (una dintre locatiile cheie pentru proiectele pilot) - este foarte populara printre tinerii si turistii locali
si este gestionatd de municipalitatile districtuale respective. In aceastd zon3 existd mai multe proprietti
Airbnb, hoteluri, restaurante si pub-uri. In jurul zonei pilot pot fi gdsite mai multe linii importante de
metrou, autobuz si tramvai. Cu toate acestea, zonele publice sunt in prezent centrate pe masini, cu locuri
de parcare pe ambele parti ale strazilor si trotuare Tnguste si supraaglomerate. Blocajele de trafic au fost
frecvente de-a lungul strazilor rezidentiale. Ambele parti ale strazilor erau ocupate de autovehicule de
parcare, iar trotuarele erau pline de pietoni.

FIGURA 26: KIRALY UTCA INAINTEA MASURILOR DE CALMARE A TRAFICULUI
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Municipalitatea districtelor 6 si 7 interzice |lasarea vehiculelor de micromobilitate partajata in zonele
publice. in zona pilot, existd cateva linii de troleibuz. Pe strazile limitrofe, existd numeroase linii de metrou,
tramvai si autobuz. Pentru a aborda aceste probleme, am decis, in cadrul SPROUT, sa testam
implementarea a doua cazuri de utilizare. Pentru a reduce Tncarcatura de trafic in centrul orasului, au fost
create zone de trafic calm si au fost implementate modificari ale reglementarilor de trafic pentru a se
asigura ca doar cei care au o afacere acolo intrd cu masina. in ceea ce priveste lipsa locurilor dedicate
pentru parcarea vehiculelor de micromobilitate, proiectele pilot au vizat crearea a 86 de puncte de
micromobilitate si au simulat comportamentele si miscarile utilizatorilor de micromobilitate.

Scopul acestui proiect pilot este de a arita impactul modificarii alocarii spatiului public in aceastd zona. in
mod specific, Tn acest caz de utilizare 1, vor avea loc unele modificari ale strazilor cu sens unic in partea de
sud a zonei, majoritatea strazilor cu sens unic vor fi deschise pentru biciclete cu doua sensuri si vor exista
citeva zone pietonale noi, dupd cum arats figura 2. in mod normal, in Ungaria nu este permisa deplasarea
cu bicicleta sau cu orice dispozitiv de micromobilitate in sens opus pe o stradd cu sens unic. inainte de
aceste modificari, era dificil sa se circule in aceasta zona, uneori utilizatorii fiind nevoiti sa faca ocoluri
atunci cand se deplasau. Astfel, atunci cand se vor face modificarile pilot, vor exista o multime de noi rute
mai scurte pentru biciclisti si utilizatorii de micromobilitate.

Cazul de utilizare 1 a avut multe modificari ale reglementarilor de trafic in jurul zonei pilot. Asa cum se
astepta echipa din Budapesta, acestea au avut un impact mare asupra zonei pilot. In zona pilot, traficul
rutier este interzis, astfel incat, ca urmare, s-a dezvoltat o noud zona pietonala in care este permisa doar
intrarea transportului de marfa si a traficului autorizat. Aproape 40 de locuri de parcare au fost inchise.
Aceste modificari au inceput la 15 august 2020. Datorita succesului pilotului, cele doua districte invecinate
au decis sa reconstruiasca aceasta sectiune Tn urmatorii ani pentru a crea o zona pietonald permanenta.

Au fost utilizate diferite metode de colectare a datelor. Printre acestea s-a numarat cartografierea
activitatii stationare a Gehl, pentru a masura utilizarea spatiului public. Numaratoarea obisnuita a traficului
a fost utilizata pentru a masura diferitele tipuri de vehicule. Pentru a masura schimbarile in ceea ce priveste
poluarea aerului in zona pilot, au fost colectate date privind nivelurile de concentratie a prafului in
suspensie si NOx. Tn plus, au fost realizate sondaje si au fost organizate ateliere de lucru locale pentru a
masura gradul de acceptare a proiectului pilot de catre cetdteni si utilizatori. De asemenea, au fost
colectate date privind modul in care au fost schimbate metodele de incarcare a marfurilor si
comportamentele.

Datele sunt stocate intr-un sistem de foi de calcul. Ca metode de analiza au fost utilizate compararea si
estimarea datelor.

Este important de mentionat cd pandemia COVID-19 nu a avut niciun efect asupra calmarii traficului.
Modificarile de trafic planificate fusesera facute. Cu toate acestea, COVID-19 a avut un efect asupra
utilizarii spatiilor publice. Existd o multime de schimbari in comportamentele de trafic si mai multi
angajatori permit angajatilor sa lucreze de acasa mai multe zile pe saptamana, astfel incat este greu de
masurat efectul calmarii traficului. In faza actuald, putem estima doar datele "dupd".

Echipa din Budapesta a colectat date pentru Kiraly utca de trei ori in perioada aprilie 2021 - iunie 2021 si a
extins locurile de masurare cu trei spatii publice cu design similar: Lév6haz utca, Raday utca si Tompa utca.
Datele selectate au fost in legatura cu etapele de redeschidere dupa cel de-al treilea val al COVID-19.
Masuratorile au avut loc intre orele 16:30 si 18:30. Situatia traficului a fost comparata fnainte si dupa
redeschiderea teraselor in aprilie si, ulterior, in iunie, fara restrictii semnificative.

Criteriile de selectie a locurilor de desfasurare au fost: o proportie mica de trafic rutier, traficul pietonal si
de biciclete ar trebui sa fie mai dominant printr-o zona cu trafic redus si, initial, doar efectul deschiderii
teraselor dupa restrictiile COVID-19 ar trebui sa fie caracterizat de un numar mai mare de restaurante.
Dupa deschiderile de terase din aprilie (primul pas in ridicarea restrictiilor COVID-19), echipa de analiza a
observat o crestere generald de 20-25% a traficului la 28 aprilie 2021, comparativ cu situatia din 21 aprilie
2021. Dupa cum arata tabelul de mai jos, cea mai mare crestere - aproximativ 30 % - a fost masurabila in
traficul pietonal. Pana in iunie 2021, in timpul celui de-al treilea val al pandemiei din Ungaria, majoritatea
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restrictiilor epidemiologice au fost ridicate. La inceputul lunii iunie, traficul in cele patru locatii era aproape
dublu fat3 de cel din datele initiale din aprilie (inainte de deschiderea teraselor). in trei locatii (Tompa utca,
Raday utca, Lov6haz utca), cresterea traficului a fost mai moderata, in timp ce in cazul Lév6haz utca, s-a
inregistrat o crestere bruscd si multipld (de peste 3,5 ori) a traficului. Tncd o dat3, traficul pietonal a
inregistrat cea mai mare crestere, mai mult decat dublandu-se.

FIGURA 27: ZONELE VIZATE PENTRU MASURATORI
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TABEL 4: REZULTATELE MASURILOR DE CALMARE A TRAFICULUI

Location Pedestrian Cyclist E-scooter ; Gther“ S Pri\{ate
Micromobility person vehicle
Raday u. 680 — 1 066 178 — 161 48 — 34 16 — 18 326 58 — 28
Tompau. | 1035 — 1698 | 160 — 226 22 — 34 31— 23 88 — 102 128 — 143
Kiraly u. 1471 —1902 | 79— 101 22 - 19 92 22 - 20 241 — 306
Lovbhazu. | 1223 -~ 4673 | 41 — 168 1 =17 17 — 50 37 — 107 7—0
Sum: 4409 — 9339 | 458 — 656 93 — 104 73— 93 150 — 255 434 — 477
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Au existat critici puternice cu privire la proiect inca din prima etapa. Locuitorii si vizitatorii locali s-au plans
la municipalitatea districtuala de dificultatile intdmpinate la intrarea ih zona cu masina personala. Cu toate
acestea, in decurs de cateva luni, numarul criticilor a scazut, iar localnicii au Tnceput sa sustina proiectul,
deoarece au realizat ca strazile au devenit mai linistite, mai sigure si mai locuibile. Mai multi factori de
decizie care s-au opus proiectului la inceput, s-au rizgandit, de asemenea, cu privire la proiect. In prezent,
exista planuri de extindere a zonei cu trafic calmat si de creare a unui asa-numit "super bloc", cu strazi
deschise doar pentru pietoni, biciclisti si vehicule autorizate.

Principala provocare identificata de echipa de proiect din Budapesta a fost prevenirea trecerilor interzise
si a incalcarilor noilor reguli de trafic, iar principalele bariere identificate pentru adoptarea cu succes a
acestui sistem sunt:

e traficul de alimentare pentru magazine si restaurante,

e verificarea permiselor de intrare pentru vehicule,

e |oc suficient pentru a crea zone verzi si locuri comunitare,

e permisele pentru crearea de terase pentru restaurante.

Dupa implementare, municipalitatea din Budapesta a evidentiat pentru orasele din cel de-al doilea strat o
serie de factori si oportunitati:

e reducerea traficului si a congestionarii,

e cresterea sigurantei pentru utilizatorii vulnerabili,
e reducerea zgomotului,

e reducerea emisiilor.

De asemenea, pentru ca pe viitor aceste orase sa poata implementa cat mai facil masurile, Budapesta a
propus si o serie de recomandari:

e amenajarea spatiului: banci, mobilier stradal, suporturi pentru biciclete,

e eliberarea autorizatiilor pentru restaurante pentru a construi terase fnainte de calmarea traficului,
astfel incat restaurantele vor putea inlocui locurile de parcare cu terasele lor,

e inspectarea cu camere a strazilor blocate din trafic pentru a verifica permisele de intrare.

Scopul calmarii traficului a fost de a face cartierul mai locuibil si de a devia traficul catre principalele
drumuri care marginesc districtul. Scopul suplimentar a fost de a face strazile din interiorul cartierului
folosite de biciclisti si pietoni si de a creste siguranta utilizatorilor vulnerabili.

5.LIVRABILUL 5.1.

Orasele pilot SPROUT vor introduce noi solutii de mobilitate si vor elabora politici specifice orasului. Cadrul
de punere in aplicare si de evaluare a proiectelor pilot oferd oraselor indrumari pentru a stabili aceste
politici si pentru a asigura adoptarea cu succes. SPROUT Tmparte acest proces in trei etape:

e In primul rand, orasele pilot vor testa in practici solutia de mobilitate emergent3, introducand-o
intr-un "ecosistem real" la scard limitata si colectdnd date pentru a evalua fezabilitatea
operationala si sustenabilitatea financiara a operatorilor, precum siimpactul asupra sustenabilitatii.
Pe baza acestor date, orasele vor identifica politicile care, fiind modificate sau eliminate, vor
imbunatati rezultatele. Atunci cand se confruntad cu acest proces, apar unele intrebari: "cum se
masoara sustenabilitatea si fezabilitatea operationala a operatorilor, precum si impactul asupra
sustenabilitatii al noii solutii de mobilitate? "cum sa folosim aceste informatii pentru a identifica
politicile care ar trebui modificate sau eliminate?".
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e inal doilea rand, cu lista rezultatd de politici cu impact negativ, cu lista de raspunsuri alternative
existente si cu preferintele compilate ale partilor interesate, orasele vor evalua si prioritiza
politicile care trebuie Tncorporate.

e inaltreilea rand, din lista de politici prioritare, factorii de decizie politici vor conveni asupra celor
care vor fi puse in aplicare la o scara limitata. Orasele pilot vor evalua fezabilitatea implementarii
acestora si acceptarea de catre utilizatori pentru a valida setul de politici alternative. Cu ajutorul
rezultatelor, orasele din primul strat vor elabora politicile specifice orasului. Intrebdrile finale pe
care trebuie sa le punem sunt: "cum s3a se defineasca si sa se evalueze fezabilitatea
implementarii?"; "si acceptarea de catre utilizatori?"; "cum sa se utilizeze rezultatele pentru
definirea raspunsului final al politicii specifice orasului?".

Orasele-pilot SPROUT au implementat noua solutii de mobilitate si au definit politicile specifice orasului
pentru a stimula adoptarea acestor implementari inovatoare. Activitatile au respectat si adaptat liniile
directoare descrise in cadrul de evaluare SPROUT (EF). Acesta consta in trei etape: testarea si evaluarea
rezultatelor si a experientelor pentru definirea diferitelor tipuri de interventii sau masuri de politica,
prioritizarea listei de politici alternative si evaluarea fezabilitatii operationale si a acceptarii de catre
utilizatori. Aceasta a contribuit la definirea mesajelor de transferabilitate a politicilor.

Lipsa datelor de referinta si a accesului la informatii financiare, precum si a masurilor de siguranta si a
blocajelor COVID-19 au creat o intarziere in implementare si au fortat o adaptare a metodologiilor de baza
ale SPROUT EF si a evaludrii impactului propuse. In orice caz, experientele si activitatea desfisuratd
incepand cu iunie 2022 au ajutat aceste orase sa introduca si sa testeze solutii inovatoare de mobilitate, sa
desfasoare activitati intense de colectare de date pentru definirea raspunsurilor politice la nivelul orasului
si sa producd mesaje de transferabilitate a politicilor pentru a accelera tranzitia catre noua mobilitate
urbana.

Orasele din al doilea strat vor valida rezultatele in faza finald a proiectului si vor ajuta orasele din intreaga
lume sa modeleze mobilitatea viitoare pentru pasageri si marfuri.

Orasele din cel de-al doilea strat al SPROUT au fost legate de orasele-pilot in ceea ce priveste interesul
pentru noile solutii de mobilitate care au fost testate si potentialul impact al politicilor de sustenabilitate,
si au evaluat transferabilitatea acestor masuri si a raspunsurilor politice selectate de orasele-pilot in
propriul context de mobilitate urbana.

Pentru a realiza evaluarea transferabilitatii, politicile specifice fiecarui oras au fost dezagregate si grupate
in functie de similaritate pentru a forma masurile de politica a caror transferabilitate a fost in cele din urma
evaluata, impreuna cu noile solutii de mobilitate implementate Tn orasele pilot. Ulterior, au fost elaborate
orientari de validare bazate pe metodologia de transferabilitate TIDE (Transport Innovation Deployment
for Europe), care au fost furnizate oraselor din cel de-al doilea strat al SPROUT, care au efectuat evaluarea
transferabilitatii prin crearea unei structuri locale compuse dintr-un manager de proces, care a condus la
nivel local activitatile si evenimentele, a completat informatiile solicitate de SPROUT si a agregat datele si
informatiile locale, precum si un forum local de inovare (LIF). LIF a inclus intre 10 si 15 parti interesate
selectate in functie de expertiza lor in ceea ce priveste noua solutie de mobilitate care urma sa fie evaluata
si de cunostintele/implicarea lor in politicile si contextul local respectiv. POLIS, in calitate de partener de
supervizare, a oferit indrumari privind procesul in ceea ce priveste structura de desfasurare, instructiuni
pentru reuniuni, planificarea activitatii, modele de raportare, precum si indrumari tehnice in procesul de
evaluare a transferabilitatii.

n plus, POLIS a desfisurat o serie de reuniuni privind transferabilitatea cu orasele din primul si al doilea
nivel pentru a facilita procesul de evaluare a transferabilitatii, furnizand oraselor din al doilea nivel
informatii relevante privind procesul de punere Tn aplicare a masurilor de politica in contextul oraselor pilot.

n total, pe baza procesului de stabilire a prioritatilor, au fost analizate sapte din cele noud masuri de
mobilitate implementate de orasele pilot SPROUT, impreuna cu masurile de politica de sustinere a acestora,
dupa cum urmeaza:
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e UC1 din Valencia - Parcarea pentru bicicletele private in nodurile intermodale: Arad

e UC2 din Valencia - Lockere inteligente in nodurile intermodale: Regiunea fle de France, orasul 's-
Hertogenbosch

e UCI1 din Padova - Roboti cu conducere autonoma: Goteborg, Mechelen

e UC1 din Kalisz - Logistica urban activats de loT: Almada, ile de France Région

e UC1 din Budapesta - Relocalizarea spatiului public pentru reducerea dependentei de masini:
crearea de zone pietonale si pentru biciclete: loannina, Arad

e UC2 din Budapesta - Crearea de puncte de micromobilitate: West Midlands Combined Authority,
Minneapolis, orasul 's-Hertogenbosch

e UC2din Tel Aviv — Redistribuirea sferei publice: Minneapolis

Ca un prim pas in procesul de validare, oraselor din al doilea strat li s-a cerut sa aleaga maximum trei cazuri
de utilizare implementate in orasele din primul strat. Din motive operationale, responsabilul de sarcina a
decis sa limiteze numarul de proiecte pilot care urmeaza sa fie urmarite pentru a facilita procesul
metodologic. Rezultatul exercitiului de stabilire a prioritatilor poate fi observat in tabelul 1, unde masura
cu cel mai fnalt rang este indicata cu numarul 1, iar cea mai slab clasata cu numarul 3.

Dupa cum s-a mentionat mai sus, responsabilul de sarcina a decis sa limiteze numarul de proiecte care
urmeaza sa fie urmate de orasele din al doilea strat SPROUT. Aceasta decizie a fost luata din cauza
limitarilor de timp, precum si pentru a facilita analiza rezultatelor, care ar fi necesitat o cantitate
semnificativa de timp si resurse care nu ar fi fost disponibile daca liderul de sarcina ar fi decis sa analizeze
3 masuri pentru fiecare oras din al doilea strat. Ca urmare a acestei decizii, evaluarea transferabilitatii a
fost efectuata in toate cazurile pentru masura de mobilitate clasata pe primul loc, iar in unele cazuri (orasul
's-Hertogenbosch, Minneapolis, Tle-de-France, Arad) pentru masurile de mobilitate clasate ca a doua si a
treia optiune, astfel incat analiza a putut merge mai departe cu aceste masuri care nu au fost clasate ca
prima optiune. Masurile pentru fiecare oras din al doilea nivel analizat sunt evidentiate in tabelul de mai
jos.
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FIGURA 28: PRIORITIZAREA EFECTUATA DE CATRE ORASELE DE NIVEL 2
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Pentru urmatoarea etapa a procesului de validare, orasele din al doilea strat au selectat un manager de
proces si au creat un forum local de inovare (LIF). Managerul de proces a condus la nivel local activitatile si
evenimentele, a completat informatiile solicitate de SPROUT si a agregat datele si informatiile locale.

Forumurile locale de inovare (LIF) au fost formate din partile interesate locale din orasele din al doilea strat,
care au fost selectate in functie de cerintele noii solutii de mobilitate si de politicile de sprijin care urmeaza
sa fie puse n aplicare, precum si de cunostintele/implicarea lor in contextul politic local respectiv. Selectia
partilor interesate locale s-a bazat pe procesul de selectie utilizat pentru a selecta partile interesate care
au prioritizat factorii de tranzitie ai mobilitatii urbane pentru orasele din primul si al doilea strat.

Metodologia utilizata pentru evaluarea transferabilitatii este o versiune adaptata a metodologiei TIDE.
Aceasta metodologie de evaluare a transferabilitatii este rezultatul proiectului european "TIDE "2 .
Abordarea acestei metodologii este de a oferi un set de pasi clari pentru a facilita procesul de
transferabilitate a solutiilor inovatoare de mobilitate urbana intr-un context european mai larg.

Pentru SPROUT a fost utilizata o versiune simplificata a metodologiei TIDE. Aceasta din urma, deoarece nu
toate etapele din metodologia TIDE au fost necesare pentru a efectua evaluarea transferabilitatii
rezultatelor proiectelor pilot, si anume, etapa referitoare la scalabilitatea masurii. Etapele metodologiei
sunt urmatoarele:

e FEtapa 1 — Definirea misiunii: Definirea misiunii/obiectivelor masurii sunt oferite de catre orasul
care a implementat masura (lucru realizat in SPROUT in etapele anterioare). In contextul
transferabilitatii, orasele din al doilea nivel trebuie sa aiba o definitie clara a ceea ce reprezinta
declaratia de misiune/obiectivele masurii.

e Etapa 2 - Impactul masurii: Identificarea si cuantificarea impactului unei masuri ofera justificarea
esentiala si dovezile de sustinere pentru luarea in considerare a masurii in vederea implementarii
de catre potentialul oras care o adopta. Acest impact este susceptibil de a varia in functie de
masura analizata Tn vederea unei potentiale transferabilitati.

e FEtapa - 3 Componente si caracteristici: in aceastd etapa, sunt identificate principalele dimensiuni
de fezabilitate (denumite componente in TIDE) care pot contribui la succesul (sau esecul) unei
masuri, astfel Tncat sa fie evaluata relevanta acestora pentru transferabilitate. Aceste dimensiuni
sunt defalcate ulterior in aspecte de fezabilitate (denumite caracteristici in TIDE) relevante pentru
transferabilitate. Identificarea dimensiunilor si a aspectelor de fezabilitate ale unei masuri in
contextul transferabilitatii depinde de experienta orasului din primul strat.

e FEtapele 4 si 5 - Identificarea nivelului de importanta si evaluarea caracteristicilor: Etapa 4
presupune ca nivelul relativ de importanta (adica ridicat/mediu/redus/scazut) al fiecarei
caracteristici sa fie judecat din punctul de vedere al orasului care adopta masura (orasul celui de-
al doilea strat). Pasul 5 este o evaluare subiectivd informata de usurinta sau dificultatea
intdmpinatd in implementarea masurii in orasul pionier, dar modificata de potentialele schimbari
care ar putea fi facute in orasul adoptator.

e Etapa 6 - Concluzii: Etapa finala a evaluarii transferabilitatii consta in formularea de concluzii cu
privire la potentialul de transferabilitate prin luarea in considerare a factorilor identificati si a
valorilor de evaluare atribuite fiecaruia.

Pentru evaluarea transferabilitatii, ghidurile de validare au fost trimise mai intai oraselor-pilot, pentru ca
acestea sa completeze informatiile necesare, si apoi oraselor din al doilea nivel, pentru ca acestea sa faca
acelasi lucru in cadrul forumurilor lor locale de inovare.

Fiecare sablon are trei file care corespund definirea misiunii si a domeniului de aplicare a masurii de
mobilitate si a politicilor urbane de sprijin, impactului masurii si componentelor si caracteristicilor care
urmeaza si fie evaluate. Tn plus, expertii in domeniu din cadrul retelei POLIS, care au participat, de
asemenea, la reuniunile relevante, au oferit o analiza de specialitate (caracteristici / aspecte suplimentare
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carora trebuie sa li se acorde atentie). Aceste sabloane de transferabilitate au fost validate de partenerii
tehnici SPROUT finainte de a fi furnizate oraselor. Sabloanele au fost completate mai intdi de orasele din
primul strat, cu indrumarea POLIS. Tn etapa urmatoare, orasele din al doilea strat, impreund cu membrii
forumului lor local, au completat partea lor de sablon. In cele din urmé, POLIS a adunat informatiile si le-a
raportat.

intalnirile individuale cu orasele din primul strat au ajutat la crearea unei descrieri a procesului de
implementare a oraselor pilot, pe langa punctajul acordat de acestea in cadrul sabloanelor. Aceste
informatii au fost transmise verbal oraselor din al doilea strat in cadrul intalnirilor individuale, inainte de
completarea sabloanelor, pentru a oferi o anumita indrumare cu privire la ceea ce implica procesul. Tn rest,
sabloanele au fost completate in mod independent (fara a vedea contributiile celorlalte orase), pentru a
nu influenta rezultatele. Unele caracteristici noi, care au iesit la iveala in timpul reuniunilor primului strat,
au fost, de asemenea, adaugate la modele dupa compilarea rezultatelor.

Dupa ce orasele din primul strat au utilizat liniile directoare de validare si au completat modelele de
transferabilitate, orasele din al doilea strat s-au reunit cu membrii LIF pentru a completa modelele de
evaluare a transferabilitatii pe baza feedback-ului primit de la orasele din primul strat si urmand liniile
directoare privind transferabilitatea furnizate de liderul operativ.

n timpul intalnirilor individuale organizate intre expertii liderului operativ si expertii oraselor pilot, liderul
operativ a colectat feedback valoros de la orasele pilot, care a fost furnizat in cele din urma oraselor din al
doilea strat in cadrul intalnirilor individuale. Acest feedback a constat in elementele-cheie pe care orasele
pilot le-au considerat a fi o bariera in calea unei transferabilitati reusite a masurilor si a politicilor aferente.
Mai jos este prezentat feedback-ul pentru fiecare masura de mobilitate analizata:

Valencia UC1:

e Afost necesard coordonarea cu primdria pentru a coordona instalarea infrastructurii de parcare in
afara statiilor de metrou, deoarece nu exista spatiu in interior.

e Necesitatea unuiangajament ridicat din partea autoritatilor locale pentru a avea o strategie privind
ciclismul in planurile lor de mobilitate.

e Sprijin din partea guvernului regional cu finantare si strategii/planuri privind ciclismul.

e Construirea de piste pentru biciclisti care sa duca la statia de metrou.

e Integrarea cu politica generala privind ciclismul.

e Reglementarea ciclismului care sa implice siguranta utilizatorilor de biciclete si a pietonilor.

e Importanta camerelor de luat vederi pentru garantarea securitatii utilizatorilor.

e Sa se facd o buna selectie a locatiilor. Efectuarea unei bune analize pentru a stabili care sunt cele
mai potrivite locatii. Locatii cu un flux bun de utilizatori.

e Acceptarea utilizatorilor: dispozitive electronice la fata locului care inregistreaza nivelul de
satisfactie al utilizatorilor parcarilor pentru biciclete.

Budapesta UC1

e Colectarea de date privind utilizarea diferitelor moduri de transport alternativ dupa punerea in
aplicare a masurii este fundamentala pentru a intelege impactul masurii.

e Informatii si cunostinte: Este important sa se implementeze sondaje si sa se tina locuitorii din zona
bine informati cu privire la schimbarile planificate.

e Clima/tipologia orasului: mobilierul stradal este fundamental pentru implementarea unor astfel de
masuri, cum ar fi implementarea infrastructurii specifice. Tineti cont de momentul/perioada anului
pentru punerea in aplicare a unor astfel de masuri, de exemplu, cand clima este mai blanda.

e Topografia orasului: Este mult mai usor de vandut ideea unor modificari planificate ale
reglementarilor in zonele plane, unde oamenii pot utiliza spatiul intr-un mod mai usor.
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~ v

e Implementarea unor zone cu emisii scazute ar fi importanta pentru astfel de masuri, insa, in
Ungaria, administratiile locale nu permit inca aceste zone.

e Orasele ar trebui sa poata continua astfel de proiecte pentru ca cetatenii sa se familiarizeze cu
astfel de masuri. Nu se poate modifica comportamentul oamenilor peste noapte. Cu timpul,
oamenii vor Tncepe sa o foloseasca ih mod corespunzator si sa se adapteze la noile conditii.

e Este important sa se defineasca un bun proces de alocare a spatiului.

e Integrarea infrastructurii.

e Parte a unui proces decizional mai amplu care implica planurile de mobilitate urbana durabila a
orasului. Proces dificil de negociere cu autoritatile/districtele locale si cu cetatenii care locuiesc in
zona. Discutii la nivel local pentru a-i face sa inteleaga beneficiile masurii.

~

5.1. UC1 DIN VALENCIA - PARCAREA PENTRU BICICLETE PRIVATE IN
NODURILE INTERMODALE: ARAD

Evaluarea efectuata de Valencia in cadrul UC1 pentru contributia la succesul implementarii a furnizat in
mare parte indicatori pozitivi. A fost prezenta doar o pereche de indicatori negativi (-2), "integrarea cu alte
vehicule electrice" si "integrarea cu alte servicii de mobilitate". Acestia nu erau neaparat relevanti pentru
masura, ci mai degrabd pentru etapele viitoare ale unei posibile extinderi (aspecte legate de biciclete
electrice si de partajarea bicicletelor). Desi apar ca fiind constrangeri, aceste aspecte se refera la limitari
pentru potentiale servicii viitoare, care ar putea fi abordate ulterior. In acest sens, incepem sd vedem unele
caracteristici care sunt importante de luat in considerare pe termen lung, Tnsa nu neaparat un indicator al
capacitatii de a implementa cu succes masura.

in informatiile primite de la Valencia existd multe caracteristici in care a fost indicat sprijinul pentru
transferabilitate (+1, +2). Orasul din al doilea strat, Arad, a considerat ca multe dintre caracteristicile cu
scorul +2 ale Valenciei au un nivel ridicat de importanta in implementarea masurii, ceea ce sustine ideea
ca au atentia si disponibilitatea potrivite.

in plus, in cadrul intalnirii individuale cu Valencia, aspectele evidentiate au fost necesitatea unui
angajament ridicat din partea autoritatilor locale si regionale de a avea o strategie privind ciclismul in
planurile lor de mobilitate, de a avea reglementari care sa implice siguranta biciclistilor si a pietonilor si de
a se concentra pe securitatea utilizatorilor. Aceste caracteristici au fost notate ca avand un nivel de
importanta mediu spre ridicat pentru Arad.

xn

Dimensiunile "administrativa" si "politica" au fost considerate ca avand cea mai mare contributie la
transferabilitatea de catre Valencia si acest nivel de importanta a fost in general reflectat de nivelul de
importanta desemnat pentru Arad.

Evaluarea si selectarea adecvata a locatiilor a fost mentionata in cadrul reuniunii de la Valencia ca o
caracteristica suplimentara, iar aceasta informatie a fost transmisa la Arad si ulterior inclusa in sablon ca o
caracteristica suplimentara valoroasa de luat in considerare.

Acest exemplu, conform metodologiei, indica faptul cd este probabil ca aceasta masura sa poata fi
transferatd, Tn special cu sprijin asupra caracteristicilor considerate ca fiind semnificative in experienta
Valenciei.
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5.2. UC1 DIN BUDAPESTA - RELOCALIZAREA SPATIULUI PUBLIC PENTRU
REDUCEREA DEPENDENTEI DE MASINI: CREAREA DE ZONE PIETONALE
SI PENTRU BICICLETE: IOANNINA, ARAD

ntalnirea individuald cu Budapesta a evidentiat importanta colectirii de date dupd punerea in aplicare,
pentru a intelege impactul. O parte din imaginea de ansamblu a inclus convingerea partilor interesate
(factorii de decizie si localnicii) de beneficiile unor astfel de masuri. in acest sens, colectarea de date si
cunostinte ar putea sprijini planurile viitoare de sustenabilitate.

in acest caz de utilizator, au fost observate citeva constrangeri modeste in ceea ce priveste
transferabilitatea. Cu toate acestea, comentariile suplimentare ale raspunsurilor de la Budapesta au oferit
clarificari cu privire la modul in care se pot depasi in general constrangerile.

Ceea ce este mai notabil in feedback-ul privind acest caz de utilizare este numarul de caracteristici cu un
sprijin puternic pentru transferabilitate (+2) si nivelul corespunzator de importanta medie spre mare de
catre ambele orase din al doilea nivel.

Asa cum s-a sugerat in cadrul reuniunilor individuale, comentariile indica un nivel ridicat de colectare a
datelor si de implicare a partilor interesate ca factori generali cheie pentru proces.

6.LIVRABILUL 5.2.

n vederea formularii unui rdspuns politic inovator condus de orase si a navigarii mobilittii urbane aflat3
in tranzitie, obiectivul principal este de a dezvolta un model integrat de politica urband - bazat pe
metodologia dinamicii sistemului - pentru a obtine o perspectiva clara asupra i) modului in care sistemul
se comporta in mod dinamic si a interrelatiilor dintre operatiunile de mobilitate urbana, noile solutii de
mobilitate si politicile urbane; ii) cat de capabile sunt orasele sa exploateze si sa implementeze inovarea,
precum si iii) cat de eficiente ar putea fi politicile potentiale.

Metodologia care a fost urmata pentru atingerea obiectivelor mentionate mai sus consta in trei niveluri de
implementare:

e Primul nivel se refera la definirea principalelor elemente si subelemente de mobilitate urban3,
urmarind o abordare bazatd pe ecosistem si identificarea modului in care aceste elemente
interactioneaza intre ele. in urma unor abordéri participative si a unei analize extinse a literaturii
de specialitate, au fost identificate 5 elemente de ecosistem si 20 de subelemente de ecosistem,
dintre care 11 descriu gradul de pregatire a unui oras in ceea ce priveste implementarea inovatiilor
in materie de mobilitate si punerea in aplicare a unor raspunsuri politice inovatoare, iar 9 descriu
capacitatea generala de viata a unui sistem de mobilitate. Au fost utilizate tehnici de construire a
consensului (Delphi) pentru a identifica interrelatiile dintre aceste elemente si tehnici de
prioritizare, cum ar fi procesul de ierarhizare analiticd (AHP), pentru a atribui ponderi fiecaruia
dintre elementele definite.

e Cel de-al doilea nivel se refera la dezvoltarea unui instrument de autoevaluare pentru evaluarea
statutului/punctajului privind gradul de pregatire pentru inovare al oraselor SPROUT din primul si
al doilea nivel. Instrumentul de autoevaluare a avut forma unui sondaj online care a fost trimis
oraselor din primul si al doilea strat, in timp ce un instrument online urmeaza sa fie dezvoltat si
inclus in sarcina 6.3. Orasele au fost ordonate pe baza scorului de pregatire pentru inovare si au
fost evidentiate domeniile in care sunt necesare actiuni politice suplimentare.
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e Ultimul nivel se refera la masurarea dinamica (calitativa si cantitativa) a impactului unui set de
masuri de mobilitate inovatoare si a raspunsurilor politice inovatoare asupra mediului de
mobilitate urbana al oraselor SPROUT din primul strat, urmand metodologia dinamicii sistemului.
Acest nivel a fost impartit in doua parti, prima corespunde analizei calitative si vizualizarii/cartei
modului in care se comporta sistemul de mobilitate si a modului in care o noua solutie/masura de
mobilitate poate afecta, cu ajutorul Diagramelor de bucla cauzald (CLD) . Cea de-a doua parte a
abordarii metodologice corespunde analizei cantitative a modelului pe baza unei abordari bazate
pe costuri si a identificarii costurilor care sunt generate pentru cele trei domenii principale de
sustenabilitate ale sistemului: Economie, Mediu si Societate.

Pentru a directiona eficient orasele catre inovare, este important sa se inteleaga cat de matur este deja un
oras n ceea ce priveste introducerea inovatiilor in materie de mobilitate si cat de pregatit este acesta sa ia
decizii politice inovatoare. In acest scop, echipa SPROUT a dezvoltat un instrument de autoevaluare care
masoara gradul de pregatire a unui oras pentru inovare si identifica punctele forte si punctele slabe. La
fiecare intrebare se poate raspunde pe o scala de la0la 5, 5 fiind cel mai mare si 0 cel mai mic scor pentru
un element. Scorul final pentru fiecare oras este calculat tindnd cont de ponderea fiecarui element,
subelement si intrebare atribuitd anterior de expertii SPROUT.

TABEL 5: INDICELE DE PREGATIRE PENTRU INOVARE PENTRU ORASELE DIN PRIMELE 2 STRATURI

ORAS VIABILITATE

Valencia 3.01
Gothenburg 3.84
Région lle-de-France 3.19
‘s-Hertogenbosch 3.52
Tel-Aviv 3.11
Mechelen 3.60
Kalisz 2.03
Birmingham 3.41
Padova 3.43
Arad 2.35
Almada 2.76
Budapesta 3.10
loannina 2.97
Minneapolis 3.12

7.LIVRABILUL 5.3.

Acest proiect se concentreaza pe furnizarea de politici inovatoare SPROUT, conduse de orase, pentru a
valorifica impactul noilor solutii de mobilitate intr-un mod care sa le faca mai atractive pentru utilizatori si
mai durabile pentru intreaga societate. Rezultatul 5.3 preia raspunsurile politice specifice fiecarui oras
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definite de fiecare dintre orasele pilot SPROUT in cadrul WP4 si validate de orasele SPROUT din al doilea
nivel in cadrul evaluarii transferabilitatii efectuate in cadrul rezultatului 5.1 si le clasifica in 3 piloni diferiti:
o mai buna intelegere; o mai buna reglementare si o mai buna finantare. De asemenea, documentul de
predare propune doi piloni suplimentari dincolo de domeniul de aplicare initial: date mai bune si
infrastructura mai buna. Pentru a determina alinierea fiecarui raspuns politic la un pilon specific, au fost
formulate intrebari orientative pentru piloni. Aceste intrebari orientative au stat, de asemenea, la baza
etapelor ulterioare ale documentului, cum ar fi procesul de imbogatire a politicilor si procesul de
impachetare si de grupare a politicilor. Au fost formulate urmatoarele intrebari:

e O mai buna intelegere: ce politici faciliteaza coordonarea administrativa/inter-administrativa,
cooperarea, planificarea, in procesul de implementare/dezvoltare a solutiilor inovatoare de
mobilitate urbana?

e O maibunareglementare: Ce politici au in vedere abordari de reglementare, modificari ale cadrului
juridic actual si recomandari de politici pentru a facilita procesul de implementare a solutiilor
inovatoare de mobilitate urbana?

e O mai buna finantare: Ce politici au in vedere colectarea de fonduri si investirea de resurse
financiare pentru a facilita adoptarea de solutii inovatoare de mobilitate urbana?

e Date mai bune: Ce politici favorizeaza procesul de colectare a datelor privind transportul de
pasageri si de marfuri pentru a spori capacitatile oraselor de elaborare a politicilor bazate pe date?

e Date mai bune: Ce politici favorizeaza procesul de colectare a datelor privind transportul de
pasageri si de marfa pentru a spori capacitatea oraselor de a elabora politici bazate pe date?

ntr-o a doua etap3, dup3 clasificarea réspunsurilor politice specifice fiecirui oras, acest raport utilizeazi
rezultatele din D5.1 "Evaluarea transferabilitatii" si D5.2 "Modelul dinamic al sistemului de politici urbane"
pentru a imbogati masurile politice specifice fiecarui oras, luand in considerare caracteristicile care prezinta
o constrangere puternicad pentru transferabilitate si elementele si subelementele (elemente de pregatire
pentru inovare) ale ecosistemului de mobilitate urbana. Pentru a face acest lucru, raportul identifica
punctele forte si punctele slabe ale oraselor din primul si al doilea strat SPROUT pe baza scorurilor oraselor
in ceea ce priveste indicele de trainicie si de pregatire pentru inovare elaborat in D5.2 si propune elemente
de politica care completeaza, imbogatesc si imbunatatesc raspunsurile politice initiale specifice orasului.

ntr-o a treia etapa, masurile de politicd sunt grupate pe baza punctelor lor comune, utilizand intrebérile
orientative ale celor 5 piloni si modelele identificate pentru a forma pachete de politici, care sunt apoi
legate de etape specifice ale ciclului de viata al politicii urbane. Prin alocarea pachetelor de politici la o
etapa specifica a ciclului de viata al politicilor, orasele pot identifica in ce etapa a ciclului se afla si pot
identifica pachetele de politici si masurile de politica SPROUT conduse de oras pentru a facilita o cale mai
rationalizata catre obiectivele si implementarea masurilor in contextul mobilitatii lor urbane.

n cele din urma, rdspunsurile de politici conduse de orasele SPROUT au fost supuse unui proces de validare
in cadrul cdruia orasele SPROUT din primul si al doilea nivel au oferit feedback cu privire la prezentarea
constrangerilor, a punctelor slabe ale pregatirii pentru inovare si a metodologiei raspunsului de politica.
Acest lucru a ajutat la identificarea principalelor cerinte pe care raspunsurile de politica le impun oraselor
in ceea ce priveste capacitatile de elaborare a politicilor pentru a pune in aplicare raspunsurile de politica
conduse de orasele SPROUT intr-un mod eficient si eficace. Cea de-a doua etapa de validare cu orasele din
al treilea strat si cu Comunitatea pentru inovare deschisa SPROUT va avea loc ulterior, in cadrul urmatoarei
reuniuni a consortiului.

n ceea ce priveste evaluarea viabilititii oraselor, sunt definite intrebari specifice privind viabilitatea pentru
a acoperi toate subelementele care au fost identificate. La fiecare intrebare se poate raspunde pe o scara
de la 1 la 5, fiecare raspuns diferit corespunzand unui interval de valori. Acest interval de valori a fost
selectat pe baza indicatorilor cheie de performanta pe care orasele i-au identificat Tnh cadrul WP2. Sondajul
privind gradul de viabilitate a fost partajat si raspuns de catre orasele SPROUT din primul si al doilea strat,
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iar rezultatele acestui esantion au fost utilizate pentru a estima pragurile inferior si superior care determina
scorul.

in analiza ulterioara, pragurile inferioare ale fiecirui subelement au fost utilizate pentru a identifica
punctele slabe ale ecosistemului inovator de mobilitate urbana in ceea ce priveste performanta sistemului.
Raspunsurile oraselor la sondajele privind gradul de pregatire in materie de inovare si de viabilitate au fost
aplicate unor algoritmi de invatare automata special conceputi pentru a grupa orasele in trei categorii
diferite. Din pacate, din cauza lipsei de date, doar raspunsurile la evaluarea pregatirii pentru inovare au
putut aduce rezultate si clasifica orasele in clase distincte.

ORAS VIABILITATE

Valencia 3.07
Gothenburg 2.96
Région fle-de-France 1.91
Hertogenbosch 2.25
Tel Aviv 2.82
Mechelen 3.09
Kalisz 1.78
Transport for West Midlands 0.66
Padua 3.13
Arad 2.50
Almada 3.10
Budapest 3.02
loannina 1.21
Minneapolis 1.35

n cele din urm3, au fost definite diferite tipuri de orase. Dupd cum se descrie in livrabilul 5.2, starea de
inovare a unui oras poate fi descrisa prin doi piloni diferiti, respectiv disponibilitatea de inovare (care arata
cat de matur este un oras pentru a adopta inovarea) si viabilitatea (care arata performanta actuala a
sistemului de mobilitate urbana in ceea ce priveste durabilitatea). Pe baza acestor doua dimensiuni, a fost
elaborata o metodologie grild pentru a caracteriza orasele in functie de statutul lor. Au fost identificate
patru clase diferite:

e nivelul scazut de pregatire pentru inovare si nivelul scazut de viabilitate,
e gradul ridicat de pregatire pentru inovare si viabilitate scazuta,

e nivel scazut de pregatire pentru inovare si nivel ridicat de viabilitate si

e nivel ridicat de pregatire pentru inovare si nivel ridicat de viabilitate.

Pe baza celor doi indicatori, punctele slabe identificate in Municipiul Arad au fost: in cadrul elementului ”
Transport Inteligent si Usor Accesibil”, ”Infrastructura si resurse inteligente si inovative”, ”Cetateni si Actori
Implicati Inovativi”.
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