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Structura propusa pentru PMUD Bucuresti-Ilfov urmeaza modelul recentelor PMUD-uri din
Romania pentru care exista un ghid JASPERS, precum si prevederile cadrului legislativ in
vigoare in special Legea nr. 155 din 30 mai 2023 privind mobilitatea urbana durabila. Structura
la car ene referim a fost deja aplicata pe un numar foarte mare de PDL-uri din Romania si a fost
imbunatatita continuu pentru a integra cele mai recente tendinte europene in materie de

mobilitate urbana durabila.

Faza 1 PMUD - partea strategica

Sectiunea
1. Introducere
2. Analiza conditiilor

3.

4,

existente

Model de transport

Evaluarea impactului
real al mobilitatii

Subsectiunea
1.1.Scopul si rolul SUMP
1.2.Corelarea cu cadrul strategic national

1.3.Corelarea cu strategiile, politicile si studiile integrate sau relevante la
nivel local

1.4.Corelarea cu documentele locale de planificare urbana

2.1. Dezvoltarea socio-economica si cererea de deplasare bazata pe
utilizarea terenurilor

2.2.Reteaua de drumuri si strazi
2.3.Managementul parcarilor

2.4.Logistica

2.5.Transport public

2.6.Mobilitate activa

2.7.Moduri noi de mobilitate

2.8.Siguranta rutiera

2.9.Transport intermodal si multimodal
2.10. Guvernanta sistemului de transport
3.1.Prezentare generala si definitie
3.2.Colectarea datelor

3.3.Dezvoltarea retelei de transport
3.4.Cererea de transport

3.5.Calibrarea si validarea datelor
3.6.Previziuni

3.7.Testarea modelului de transport - studiu de caz
4.1.Eficienta economica

4.2.Impactul asupra mediului

4.3. Accesibilitate

4.4.Siguranta

4.5.Calitatea vietii (se va decide daca o pastram)



. . | 5.1.Diagnosticarea sistemului de transport
5. Provocari si

oportunititi 5.2.Benchmarking

5.3.Cele mai bune practici pentru dezvoltare

6.1.Viziune

6. Viziune 6.2.0biective principale

6.3.Actiuni de dirijare

7.1.Dezvoltarea scenariilor

7.2.Evaluarea scenariilor: eficienta economica

7.3.Evaluarea scenariului: impactul asupra mediului

7. Evaluari de scenarii 7.4.Evaluarea scenariului: accesibilitate

7.5.Evaluarea scenariului: siguranta

7.6.Evaluarea scenariului: calitatea vietii

7.7.Scenariul selectat

Faza 2 PMUD - Partea operationala

Sectiunea Subsectiunea
1. Stabilirea 1.1.Cadrul metodologic pentru stabilirea prioritatilor proiectelor
prioritatilor

proiectelor 1.2. Prioritati stabilite

2.1.Utilizarea terenurilor

2.2.Reteaua de drumuri si strazi

2.3.Managementul parcarilor

2.4.logistica

2.5.Transport public
2. Planul de actiune

2.6.Mobilitate activa

2.7.Mobilitate noua

2.8.Siguranta rutiera

2.9.Transport intermodal si multimodal

2.10. 2.10. Guvernanta sistemului de transport

3. Monitorizare 3.1 Implementarea SUMP

3.2 Monitorizarea SUMP.

2.Introducere

2.1. Scopulsirolul Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabila pentru perioada 2022-
2040 al Regiunii Bucuresti — Ilfov are in vedere contextul strategic existent la nivel global si
european, precum si preocupadrile ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe



plan national, regional si local. Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru
mediu, economie si pentru o calitate a vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente
strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon,
acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe agendele institutiilor europene.

PMUD-ul este o abordare strategica care se concentreaza pe furnizarea de solutii cuprinzatoare
de mobilitate care sa conduca la calitatea vietii pe termen lung pentru toate grupurile sociale,
la crestere economica si, in acelasi timp, protejeaza mediul si se adapteaza la schimbarile
climatice. Un PMUD este o strategie de transportintegrata, pe termen lung, cu obiective si tinte
clare, care vizeaza o mai buna accesibilitate si calitate a vietii pentru oras si zona sa urbana
functionala.

e Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisfacute
la nivel municipal si regional.

e Strategic: exista un proces, nu doar un plan.

e Integrat: planificarea mobilitatii a stabilit o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale,
temporale).

Rolul Planului de Mobilitate Urbana Durabila pentru Regiunea Bucuresti-llfov este acela de a
facilita crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa corespunda asteptarilor
si nevoilor de mobilitate si accesabilitate ale cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu
urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Regiunea Bucuresti-llfov sunt configurate pe
un orizont de timp lung (2040), pentru a putea asigura un cadru de planificare cat mai clar. Cu
toate acestea, actualizarea planului si a modelului de transport este necesara cel putin o data
la 7 ani (preferabil 5 ani) pentru a putea:

e adapta proiectele la noile tendinte socio-economice, dezvoltarea urbana si desigur la
noile inovatii in domeniul transportului;

reorienta prioritatile in cazul in care tintele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi;
adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / UE dar si
la noi oportunitati de finantare.

2.2. Context strategic regional, european si global

2.3. Schimbarea de paradigma in relatia cu Planul de Mobilitate
Urbana Durabila

Asa cum a fost in detaliu prezentat in raportul analizei situatiei existente, sectiunea 1.1.2,
planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut in ultimele decade o
schimbare de paradigma, urmarind trecerea de la planificarea traditionala a transportului, axata
pe trafic, la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior catre conceptul de mobilitate
caunserviciu, celdinurma implicind aspecte tehnologice menite sa imbunatateasca procesul
de planificare al mobilitatii. Noua abordare a fost sintetizata prin efortul Comisiei Europene si
implicand o serie de experti de prestigiu la nivel european in Ghdiul de mobilitate urbana
durabil, publicatin 2013 si actualizat in 2019. Ghidul a Fost actualizat pornind de la experienta
acumulata din realizarea planurilor de mobilitate sustenabild din ultimii 7 ani, precum si pe
expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de implicare a partilor interesate in

1 https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/sump-guidelines-

and-decision-makers-summary _en
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procesul de elaborare a ghidului. Ghidul actualizat este disponibil si in limba romana. Acest ghid
reprezinta documentul referinta pentru orasele europene in elaborarea acestor strategii de
mobilitate urband durabild. intre timp, ghidul a fost adaptat nevoilor guvernelor Statelor
Membre ale Uniunii Europene pentru a raspunde nevoilor specifice oraselor si pentru a detalia
anumite aspecte care sunt relevante municipalitatilor respective.

Aceasta schimbare de paradigma se bazeaza pe o serie de principii care sunt prezentate mai
jos:

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

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integratsg;
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Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

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

Mobilitatea este o conditie prealabila esentiala pentru participarea la viata sociala si contribuie
in mod semnificativ la o calitate ridicatd a vietii si a locatiei. in acelasi timp, traficul urban de
pasageri si de marfuri, care in prezent este dominat in mare masura de traficul de autovehicule,
este o0 cauza majora a impactului asupra mediului, cum ar fi poluarea aerului si zgomotul,
precum si a consecintelor economice si sociale asociate, inclusiv boli si asistenta medicala.
Acesta ocupd o mare parte din terenul din oras, reducand calitatea vietii. Urbanizarea in
crestere va exacerba aceste provocari in anii urmatori.

Elaborarea unei viziuni si a unor obiective comune reprezinta fundatia procesului de planificare
a mobilitatii urbane durabile. O viziune este o descriere calitativa importanta a viitorului dorit
pentru oras si pentru mobilitatea acestuia, care este apoi specificata prin obiective care indica
tipul de schimbare urmarit. Cele doua ofera baza pentru toate etapele ulterioare de definire a
indicatorilor si obiectivelor strategice si de selectare a masurilor. in timp ce imbunatatirile
infrastructurii sunt necesare si vitale pentru a asigura functionarea sistemului de transport la
niveluri acceptabile de servicii, viitorul transportului in zona metropolitana a Chisindului este
de a implementa treptat o strategie durabila care sa cuprinda lumea transportului public,
managementul cererii si controlul traficului urban, cu rezultatul de a imbunatati semnificativ
calitatea vietii si a mediului.



3.1. Diagnoza sistemului de transport

Analizarea si diagnoza sistemului de transport din regiunea Bucuresti-llfov se refera la
evaluarea detaliata si analitica a intregului sistem de transport la nivel de regiune si de
municipiu. Aceasta diagnoza are scopul de a identifica punctele tari, punctele slabe,
oportunitatile si amenintarile sistemului de transport (analiza SWOT) pentru a sta la baza
dezvoltarii unei strategii de mobilitate urbana durabila si eficienta.

in analizarea situatiei existente s-a realizat o analizare detaliat3 a sistemului de transport pe
principalele paliere ale mobilitatii:

1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor

economice

Transportul aerian

Reteaua stradala

Transportul public

Transportul de marfa

Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea

persoanelor cu mobilitate redusa)

7. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signaletica, structuri de management existente la nivelul autoritatii
planificatoare)

8. Electromobilitatea

9. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

10. Aspecte institutionale
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Analizarea situatiei existente s-a bazat pe analizarea datelor colectate pina in momentul actual,
pe analizarea strategiilor in vigoare si a anumitor studii relevante, pe cercetare proprie, precum
si pe rezultatele consultarii publice organizate in data de 11 noiembrie 2023. Principalele
concluzii trasate in urma unui scurt chestionar online din cadrul acestui eveniment sunt
sintetizate mai jos:

Cele mai mari trei probleme ale sistemului de transport in municipiul Bucuresti:
1. Congestia auto
2. Infrastructura si servicii de transport public insuficiente
3. Lipsa punctelor de park and ride la intrarile majore in oras

Cele mai mari trei probleme ale sistemului de transport la nivelul regiunii Bucuresti-Ilfov:
1. Insuficiente legaturi feroviare la nivel metropolitan
2. Infrastructura si servicii de transport public insuficiente
3. Lipsa punctelor de park and ride la intrarile majore in oras

in urma discutiilor in grup in care s-a intrat in detaliu cu analizarea pe tematici principale ale
mobilitatii, s-au identificat si prioritizat urmatoarele probleme importante:

3.1.1. Dezvoltare urbana

Concluzii trase in urma analizei situatiei existente
e Judetul Ilfov - regiunea NUTS3 cu cea mai accentuata crestere a populatiei din UE ->
presiune imensa pe sistemul de transport al Capitalei. Noile dezvoltari din periurban
sunt concepute de la inceput in jurul autoturismului.
* |IF-Tendinta de dezvoltare pe rezidential in sud (si nord a doua coroana de localitati) si
birouri / comert in nord se creeaza fluxuri N-S care blocheaza sistemul de transport in
orele de varf (vezi M2).



Rezervele de teren de la periferia Capitalei sunt dezvoltate nesustenabil (ex. Policolor /
Valea Cascadelor) - locuinte colective pe o trama stradalda subdezvoltatd (strazi
categoria IV)

3.1.2. Mobilitate activa
Municipiu
1. Infrastructura pietonald deficitara + acces precar pentru persoanele cu mobilitate
redusa
2. Lipsa uneiretele integrate de piste de biciclete
3. Lipsa campaniilor de promovare si educare, dar si a initiativelor
4. Stareainfrastructurii pietonale
5. Lipsa infrastructurii pietonale
6. Lipsa educatiei rutiere cu privire la deplasarile velo + trotinete electrice
7. Nu existd parcari suficiente rezervate pentru biciclete
Regiune
1. Piste biciclete (sport bike&ride)
2. Amenajare infrastructura pietonala
3. Lipsa coridoare verzi pentru infrastructura velo cu rol de agrement / recreational
4. Infrastructura pietonala / accesibilitate statii TP
5. Deplasari nemotorizate nesigure
6. Lipsainfrastructura pietonala
7. Solutii (promovare, incurajare, sprijin financiar)
8. Crestere accesibilitate pentru traversarile pietonale ale DN1 (ex:Otopeni si similare)
9. Conectivitate pietonala cu statiile CF si principalele statii de TP

Concluzii trase in urma analizei situatiei existente

Succesul pietonalizarii centrului istoric nu a fost valorificat sub forma de noi extinderi.
Infrastructura velo concentrata in partea de nord a Capitalei, doar 14.5 km de piste
omologate de Brigada Rutiera. Cele omologate au un nivel de serviciu de sub 50/100.
Nu exista o retea de parcari pentru biciclete (rastele sau parcari de lunga durata) - doar
amenajari punctuale in jurul unor institutii publice si

Sistemul de bike-sharing subdimensionat pentru nevoile Capitalei dar adaptat la
reteaua de piste.

3.1.3. Transport public
Municipiu
1. Lipsa benzilor dedicate, ce duce la blocarea transportului public in trafic
2. Delimitarea benzilor dedicate nu este respectata
3. Prioritizarea transportului public si benzi dedicate
4. Transport publicin conflict cu traficul auto
5. Optimizarea liniilor de transport public (ex. Pantelimon corelare orar), probleme de
transbordare, statii departate fara posibilitatea de schimb, acces deficitar
6. Nu exista un singur punct de informare cu privire la mobilitate
7. Lipsa accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati si cu mobilitate redusa
Regiune
1. Hub-uriintermodale / noduri de schimb tratate ca poli de activitati
2. Acoperire limitata/deficitara cu TP a zonei periurbane
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Cresterea accesibilitatii TP

Lipsa tren metropolitan

Lipsa unor radiale CF

Adaptarea capacitatii mijloacelor de TP si a frecventei de functionare la cerere
Lipsa unor politici & masuri de incurajare a utilizarii TP

Servicii locale pentru alimentarea magistralelor de transport

Servicii de transport feroviar

Concluzii trase in urma analizei situatiei existente

Un sistem de transport public metropolitan destul de bine optimizat (frecvente bune) si
bine integrat (mai ales dpdv tarifar).

Retea de transport public de mare capacitate fragmentata si insuficient adaptata la
dezvoltarile recente.

Zona de sud-vest si nord-est nedeservite de metrou (doar 65% din populatie la 10 min
de metrou)

Mare parte din liniile de transport public de suprafata - viteza comerciala sub 15 km/h.
Benzile dedicate nu isi dovedesc eficienta - inca* limitate din cauza semaforizarii,
materialului rulant invechit si a sinelor degradate (tramvai) sau nu sunt configurate ca
coridoare.

3.1.4. Managementul mobilitatii
Municipiu
1. Lipsa sistem ITS functional, BTMS (semaforizare)
2. Lipsa unei politici de parcare
3. Lipsa coordonariiintre autoritatile locale (ex. ASB cu Politia Locala - trasarea marcajelor
trebuie insotita de enforcement)
4. LipsaITS (senzori tramvai, senzori poluare, senzori trafic)
5. Cooperare institutionala deficitara
6. Nu exista un management al traficului
7. Politica de parcare nu este definitd, parcarile existente fiind necorespunzatoare
(incorect dimensionate), parcariilegale
Regiune
1. Aplicatie integrata pentru transportul public pentru toata regiunea
2. Colaborare institutionala deficitara/limitata
3. Integrarea datelor / baza de date urbana pentru servicii si infrastructura care sa includa
si date de mobilitate
4. Lipsa centralizarii datelor
5. Lipsa unor politici & masuri de incurajare a utilizarii TP
6. Reglementari locale ale UAT-urilor cu privire la amplasarea marilor centre logistice /
Reglementarea transportului de marfuri
7. Cresterea capacitatii institutionale in vederea promovarii / dezvoltarii de proiecte (ex:
consultare prealabila JASPERS & World Bank)
8. Lipsa unuisistem de informare a calatorilor
9. Politici de descurajare deplasarii cu autoturismul privat

Concluzii trase in urma analizei situatiei existente

Gestiune inca ineficienta a parcarii, o varietate prea mare de entitati implicate in proces.
Se vede un progres in eliberarea trotuarelor, totusi >30% din strazi din centrul istoric
sunt cu parcari neregulamentare.

Sub 5% din parcarile publice sunt in structuri multietajate.

Peste 2.7 persoane decedate in accidente rutiere (Berlin 1.7, Stockholm 0.7, Paris 2.1,
Cluj-Napoca 1.8) - preponderent pietoni si biciclisti.



3.1.5. Conectivitate

Municipiu
1. Bottlenecks - nu exista axe suficiente, probleme de capacitate
2. Noduriintermodale, probleme de transbordare
3. Lipsa unuitren metropolitan
4. Calitate defectuoasa a infrastructurii (rutier, cale tramvai)
5. Planificare urbana corelatd cu dezvoltarea transportului public, dezvoltare urbana
haotica, lipsa infrastructurii si a fFacilitatilor urbane (scoli, gradinite, servicii)

6. Noidezvoltari fara transport public
7. Lipsa unor pasaje peste CF (ex. Peticani)
Regiune

1. Lipsa unor proiecte integrate dpdv institutional si al modurilor de transport (transport
terestru & transport naval ex: zona Glina)

Lipsa polilor de schimb intermodal/multimodal

Necesitatea investitiilor in infrastructura feroviara

Puncte stationare TP corelate cu noile dezvoltari urbane

Necesitatea investitiilor in infrastructura feroviara

Cresterea conectivitatii intre DN-uri si DJ-uri si/sau inele rutiere/densificare retea de
drumuri AO

Modernizare infrastructura feroviara

Extindere retea metrou la nivel periurban

Poli de schimb
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Concluzii:
« Peste 700 de autoturisme / 1000 de locuitori (valoare mult peste media capitalelor din
EU - 300-500) => o presiune imensa pe sistemul de transport si pe spatiul public - parcari
» Inele rutiere (central, median) care nu sunt inchise si o centura subdimensionata*

Problemele identificate au stat la baza crearii unei viziuni printr-un exercitiu de grup realizat in
cadrul unui atelier de lucru organizat cu partile interesate in data de 13 decembrie 2023.

3.2. Exemple internationale de buna practica

Procesul de elaborare a unei strategii poate scoate oamenii din zona lor de confort, din cauza
lipsei de puncte de referintad. Pentru a preveni acest lucru, echipa de proiect a pregatit un set
de exemple de bune practici pentru dezvoltarea strategiei PMUD, provenite din alte orase
europene. Mai jos, prezentam trei dintre aceste exemple din Europa Centrala si de Est.

3.2.1. PMUD Viena STEP 2025, Austria

La Viena, procesul de elaborare a strategiei pentru cel mai recent PMUD a reunit nu numai
partile interesate locale si regionale, ci si partile interesate din regiunile adiacente, pentru a
asigura o perspectiva extinsa a strategiei de mobilitate. Elementele cheie ale procesului de
dezvoltare a strategiei PMUD includ:

- Guvernanta cu participarea partilor interesate

in centrul procesului a fost creatd o echipd de mobilitate desemnata. Echipa a reunit angajati
din toate departamentele administratiei municipale care lucreaza cu probleme de mobilitate.
A fost infiintat un Forum al districtelor, in cadrul caruia au fost organizate doua runde de discutii
cu cele 23 de districte din Viena cu privire la continutul planului de mobilitate.

O strategie regionala a fost elaborata impreuna cu Austria Inferioara si Burgenland. Accentul a
fost pus pe identificarea obiectivelor, masurilor si proiectelor care se suprapun, dar si pe
sincronizarea adoptarii documentelor strategice in toate cele trei provincii.



- Participarea publicului

Contributia publicului a fost generata de un Consiliu al Cetatenilor, cu participanti alesi
aleatoriu si invitati sa participe la elaborarea Planului de mobilitate urbana.

A fost efectuata o verificare a factorului incluziune sociala cu grupurile tinta si expertii pentru
a luain considerare interesele grupurilor cu nevoi speciale.

- Instrumente si metodologii

Dezbaterile din cadrul forumurilor au fost utilizate ca instrument de consolidare a participarii
publice. A fost utilizata o abordare bazata pe diversitate, pentru a facilita o metoda
intersubiectiva si discursivd cu experti din domeniile integrarii dimensiunii de gen,
transporturilor, drepturilor omului, dizabilitatilor, implicarii cetatenilor.

Viziunea stabilita pentru PMUD Viena este: "Pana in 2025, mobilitatea in Viena ar trebui sa fie
echitabila, sanatoasa, compacta, ecologica, robusta si eficientad.". Cele cinci cuvinte cheie din
viziune sustin o serie de obiective generale care acopera noua domenii de actiune.

Viziunea si obiectivele PMUD Viena au fost folosite pentru a exemplifica etapele procesului de
dezvoltare a strategiei utilizate pentru Chisinau. Fig. 2 de mai jos arata cum s-a procedat.

AMBITION (WHAT):

Good practice example
By 2025, mobility in Vienna should be

“fair, healthy, compact, eco-friendly,
robust and efficient”.

Vienna Sustainable Urban
Mobility Plan STEP 2025

Obiective strategice, tinte si indicatori conform PMUD Viena
FAIR:
The sum total of spaces

for cycling, walking and
public transport in all
conversion and urban
renewal projects is
rising.

—

HEALTHY:

The share of people in the
Viennese population who are
actively in motion for 30 minutes
dally as they run thelr daily
errands is to rise from 23% in
2013 to 30% in 2025. The
number of traffic casualties and
persons injured in traffic
accidents declines further.

COMPACT:

The share of trips done on
foot or by bike to shop for
supplies or accompany
someone as well as
distances covered for
leisure time activities will
increase from 38.8% in
2013 to 45% in 2025.

ECO-FRIENDLY:

Modal split changes for the
Viennese will be reflected in a
move away from 72:28 in 2013
to 80% of ecomobility and 20%
of car traffic by 2025. Traffic in
Vienna will shift to a modal split
with a much large share of eco-
mobility.

ROBUST:
The CO2 emissions caused
by transport in the Vienna
road network will decline
by about 20%, from
roughly 2.1 million
tonnes/year in 2010 to
about 1.7 million
tonnes/year in 2025.

T —

EFFICIENT:
Absolute final energy
consumption of the Vienna
transport system will
decline by about 20% to
around
7.3 TWh by 2025,
compared with roughly
9.1 TWhin 2010.

T ——
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FIGURE 1 EXEMPLU DE BUNE PRACTICI PMUD VIENA
Viziunea Vienei este construita pe mai multe paliere strategice:

ORASUL ECHITABIL - Spatiul stradal este alocat in mod echitabil unei varietati de utilizatori,
iar mobilitatea durabila trebuie sa ramana accesibila pentru toti.

ORASUL SANATOS - Ponderea mobilitatii active in viata de zi cu zi creste; vitamarile corporale
cauzate de accidente scad. Viziunea Zero - mobilitatea in Viena va deveni si mai sigura pentru
toata lumea, in special pentru cei mai vulnerabili utilizatori ai strazilor, adica copiii.

ORASUL COMPACT - Distantele parcurse intre locul de munca, domiciliu, comisioanele si
activitatile de petrecere a timpului liber sunt la fel de scurte cat mai scurte posibil.

ORASUL ECOLOGIC - Mobilitatea cauzeaza cat mai putind poluare posibil, iar ponderea
mobilitatii durabile in deplasarile efectuate in Viena si imprejurimile sale este in crestere.
Variatia relativa a transferului modal va fi cea mai mare in ceea ce priveste traficul cu bicicleta.



in cifre absolute, cea mai mare crestere a numarului de caltorii va fi atribuita transportului
public.

ORASUL REZILIENT - Mobilitatea este cat se poate de fiabila si rezistenta la crize. Mobilitatea
ar trebui sa fie posibila fara a detine neaparat un mijloc de transport propriu.

ORASUL EFICIENT - Resursele sunt utilizate intr-un mod mai eficient, cu ajutorul tehnologiilor
si al proceselor inovatoare.
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FIGURE 2 PRINCIPALELE MESAJE ALE SOCIETATII CIVILE CU PRIVIRE LA PLANUL DE MOBILITATE URBANA
3.2.2. PMUD regiunea Bruxelles Good Move, Belgia

Good Move este planul regional de mobilitate pentru Regiunea Bruxelles-Capitald. Aprobatin
2020 de catre Guvernul de la Bruxelles, acesta defineste principalele orientari politice in
domeniul mobilitatii. Acest plan are ca obiectiv imbunatatirea mediului de viata al locuitorilor
din Bruxelles, sprijinind in acelasi timp dezvoltarea demograficd si economica a Regiunii
Bruxelles-Capitala. Acesta este rezultatul unui vast proces participativ care a implicat toate
partile interesate din Bruxelles: partenerii de mobilitate si institutionali, municipalitatile, lumea
economica si asociativa, precum si cetdtenii. Acest proces participativ s-a desfasurat pe o
perioada de patru ani.

Planul Good Move adopta o abordare transversala a mobilitatii - un beneficiu al procesului de
co-constructie - si are ca scop imbunatatirea nivelului de trai al locuitorilor din regiune si
incurajarea tuturor sa isi schimbe obiceiurile de deplasare in functie de nevoile si constrangerile
lor.

Viziunea regiunii Bruxelles: Asigurarea mobilitatii persoanelor si a marfurilor in intreaga
regiune in sprijinul dezvoltarii regionale durabile. Conform acesteia, politica de mobilitate
regionald trebuie sa raspunda provocarilor urbane ale unei metropole in crestere, nevoilor
locale ale locuitorilor si ale ambitiile autoritatilor regionale. Strategia Good Move identifica
sapte provocari majore care sunt unite intr-o viziune strategica a mobilitatii.
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FIGURE 3 CELE 7 PROVOCARI MAJORE ALE MOBILITATII IN REGIUNEA BRUXELLES
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Viziunea propune o evolutie ghidata a sistemului de mobilitate la scara metropolitana, care se
bazeaza pe:
» O imbunatatire semnificativa a nivelului de trai si a sigurantei locuitorilor orasului
* Unsistem integrat de mobilitate axat pe nevoile utilizatorilor
* Unsistem de guvernanta consolidata si transparenta.

Politica de mobilitate elaborata in cadrul viziunii privind mobilitatea abordeaza provocarea
dezvoltarii durabile a orasului. Aceasta propune o viziune transdisciplinara care ofera un
raspuns coerent la problemele ridicate in viziunea orasului si reconciliaza provocarile de mediu,
sociale, economice si bugetare, precum si cele legate de sigurantad, sanatate si calitatea vietii.

Pentru a aborda aceste aspecte critice, viziunea privind mobilitatea stabileste sase ambitii de
imbunatatire a accesibilitatii, mentindnd in acelasi timp atractivitatea pentru rezidenti,
vizitatori si intreprinderi:

1. Influentarea cererii generale de deplasare printr-o dezvoltare urbana densa si o mai
buna distributie a calatoriilor in timpul zilei;

2. Reducerea nevoii de a folosi masina personala prin oferirea unui set de posibilitati
atractive care sa raspunda diferitelor nevoi de calatorie;

3. imbunatitirea mobilitatii serviciilor, printr-o ofertd clard si accesibild tuturor, pentru
toate serviciile de mobilitate (car-sharing, servicii de taxi, car-pooling etc.), in special prin
dezvoltarea MaaS (Mobility as a Service);

4. Garantarea unor retele de transport structurate si eficiente, care sa asigure locul
fiecaruia in spatiul public;

5. Sprijinirea initiativelor de distributie urbana prin organizarea circulatiei vehiculelor si
prin asistarea persoanelor care fac livrari;

6. Ameliorarea politicii de parcare si a viziunii regionale in materie de mobilitate: prin
acordarea de prioritate parcarilor in afara strazilor, prin modularea tarifelor in functie
de diferitele sectoare, prin reducerea numarului de locuri in spatiul public, prin
incurajarea utilizarii vehiculelor hibride, a modurilor active si a noilor solutii de
mobilitate etc.

Aceste obiective sunt reflectate in graficul de mai jos:
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FIGURE 4 OBIECTIVELE SPECIFICE PMUD BRUXELLES GOOD MOVE

Planul Good Move propune un nou mod de a se deplasa si de a trdi in Bruxelles. Pentru a-si
atinge obiectivele, Regiunea a adoptat un cadru de reglementare si un plan de actiune ambitios.
Acesta este impartit in sase axe transversale:
1. Cartier: pentru a gestiona mobilitatea in cartiere si a imbunatati calitatea vietii
locuitorilor;
2. Retea: organizarea retelelor de transport si asigurarea unui serviciu eficient;
3. Servicii: pentru a oferi locuitorilor si utilizatorilor din regiune o gama de servicii
integrate;
4. Optiuni: pentru a ghida alegerile individuale si colective fara a compromite libertatea
individualg;
Parteneriate: sa asigure guvernanta parteneriala a planului de mobilitate;
Cunoastere: actualizarea datelor privind mobilitatea si evaluarea periodica a planului
Good Move.

A



4.1. Prezentarea generala a procesului de vizionare

Impactul negativ al circulatiei autovehiculelor asupra sanatatii umane, calitatii vietii in mediul
urban, mediului si climei reprezinta provocari semnificative pentru zona Bucuresti-Ilfov. Este
necesar ca transportul sa devina mai sustenabil, mai ecologic si mai eficient, fara a limita
mobilitatea locuitorilor si a intreprinderilor. in acest sens, consultantul a dezvoltat o
metodologie pentru elaborarea unei viziuni de mobilitate durabila pentru zona Bucuresti-Ilfov
in noiembrie 2023. Metodologia pleaca de la principiul fundamental al planificarii mobilitatii
urbane durabile, si anume "Planificarea cu focus pe oameni". Viitoarea planificare a oraselor
noastre trebuie sa acorde atentie deosebita cetatenilor, care, indiferent de rolul lor in cadrul
sistemului urban (calatori, oameni de afaceri, consumatori, clienti etc.), ar trebui sa fie implicati
in solutiile propuse.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru zona Bucuresti-Ilfov va fi fundamentat pe
o perspectiva pe termen lung cu scopul de a imbunatati aspectele legate de transport si
mobilitate in intreaga arie urbana. Acesta va aborda toate modalitatile si tipurile de transport:
atat public, cat si privat, destinate pasagerilor sau marfurilor, cu sau fara motor, pentru
deplasare sau parcare. Viziunea PMUD Bucuresti-Ilfov oferd o descriere calitativa a viitorului
urban dorit si contribuie la ghidarea dezvoltarii unor masuri de planificare adecvate.

Viziunea prezentata in cadrul acestui raport va fi validata / completata ca urmare a consultarii
publice din lunaianuarie 2024 la care vor participa toti stakeholderi din regiune siva fiintrodusa
in cadrul Raportului final al PMUD, cap. 5 (cf. ord. 233/2016)

4.2. Metodologia de vizionare

O serie de diversi fFactori de impact au fost considerati in procesul de elaborare a viziunii
Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru zona Bucuresti-Ilfov. Metodologia
adoptata pentru conturarea viziunii se bazeaza pe o abordare treptata a formularii acesteia,
care include:

e Stabilirea ariilor cheie de dezvoltare (Etapa 1)

e Elaborarea obiectivelor de nivel inalt (Etapa 2)

e Dezvoltarea scopurilor strategice si a tintelor (Etapa 3).

Prima etapa a fost initiata in luna decembrie in cadrul celei de-a doua sesiuni de consultare
public3, iar celelalte doua etape sunt programate sa fie implementate in lunile viitoare.

Procesul de elaborare a viziunii pentru PMUD Bucuresti-Ilfov se bazeaza pe considerentele
urmatoare:

e Integrarea perspectivelor de sustenabilitate urbana care depasesc domeniul
transportului si mobilitatii, inclusiv aspecte precum sdndtatea, calitatea vietii si
utilizarea terenurilor.

e Consolidarea identitatii locale si asumarea colectiva a viziunii.

e Implicarea partilor interesate intr-un proces de co-creare pentru definirea viziunii.

e Stabilirea prioritatilor si orientarea procesului decizional ulterior.

Ca un ghid pentru stabilirea prioritatilor si selectia masurilor care urmeaza sa fie incluse in
planul de actiuni al Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), si pentru a orienta pe
termen lung actiunile politice si administrative in domeniul transportului si mobilitatii, a fost
dezvoltata o strategie de viziune generald. Aceasta strategie este sustinuta de o serie de



obiective directoare care, pentru a putea genera schimbarile scontate, au nevoie de sprijin din
partea factorilor politici de decizie din regiunea Bucuresti-llfov.

Obiectivele directoare vor fi conturate in Etapa 2 a procesului si vor servi ca baza pentru
elaborarea strategiilor de actiune. in esent3, declaratia de misiune, impreuna cu viziunea si
strategiile sale, aduc claritate si indica directia pentru schimbarile planificate in sistemul de
transport urban pana in anul 2035, reprezentand un orizont de termen lung.

Dupa elaborarea viziunii si a obiectivelor aferente sustinute de tinte, vor fi formulate si o serie
de masuri care sa sustina atingerea obiectivelor de nivel inalt. Aceste masuri vor forma un plan
de actiune, format din proiecte, indicatorii cheie de performanta, etc. In cadrul acestui proces,
indicatorii servesc la asigurarea unei monitorizari continue a indeplinirii obiectivelor fFormulate
si a strategiei generale pe parcursul implementarii.

Viziunea definita pana la acest moment este prezentata in Fig. 1. La baza elaborarii ei se afla,
pe langa expertiza in domeniul planificarii mobilitatii, atelierul de lucru care a avut loc cu
persoanele cheie de la nivel local si regional si cu experti internationali. Opinia publica va fi
captatd cu ocazia unei consultari publice planificata pentru luna ianuarie 2024. (mai multe
detalii legate de procesul de consultare sunt disponibile in paragrafele de mai jos).

4.2.1. Pasul 1 in definirea viziunii: alinierea si corelarea cu politicile locale si
regionale

Viziunea privind mobilitatea pentru regiunea Bucuresti-llfov a integrat transportul si
mobilitatea intr-un context mai amplu al dezvoltarii urbane si societale. Aceasta trebuie sa
abordeze toate perspectivele politice implicate, planificarea urbana si spatiald, dezvoltarea
economicd, mediul, incluziunea sociald, echitatea de gen, sanatatea si siguranta. Procesul se
bazeaza pe analiza situatiei curente a mobilitatii realizata in cadrul PMUD. Acesta exploreaza
problemele identificate in actuala situatie a mobilitatii si evidentiaza oportunitatile percepute.



4.2.2. Pasul 2 in definirea viziunii: colectarea si evaluarea de bune practici
europene

Aceasta etapa este esentiala pentru fundamentarea viziunii, imbogatind perspectiva locala prin
integrarea unor solutii eficiente siinovatoare testate la nivel european. Colectarea si evaluarea
de bune practici europene presupune analiza atenta a experientelor reusite in elaborarea de
viziuni unificate pentru PMUD in alte regiuni metropolitane cu caracteristici similare. Aceasta
etapa ofera oportunitatea de a identifica modele de succes si de a adapta cele mai relevante
concepte la specificul Bucuresti-Ilfov, ludnd in calcul caracteristicile socio-economice si de
mobilitate ale regiunii. Astfel, explorarea exemplelor de buna-practica si prezentarea lor catre
grupul tinta reprezinta un pas semnificativ in construirea unei viziuni robuste si inovatoare
pentru viitorul mobilitatii in regiunea Bucuresti-Ilfov.

Viena si Bruxelles au fost alese ca regiuni metropolitane reprezentative pe baza urmatoarelor
criterii:

1. Similitudini in ceea ce priveste conditiile existente

2. Dimensiunea si geografia

3. Acoperirea europeana

4. Aspecte culturale.

AMBITION (WHAT):

By 2025, mobility in Vienna should be
“fair, healthy, compact, eco-friendly,
robust and efficient”.

Obiective strategice, tinte si indicatori conform PMUD Viena
FAIR:
The sum total of spaces

for cycling, walking and
public transport in all
conversion and urban
renewal projects is
rising.

——

HEALTHY:

The share of people in the
Viennese population who are
actively in motion for 30 minutes
dally as they run their dally
errands is to rise from 23% in
2013 to 30% in 2025. The
number of traffic casualties and
persons Injured in traffic

COMPACT:

The share of trips done on
foot or by bike to shop for
supplies or accompany
someone as well as
distances covered for
leisure time activities will
increase from 38.8% in

ECO-FRIENDLY:

Modal split changes for the
Viennese will be reflected in a
move away from 72:28 in 2013
to 80% of ecomobility and 20%
of car traffic by 2025. Trafficin
Vienna will shift to a modal split

ROBUST:
The CO2 emissions caused
by transport in the Vienna
road network will decline
by about 20%, from
roughly 2.1 million
tonnes/year in 2010 to
about 1.7 million

EFFICIENT:
Absolute final energy
consumption of the Vienna
transport system will
decline by about 20% to
around
7.3 TWh by 2025,
compared with roughly

with a much large share of eco- tonnes/year in 2025. 8
2013 to 45% in 2025. mobg;li(y. 9.1 TWhin 2010.

accidents declines further.
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Figura 6 prezinta viziunile PMUD pentru Viena si Bruxelles, cu termenii cheie alesi de fiecare din
cele doua capitale si explicatia care sustine legatura dintre termenul cheie si viziunea de
dezvoltare pe termen lung a mobilitatii urbane. O descriere mai detaliata a exemplului de buna
practica pentru Viena poate fi consultata si in Anexa 8.1.

Aceste doua exemple au fost utilizate in exercitiul desfasurat impreuna cu grupul tinta pe 13

decembrie 2023, pentru a le arata participantilor directia in care se poate indrepta viziunea
PMUD.

4.2.3. Pasul 3in definirea viziunii: intrebari fundamentale initiale
Viziunea privind mobilitatea reprezinta o imagine descriptiva a viitorului urban dorit si
functioneaza ca un ghid pentru elaborarea unor masuri de planificare adecvate. Procesul de

definire a acesteia a evoluat in etapa a treia, odata cu formularea raspunsurilor la trei intrebari
esentiale:

e in ce fel de oras dorim s& locuim?



e Cum putem sa asiguram accesul echitabil la serviciile de mobilitate pentru toti locuitorii
orasului?
e Cum se vor deplasa oamenii in regiunea Bucuresti-Ilfov peste 10 ani?

Aceste intrebari fundamentale reprezinta punctul central al unui exercitiu de viziune care
implica toate partile interesate necesare. Ele se concentreaza pe modul in care regiunea
Bucuresti-Ilfov isi va atinge obiectivele minime stabilite de Planul de Mobilitate Urbana
Durabila:
e Asigurarea ca toti cetatenii au optiuni de transport care sa le permitda accesul la
destinatii si servicii cheie.
e imbunatatirea sigurantei si securitatii.
e Reducerea poluarii aerului si a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie.
e imbunatatirea eficientei si a rentabilitatii transportului de persoane si marfuri.

.....

beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

Aceste obiective reprezinta pilonii esentiali ai viziunii de mobilitate pentru regiunea Bucuresti-
IlFov si vor ghida directia dezvoltarii pentru a atinge o mobilitate urbana sustenabila si eficienta.

4.2.4. Pasul 4 in definirea viziunii: Formularea si validarea viziunii ca un proces
condus de partile interesate

Participarea cetatenilor denota, de obicei, implicarea indivizilor in procedurile de planificare si
luare a deciziilor. in timp ce partile interesate intruchipeaza, in cele mai multe cazuri,
perspectivele grupurilor organizate si impartasesc un interes comun, cetatenii sunt membri
solitari ai publicului larg care participa in mod independent la procesul de implicare. Cu toate
acestea, granitele dintre partile interesate si cetateni nu sunt rigide, deoarece cetatenii pot fi,
de asemenea, priviti ca un subset substantial al partilor interesate. Cetatenii pot apartine unor
subcategorii diverse de partiinteresate, iar un reprezentant al partilor interesate este in acelasi
timp cetatean.

Un element critic al oricarei viziuni urbane e reprezentat de acceptarea sa pe scara larga de
catre toate partile interesate (e.g., mediul politic, mediul privat, societatea civila, cetateni).
Procesul participativ si consultarile publice joaca un rol esential in asigurarea ca viziunea PMUD
este reprezentativa si acceptata in comunitate. Prin integrarea acestor aspecte, viziunea PMUD
devine un instrument de orientare strategica pentru dezvoltarea durabila a mobilitatii urbane.
Autoritatile de planificare sunt incurajate sa evite abordarea traditionala , decizi-anunti-aperi”
si in schimb sa promoveze discutii deschise pentru dezvoltarea mobilitatii urbane. Un proces
participativ bazat pe dialog este considerat esential pentru analiza in colaborare a provocarilor
locale de mobilitate, stabilirea obiectivelor comune, identificarea strategiilor eficiente de
mobilitate si selectarea masurilor acceptate pe scara larga. Aceasta abordare asigura o
acceptare larga si sprijin pe parcursul intregului proces de dezvoltare a PMUD.

Pentru a asigura angajamentul publicului in conturarea viziunii PMUD Bucuresti-llfov,
consultantul a planificat organizarea unui pachet de consultari. Initial, s-au purtat discutii cu
reprezentanti ai grupului local de lucru, implicati activ in fiecare faza a formularii strategiei
PMUD, impreuna cu reprezentanti ai partilor interesate de la nivel local si regional (primarii,
consilii, operatori de transport, etc.). Pentru pasul urmator este planificatd o consultare
deschisa cu implicarea societatii civile si participarea extinsa a membrilor grupului local de lucru
si a altor beneficiari directi. Aceasta metodologie asigura includerea diferitelor niveluri ale
partilor interesate, garantand ca discutiile sunt aliniate cu asteptarile diferitelor tipuri grupuri
tinta si ca mesajele sunt adaptate in mod corespunzator fiecarei categorii de actori.

in acest sens, pe 13 decembrie 2023, intre orele 09:00 - 12:00, a fost organizata la Bucuresti, in
cadrul Universitatii Politehnice, prima consultare din seria de consultari propuse in cadrul



acestui proiect. Consultarea a adus impreuna reprezentatii cheie ai autoritatilor locale si
regionale, ai autoritatilor de transport, ai urbanistilor si ai inginerilor de transport legati in mod
direct de dezvoltarea regiunii Bucuresti-llfov. Scopul principal al intalnirii a fost de a prezenta
foaia de parcurs necesara in procesul de dezvoltare a strategiei si de a discuta idei preliminare
pentru o viziune de mobilitate urbana durabild a PMUD Bucuresti - Ilfov.

intalnirea a fost structuratd in doud pérti: in prima parte a fost prezentatd o imagine de
ansamblu cuprinzatoare a situatiei actuale a mobilitatii, pentru a atinge baza in legatura cu
principalele obiective si scopuri legate de viziune. in plus, a fost prezentats si o perspectiva
asupra procesului de elaborare a viziunii si asupra construirii scenariului de referinta; in a doua
parte participantii au lucrat impreuna la formularea primei versiunii ai viziunii PMUD Bucuresti-
IlFov, versiune care urmeaza sa fie dezvoltata si adoptata in etapele urmatoare ale procesului.
Prima contributie a fost colectata cu ajutorul instrumentului interactiv mentimeter. in a doua
faza, participantii au fost impartiti in grupuri de focus pentru a avea discutii structurate in
format de joc de rol, pentru definirea termenilor cheie ai viziunii.

Prin acest proces, se garanteaza acceptarea viziunii consolidate in diverse contexte:

v in cadrul autoritatii responsabile de elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD) siin interiorul diverselor departamente si unitati

v intre diversi actori institutionali si parti interesate implicate

v in randul publicului larg - utilizatorii finali ai sistemului de mobilitate.

O descriere detaliata a evenimentelor de consultare organizate in 13 decembrie 2023 in cadrul
definirii viziunii poate fi consultata in [C02] Raport de Consultare Publica.

Viziunea PMUD Bucuresti-llfov reiesita din primul eveniment de consultare este:

»In 2035 Bucuresti-Ilfov va fi o regiune cu mobilitate durabila, sigura,
accesibila, rapida, multimodala in sistem integrat, confortabila si
digitalizata.”

Validarea viziunii reiesite se va face in cadrul ultimei consultari la care vor participat atat grupul
local de lucru cat si partile interesate la nivel regional, inclusiv reprezentanti ai societatii civile.

4.2.5. Pasul 5 in definirea viziunii: elaborarea viziunii consolidate privind
mobilitatea pentru regiunea Bucuresti-llfov

Ariile de interventie ale viziunii de mobilitate pentru regiunea Bucuresti-Ilfov vor fi Formulate
de catre consultant la sfarsitul lunii ianuarie in baza rezultatelor consultarilor cu partile
interesate. Dezvoltarea unui PMUD care indeplineste aceasta viziune va lua in considerare atat
aspectele locale legate de mobilitate din zona Bucuresti-Ilfov, cat si aspecte strategice legate
de problemele de transport identificate in raportul de analiza a conditiilor existente si in
discutiile si consultarile desfasurate de la elaborarea raportului.

4.3. Componente ale viziunii PMUD Bucuresti-Ilfov: prioritati si
directii de actiune

Pentru a sustine Planul de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD) pentru Bucuresti-llfov, este
esential sa se adopte o abordare cuprinzatoare siintegrata care sa adreseze nevoile identificate
atat in analizele si procesele anterioare, cum ar fi PIDU Zona Centrala Bucuresti si PMUD
Regiunea Bucuresti-Ilfov 2016-2030, si sa contribuie la realizarea viziunii propuse pentru 2035.
Unele din problemele identificate ca fiind recurente sunt problemele de trafic, a lipsei de spatii
de parcare, a necesitatii de trasee alternative pentru pietoni si ciclisti, precum si a dificultatilor



de accesibilitate. Pentru a rezolva aceste probleme se pot propune mai multe arii de dezvoltare
si masuri concrete.

in primul rand, pentru a aborda problema traficului, se pot lua in considerare investitii in
extinderea retelei de transport public, inclusiv cresterea capacitatii si eficientei sistemului de
metrou, dezvoltarea retelei de autobuze si promovarea mijloacelor de transport alternative,
precum bicicletele si vehiculele electrice. De asemenea, investitiile in eficientizarea
infrastructurii de transport in general (retea stradala, rute ocolitoare) sunt prioritare ca directii
de actiune. Acestea ar contribui la atingerea viziunii de mobilitate “rapida”.

in ceea ce priveste problema spatiilor de parcare, se pot lua in considerare initiativele de
dezvoltare a parcarilor subterane si supraetajate, inclusiv integrarea lor in strategii de utilizare
eficienta a terenurilor si urbanism. Aceste actiuni ar contribui la atingerea viziunii de mobilitate
“durabila si multimodala in sistem integrat”.

Crearea de trasee alternative pentru pietoni si ciclisti poate fi sustinuta prin dezvoltarea de
piste de biciclete dedicate, trotuare largite sizone pietonale, precum si prin integrarea acestora
in planificarea urbana si in dezvoltarea spatiilor verzi. Aceste actiuni ar contribui la atingerea
viziunii de mobilitate “durabila si sigura”.

Reconectarea si imbunatatirea accesibilitatii pot fi abordate prin investitii in infrastructura
inteligenta, precum si prin proiecte de reabilitare a infrastructurii existente pentru a facilita
fluxul de trafic si accesul la diverse zone ale orasului. Aceste actiuni ar contribui la atingerea
viziunii de mobilitate “accesibila”.

in ceea ce priveste digitalizarea, integrarea tehnologiilor smart poate contribui la
monitorizarea si gestionarea traficului, oferind informatii in timp real pentru a facilita
planificarea calatoriilor si a optimiza utilizarea resurselor de transport.

Prin implementarea acestor arii de dezvoltare si masuri concrete, PMUD pentru Bucuresti-Ilfov
poate sa contribuie la transformarea regiunii intr-un mediu urban cu mobilitate durabilg, sigura,
accesibila, rapida, multimodala in sistem integrat, confortabila si digitalizata, conform viziunii
stabilite pentru 2035. Aceste actiuni ar contribui la atingerea viziunii de mobilitate
“digitalizata”.

Procesul de vizionare in cadrul elaborarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru
Bucuresti-llfov reprezintd o etapd cruciald pentru conturarea unei viziuni integrate si
sustenabile asupra mobilitatii in aceasta regiune. Acest proces s-a desfasurat in contextul
complex al dezvoltarii PMUD, reprezentand un punct de plecare pentru stabilirea directiei si a
prioritatilor in cadrul acestui proiect semnificativ.

Fundamentat pe o analiza atenta a situatiei actuale a mobilitatii in zona, procesul de vizionare
contribuie semnificativ la continuarea elaborarii PMUD prin furnizarea unei perspective
coerente si viabile asupra nevoilor de transport si mobilitate ale comunitatii. Implicarea activa
a participantilor, inclusiv a cetatenilor si a partilor interesate, va asigura o reprezentare ampla
a diverselor perspective si aspiratii in cadrul viziunii.

Viziunea rezultata din acest proces se va integra strans cu obiectivele strategice ale PMUD,
creand astfel o legatura sinergica intre directiile de dezvoltare si actiunile concrete propuse.
Acest aspect este esential pentru asigurarea coerentei si relevantei viziunii in contextul
planificarii strategice a mobilitatii urbane.



Un alt element important este legatura dintre viziunea elaborata si setul ulterior de masuri
propuse pentru implementare, inspirat de modelul aplicat in alte orase, cum ar fi Chisinau sau
Viena. Aceasta interconectare intre viziune, obiective strategice si masuri concrete ofera o
abordare holistica si coerenta pentru transformarea durabila a mobilitatii in Bucuresti-Ilfov.

De asemenea, este crucial sa se sublinieze ca Bucurestiul nu incepe acest proces de vizionare
de la zero, avand in vedere strategiile anterioare, inclusiv fostul PMUD. Aceasta continuitate
ofera o baza solida pentru construirea viziunii curente, capitalizdnd asupra experientelor
anterioare si aliniindu-se cu evolutiile si nevoile actuale ale comunitatii.

in concluzie, procesul de vizionare reprezintd un pilon esential in elaborarea PMUD pentru

Bucuresti-llfov, furnizand nu doar o directie clarg, ci si o platforma participativa si integrata
pentru dezvoltarea durabila a mobilitatii urbane in aceasta importanta regiune metropolitana.

6. Anexe

6.1. Bune practici europene

Vienna, Austria

Context

Populatie: 1.897 milioane locuitori.

Distributie modala (2019): transport public 38%, masini 27%, mers pe jos 28%, ciclism 7%.
Transport public disponibil: tren, metrou, tramvai, autobuz.

Ultimul PMUD aprobat: 2014.

Conditii de mobilitate: Peste 65% din suprafetele strazilor sunt folosite pentru fluxul de trafic
motorizat si parcare, chiar daca doar 28% din toate deplasarile sunt efectuate cu masina.

Conditii externe
PMUD 2014 reflecta implementarea consecventa a Planului de Dezvoltare Urbana STEP 2025.
Urmareste planul general de transport din 2003.

Scopul SUMP
Ambitie: Pana in 2025, mobilitatea in Viena ar trebui sa aiba o proportie de ,,80:20". Aceasta
inseamna ca transportul public, mersul cu bicicleta si mersul pe jos ar trebui sa acopere 80% din

calatoriile necesare, in timp ce transportul cu masina ar trebui sa scada de la 28% la 20%.

Strategia PMUD
Procesul de dezvoltare a strategiei:


https://docs.google.com/document/d/1eL36dcHBZIZfYtuAdKdCWeB-5JBkGPRz/edit#heading=h.23ckvvd

* Guvernare multi-stakeholder - Echipa de mobilitate in centrul procesului. Echipa a reunit
angajati din toate departamentele Administratiei Locale care lucreaza cu probleme de
mobilitate.

« Forumuri la nivel de district — doua runde de discutii cu privire la continutul planului de
mobilitate cu cele 23 de districte din Viena.

* Integrarea intr-o strategie regionala impreund cu Austria Inferioara si Burgenland,
pentru a identifica obiectivele, masurile si proiectele care se suprapun, dar si pentru a
sincroniza adoptarea documentelor strategice in toate cele trei provincii.

« Participarea publicului - Aport generat de un Consiliu Cetatean cu participanti alesi la
intdmplare si invitati sa participe la elaborarea Planului de Mobilitate Urbana.

» Verificarea echitatii cu grupurile tinta si expertii pentru a lua in considerare interesele
grupurilor cu nevoi speciale.

Instrumente si metodologii:
« Diversity net - Metoda inter-subiectiva si discursiva cu experti din domeniile de gender
mainstreaming, transport, drepturile omului, dizabilitati, implicare cetatean.
+ Discutiiin de tip forum.

Viziune: Pana in 2025, mobilitatea in Viena ar trebui sa fie ,,corectd, sanatoasa, compacta,
ecologica, robusta si eficienta”.

Obiective:
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/J N N and resources
Sharing instead of owning

Business in motion

Transport organisation:
A smarter way of

/
%
Together in the region /

managing mobility
v
\( |l |
Transport infrastructure: /
The backbone of the city | S—
&\ 7
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MASURI PMUD

No. Categoria masurii Numele masurii

Concentrare pe coexistenta in trafic

- . Deschiderea temporara a strazilor pentru mobilitate activa
1 Mobilitate activa . e .
Importanta ridicata a eco-mobilitatii in noile spatii stradale

Mai multe resurse pentru mobilitate activa




Dezvoltarea in continuare a sistemelor de partajare a bicicletelor
Asteptari mai scurte pentru pietoni si biciclisti

Scurtarea distantelor pentru biciclisti

Extinderea locurilor de parcare pentru biciclete pe teren privat si public
Mai mult confort pentru pietoni: ,Reteaua de trasee urbane din Viena”
Dezvoltarea de promenade de plimbare

Tmbunitatirea disponibilitatii si calitatii infrastructurii de ciclism
Dezvoltarea traseelor de ciclism pe distante lungi

Planuri locale de mobilitate

Instrumente si procese de planificare pentru viitorul transportului public

Accelerarea marilor linii de transport public

2 Transport Public . . . L . .
Statii multimodale — mai mult decat simple statii de transport public
Servicii optime de transport public pentru noile zone de dezvoltare urbana
Bilete atractive pentru transportul transfrontalier de pasageri
. . | Crearea unui sistem de partajare a datelor privind mobilitatea
3 Managementul Traficului

Sistem de informare a traficului multimodal transfrontalier

Benzi Dedicate pentru

4 . Drept de trecere: benzi de autobuz dedicate separate de traficul privat 5% (REF)
transportul public =S
X Zece garaje P+R conectate la reteaua de metrou si tren, cu tarife zilnice accesibile.
5 Park & Ride
(REF)
6 Managementul parcarilor | Experientd in managementul parcarilor incepand cu 1959 (REF)

Adrese web relevante:
Vienna Mobility Plan:
(eng., short version) https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008444.pdf

(deu., long version) https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008379a.pdf

Strazi cu spatii partajate:
https://thecityateyelevel.com/stories/europes-longest-shared-space/

Park and ride:
https://www.wien.info/en/travel-info/to-and-around/park-ride-354906

Parking management:
httns://narkd4sumn.eu/sites/default/files/GoodPracticesFxamnlesCaseStudies/General PM and Palicv/

Impact:

Gestionarea spatiului de parcare a generat o schimbare vizibild a distributiei modale dinspre
masina la autobuz si tren. Facilitatile park-and-ride din Viena si din provincia Austria de Jos sunt
din ce in ce mai utilizate.

Extinderea managementului locurilor de parcare a redus numarul deplasarilor cu masina cu
aproximativ 8.000 de calatorii pe zi lucratoare. La punctul de numarare Pressbaum al
Autostrazii de Vest, traficul catre Viena a scazut cu 7,45 la sutd sau 1.000 de vehicule pe zi in
lunile ianuarie-august 2013, comparativ cu aceeasi perioada a anului precedent.

Mariahilfer Strasse este o strada lunga de 1,6 km din Viena, care a fost reproiectata ca un spatiu
comun continuu. In principiul spatiului partajat, masinile, bicicletele si pietonii folosesc toti
acelasi spatiu, iar strada este considerata un loc de a fi, mai degraba decat un loc de trecere. in
timpul unui referendum public initial, 53% au votat in favoarea transformarii. La jumatate de
an de la finalizare, oamenii au declarat ca, daca referendumul ar avea loc acum, 71% dintre
respondenti ar fi in favoarea noului aranjament. De asemenea, comerciantii au fost relativ
pozitivi, 38% spunand ca afacerile s-au imbunatatit prin renovare.


https://www.wienerlinien.at/media/files/2020/wl_betriebsangaben_2019_englisch_358275.pdf
https://www.wien.info/en/travel-info/to-and-around/park-ride-354906
https://park4sump.eu/sites/default/files/GoodPracticesExamplesCaseStudies/General_PM_and_Policy/PARK4SUMP_Case_Study_Parking_Management_in_Vienna.pdf




