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1.INTRODUCERE

SPROUT | este o Politica Durabild pentru Tranzitia la Mobilitate Urbana ("Sustainable Policy Response to
Urban mobility"). Scopul SPROUT este de a oferi noi politici inovatoare si bazate pe date, conduse de oras,
pentru a face fata provocarilor generate de modelele de mobilitate emergente, digitalizare si de nevoile in
schimbare ale calatorilor. Necesitatea acestor politici provine din inadaptabilitatea la schimbarile actuale
din peisajul mobilitatii urbane si lipsa unor masuri de politica conventionale, cum ar fi restrictionarile de
acces, taxele de congestionare sau furnizarea de infrastructurd adecvati. in plus, proiectul urmeazs
principiul conform caruia masurile de politica ar trebui sa tina cont nu doar de situatia prezenta, ci si de
viitorul asteptat.

Pe langa scopul principal, sunt definite si cinci obiective specifice:

1. Tntelegerea tranzitiei in mobilitatea urband europeand, cuantificand starea actuald si definind
factorii care determina tranzitia spre viitor.

2. Prevederea si determinarea impactului factorilor-cheie ai mobilitatii urbane asupra politicii urbane.
Formularea unui raspuns de politica inovativ condus de oras, care se aplica pe scara larga oraselor
europene, pentru a naviga mobilitatea urbana n tranzitie.

4. Furnizarea instrumentelor pentru a contribui la elaborarea de politici bazate pe dovezi si pentru a
imbunatati capacitatea de elaborare a politicilor locale.

5. Navigarea politicii viitoare prin canalizarea rezultatelor proiectelor catre viitoarele initiative
politice ale UE.

Prin urmare, SPROUT incepe prin a intelege tranzitia ce are loc in mobilitatea urbana si a impactului
acesteia n ceea ce priveste sustenabilitatea si guvernanta. Aceste intelegeri formeaza baza pentru politicile
inovatoare conduse de orase, utilizand capacitatea oraselor de a gasi solutii inovatoare de mobilitate
urband bazate pe date. Tn cadrul SPROUT, sase orase functioneazd ca orase pilot, abordand provocirile
atat in ceea ce priveste mobilitatea pasagerilor, cat si a marfurilor, intr-o serie de contexte diferite, atat in
mediul urban, cat si in cel suburban.

O atentie deosebita este acordata problemelor care se refera la grupurile vulnerabile, tinand cont de
nevoile utilizatorilor cu medii culturale si genuri diferite. SPROUT asigura participarea activa a numerosi
reprezentanti ai autoritatilor oraselor mici si mijlocii printr-o structura de implicare pe trei straturi si prin
crearea unei Comunitati Deschise de Inovare in politica de mobilitate urbana.

Proiectul a fost finantat din programul de cercetare si inovare Horizon 2020 al Uniunii Europene, in baza
acordului de grant Nr. 814910.

1.1. PACHETELE DE LUCRU

Pentru o mai buna organizare, intelegere si o implementare mai facild, proiectul a fost impartit in 9 pachete
de lucru, dupa cum urmeaza:

e Cerinte etice;

o Intelegerea procesului de tranzitie al mobilititii urbane prin identificarea indicatorilor cheie de
performanta pentru definirea starii actuale si viitoare a mobilitatii, a factorilor cheie in procesul de
tranzitie si prin colectarea de date pentru stabilirea profilului fiecarui oras;

e Dezvoltarea scenariilor viitoare, pentru orasele pilot, specifice orasului si evaluarea impactului
preconizat al scenariilor si politicilor de mobilitate;
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Implementarea proiectelor pilot, evaluarea impactului noilor solutii de mobilitate si a barierelor
identificate Tn implementarea acestora si formularea de politici specifice orasului pentru fiecare
dintre cele 6 orase pilot;

Formularea unor politici inovative conduse de oras si aplicabile pe scara larga oraselor europene,
si un numai, prin evaluarea transferabilitatii masurilor specifice oraselor pilot de catre orasele de
nivel 2;

Construirea capacitatii oraselor de a elabora politici prin intermediul unui spatiu de date partajat
si oferirea unui set minim de date necesare pentru a stimula elaborarea politicilor bazate pe date;
Navigarea politicilor viitoare de mobilitate;

Validarea, transferul si exploatarea rezultatelor proiectului, fara de care se poate ajunge la o
pierdere valorica;

Managementul de proiect;

STRUCTURA RETELEI SPROUT

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 (Italia),
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 1: HARTA RETELEI SPROUT
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SPROUT Civitas

Aceasta abordare este bazatda pe cooperare si schimb de experientd. Astfel, orasele de nivel 1 au
implementat proiecte si au elaborat politici specifice orasului pentru valorificarea impactului noilor sisteme
de mobilitate. Tn continuare, orasele de nivelul 2, cum este si Arad, vor testa transferabilitatea si vor
imbogati politicile elaborate de orasele de nivel 1. Ca un ultim pas atat orasele de nivel 2, cat si cele de
nivel 3 vor face parte din comunitatea deschisa de inovare. Rezultatele scontate sunt o intelegere mai buna,
o reglementare mai buna si o finantare mai buna.

FIGURA 2: ABORDAREA RETELEI SPROUT
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele oferite de SPROUT Civitas
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2.CADRUL DE COLECTARE SI INTEGRARE A DATELOR

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.

2.1. INDICATORII CHEIE DE PERFORMANTA

Indicatorii cheie de performanta (KPI) sunt indicatorii critici ai progresului catre rezultatul dorit. Acestia
ofera un punct de plecare pentru imbunatatirea strategica si operationala 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
bazeazd 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 in aceste surse, dar care reflecta
evolutiile si tranzitiile recente Tn mobilitatea urband (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 preliminara. Scopul a fost oferirea unei liste de indicatori care sunt
disponibili Tn 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.
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FIGURA 3: DISPONIBILITATEA DATELOR
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele oferite de SPROUT Civitas

Indicatorii cheie de performantd acoperda 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.

TABEL 1: INDICATORII CHEIE DE PERFORMANTA

SECTOR REZUMATUL INDICATORILOR CHEIE DE PERFORMANTA

Populatia urbana si economia KPI01 — 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

KP106 — Distributia modurilor de utilizare a terenului

KPIO7 — Naveta la locul de munca

Traficul urban si infrastructura KPI08 — Proportia categoriilor de drumuri

KPI 09 — Fatalitati

KPI10 — Accidente

KPI11 — Volumul de trafic - autoturisme

KPI12 — Volumul de trafic - vehicule de marfa
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SECTOR REZUMATUL INDICATORILOR CHEIE DE PERFORMANTA

KPI13 — Impactul mobilitatii urbane asupra mediului

Caracteristici urbane: pasageri si | KP114 — Rata locurilor de parcare
transport activ

KPI15 — Tmpértire modald pentru traficul de pasageri din interiorul
orasului

KPI16 — 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

KPI20 — Disponibilitatea informatiilor de calatorie in timp real

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

Logistica urbana KP122 — Unitati comerciale

KP123 — Parcari pentru vehiculele de livrare

KPI124 — Calatorii - transport de marfa

KP125 — Frecventa de livrare a marfurilor

KPI26 — Volume de livrare a marfurilor

KP127 — Inovatie in logistica urbana

Sursa: SPROUT Civitas

Pentru fiecare indicator cheie de performanta, SPROUT a oferit o scurta descriere, o formula de calcul si
unitatea de masura, astfel incat toate orasele sa poata transmitd aceleasi date bazate pe aceleasi criterii si
masurate in acelasi sistem pentru o comparatie cat mai apropiata de realitate.

2.2. FACTORII TRANZITIEI

Factorii tranzitiei sunt factori cu puterea de a influenta dezvoltarea viitoare a sistemului de mobilitate
urbana, de ex. structura demografica, structura urbana, digitalizarea etc.

Factorii de tranzitie a mobilitatii urbane au fost identificati in urma abordarii PESTEL (politici, economici,
sociali, tehnologici, de mediu, legali) pentru analiza tendintelor. Acesta este un cadru folosit pentru a
analiza si monitoriza factorii de macro-mediu care pot avea un impact profund asupra unei organizatii sau
a altor entitati. Include atat factorii de baza ai cererii (de exemplu, cerintele clientilor) cat si factori orientati
spre ofertd (de exemplu, inovatii in materie de mobilitate). Pentru selectarea si descrierea factorilor
determinanti si a impactului lor potential asupra mobilitatii, au fost revizuite proiecte anterioare ale UE,
cum ar fi Mobility4EU, TRANSFORuUM NOVELOG si CITYLAB, completate de diverse documente academice
si politice. Principalul criteriu de selectie a fost relevanta pentru tranzitia mobilitatii urbane Tn context
european.



TABEL 2: FACTORII TRANZITIEI

POLITIC ECONOMIC SOCIAL TEHNOLOGIC MEDIU LEGAL
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Legislatia
muncii

L2: Legislatia
privind protectia
consumatorilor

L3: Legislatia
privind datele si
confidentialitatea

L4: Legislatia
privind sandtatea
si siguranta

Sursa: SPROUT Civitas

Pentru fiecare indicator si categorie din care face parte, SPROUT a oferit oraselor partenere o serie de
tendinte asociate, surse si detalii suplimentare, o descriere generald, o serie de politici conexe, dar si
impactul acestora asupra mobilitatii.
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3.DESCRIEREA PROCESULUI DE TRANZITIE

Dupa cum am amintit in partea de introducere, proiectul a fost impartit in 9 pachete de lucru bine-definite,
dar pe langa acestea, SPROUT a elaborat o schema pentru indrumarea tranzitiei catre o mobilitate
inovatoare prin politicile urbane specifice orasului.

FIGURA 4: INDRUMAREA TRANZITIEI CATRE O MOBILITATE INOVATOARE
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Sursa: SPROUT Civitas

Astfel, dupa cum se poate observa in figura de mai sus, primul pas al tranzitiei este chiar intelegerea
tranzitiei si a inovatiei. Definirea ecosistemului de mobilitate inovatoare pentru a putea sprijini intelegerea
structurii si a relatiilor dintre elementele sistemului este primul pas ce trebuie parcurs. Dupa care, este
necesara identificarea elementelor si a subelementelor utile pentru a cuantifica capacitatile si
caracteristicile sistemului de mobilitate. Ultimul pas al acestei prime etape fiind stabilirea unor indicatori
de pregatire pentru inovare si de viabilitate ale ecosistemului de mobilitate urbana, indicatori ce se pot
calcula cu ajutorul instrumentelor rezultate din SPROUT.

Pentru a directiona eficient orasele catre inovare, este important sa se inteleaga cat de matur este deja un
oras in ceea ce priveste introducerea inovatiilor in materie de mobilitate si cat de pregatit este acesta sa ia
decizii politice inovatoare. Tn acest scop, echipa SPROUT a dezvoltat un instrument de autoevaluare care
madsoara 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 3: INDICELE DE PREGATIRE PENTRU INOVARE PENTRU ORASELE DIN PRIMELE 2 STRATURI

ORAS VIABILITATE

Valencia 3.01
Gothenburg 3.84
Région ile-de-France 3.19

10
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ORAS VIABILITATE

‘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

Sursa: SPROUT Civitas

Rolul indicelui de viabilitate este de a identifica nivelurile de sustenabilitate ale unui oras care vor sprijini
implementarea inovatiilor in materie de mobilitate prin estimarea nivelurilor actuale ale calitatii vietii,
conectivitatii si sustenabilitatii mobilitatii, etc. Pe baza unor intrebari specifice referitoare la nivelul
diferitilor indicatori cheie de performanta, scorul de viabilitate al oraselor din primul si al doilea strat a fost
calculat atat la nivel de elemente, cat si la nivel de subelemente. in cele din urma3, a fost dezvoltati o
metodologie de grila pe baza raspunsurilor privind disponibilitatea de inovare si de viabilitate a oraselor
pentru a putea pune la dispozitie instrumentul corespunzator.

TABEL 4: INDICELE DE VIABILITATE PENTRU ORASELE DIN PRIMELE 2 STRATURI

ORAS VIABILITATE

Valencia 3.07
Gothenburg 2.96
Région Tle-de-France 1.91
‘s-Hertogenbosch 2.25
Tel-Aviv 2.82
Mechelen 3.09
Kalisz 1.78
Birmingham 0.66
Padova 3.13
Arad 2.50
Almada 3.10
Budapesta 3.02

11
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ORAS VIABILITATE

loannina 1.21

Minneapolis 1.35

Sursa: SPROUT Civitas

Pe bazarezultatelor inregistrate de orasele din primele 2 straturi, SPROUT a elaborat o serie de instrumente
pentru ca orice oras sa isi poata calcula acesti doi indicatori, pentru a putea intelege stadiul in care se afla
si daca orasul este pregatit pentru inovarea in mobilitatea urbana.

Pentru utilizarea instrumentelor online trebuie urmati 4 pasi simpli, dupa cum urmeaza:

1. Completarea formularului alcatuit din 21 de intrebari cu referire la orasul analizat.

2. Obtinerea scorului total. Pentru fiecare oras, instrumentul ia in considerare i) raspunsurile diferite
ale diferitilor parti interesate pentru a le capta punctul de vedere si ii) ponderea diferita a fiecarei
intrebari.

3. Compararea rezultatului obtinut cu rezultatele altor orase si cu nivelul mediu. Pentru o comparare
mai corecta rezultatul este descompus in mai multe elemente si subelemente.

4. Luarea de masuri pentru imbunatatirea rezultatelor prin identificarea punctelor slabe ale orasului,
comparand scorul obtinut la diferite niveluri cu pragurile bazei de date.

Cele doua instrumente se pot accesa prin scanarea codurilor QR din figura de mai jos.

FIGURA 5: INSTRUMENTELE DE CALCUL PENTRU INDICATORII DE PREGATIRE Sl VIABILITATE
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Sursa: SPROUT Civitas

Prin intermediul celor doi indicatori, proiectul SPROUT trateaza componentele inovatoare ale sistemului
de mobilitate, dupa cum se poate vedea in figura de mai jos. Fiecare dintre cei doi indicatori asigura
respectarea unui subelement din fiecare componenta principald. De exemplu, in cadrul componentei 3:
Sisteme de transport inteligente si usor accesibile, indicatorul de viabilitate trateaza accesibilitatea,
rentabilitatea si disponibilitatea livratorilor de bunuri, iar indicatorul de pregatire pentru inovatie trateaza
elementul de transparenta a procesului de transport.
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FIGURA 6: ELEMENTE TRATATE DE CEI DOI INDICATORI CREATI
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Sursa: SPROUT Civitas

Dupa calculul acestor indicatori, urmeaza cel de-al patrulea pas in indrumarea tranzitiei catre o mobilitate
urbana inovatoare, si anume, estimarea scenariilor “Do-nothing”, prin dezvoltarea scenariilor viitoare in
cazul in care nu se va schimba nimic si aplicarea unei evaluari a impactului asupra durabilitatii.

Pasul urmator este dat de identificarea punctelor slabe prin intermediul elementelor si subelementelor
celor doi indici calculati anterior. Astfel, actionarea se va putea face pe baza unor date existente, iar
politicile rezultate vor fi mai aproapiate de nevoile orasului.

Dupa cunoasterea tuturor acestor date, se poate trece la selectarea celei mai potrivite solutii de mobilitate
pentru oras si se poate pregati pachetul de politici specifice orasului si masurile necesare de implementat.
PMUD este punctul de plecare pentru construirea politicilor, astfel Incat capacitatea locald de elaborarea
a politicilor sa fie imbunatatita. Procesul continua cu evaluarea politicilor alternative reiesite si cu
formularea pachetelor de politici pentru a conduce la solutii inovatoare si a promova ecosistemul de
mobilitate urbana. De asemenea, trebuie inteles progresul pe care orasul il Tnregistreaza pentru a atinge
obiectivele specifice de politica.

Ultimul pas al acestui proces este monitorizarea indicatorilor cheie si rezolvarea conflictelor aparute, avand
ca rezultat o politicd inovatoare bazata pe nevoile specifice ale orasului.

4.PROIECTELE PILOT

Fiecare oras dintre cele 6 orase pilot mentionate anterior aimplementat o serie de proiecte, de la 1 (Kalisz),
pana la 3 (Tel-Aviv), dupa cum urmeaza:

Valencia:

e Parcari pentru biciclete private la statiile de metrou pentru a incuraja trecerea de la masina privata
la moduri de transport mai sustenabile.

e Lockere pentru colete in statiile de metrou pentru cresterea eficientei furnizorilor de servicii de
logistica si pentru a oferi consumatorilor moduri de preluare mai convenabile.

Budapesta:
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e Modificari in managementul traficului (reorganizarea circulatiei pe strazi) pentru a intelege
impactul realocarii sferei publice pentru activitati de agrement.

e Dezvoltarea oportunitatilor de transfer modal intre transportul public si serviciile de mobilitate
partajata prin infiintarea de puncte de micromobilitate.

Kalisz:

e Zone de reincarcare pe baza de senzori gestionate printr-o aplicatie mobile pentru soferii care
deservesc magazinele si restaurantele din zona comerciala principala.

Tel-Aviv:

e Compilarea modelelor de mobilitate ale pasagerilor pe baza unor detector Bluetooth pentru o
planificare a mobilitatii urbane bazata pe date.

e Implicarea cetatenilor in procesul de decizie pentru a clasifica scenariile de proiectare a strazilor si
a vedea in ce masura fiecare atribut de design contribuie la fiecare nevoie.

e Montarea de camere cu algoritmi avansati de detectare a utilizatorilor vulnerabili pentru a
adapta semaforizarea.

Padova:

e Introducerea robotilor cu conducere autonoma pe o banda dedicate pentru a permite integrarea
pasagerilor si a marfurilor avand ca rezultat optimizarea eficientei mobilitatii urbane.

Din cauza pandemiei provocata de COVID-19, Ningbo nu a mai putut implementa proiectele din cadrul
SPROUT.

in total, pe baza procesului de stabilire a prioritétilor, sapte dintre cele noud masuri de mobilitate
implementate de orasele-pilot SPROUT au fost analizate impreuna cu masurile lor de politica de sprijin.

4.1. VALENCIA

Valencia a implementat Tn cadrul proiectului SPROUT doua proiecte pilot cu scopul general de a imbunatati
intermodalitatea si logistica urbana.

Parcarile pentru bicicletele private la statiile de metrou sunt instalatii plasate in apropierea statiei de
metrou pentru a incuraja trecerea de la masina privata la moduri de transport mai sustenabile (bicicleta +
metrou). Accesul in “Cicloparc” se face cu cardul de calatorie, fiecare parcare avand spatiu pentru 16
biciclete, iar instalatia fiind monitorizata de camere de supraveghere. Un model de succes deja replicat in
patru statii din Valencia si intr-o statie de tramvai din alt oras, Alicante.

Acest proiect a fost validat de Municipiul Arad, si va fi detaliat Th urmatorul capitol.

Dulapurile pentru colete din statiile de metrou “Citypaq” sunt lockere de tip easy-box furnizate de Correos,
operatorul desemnat pentru a furniza Serviciul Postal al Spaniei. Acestea sunt solutii logistice bine
cunoscute pentru cresterea eficientei furnizorilor de servicii de logistica si pentru a oferi consumatorilor
moduri de preluare mai convenabile. Desi instalate frecvent in cartiere private, benzinarii si mall-uri,
instalarea acestora in statia de metrou aduce o noud gama de posibilitati. Pentru destinatari, acestia
putand profita de calatoria de naveta pentru a ridica coletul. Transportatorii pot folosi si ei metroul pentru
a conecta diferite livrari in timp ce parcheaza intr-o zona mai putin ocupata.

Lockerele au fost validate de orasele din al 2-lea strat, Ile de France si ‘S-Hertogenbosch
Rezultate obtinute:

e Reducerea emisiilor de GES (2.8%) ,
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e Cresterea calatoriilor multimodale care leaga ciclismul si transportul public (6%).

4.2. BUDAPESTA

Cazul de utilizare 1 din Budapesta a introdus modificari Tn managementul traficului, cum ar fi reorganizarea
directiilor de mers ale unor strazi cu scopul de a intelege impactul realocarii sferei publice pentru activitati
de agrement. Diferite metode de colectare a datelor, completate cu anchete si ateliere locale, au oferit
sursa de informatii pentru a masura efectele acestor masuri.

Validarea proiectului a fost efectuata de catre Municipiul Arad si loannina.

Al doilea caz de utilizare s-a concentrat pe dezvoltarea oportunitatilor de transfer modal intre transportul
public si serviciile de mobilitate partajata prin infiintarea de puncte (locuri de parcare) pentru a face
serviciile partajate disponibile Tn mod fiabil intr-o zona concentrata. Gasirea locatiilor corecte a necesitat
colectarea datelor si utilizarea unui model de transport macroscopic cu toate modurile de mobilitate
(transport public, masini private, ciclism, mers pe jos). Simularea diferitelor scenarii a aratat ca instalarea
punctelor de micromobilitate sporeste utilizarea acestora cu 11,9%.

Acest proiect a prezentat cel mai mare interes din partea oraselor din al 2-lea strat, fiind validata
Minneapolis, Birmingham si ‘S-Hertogenbosch.

Rezultatul inregistrat este:

e Cresterea ponderii modale a mobilitatii partajate (12%).

4.3. KALISZ

Kalisz aimplementat un proiect de gestionare a traficului de marfa prin loT, ce propune zone de reincarcare
exterioare senzoriale gestionate printr-o aplicatie mobila. Utilizatorii solutiei tinta au fost soferii care
deservesc magazinele si restaurantele locale din zona comerciala principala a orasului.

Proiectul a fost validat de lle de France si Almada.
Indicatorii de rezultat inregistrati sunt:

e Reducerea timpului de livrare (66%),

e Reducerea aglomeratiei rutiere(25%),

e Cresterea sigurantei (22%),

e Marfa livrata prin utilizarea aplicatiei (28%).

4.4. TEL-AVIV

Tel-Aviv a fost cel mai ambitios oras in ceea ce priveste numarul de proiecte implementate, fiind singurul
oras ce a dus la capat trei proiecte.

Primul caz de utilizare s-a concentrat pe compilarea modelelor de mobilitate ale pasagerilor pe baza
senzorilor Bluetooth. Algoritmii avansati de grupare a traiectoriei si tablourile de bord au condus la
planificarea bazatad pe date a aranjamentelor de trafic si a strategiilor de gestionare a traficului pentru a
face fata perturbarilor rutiere sau nevoilor temporare. Metodele bazate pe date au oferit sprijin calitativ si
cantitativ factorilor de decizie in mediile de planificare a mobilitatii urbane pe parcursul schimbarilor de
infrastructura in curs de derulare.

Tehnologiile digitale ofera o sursa primara de cunostinte pentru a identifica modelele de mobilitate. Cu
toate acestea, ele nu surprind cu adevarat sentimentele cetatenilor. Pentru a decide distributia spatiului
public care sa satisfaca nevoile diferitilor utilizatori ai drumului si care sa ofere siguranta pentru pietoni si
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biciclisti, este esentiala implicarea acestora in procesul de decizie cu metodologii de co-creare. Lucrand la
focus grupuri, sondaje si interviuri si pe baza metodologiei HoQ (House of Quality), cazul de utilizare 2 din
Tel-Aviv a reusit sa clasifice scenariile de proiectare a strazilor si a dezvaluit in ce masura fiecare atribut de
design contribuie la fiecare nevoie.

Solutiile bazate pe date pot ajuta la crearea de strazi mai incluzive si mai sigure pentru utilizatorii vulnerabili.
Folosind camere video in intersectiile rutiere si algoritmi avansati de detectare, Tel-Aviv a simulat intarzieri
ale semafoarelor inteligente la detectarea utilizatorilor de scaune cu rotile si carucioare cu un efect minor
asupra fluiditatii fluxului de trafic.

4.5. PADOVA

Pilotul din Padova a testat robotii modulari cu conducere autonoma recunoscuti drept ,Sistemul NEXT”,
pe o banda dedicata din zona urbana a Municipiului Padova. Acest proiect permite integrarea pasagerilor
si a marfurilor pentru a obtine o eficienta optimizata a mobilitatii urbane. Pilotul de la Padova a adus ocazia
de a crea sinergie intre entitatile publice si private si de a dezvolta noi proceduri de obtinere de fonduri
externe de la sectorul privat, in cadrul legislativ actual.

Orasele validatoare au fost Mechelen si Gothenburg.
Proiectul a inregistrat numeroase rezultate importante:

e Reducerea consumului traditional de combustibil (73%),
e Reducerea emisiilor de CO2 (100%) ,

e Imbunétatirea calititii mediului (100%),

e Puncte de reincdrcare pentru mobilitatea electrica (+30).

5.PROIECTE VALIDATE DE MUNICIPIUL ARAD

in total, pe baza procesului de stabilire a priorititilor, sapte din cele noud m&suri de mobilitate
implementate de orasele-pilot SPROUT au fost analizate impreuna cu masurile lor de politica de sprijin.
Arad a ales sa se axeze mai departe pe pilotul din Valencia ce face referire la parcarile pentru biciclete
private in noduri intermodale si pe cel de la Budapesta, ce are ca scop relocarea spatiului public pentru
reducerea dependentei de masini prun crearea de zone pietonale si de biciclete.

5.1. VALENCIA

n cadrul proiectului SPROUT, Valencia a testat un pilot pentru imbunatatirea integrérii dintre biciclete si
mijloacele de transport public. Toti utilizatorii de metrou din Valencia vor avea posibilitatea de a se deplasa
la statiile de metrou selectate pentru pilot cu propriile biciclete si de a-si lasa bicicletele parcate pentru
timpul necesar in parcarea securizatd pana la intoarcerea n statie, iar apoi sa ridice bicicleta pe drumul lor
inapoi la punctul de plecare. Functionarea sistemului de parcare securizata va functiona astfel:

e Toti utilizatorii de metrou vor putea activa optiunea de utilizare a sistemului de parcare pentru
biciclete pe biletul lor Metrovalencia, pentru care trebuie sa se fnregistreze pe site-ul
Metrovalencia in sistemul de parcare pentru biciclete (aceasta functionalitate va fi integrata cu
sistemul de taxare al biletelor de metrou).
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e Atunci cand utilizatorii doresc sa utilizeze parcarea pentru biciclete, acestia vor merge la unitate si
vor folosi cardul Metrovalencia pentru a deschide usa folosind un cititor care va fi instalat Tn usa
parcarii.

e (Cand cardul este trecut prin cititorul de la poarta de acces, acesta va ramane inregistrat in sistemul
Metrovalencia. Utilizatorul poate lasa bicicleta parcata in instalatie pentru o perioada de maximum
24 de ore (daca este intr-o zi lucratoare) si 48 de ore (in weekend). Cand utilizatorul isi trece cardul
prin cititor, atat numarul de utilizator, cat si ora de deschidere vor ramane inregistrate in baza de
date. Daca este depasit timpul maxim permis (24 de ore intr-o zi lucratoare sau 48 de ore in
weekend), se trimite un e-mail pentru a informa ca bicicleta trebuie sa fie ridicata.

e La ntoarcere, utilizatorii Tsi vor ridica bicicleta folosind acelasi proces, trecand cardul Metro in
cititorul de la intrare si deblocand bicicleta prin deschiderea propriului lacat.

FIGURA 7: STATIE DE PARCARE A BICICLETELOR LANGA STATIA DE METROU DIN VALENCIA

Sursa: SPROUT Civitas
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FIGURA 8: ACCESUL IN STATIA DE PARCARE A BICICLETELOR

Sursa: SPROUT Civitas

Pe perioada testarii pilot, acest serviciu va fi gratuit si se va face o analiza economica pentru a stabili tariful
pentru utilizatori dupa faza pilot. Pentru proiectarea acestui sistem a fost realizat un benchmarking pentru
a evalua experientele care existd in acest sens. In special, au avut loc conversatii cu managerii sistemului
Bicibox din Barcelona. Acest sistem este o retea publica de parcare gratuita si sigura pentru biciclete private,
care este distribuita Intre diferitele municipalitati din zona metropolitana a Barcelonei.

Proiectul a intampinat o serie de provocari majore. Acestea sunt:

e Interes asupra utilizarii: Pentru ca pilotul sa aiba succes, parcarea bicicletelor trebuie sa fie in
beneficiul utilizatorilor, motiv pentru care unul dintre principalele riscuri ale acestui proiect este
acela de a pune la dispozitia utilizatorilor un serviciu care nu i intereseaza. Din acest motiv, pentru
aprecierea interesului utilizatorilor, a fost realizat un sondaj, intrebandu-i despre opinia lor cu
privire la utilitatea si interesul in utilizarea parcarilor pentru biciclete in statiile retelei de metrou
Valencia. Drept urmare, 85,7% dintre respondenti considera ca ar fi util sa existe parcari pentru
biciclete Tn unele statii.

e Gésirea unei locatii interesante pentru parcéri: in acelasi mod, desi serviciul este potential
interesant, locatia pilotului trebuie sa fie aleasa corect pentru ca parcarea bicicletelor sa fie utila
utilizatorilor. Pentru a gasi aceasta locatie adecvata, a fost realizat un studiu preliminar de
identificare a statiilor potentiale si a fost inclusa o intrebare privind amplasarea optima in sondajul
realizat in randul utilizatorilor de metrou.

e ingrijorarea utilizatorilor cu privire la securitate: deoarece utilizatorii trebuie si-si lase bicicletele
n aceasta parcare, unul dintre riscuri ar putea fi acela ca le este teama ca bicicleta le poate fi furata.
Din acest motiv, pilotul trebuie definit pentru a fi sigur. Pentru a rezolva aceasta provocare, a fost
proiectat sistemul de deschidere a parcarii cu card si fiecare utilizator Tsi va folosi propriile lacate.
n plus, studiul preliminar a identificat statiile care au spatiu disponibil pentru a localiza aceast
facilitate si care se afl3 si in locatii care au supraveghere cu camere video. In timpul pilotului, se va
evalua daca, pentru fazele ulterioare de desfasurare, va fi proiectat un sistem de asigurare astfel
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incat utilizatorii sa Isi poata Tnregistra bicicletele si sa plateasca o asigurare anuala pentru a acoperi
eventualele daune sau furt.

FIGURA 9: HARTA METROULUI $I A SERVICIILOR DE PARCARE OFERITE
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Sursa: SPROUT Civitas
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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 in 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
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.

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 10: PRETUL MINIM PENTRU SERVICIUL DE PARCARE IN FUNCTIE DE NUMARUL DE UTILIZATORI
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Sursa: SPROUT Civitas
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%.
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5.2. BUDAPESTA

n ceea ce priveste Budapesta, aceast a restrictionat accesul traficului auto pe o scurtd sectiune de-a lungul
Kiraly utca din Districtul 6. inainte de inceperea pilotului de realocare a locurilor publice, aceastd stradd
era supraaglomerata din cauza traficului vehiculelor de tranzit. in noua zond pietonald a fost permis doar
traficul de alimentare si cel autorizat, iar Tn jur de 40 de locuri de parcare au fost inchise prin utilizarea
indicatoarelor de circulatie. In plus, au existat modificari in managementul traficului, precum reorganizarea
unor directii de circulatie din Districtul 7.

FIGURA 11: HARTA STRAZILOR PE CARE S-AU PRODUS MODIFICARI
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Sursa: SPROUT Civitas

Cazul de utilizare 1 a avut multe modificari de reglementare a traficului in jurul zonei pilot. Asa cum se
astepta echipa din Budapesta, acestea au avut un impact mare asupra zonei pilot. Aceste modificari au
inceput la 15 august 2020. Datoritd succesului pilotului, cele doua raioane invecinate au decis sa
reconstruiasca acest tronson in urmatorii cativa ani pentru a crea o zona pietonala permanenta.
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FIGURA 12: KIRALY UTCA INAINTEA MASURILOR DE CALMARE A TRAFICULUI

FIGURA 13: KIRALY UTCA DUPA MASURILE DE CALMARE A TRAFICULUI

Sursa: Google Maps

Pentru proiect au fost utilizate diferite metode de colectare a datelor. Acestea au inclus cartografierea
activitatii stationare pentru putea a masura utilizarea spatiului public. Contorizarea traficului obisnuita a
fost utilizata pentru a masura diferitele tipuri de vehicule. Pentru a masura schimbarile de poluare a aerului
n zona pilot, au fost colectate date privind praful din aer si nivelurile de concentratie de NOx. Tn plus, au
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fost realizate sondaje si au fost organizate ateliere locale pentru a masura acceptarea cetatenilor si
utilizatorilor fata de proiectul pilot.

Este important de mentionat ca pandemia de COVID-19 nu a avut niciun efect asupra calmarii traficului.
Modificarile planificate in trafic au fost facute. Cu toate acestea, COVID-19 a avut un efect asupra utilizarii
spatiilor publice.

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 inainte 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.

TABEL 5: REZULTATELE MASURILOR DE CALMARE A TRAFICULUI

Location Pedestrian Cyclist E-scooter . Othert . Disabled Pri\{ate
Micromobility person vehicle
Raday u. 680 — 1 066 178 — 161 48 — 34 16 — 18 3 — 26 58 — 28
Tompa u. 1035 — 1698 160 — 226 22 — 34 31 — 23 88 — 102 128 — 143
Kiraly u. 1471 — 1902 79 10 22 — 19 9—-2 22 — 20 241 — 306
Lovéhaz u. | 1223 —4 673 41 — 168 1—17 17 — 50 37 — 107 f—0
Sum: 4 409 — 9 339 458 — 656 93 — 104 73— 83 150 — 255 434 — 477

Sursa: SPROUT Civitas

Astfel, pilotul de la Budapesta a oferit ocazia de a observa rezultatul calmarii traficului din centrul orasului.
Dupa cum arata tabelul din figura de mai sus, cea mai mare crestere - aproximativ 30% - a fost inregistrata
in traficul pietonal. Pana niunie 2021, in timpul celui de-al treilea val al pandemiei din Ungaria, majoritatea
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, Lév6haz utca), cresterea traficului a fost mai moderata, in timp ce in cazul Lov6haz utca s-a
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inregistrat o crestere bruscd, multipld (de peste 3,5 ori) a traficului. Incd o dati, traficul pietonal a
inregistrat cea mai mare crestere, mai mult decat dublarea.

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.

6. INSTRUMENTE SPROUT

Pe langa cele doua instrumente de calcul ale indicatorilor prezentate in capitolul al 3-lea, SPROUT a mai
creat si alte instrumente pentru a ajuta la planificarea mobilitatii urbane.

6.1. COMUNITATEA DESCHISA PENTRU INOVARE

Comunitatea deschisa pentru inovare (OIC) este o platforma online, deschisa tuturor partilor interesate
care doresc sa contribuie la dezbaterea privind cerintele politice ale solutiilor de mobilitate emergente si
sa valideze rezultatele oraselor pilot SPROUT.

Comunitatea pentru inovare deschisa este gazduita in cadrul Forumului european pentru transport si
mobilitate, in calitate de grup de lucru 4 - Raspunsul politic al OIC SPROUT la tranzitie.

Forumurile online periodice de prezentare si dezbatere a ideilor privind modelele emergente de mobilitate
urbana vor permite reflectia si brainstormingul pentru a verifica solutiile si a valida rezultatele proiectului.

FIGURA 14: STRUCTURA OIC

OPEN INNOVATION COMMUNITY (QIC)

Sprout

Partners | ONLINE COMMUNITY HUBS | Stakeholders

Sursa: SPROUT Civitas

Pe scurt, aceasta platforma:

o Reflecteaza si face brainstorming asupra politicilor necesare pentru a face fata solutiilor emergente
de mobilitate,

e Implicd In mod activ membrii internationali, reunind experiente relevante si perspective din
contexte diferite,

e Ofera informatii suplimentare asupra schimbarilor actuale in mobilitatea urbana,
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e Tncurajeaza schimbul de politici inovatoare ce apar ca rispuns la problemele de mobilitate urban3,
e Valideaza rezultatele proiectului SPROUT,
e Raspandeste realizarile inovatoare ale SPROUT.

n schimb, proiectul va oferi membrilor OIC noi perspective pentru a aborda in mod adecvat schimbirile in
curs de desfasurare in actualul mediu de mobilitate urbana. Aceasta inseamna cunostinte suplimentare
despre tranzitia care are loc in ceea ce priveste mobilitatea urbana a pasagerilor si a marfurilor, precum si
identificarea, monitorizarea si implementarea de solutii inovatoare in domeniul transportului urban.

6.2. INSTRUMENTUL DE URMARIRE A ACTIUNILOR

Scopul acestui instrument este evaluarea progresului inregistrat de un oras catre atingerea obiectivelor
specifice de politicad, contribuind astfel la realizarea ultimul pas din procesul de tranzitie explicat anterior.

De asemenea, instrumentul vine in completarea celorlalte sistema de indicatori existente prin introducerea
indicatorilor de mobilitate urbana durabila (SUMI), ce descriu starea actuala a sistemului de mobilitate.
Instrumentul adauga o perspectiva noua, orientata spre viitor si spre o tinta concisa.

FIGURA 15: INSTRUMENTUL DE URMARIRE A ACTIUNILOR

Starea sistemului

de mobilitate
urbana

SUMI
Evaluarea viabilitatii Instrumentul de urmarire a actiunilor

Sursa: Prelucrare proprie a consultantului pe baza datelor furnizate de SPROUT Civitas

7.CONCLUZIE

Elaborarea si punerea in aplicare a unor politici si reglementari eficiente in materie de mobilitate urbana
sunt esentiale pentru a valorifica oportunitatile si a atenua efectele negative care rezulta din mediul in
schimbare al mobilitatii urbane.

Proiectul SPROUT a elaborat o serie de instrumente, politici, metodologii care vor ajuta orasele sa inteleaga
tranzitia In domeniul mobilitatii urbane si sa planifice in mod adecvat politicile pentru a valorifica impactul
solutiilor de mobilitate.

Rezultatele finale ale proiectului includ:

- Tehnici de construire a scenariilor de viitor ale oraselor,

- Evaluari ale transferabilitatii,

- Instrumente pentru a ajuta orasele sa isi dezvolte capacitatea de elaborare a politicilor,
- Cursuri, webinarii si workshopuri,

- Note informative si recomandari de politici.

25



FIGURA 16: REZULTATELE PROIECTULUI SPROUT
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Sursa: Prelucrare proprie a consultantului pe baza datelor furnizate de SPROUT Civitas

Pe scurt, implicarea Municipiului Arad in acest proiect a constat in evaluarea transferabilitatii celor 2
proiecte pilot expuse anterior din Valencia si Budapesta. Pe baza acestora, Municipiul Arad poate continua
demersurile pentru Tmbunatdtirea procesului de mobilitate si poate chiar sa implementeze politicile
reiesite tinand cont de recomandarile prezentate de cele doua orase.
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