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Mesaje cheie

Cum sa elaborati un scenariu de plan multimodal in PMUD?
= Planificati sistemului de transport multimodal la scara corecta: zona urbana functionala
= Planificati la nivel de sistem cu o ierarhie multimodala a retelei
Concentrati-va asupra retelei

1. Porniti de la necesarul de retele de drumuri principale, de transport public si de biciclete rapide si de
mare capacitate, in concordanta cu cererea de transport

2. Planificati celelalte niveluri ierarhice, mai lente, intr-o integrare armonioasa
=  Optimizati reteaua de TP in functie de utilizarea terenurilor (planuri urbanistice) si gestionati cererea
= Proiectati diferite scenarii la nivel de sistem, cu contributia partilor interesate
= Utilizati instrumentele potrivite pentru a evalua scenariile si il selecta pe cel mai bun
= Urmati pasii corecti

Aceasta prezentare nu reprezenté in mod necesar punctul de vedere al Bancii Europene de Investitii (BEI), al Comisiei Europene (CE) sau al altor institutii si organisme ale Uniunii Europene (UE). Opiniile exprimate in prezentarea de fata, inclusiv
interpretarea (interpretérile) regulamentelor, reflecté opiniile actuale ale autorului (autorilor), care nu corespund in mod necesar cu opiniile BEI, ale CE sau ale altor institutii si organisme ale UE. Opiniile exprimate aici pot diferi de opiniile prezentate
in alte documente, inclusiv in studii similare, publicate de BEI, de CE sau de alte institutii si organisme ale UE. Continutul acestei prezentari, inclusiv opiniile exprimate, este valabil la data publicérii prezentei, datd mentionaté mai sus, iar acestea se
pot modifica féra o notificare prealabila. Nicio declaratie sau garantie, expresé sau implicita, nu este sau nu va fi formulata si nicio raspundere sau responsabilitate nu este sau nu va fi acceptaté de BEI, de CE sau de alte institutii si organisme ale
UE Tn ceea ce priveste acuratetea sau caracterul complet al informatiilor continute in prezentarea de fata si orice astfel de rdspundere este exclusa in mod explicit. Niciun element din prezentarea de fata nu poate fi asimilat unei forme de consultanta
n materie de investitii, juridica sau fiscala si nici nu poate fi folosit ca reprezentand o astfel de consultanta. Consultanta profesionala specifica trebuie intotdeauna solicitata separat inainte de a intreprinde orice actiune bazata pe aceastd prezentare.
Reproducerea, publicarea si retiparirea se pot realiza numai cu permisiunea prealabil exprimaté in scris din partea BEI.

Versiunea in romané este o traducere a originalului in limba engleza doar in scop informativ. In cazul unei discrepante, originalul in limba engleza va prevala.
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Referitor la reteaua de transport public : Tn cadrul elaborarii Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD), extinderile planificate ale retelei de transport public nu trebuie
initial sa cuprinda detalii specifice privind modul de transport — feroviar, tramvai,
autobuz etc. Aceste detalii sunt adesea stabilite in etapele ulterioare ale procesului de
planificare, cum ar fi prin evaluarea optiunilor in cadrul PMUD sau in timpul studiilor de
fezabilitate la nivel de proiect.

Referitor la integrarea transportului si a amenajarii teritoriului: O componenta cheie a
PMUD o reprezinta evaluarea si evidentierea zonelor in care persista o integrare
insuficienta intre transporturi si amenajarea teritoriului. Desi PMUD poate identifica
aceste probleme, modificarea politicilor de amenajare a teritoriului intra, in general, in
domeniul de aplicare al altor instrumente de planificare. Cu toate acestea, PMUD poate
propune dezvoltari specifice ale sistemului de transport pe baza consultarilor si
colaborarilor cu departamentele relevante de amenajare a teritoriului, asigurandu-se ca
orice solutii propuse se aliniaza la obiectivele de nivel superior in domeniul
urbanismului.

Referitor la aspectele operationale in construirea scenariilor : Atunci cand se
construiesc scenarii in cadrul PMUD, este esential sa se sublinieze importanta aspectelor
operationale. Acest aspect include luarea in considerare a unor elemente precum
structura ierarhica a retelei de transport, complementaritatea si integrarea diferitelor
moduri de transport, capacitatea, frecventa de asigurare a serviciilor, facilitatile de
intretinere si amplasarea depourilor. in unele cazuri, diferentele dintre scenariile
concurente pot consta nu in dispunerea propriu-zisa sau amploarea retelei de transport
public, ci mai degraba in conceptele operationale care stau la baza acestora. Prin
urmare, trebuie acordata o atentie deosebita acestor dimensiuni operationale in cursul




exercitiului de evaluare si comparare a scenariilor.
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Exercitiu interactiv - Scenarii in PMUD

Discutati in perechi timp de 5 minute si fiti pregatiti sa raportati

Ati realizat sau ati folosit vreodat3 scenarii in elaborarea unui PMUD? Tn ce
au constat aceste scenarii?

Credeti utilizarea scenariilor joaca un rol esential in elaborarea unui plan de
mobilitate urbana durabila (PMUD)? De ce da sau de ce nu?
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Ce este un scenariu intr-un PMUD?

Nu este o descriere / fotografie a situatiei actuale
Nu este o previziune (viitorul ca extrapolare a tendintelor actuale)
Nu este un pachet de proiecte sau de masuri pentru viitor

<

Este o viziune interna coerenta a modului in care ar putea functiona viitorul ,,sistem

de transport”

Si care este scopul sau?
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viitoare realiste (,,care este terenul de
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Perspectiva gamei posibilitdtilor

€S

Intelegerea efectului principal
si a efectelor secundare ale
anumitor alegeri in cadrul
sistemului de mobilitate

H ” o,

joc”, “ce ambitii par realiste”)

Analiza si compararea
diferitelor optiuni pentru a o
alege pe cea mai bund
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Intelegerea a ceea ce reprezinta un scenariu:

»,Nu intotdeauna este clar ce constituie un scenariu. Un scenariu nu este o evaluare a
situatiei actuale si nici nu este doar o predictie a viitorului bazata pe tendintele actuale.
Acesta trece dincolo de o colectie de proiecte sau de masuri izolate. Scenariile reprezinta
viziuni coerente la nivel intern asupra modului in care ar putea functiona viitorul «sistem
de transport». Aici, «sistemul de transport» se refera la structura, la cadrul global si la
schema generala de functionare, mai degraba decat la proiecte sau masuri foarte
specifice. De exemplu, un scenariu la «nivel de sistem» ar putea ilustra o retea ierarhica
de sisteme de transport public cu diferite niveluri de servicii, fara a specifica neaparat
tipul de material rulant care va fi utilizat.”

Scopurile principale ale scenariilor:

1.Evitarea viziunii de tip ,,ochelari de cal”: Scenariile previn angajamentul prematur fata
de o singura solutie.

2.0btinerea unei perspective asupra posibilitatilor de viitor: Acestea ofera o intelegere
a unei game de rezultate finale viitoare realiste, ajutand la identificarea a ceea ce este
fezabil si ambitios.

3.Masuri de testare: Scenariile ajuta la evaluarea masurilor care contribuie cel mai
eficient la indeplinirea obiectivelor PMUD si a modului in care aceste masuri
interactioneaza intre ele.

4.Contestarea masurilor ineficiente: Acestea permit identificarea masurilor care nu
functioneaza, subliniind necesitatea unor solutii alternative.

5.Gestionarea incertitudinilor: Scenariile permit analize de tipul ,ce s-ar intdmpla daca”,




facilitand abordarea incertitudinilor.

6. Stimularea creativitatii: Ele incurajeaza gandirea imaginativa si deschiderea catre
perspective diferite.

7.Evaluarea si selectarea optiunilor: Scenariile ajuta la evaluarea diferitelor optiuni si la
selectarea celei mai adecvate.

Utilizarea scenariilor:

Scenariile pot fi utilizate in diverse moduri. Cea mai des intalnita abordare este
compararea mai multor scenarii, evaluarea acestora prin metode precum analiza
multicriteriald si apoi alegerea celei mai bune optiuni. Scenariile pot fi, de asemenea,
utilizate pentru a testa impactul unor masuri specifice, pentru a identifica mecanismele
rezultate si pentru a descoperi potentiale efecte secundare (de exemplu, ce se intampla
atunci cand se inchide o artera si cum se modifica tiparele de trafic). Aceste informatii pot
contribui apoi la elaborarea unui scenariu preferat. n plus, scenariile pot ajuta la
definirea gamei de schimbari care pot fi realizate in sistemul de mobilitate, cum ar fi
explorarea efectelor implementarii unor politici agresive de tarifare sau de parcare.
Aceste rezultate pot contribui ulterior la crearea unui scenariu preferat.

Dezvoltarea scenariilor la nivel de sistem:

Atunci cand elabordam scenarii, ne concentram pe propunerea unei viziuni pentru
dezvoltarea si functionarea sistemului de transport al orasului. Aceasta viziune este apoi
dezvoltata intr-un set de masuri organizatorice, operationale si de infrastructura. La nivel
de sistem, scenariile exploreaza diferite configuratii ale sistemului general de transport,
inclusiv partile sistemului care nu beneficiaza de o utiizare corespunzatoare. De exemplu,
scenariile ar putea lua in considerare coridoare de mare viteza sau de mare capacitate
deservite de trenuri, tramvaie, metrouri sau chiar autobuze, precum si optiuni alternative
de amenajare a teritoriului concepute in jurul acestor moduri de transport. in plus, aceste
scenarii ar putea lua in considerare modul in care sistemul de transport public ,,de
legatura” se integreaza cu coridoarele principale. Aceste diferite configuratii sunt ceea ce
numim scenarii in acest context.”

https://civitas.eu/resources/city-specific-urban-mobility-scenarios-d31
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Ingrediente ale scenariilor in PMUD
= Retea primara si retea secundara
= Gestionarea cererii

Planul urbanistic si amenajarea teritoriului
= Mecanismul preturilor (norme privind parcarea, tarifarea rutiera)

Ingrediente care cresc ponderea modurilor durabile de transport

% de modificare a
transferului modal

. Aspiratie /
Nou sistem de

metrou
Scenariul 2

Punct de referinta

Scenariul
»,mentinerea
situatiei actuale

Aspiratie /
Rezultat 2

Situatia actuala

”

Trecerea la BRT

Oras bazat pe masini Aglomeratie mare Aspiratie /
Scenariu 3... :
Rezultat 3,...
Imbunatatirea céii
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Exemple de scenarii :

*drumuri noi, largirea sau ingustarea drumurilor, piste noi pentru biciclisti sau benzi
pentru autobuze

* promovarea muncii in sistem hibrid, reducerea sau mutarea parcarilor

*  cresterea densitdati  Tn  oras sau extinderea In afara  orasului,
* adaugarea de facilitati pentru locuitorii din cartiere,
alte * tipuri de grupuri tinta rezidentiale

,Diagrama porneste de la situatia actuala, care reprezinta starea curentad sau linia de
referinta a sistemului analizat. Din acest punct, se face o extrapolare pentru a prezice
viitorul, presupunand ca nu au loc schimbari sau interventii semnificative. Aceasta stare
viitoare previzionata este denumita scenariul Business As Usual (BAU) : ,,ne continuam
activitatile fara nici o modificare fata de prezent”.

Scenariul Business As Usual serveste drept punct de referintd, aratdnd cum ar arata
viitorul daca tendintele si comportamentele actuale raman neschimbate. Acest scenariu
este esential pentru intelegerea situatiei de referinta in raport cu care pot fi comparate
alte situatii viitoare potentiale. Este important ca scenariul BAU sa nu fie utilizat doar ca
o comparatie, ci sa furnizeze, de asemenea, unele dintre cele mai importante elemente
pentru analiza ulterioara, contribuind la identificarea domeniilor in care interventia este
imperios necesara.

De asemenea, este important sa retineti ca, atunci cand estimati emisiile de gaze cu
efect de sera (GES), punctul de referinta este situatia actuald, nu scenariul BAU. Aceasta
abordare se aliniaza cu EU SUMP Topic Guide on Decarbonisation [Ghidul UE PMUD cu




privire la decarbonizare (abordat, de asemenea, in modulul 10)], asigurandu-se astfel ca
estimarile GES se bazeaza mai degraba pe situatia actuala decat pe tendintele
preconizate.

Din scenariul ,,Business As Usual”, sunt derivate mai multe scenarii . Fiecare scenariu
reprezinta un viitor posibil diferit care rezulta din efectuarea unor ajustari sau interventii
specifice in comparatie cu scenariul de mentinere a situatiei actuale. Aceste ajustari ar
putea presupune schimbari in politici, strategii, tehnologii sau alti factori de influenta.

Fiecare scenariu este corelat cu ambitii specifice. Aceste ambitii denota obiectivele sau
rezultatele finale dorite pe care partile interesate doresc sa le obtina in cadrul fiecarui
scenariu respectiv. Prin compararea acestor scenarii si a ambitiilor asociate acestora cu
scenariul de mentinere a situatiei actuale, factorii de decizie pot evalua impactul
potential al diferitelor strategii si pot face alegeri in cunostinta de cauza cu privire la cele
mai bune cdi de urmat.”
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Importanta zonei urbane functionale (ZUF)

Ce este 0 ZUF ?

> Definitie: Regiune formata dintr-un oras dens populat (sau nucleu urban) si zonele rezidentiale adiacente
n care cel putin 15% din locuitorii ocupati fac naveta cdtre oras pentru a lucra. (sursa OCDE).

Cay

> Scop: Integreaza eficient urbanismul si gestionarea resurselor.

Commuting area

de transport multimodal!

e &

Tntr-un PMUD, zona urban3
functionala este scara potrivita
pentru planificarea sistemului

Bine
Prea mica echilibrata
B Local unk with > 15 % of its smpioyed population [ Functionst uan Asea 3 . o
E— commuting ko the city gl e Sursa: Dijkstra, L., H. Poelman et P. Veneri (2019), , The EU-OECD definition
[0 Removed exciove ofafunct/'onq/ urban area”, OECD Regional Development Working Papers,
- n°2019/11, Editions OCDE, Paris
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O zona urbana functionala (ZUF) este un concept mai larg care include o localitate si
zonele inconjuratoare, care sunt conectate economic si social la aceasta. Acest domeniu
de aplicare mai larg permite o planificare urbana si o gestionare a resurselor mai
eficiente. Este esential sa se abordeze viitoarea cerere de servicii de transport pe baza
(viitoarelor) zone urbane functionale, care constau in zone urbane dens populate si zone
de mai putin dens populate cu navetisti.

Ce caracteristici ale ZUF vor fi favorizabile indeplinirii obiectivelor ambitioase cuprinse
intr-un PMUD?

1. Limite clare si buna administrare (guvernanta):

* O ZUF bine definita are limite geografice clare care delimiteaza localitatea centrala si
zonele din care se face naveta din jurul acesteia. Aceasta claritate este esentiala
pentru o guvernanta si o planificare eficiente.

* O administrare eficienta in cadrul unei ZUF presupune existenta unei abordari
coerente a guvernantei, prin intermediul careia diferite municipalitati si unitati
administrative colaboreaza fara probleme. Aceasta coordonare faciliteaza un proces
unificat de luare a deciziilor si de implementare a politicilor, care este esential pentru
gestionarea dezvotarii urbane si a infrastructurii.

2. Infrastructura integrata:

* O caracteristica esentiala a unei ZUF adecvate o reprezinta transportul si
conectivitatea asigurate neintrerupt. Acest aspect presupune o retea de transport
bine dezvoltata, care sa asigure circulatia usoara a persoanelor si a bunurilor pe intreg
teritoriul vizat, conectand zona urbana centralda cu suburbiile sale si mergand mai




departe.

Servicii publice coordonate, cum ar fi sanatatea, educatia si serviciile de urgenta, sunt,
de asemenea, vitale. Aceste servicii trebuie sa fie distribuite in mod eficient si
accesibile in toate partile ZUF, asigurandu-se ca rezidentii beneficiaza de un sprijin
consistent si fiabil, indiferent de unde se plaseaza in interiorul zonei.

3. Dezvoltare echilibrata:

Un ZUF echilibratd promoveaza o crestere socio-economica echitabila in toate
regiunile sale componente. Acest aspect presupune rezolvarea disparitatilor si
asigurarea faptului ca beneficiile de pe urma dezvoltarii sunt distribuite pe scara larga,
prevenind ramanerea in urma a vreunei zone.

Planificarea urbana durabild este o alta caracteristica distinctiva a unei ZUF adecvate.
Aceasta presupune elaborarea de planuri pe termen lung care sa permita cresterea
economica, mentinand in acelasi timp calitatea protectiei mediului, reducand
amprenta de carbon si asigurand o calitate ridicata a vietii pentru toti locuitorii.

Note pe marginea ilustratiei:

O zona urbana functionala poate fi definita in patru etape:

1.

Identificarea unui centru urban: un set de celule de retea adiacente, cu densitate
mare (1 500 de locuitori pe kilometru patrat), cu o populatie de 50 000 de locuitori in
celulele adiacente;

Identificarea unui oras: una sau mai multe unitati pe plan local care isi au cel putin
50% din locuitorii lor cu domiciliul intr-un centru urban;

Identificarea unei zone de naveta: un set de unitati pe plan local adiacente in care cel
putin 15% din locuitorii rezidentii au un loc de munca in oras;

O zona urbana functionala reprezinta imbinarea dintre orasul propriu-zis si zona sa de
naveta.
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Planul de mobilitate urbana ,,Bruxelles Good Move”: Nivel de sistem
cu o ierarhie multimodala a retelei

Transportul public din Bruxelles Reteaua pentru autoturisme la nivel de

« PLUS sistem din Bruxelles_/“

* CONFORT

* CARTIER

* PLUS (cale

ferata)
Sursd: https://mobilite-
mobiliteit.brussels/en/good-
ik, move/good-network
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lerarhia retelei de transport public (TP) din Bruxelles - Situatia actuala (actualizat 07-
2021)
1. Reteaua principala de transport public (PLUS):

*Functia: Actioneaza ca retea principala de transport public, gestionand cea mai mare
parte a calatoriilor urbane pe coridoarele cheie.

*Caracteristici

* Capacitate si viteza ridicate: Proiectata pentru a transporta eficient un
numar mare de pasageri cu viteze medii ridicate.

* Infrastructura fiabila: Ofera o infrastructura robusta si confortabila, inclusiv
benzi dedicate si statii moderne.

*  Masuri prioritare: | se acorda prioritate fata de alte moduri de transport
pentru a mentine un serviciu eficient si care functioneaza in timpii stabiliti.

* Servicii frecvente: Autobuzele si tramvaiele circuld la frecvente ridicate,
asigurand un timp maxim de asteptare de 15 minute.

*  Program prelungit de furnizare a servicilor: Functioneaza de dimineata
devreme pana seara tarziu, acoperind si weekend-urile pentru a raspunde
diverselor nevoi ale utilizatorilor.

2. Reteaua complementara de transport public (CONFORT):

*Functia: Extinde aria de acoperire a retelei de baza la zonele care nu sunt deservite
direct de PLUS, asigurand o acoperire completa.

*Caracteristici:




* Acoperire suplimentara: Conecteaza diferitele zone din oras si suburbii,
oferind acces la zone din afara retelei de baza.

* Integrare flexibila: Se adapteaza la diferite zone urbane si suburbane, venind
in sprijinul unei tranzitii usoare intre diferitele moduri de transport.

3. Servicii la nivel de sector/cartier/district (QUARTIER):

*Functia: Se concentreaza pe transportul local in interiorul sectoarelor/districtelor,
asigurand un acces usor si convenabil.

eCaracteristici:

* Serviciu localizat: Adaptat la nevoile specifice de mobilitate din cartiere,
oferind o acoperire detaliata.

* Integrarea cu spatiile urbane: Asigura legaturi neintrerupte cu punctele de
interes local si se integreaza bine in domeniul public.
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Diferite tipuri de retea principala de TP la nivel de sistem
Retea radiala: Retea de matriciala: Retea complexa:

Exemplu Chicago Exemplu Mexico Exemplu Paris
& Rail (‘L") System Map
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Abordarea la nivel de sistem iTnseamna ca nu ne concentram pe scheme specifice
(ex. metrou) in aceasta etapa
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Retea radiala (exemplul Chicago): Reteaua radiald este definita de linii de cale ferata
care converg catre un punct central, de obicei un nod in centrul orasului. Aceasta
structura este ideald pentru orasele in care multi calatori fac naveta catre si dinspre un
district central de afaceri. Acesta ofera rute simple si directe in inima orasului. Cu toate
acestea, este posibil sa nu faciliteze deplasarea eficienta intre zonele periferice fara a
trece prin centru.

Retea de tip grila (exemplul Mexico City): Intr-o retea de tip grild, liniile de cale ferat
formeaza un model de tip caroiaj cu rute care se intersecteaza, creand mai multe cai
directe care traverseaza orasul. Acest design ofera flexibilitate, permitand transferuri
facile si rute de calatorie diversificate intre diferitele parti ale orasului. Acesta ofera o
conectivitate echilibrata, sprijinind atat calatoriile urbane locale, cat si cele pe distante
lungi, fara a se baza excesiv pe un singur punct central.

Retea complexa (exemplul Paris): Reteaua complexa combind elemente radiale si de
retea tip gria cu rute circulare si interconexiuni suplimentare. Astfel se creeaza un sistem
extrem de bine integrat care sustine diverse modele de calatorie. Acesta permite o
acoperire extinsa a intregului orasul, facilitand atat calatoriile centrale, cat si cele
interurbane, fara a fi nevoie sa se tranziteze zona centrald. Aceasta structurda este
eficienta pentru orasele cu mai multe zone cu cerere ridicata si dezvoltare urbana densa.

Abordarea la nivel de sistem in PMUD: O abordare la nivel de sistem in planurile de
mobilitate urbana durabilda (PMUD) se concentreaza pe optimizarea intregii retele de
transport public, mai degraba decat a liniilor individuale. Astfel se asigura o acoperire
completd, se imbunatateste conectivitatea si sunt sprijinite calatoriile fara intreruperi
intre diferite zone urbane, facand reteaua mai usor de utilizat si mai eficienta.
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b

Afluire in reteaua primara: imbunatatirea conectivitatii prin PMUD

Sursa: Cao Y, Jiang D, Wang
s Optimization for Feeder
Bus Route Model Design with
Station Transfer.
Sustainability. 2022;
14(5):2780.

* Conceptul de , afluire in reteaua primara”
- Sisteme de afluire: Conectarea zonelor locale la reteaua primara

-+ Sprijinirea mobilitatii: Acoperire cuprinzatoare si accesibilitate.
* Rolul PMUD

- Planificare integrata: O retea echilibrata sprijina sistemul primar.

« Viziune pe termen lung: Corespondenta cu obiectivele de dezvoltare urbana si de durabilitate.

* Proiectarea unor sisteme de afluire eficiente
- Rute personalizate: Conectarea cartierelor la statiile principale.
» Frecventa Tnalta: Reducerea la minim a timpului de asteptare.
» Accesibilitate: Incluziva, pentru toti utilizatorii.

+ Tmbunatitirea conectivitatii

 Integrare multimodala: Ciclism, mers pe jos, mobilitate partajata.

- Servicii flexibile: Navete la cerere, microtransit. . r——

Funded b,
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1. Conceptul de ,,conectare la reteaua centrala”:

* Sisteme de alimentare: Moduri si servicii de transport de dimensiuni mai mici care
leaga zonele locale de reteaua centrala de transport public.

* Sprijinirea mobilitatii: Asigura o acoperire si o accesibilitate cuprinzatoare, facilitand
accesul locuitorilor la principalele linii de transport in comun.

2. Rolul PMUD

* Planificare integrata: PMUD se concentreaza pe crearea unei retele de transport
echilibrate, in care serviciile locale sprijina efectiv reteaua centrala.

* Viziune pe termen lung: Alinierea serviciilor de alimentare cu obiective mai ample de
dezvoltare urbana si durabilitate.

3. Proiectarea unor sisteme de alimentare eficiente:

* Rute personalizate: Dezvoltarea de rute care sa raspunda nevoilor specifice ale
diferitelor cartiere, conectandu-le la cea mai apropiata statie a retelei centrale.

* Frecventa ridicata si fiabilitate: Asigurarea de servicii de alimentare frecvente si
fiabile pentru a reduce timpul de asteptare si a spori confortul.

* Accesibilitate: Asigurarea accesibilitatii serviciilor de alimentare pentru toti
utilizatorii, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitati si pentru cei din zonele mai putin
populate.

4. imbunatatirea conectivitatii:

* Integrarea multimodala: imbinarea infrastructurii pentru biciclete, a rutelor pietonale
si a optiunilor de mobilitate partajata pentru a veni in sprijinul rutelor de alimentare.




* Servicii flexibile: Utilizarea de optiuni de transport flexibile, cum ar fi servicii de naveta
in functie de cerere sau microtransportul, pentru a completa liniile de alimentare cu
rute fixe.



Public

Optimizarea TP, integrarea planurilor urbanistice si gestionarea

cererii
Planurile urbanistice (utilizarea terenurilor)

* |mpact asupra transportului:
> Reducerea distantelor de deplasare.
> Sporeste viabilitatea transportului public.
> Se imbunatatesc posibilitatile de deplasare pe jos si cu
bicicleta.
Gestionarea cererii

= Strategii: Taxe de aglomeratie, gestionarea
parcarilor, stimulente pentru transportul durabil
= |mpact asupra sistemului:
> Reduce aglomeratia.
> Se echilibreaza cererea de transport intre moduri.
> Sprijina sustenabilitatea ecologica.

Jangrs ; Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Multi-modal plan scenario building in SUMPs

Non-Transit Oriented Development Transit Oriented Development
Land uses not organized around transit Land uses organized around transit

11

[[JLow Density Hc ) Transit Stop
[C]Medium Density Residential [ Mixed Use ==Transit Route
[CIHigh Density Residential [ Park = = 10 minute walk

Seattle Planning Commission: “Transit Communities” report

Sursa: City of Seattle, Office of Planning and Community Development
,Block44: Example of Transit Oriented Development”

Funded by
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Planificarea urbanistica:

* Definitie: Dezvoltarea strategica a spatiilor urbane pentru a optimiza eficienta si

accesibilitatea transportului.

 Obiectiv: incurajarea dezvoltarilor imobiliare cu densitate ridicatd, cu utilizare mixts,
care reduc nevoia de navete lungi si promoveaza utilizarea transportului public.

Gestionarea cererii:

* Definitie: Politici si masuri menite sa influenteze comportamentul de calatorie si sa

gestioneze cererea de servicii de transport.

* Strategii:

» Stabilirea preturilor in zone aglomerate: Taxe pentru condusul masinii in
zonele aglomerate pentru reducerea traficului si incurajarea modurilor

alternative de transport.

* Gestionarea parcarilor: Posibilitati limitate si scumpe de parcare pentru a
descuraja utilizarea masinii si a promova transportul public.

* Stimulente pentru transportul durabil:

Beneficii pentru utilizarea

transportului public, a bicicletei sau a mersului pe jos.

Dezvoltare orientata spre tranzit :

* Concept: Un exemplu concret de planificare a utilizarii terenurilor.

* Impactul asupra transportului: Prin reducerea nevoii de a face navete lungi, acest
concept sprijina in mod direct reducerea distantelor de deplasare si creste viabilitatea
transportului public, a mersului pe jos si cu bicicleta. Integrarea dezvoltarii in jurul
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nodurilor/centrelor de TP pentru a veni in sprijinul cdldtoriilor multimodale
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Implicarea partilor interesate in elaborarea scenariilor de transport
= Importanta implicarii timpurii a partilor interesate in definirea
scenariului si in procesul de selectie

= Princi paIEIe pa rt' Interesate: Diversitatea pdrtilor interesate care au contribuit in

> Administratii si autoritati locale. procesul participativ
> F)peratorl devtransp'ortv(ex. companii nationale de — e
infrastructurd feroviara). public Entreprise
> Intreprinderi si organizatii comerciale. A onate. . Chercheur
18%
> Grupuri comunitare si localnici. e g5 oo
o e . o U ee v . . Syndicat
= Beneficiile implicarii partilor interesate: %
. =] Association
> Incluziune Commune 7y o

> O mai buna planificare

Fédération d'entreprises
8%

> Acceptare imbunatatita

Funded by
the European Union
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Importanta implicarii partilor interesate:

» Definitie: Implicarea diferitelor parti interesate (sectorul public, sectorul privat si
grupurile reprezentand comunitatea) in procesul de planificare.

* Obiectiv: Asigurarea faptului ca diferite perspective si nevoi sunt luate in considerare,
ceea ce conduce la solutii de transport mai cuprinzatoare si mai usor de acceptat.

* Principalele parti interesate:
* Administratii si autoritati locale.

* Operatori de transport (de exemplu, companii nationale de infrastructura
feroviara).

* Companii si organizatii comerciale.
* Grupuri care reprezinta comunitatea si locuitorii.
* Beneficiile implicarii partilor interesate:
* Incluziune: Se asigura astfel reprezentarea intereselor tuturor grupurilor de utilizatori.

* 0 mai buna planificare: Conduce la o planificare mai bine informata si mai realista a
scenariilor.

* Un nivel mai ridicat de acceptare: Creste implicarea publicului si a organizatiilor in
schimbarile si evolutiile propuse.

Procesul participativ denumit ,,Good Move”:

Mobilitatea este o chestiunea criticd pentru Regiunea Bruxelles-Capitald. Tn cadrul
initiativei Good Move, guvernul a lansat un proces participativ in octombrie 2016 pentru
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a elabora noul sau plan de mobilitate regionala. Aceasta abordare dinamica a implicat o
gama larga de parti interesate din Bruxelles si Belgia — sectorul public, cel privat si non-
profit, precum si cetatenii — intr-un efort colectiv de a gasi solutii inovatoare la
provocarile legate de mobilitate.

Graficul ilustreaza diversitatea participantilor care au contribuit la conturarea viziunii in
timpul forumului desfisurat in aprilie 2017. In special, aceastd reuniune a pdrtilor
interesate a jucat un rol-cheie in definirea mai multor scenarii care au fost esentiale in
elaborarea planului Good Move.
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Exemplu de scenariu 1 - Implementare pe etape in conditii de

constrangeri bugetare

1. Resurse limitate si proiecte localizate: Orasul se confrunta cu constrangeri financiare si
proiecte localizate, ceea ce genereaza lupte politice pentru buget.

2. Sistemul actual si expansiunea urbana: Sistemul este un mozaic de linii locale lente, ceea
ce determina durate lungi ale calatoriilor, cresterea utilizarii automobilelor si extinderea
urbana.

3. Informatii pentru modelizare: Un metrou este prea costisitor si constructia dureaza mult,
in timp ce o retea BRT, desi mai putin eficientd, da rezultate mai rapid (sub 2 ani).

4. Avantajele BRT: BRT asigura beneficii rapide, costuri mai mici, flexibilitate pentru
modernizari si risc redus de prelungire a lucrarilor de constructie.

5. Echilibru strategic: Echilibreaza beneficiile pe termen scurt si lung, punand accentul pe
masuri rapide si bine distribuite pentru dezvoltarea socioeconomica.

Urmatoarele trei exemple sunt scenarii fictive concepute pentru a reprezenta masurile
din lumea reala si dificultatile existente cu care se confrunta urbanistii si administratorii
oraselor. Aceste exemple au scopul de a oferi o intelegere cuprinzatoare a gradului de
complexitate si a considerentelor pe care le presupune planificarea transportului urban.

Fiecare exemplu este prezentat in doua formate:

1.Explicatie completa (povestea): Acest format (in comentariu) ofera o descriere
detaliata a scenariului, descriind provocarile si considerentele specifice cu care se
confrunta un anumit oras.

2.Rezumat pe un diapozitiv: Aceste diapozitive rezuma situatia initiala a fiecarui oras si
evidentiaza principalele provocari

Tn acest oras cu resurse financiare limitate, existd cateva proiecte de infrastructurd
semnificative in curs de elaborare, insa acestea raman foarte localizate si sunt sustinute
de interese locale, ceea ce duce la batalii politice interminabile cu privire la cel mai bun
mod de alocare a bugetelor. Sistemul actual este mai degraba un mozaic de linii de
servicii locale decat o adevarata retea. Performanta in ceea ce priveste viteza comerciala
este scazutd, ceea ce conduce la timpi foarte lungi de calatorie urbana pe distante medii
si lungi, ceea ce duce la utilizarea masiva a automobilelor pentru toate calatoriile catre si
dinspre periferie. Acest lucru, la randul sau, tinde sa accelereze expansiunea urbana.

Orasul are o densitate relativ omogena si clasica in ceea ce priveste locuintele si
activitatile (cu o densitate care scade pornind din centru). Prin urmare, se pare ca o
retea structurata in forma de stea ar putea oferi o solutie interesanta la nivel de sistem.
Modelarea a aratat ca efectele benefice asupra transferului modal se vor obtine cu
adevarat numai cu o retea completa in forma de stea, datorita efectului de retea. Prin
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urmare, o abordare progresiva bazatd pe linii, care ar dura prea mult, nu ar fi optim3. in
plus, modelarea a demonstrat in mod clar ca un sistem de metrou, cu viteza sa
comerciala ridicata, ar produce un mai bun transfer modal, insa costul ridicat ar duce in
mod clar orasul intr-un impas bugetar, prelungind probabil constructia pe zeci de ani.
Optiunea pentru o retea de tip BRT (linie de transport rapid cu autobuzul) in forma de
stea, desi genereaza mai putine transferuri modale, este in cele din urma mai relevanta
deoarece beneficiile, desi mai reduse, pot fi atinse intr-un interval de timp mult mai scurt
(mai putin de 2 ani).

in plus, aceastd optiune are avantajul, in caz de redresare economici (care este, de
asemenea, planificatd), de a putea transforma axele BRT in axe de tramvai daca cererea
se dovedeste prea mare.

Abordarea aleasa prioritizeaza:
*Beneficiile pe termen scurt, cu toate ca sunt mai reduse

*Costuri reduse, permitand in acelasi timp intreprindere de actiuni pe intregul teritoriu al
orasului

*Risc redus de prelungire a fazelor de constructie in functie de disponibilitatea fondurilor
si de situatii politice neprevazute

*Posibilitatea de a evolua in etape: BRT, imbunatatirea materialului rulant, cresterea
frecventei, linii noi, trecerea la tramvai, imbunatatirea materialului rulant, cresterea
frecventei, linii noi

Cu toate acestea, daca tranzitia la metrou va deveni vreodata necesara, costurile vor fi
mai mari pe termen lung (dar poate ca orasul nu s-ar fi putut dezvolta la fel de rapid daca
ar fi ales de la bun inceput metroul).

Exista un echilibru intre beneficiile mai mici pe termen scurt/ castigurile mai mari pe
termen lung (in special daca finantarea este limitatd) si raportul de transferuri modale per
milion investit.

,Este mai probabil ca dezvoltarea socio-economica a unui oras sa se amplifice prin masuri
rapide, bine distribuite teritorial.”
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Public

Exemplu de scenariu 2 - Valorificarea infrastructurii existente

Jaspers jCapamly Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Multi-modal plan scenario building in SUMPs 13

Cale ferata din reteaua nationala: Reteaua feroviara in forma de stea a orasului este
gestionata la nivel national. Accentul se pune pe rutele profitabile pe distante lungi, fara a
tine cont de nevoile urbane.

Paradoxul subutilizarii: Desi liniile de cale ferata consuma mult spatiu in oras, acestea nu
sunt utilizate pentru transport urban. In schimb, orasul intentioneaza sa dezvolte o retea
de metrou si tramvai, care sa concureze cu trenurile pe distante medii.

Nevoia de coordonare: Autoritatile nationale, regionale si locale trebuie sa colaboreze

serios pentru a alinia obiectivele si a utiliza mai bine calea ferata pentru transportul urban.

Nou accent pe zonele suburbane: Operatorul feroviar este insarcinat cu dezvoltarea unei

oferte pentru zonele suburbane, care sa completeze reteaua de transport urban existenta.

Probleme si analiza privind costurile: Costurile potentiale ridicate impun utilizarea de
modele si analize multicriteriale pentru a identifica cea mai buna solutie.

N Funded by

BRI the European Union

Orasul in discutie are o retea feroviara in forma de stea care traverseaza orasul in diferite
directii. Reteaua feroviara este gestionata la nivel national (operatorul feroviar si
administratorul infrastructurii raspund doar la nivel national), lasand orasului o influenta
redusa asupra organizarii sale strategice. Nevoile urbane nu sunt bine abordate,
deoarece strategia in domeniul feroviar este orientata catre rute mai profitabile pe
distante lungi.

Aceasta situatie creeaza un paradox: desi are o structura de linii de cale ferata care
consuma mult spatiu Tn interiorul orasului, orasul nu ia in considerare utilizarea acestora
pentru ciltorii urbane si suburbane. Tn schimb, intentioneazi s& isi dezvolte propria
structura de retea de metrou si tramvai, care va avea un impact financiar si de mediu
semnificativ (costuri de investitii si consum de spatiu) si va intra partial in competitie cu
trenul pe distante medii, dupa cum au aratat simularile.

Aceasta analiza a impactului concurentei dintre tren si reteaua de transport public urban
a declansat o reflectie mai ampla asupra utilizarii transportului feroviar in oras. A fost
necesara o colaborare intensa intre autoritatile nationale, regionale si locale, precum si
intre operatorii de transport, pentru a alinia obiective fundamental divergente. Tn urma
acestei consultari, operatorului feroviar i s-a incredintat o noua misiune, aceea de a
dezvolta o oferta suburband corespunzator structurata, care sa ia in considerare
complementaritatea cu reteaua de transport public existenta. A aparut un nou scenariu,
dezvoltarea retelei de servicii locale in jurul retelei feroviare.

Acest scenariu ridica provocari operationale serioase (cum sda combinam oferta de
servicii inter-city cu cele suburbane?), precum si investitiile necesare in reteaua feroviara
si in echipamente: imbunatatirea semnalizarii si a sigurantei (cresterea frecventei de
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operare), dublarea liniilor (variante de ocolire pentru trenurile rapide), poduri/tuneluri
pentru a crea conexiuni intre liniile feroviare si/sau pentru a exploata mai bine marjele de
capacitate, deschiderea de noi statii si adaptarea materialului rulant pentru serviciul
urban (accelerare/franare, imbarcare la nivelul peronului, usi de imbarcare mai mari etc.).

Prin urmare, nu este sigur daca acest scenariu este ideal n situatia in care costurile
explodeaza, ceea ce subliniaza importanta utilizarii modelelor si a efectuarii unei analize
multicriteriale bazate pe criterii obiective.
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Exemplu de scenariu 3 - Echilibrul intre aspiratii si fezabilitate

1.

Jaspers jCapamly Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Multi-modal plan scenario building in SUMPs 14

Linia de metrou existenta si linia a doua propusa: Orasul are o linie de metrou est-vest si
incearca sa construiasca o linie nord-sud, dar proiectul are opozitie pe motive de (lipsa a)
cererii si de alocare a resurselor.

Opozitia si alocarea resurselor: Cei care se opun sustin ca proiectul deturneaza resurse de
la alte cartiere care au nevoie de servicii imbunatatite.

Restructurarea retelei de tramvaie: Introducerea noii linii de metrou va necesita
restructurarea retelei de tramvai neperformante pentru a crea noi conexiuni.

Doua viziuni de dezvoltare: Un scenariu se concentreaza pe o imbunatatire costisitoare si
localizata care genereaza crestere economica si densificare, in timp ce celalalt investeste in
reteaua de tramvaie pentru a imbunatati acoperirea, viteza si capacitatea.

Este necesara o analiza obiectiva: Ambele propuneri vor fi evaluate obiectiv pe baza unor
modele si analizei multicriteriale.

N Funded by

BRI the European Union

Orasul are deja o linie de metrou est-vest construita in anii 1990. De ani de zile, se
straduieste sa construiasca o a doua linie pe directia nord-sud. Opozitia pune la indoiala
necesitatea acestui proiect, invocand un nivel insuficient al cererii si regreta ca acesta
monopolizeaza toate resursele si atentia orasului, in timp ce alte cartiere au nevoie, de
asemenea, de servicii imbunatatite.

Tn plus, introducerea noii linii de metrou va necesita restructurarea unei retele de
tramvai deja extinse, dar neperformante, prin crearea de noi conexiuni.

Exista astfel doua scenarii care propun doua viziuni diferite pentru dezvoltarea orasului.
Primul se concentreaza pe o imbunatatire costisitoare radicald, insa relativ localizata,
care se asteapta sa genereze dinamism economic si cresterea densitatii in zona afectata
(desi cu o anumitda intarziere din cauza perioadei lungi de constructie). Al doilea
scenariu, cu acelasi buget sau chiar cu un buget mai mic, urmareste sa investeasca masiv
in reteaua de tramvaie pentru a-i imbunatati gradul de acoperire, viteza comerciala si
capacitatea (in special de-a lungul coridorului destinat metroului).

Din nou, instrumentele de modelare si analiza multicriteriala vor contribui la evaluarea
obiectiva a impactului socioeconomic al celor doua propuneri. Care dintre acestea
genereaza cel mai intens transfer modal, la ce costuri, in ce interval de timp, cu ce
impact asupra mediului si cu care capital?
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Exercitiu interactiv - Imaginarea scenariilor

= Lucrati in grupuri de 4-5 persoane timp de 15 minute si fiti pregatiti sa raportati
= Alegeti un oras pe care il cunoasteti bine (cel putin unul dintre voi)

= |nspirati-va din unul dintre cele trei exemple pentru a propune un scenariu (sau mai multe)
pentru orasul dumneavoastra

> Tncepeti prin a preciza obiectivul (ne propunem s& ne concentram asupra transferului modal ca mijloc de
atingere a obiectivelor de reducere a poluarii si a aglomeratiei in trafic)

> Incorporati mesajele-cheie din prezentare in rationamentul dumneavoastra
> Ganditi la nivel de sistem (retele structurale intermodale, masuri strategice)

= Discutie: raspundeti la urmatoarele intrebari cu privire la scenariul dumneavoastra
> Explicati de ce puteti spune ca scenariul dvs. este la nivel de sistem?
> Cum atinge scenariul dvs. obiectivul?
» Cum este adaptat scenariul dvs. la caracteristicile orasului?

Funded by
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Obiectiv de invatare:

intelegerea a ceea ce reprezintd un scenariu prin actiune si confruntare cu colegii,
experiemntarea procesului de definire a unui scenariu.
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Evaluarea scenariilor - obiective si criterii

= Obiectiv: Pentru a garanta ca se evalueaza impactul scenariilor asupra mediului si asupra
factorilor sociali si economici, precum si capacitatea lor de a atinge obiectivele specifice ale
PMUD.

= Metode: Utilizati evaluarea impactului pentru a masura efectele directe si indirecte. Folositi
evaluarea capacitatii de a atinge obiectivele pentru a asigura corespondenta cu obiectivele

predefinite si indicatorii-cheie de performanta (KPl)m“

= Criterii de evaluare a scenariilor: — —
o } o Reducerea emisiilor de % reducere a emisiilor de
> Durabilitate din punct de vedere al mediului gaze cu efect de sers CO, pan in anul 20XX

> Incluziune sociala .

Imbunatatirea accesului % din populatie pe o raza

la transport public de 500 m de o statie de
transport in comun

> Eficienta economica

Stimularea productivitatii % reducere a timpului
economice mediu de calatorie

Exemplu de obiective si KPI

Funded b,
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* Obiectivul exercitiului de evaluare a scenariilor:

* Obiectivul principal este de a evalua scenariile pentru a intelege impactul
acestora si pentru a ne asigura ca acestea se aliniaza la obiectivele predefinite
ale PMUD-urilor. Acest aspect implica analizarea efectelor acestora asupra
aspectelor de mediu, sociale si economice ale mobilitatii urbane.

* Metode:

* Evaluarea impactului: Aceasta presupune masurarea efectelor directe si
indirecte ale fiecarui scenariu. Metoda ajuta la identificarea modului in care
fiecare scenariu afecteaza diferite aspecte ale vietii urbane si ale mediului.

* Evaluarea gradului de realizare: Aceastd metoda evalueaza masura in care
fiecare scenariu indeplineste obiectivele PMUD si indicatorii-cheie de
performanta (KPI). Ea garanteaza ca scenariile propuse nu au pur si simplu un
impact, ci sunt si aliniate la obiectivele de mobilitate urbana pe termen lung.

* Criterii de evaluare a scenariilor:

* Sustenabilitatea din punct de vedere al protectiei mediului: Acest criteriu
evalueaza capacitatea scenariului de a reduce emisiile, de a imbunatati
calitatea aerului si de a creste numarul de spatii verzi. Prin acest criteriu se
asigura faptul ca scenariul sprijind obiectivele de mediu.

* Incluziunea sociala: Acest criteriu evalueaza impactul scenariului asupra
accesibilitatii pentru toate categoriile demografice, reducerea costurilor de
calatorie si imbunatatirea sigurantei. Prin acest criteriu se asigura faptul ca
scenariul sprijina obiectivele sociale, fiind incluziv si benefic pentru
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comunitate.

Eficienta economica: Acest criteriu analizeaza raportul cost-beneficiu, impactul
asupra economiei locale si potentialul de creare de locuri de munca. Prin acest
criteriu se asigura faptul ca scenariul sprijina obiectivele economice prin
rentabilitate si prin promovarea cresterii economice.

* Alinierea cu obiectivele de mobilitate urbana pe termen lung:

Scenariile trebuie sa se alinieze la obiectivele pe termen lung, care includ
promovarea cresterii durabile prin indeplinirea obiectivelor de mediu, sociale si
economice. Aceasta aliniere garanteaza faptul ca sistemul de mobilitate urbana
este echilibrat, favorabil incluziunii si ca sprijina dezvoltarea de ansamblu a
orasului.
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Metode cantitative si calitative de evaluare a scenariilor

= Metode cantitative
> Definitie: Utilizeaza date numerice.
> Exemple: Modelizarea traficului, calcularea emisiilor,

= Metode calitative
> Definitie: Implica perceptii si experiente.

Environmental
Assessment 80%

> Exemple: Sondaje, focus grupuri, consultari publice.

= Metode de clasificare: MCA

> Prezentare generald a MCA

Performance Value

Economic @)

Assessment 4
20%
10%

Assassment o |CEV-straw

FCEV-wind
—a— BEV-wind

> Pasi: Selectarea criteriilor, punctarea si ponderarea,

clasificarea.
lcons taken from the Noun Project hitps:/thenounproject com!

N . e . v o . v
> Beneficiile MCA: Evaluare structurata si transparenta. (sursa: Haase, M., Wulf, C. Baumann, M. et al. Multi-criteria
decision analysis for prospective sustainability assessment of

alternative technologies and fuels for individual motorized

transport. Clean Techn Environ Policy 24, 3171-3197 (2022).)
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Alternative drive Sustainability Multi Criteria Decision

ACB’ analiza bazata pe GIS. technologies and fuels ~ —* Assessment — ‘Analysis

——————

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Social Weighting Social

—

BEV-Mix_DE
IcEv-fossil

Funded by
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Metode cantitative: Metodele cantitative joaca un rol crucial in evaluarea scenariilor
prin utilizarea datelor numerice si a indicilor de cuantificare pentru a evalua impactul
diferitelor scenarii. Aceste metode sunt axate pe analiza obiectiva, bazata pe date, care
ajuta la cuantificarea efectelor potentiale ale fiecarui scenariu. De exemplu, modelarea
traficului este utilizata pentru a previziona modificarile fluxului de trafic si aglomeratia in
zona urbana, oferind informatii despre modul in care scenariile ar putea atenua sau
exacerba problemele de trafic. Calculele de emisii estimeaza reducerile potentiale de
CO2 si alti poluanti, contribuind la evaluarea beneficiilor pentru mediua in cazul
implementarii scenariilor. Tn plus, analiza cost-beneficiu (ACB) compard costurile si
beneficiile economice asociate fiecarui scenariu, permitandu-ne sa intelegem viabilitatea
financiara si valoarea lor globala.

Metode calitative: in timp ce metodele cantitative ofera informatii numerice, metodele
calitative implica date non-numerice care se concentreaza pe perceptii, experiente si
judecati de valoare. Aceste metode sunt esentiale pentru surprinderea aspectelor mai
degraba subiective ale evaluarii scenariilor, reflectand opiniile si preferintele diferitelor
parti interesate. Sondajele si chestionarele sunt utilizate in mod obisnuit pentru a
colecta reactii din partea locuitorilor si a partilor interesate, oferind o perspectiva
cuprinzatoare asupra modului in care sunt percepute diferite scenarii. Grupurile de
reflectie implica grupuri mici in discutii detaliate, oferind o perspectiva aprofundata
asupra unor aspecte specifice ale scenariilor. Consultarile publice reunesc contributiile
venite din partea unei comunitati mai largi prin intermediul reuniunilor sau al
platformelor digitale, asigurandu-se astfel de faptul ca o gama mai larga de pareri se fac
auzite pe parcursul procesului de evaluare. Aceste metode ajuta la incorporarea
dimensiunii umane si sociale in evaluarea scenariilor.
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Metode de clasificare: Analiza multicriteriala (AMC) Analiza multicriteriald (AMC) este o
abordare sistematica utilizata pentru evaluarea si ierarhizarea scenariilor pe baza mai
multor criterii. AMC functioneaza mai intai prin identificarea factorilor cheie care sunt
importanti pentru evaluarea fiecarui scenariu in parte, cum ar fi costurile, impactul
asupra mediului si beneficiile sociale. Acestor criterii li se atribuie apoi punctaje si
ponderi in functie de importanta lor, reflectand prioritatile si obiectivele PMUD. Prin
agregarea acestor scoruri, AMC ne permite sa clasificam scenariile si sa identificam cele
mai favorabile optiuni. Principalul avantaj al AMC este ca ofera un cadru decizional
structurat si transparent, echilibrand diversi factori pentru a veni in sprijinul unor
evaluarile cat mai cuprinzatoare. Aceasta abordare asigura luarea in considerare a tuturor
aspectelor relevante, conducand la decizii bine informate si echilibrate.
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Public

Accent pe modelizarea transportului multimodal

= Analiza obiectiva:
> Modelele ajuta la obiectivarea discutiilor politice prin analize
cantitative.

= Estimarea impactului:

> Modelele estimeaza impactul atat al scenariului BaU, cat si al
optiunilor alternative in ceea ce priveste tendintele/indicatorii
cheie.

= |nstrument, nu Oracol:

> Modelele sunt instrumente care simplifica realitatea, nu
adevaruri absolute.

= Calitatea datelor de intrare:
> Calitatea rezultatelor depinde de calitatea datelor de intrare.
= Provocari legate de inovare:

> Solutiile inovatoare de mobilitate (de ex., modurile partajate

... sau Maa$) prezinta provocari pentru modele.
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Modele de transport: reprezentdri
simplificate ale cererii si ofertei de
transport si ale interactiunii acestora
intr-un anumit context (de exemplu,
mobilitatea intr-un oras). Modelele de
transport sunt realizate pentru a simula
efectul modificarii conditiilor actuale si,
astfel, pentru a oferi o perspectivd
asupra efectelor alegerilor - vezi
modulul de curs 9 (Analiza cererii si a
accesibilitatii) pentru mai multe
informatii
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* Analiza obiectiva: Modelele de transport joaca un rol crucial in obiectivarea

discutiilor politice prin furnizarea de date cantitative. Aceste date ajuta la
fundamentarea dezbaterilor pe dovezi si permit procese decizionale mai bine
informate. Prin utilizarea acestor modele, partile interesate pot intelege mai bine
impactul potential al diferitelor politici si proiecte de transport.

Estimarea impactului: Modelele de transport vor contribui la informarea si evaluarea
(precum si estimarea impactului) atat a scenariului de tip Business As Usual (BAU -
mentinerea situatiei actuale), cat si a optiunilor alternative in ceea ce priveste
tendintele si indicatorii_cheie. Prin simularea diferitelor scenarii, modelele pot
prevedea modul in care schimbarile In populatie, In activitatile economice sau in
dezvoltarea infrastructurii ar putea afecta mobilitatea urbana. Aceasta calitate este
esentiala pentru planificarea unor sisteme de transport durabile si eficiente.

Instrument, nu oracol: Este important sa se recunoasca faptul ca modelele de
transport sunt instrumente concepute pentru a simplifica realitatea si nu sunt
predictori infailibili ai viitorului. Acestea se bazeaza pe numeroase ipoteze si conditii
exogene care le pot afecta acuratetea. Ca atare, modelele ar trebui sa fie utilizate mai
degraba ca indrumari, nu neparat ca furnizand raspunsuri definitive.

Calitatea datelor de intrare: Calitatea rezultatelor unui model de transport este direct
legata de calitatea datelor sale de intrare. Datele precise si de Tnalta calitate sunt
esentiale pentru obtinerea unor rezultate credibile si semnificative. Asigurarea unor
procese solide de colectare si validare a datelor este esentiala pentru o modelare
eficienta a transportului.

Provocari legate de inovare: Solutiile inovatoare de mobilitate, cum ar fi modurile de
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transport partajate si mobilitatea ca serviciu (MaaS), ridica provocari unice pentru
modelele de transport. Aceste solutii implica adesea variabile noi si dinamice pe care
modelele traditionale nu le pot surprinde pe deplin. Prin urmare, actualizarea si
adaptarea continua a modelelor pentru a integra aceste inovatii este necesara pentru a
mentine relevanta si acuratetea acestora.
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- . . accessibility (number) o
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BENEFITS Hydrological risk
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areas (number)
Global warming (tons of 7
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Analiza multicriteriala (AMC): Analiza multicriteriala (AMC) este un instrument
decizional utilizat pentru evaluarea mai multor criterii concurente in scenarii complexe.
Ajuta la structurarea si analizarea problemelor decizionale in care trebuie luate in
considerare obiective multiple, asigurand o evaluare cuprinzatoare a tuturor factorilor
relevanti.

Rolul AMC in asigurarea unei evaluari cuprinzatoare:

1.Evaluare holistica: AMC permite o evaluare holistica prin luarea in considerare a unor
criterii variate care sunt adesea contradictorii. Ea ajuta la identificarea compromisurilor
si sinergiilor dintre diferite obiective, oferind o viziune echilibrata a impactului potential.
AMC presupune, de obicei, aplicarea de scoruri/ponderi unor criterii specifice pentru a
veni in sprijinul procesului de evaluare.

2.Un proces structurat de luarea de decizii: AMC ofera un cadru structurat pentru luarea
deciziilor, permitdand o comparare sistematica a alternativelor. Aceasta structura este
esentiala pentru abordarea problemelor complexe de mobilitate urbana, acolo unde
trebuie sa se puna in balanta mai multi factori.

3.Analiza cantitativa si calitativa: AMC integreaza atat date cantitative, cat si calitative,
permitand o evaluare mai nuantata. Aceasta integrare este esentiald pentru a surprinde
intreaga complexitate a impactului si pentru a se asigura ca sunt luate In considerare
toate aspectele relevante.

Aplicarea AMC in PMUD:

1.Echilibrarea factorilor multipli: Tn contextul planurilor de mobilitate urbana durabil3
(PMUD), AMC este utilizata pentru a echilibra diversi factori, precum sustenabilitatea din
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punctul de vedere al protectiei mediului, incluziunea sociala si eficienta economica. Prin
evaluarea simultana a acestor criterii, AMC ajuta la elaborarea unor strategii bine
structurate si eficiente.

2. Perspectivele partilor interesate: AMC faciliteaza includerea diverselor perspective
ale partilor interesate. Acesta permite incorporarea contributiilor din partea
diferitelor grupuri, ceea ce asigura astfel faptul ca decizia finala reflecta un consens
larg. Aceasta caracter incluziv este vital pentru succesul PMUD, deoarece promoveaza
implicarea si sprijinul partilor interesate.

3.Compararea scenariilor: AMC este deosebit de utila Tn compararea diferitelor scenarii.
Aceasta permite planificatorilor sa evalueze meritele relative ale diferitelor optiuni, luand
in considerare intregul spectru de impact. Aceasta comparatie ajuta la identificarea celor
mai durabile si benefice solutii.

4.Alinierea obiectivelor: Prin utilizarea AMC, planificatorii se pot asigura ca strategiile
alese se aliniaza obiectivelor de mobilitate urbana pe termen lung. AMC ajuta la
evaluarea modului in care diferitele optiuni indeplinesc obiectivele predefinite si
indicatorii-cheie de performanta (KPI), asigurandu-se ca planul final este coerent si
orientat catre obiective.
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Public

Pasi in crearea unui scenariu

= Pasul 3 =1
> Analiza problemelor si oportunitatilor i e
prezente si viitoare din cadrul ZUF A ot IR
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Etapa 3 constain:
identificarea indicatorilor / criteriilor (ilmpreuna cu partile interesate!)
Identificarea ZUF
Evaluati-va situatia actuala

Consultati-va cu partilor interesate cu privire la problemele si oportunitatile
percepute

Etapele 3-> 4 :
Determinarea problemelor-cheie pentru care scenariile ar trebui sa ofere solutii
Pe baza evaluarii situatiei actuale si viitoare (analiza cantitativa si calitativa)

Luati in considerare a contributiile partilor interesate (de exemplu, preocupari
specifice rezultate din interviuri)

Definiti si comunicati obiectivele scenariilor

Etapa 4 implica elaborarea efectiva a scenariilor, pe baza previziunilor. Este important ca
scenariile sa se bazeze pe aspectele-cheie rezultate din etapa anterioara. Si sa va
asigurati de faptul ca nu sunt luate in discutie numai scenarii care privesc infrastructura.
Si ca sunt examinate, in schimb, si posibilitatile de reducere a mobilitatii in general
(influentarea nivelului cererii) si de influentare a alegerii modului de transport (trecerea
de la utilizarea automobilului la utilizarea bicicletei si a transportului public, de exemplu).
in cele din urm4, scenariilor li se poate acorda si o pozitie din care (dup3 influentarea
nivelului cererii si a transferului modal) se depun eforturi pentru redirectionarea
fluxurilor de transport.

20



Elaborarea scenariilor viitoare
Pe baza etapelor anterioare

Construiti scenarii menite sa influenteze nevoile de mobilitate, schimbarile in
comportamentul de calatorie (influenta comportamentala)

Construiti scenarii axate pe schimbarile in utilizarea modurilor de transport
(transferul modal intre moduri)

Construiti scenarii axate pe modificari ale comportamentului de alegere a
traseului (in interiorul modurilor de transport)

Construiti scenariile finale (de exemplu, in mai multe etape, in mai multe runde
sau iteratii), concentrandu-va pe selectarea celor mai promitatoare ingrediente.

Dupa ce scenariile au fost alcatuite, acestea pot fi analizate, de exemplu cu ajutorul
modelelor de trafic. Trebuie efectuata o analizd a scorului scenariilor in raport cu
indicatorii prestabiliti. Pe baza acestora, este posibil sa se traga concluzii.
Apoi procesul se refera la stabilirea oportunitatii scenariilor, impreuna cu orice efecte
secundare care ar putea trebui atenuate. De asemenea, este posibil ca anumite
ingrediente din mai multe scenarii sa fie suficient de promitatoare pentru a fi combinate
intr-o viziune integrata. Acest lucru deschide calea catre elaborarea unei viziuni si
strategiei aferente acesteia.

Etapele 4-> 5 : Analizati rezultatele si trageti concluzii
Utilizati un model de trafic multimodal pentru compararea efectelor scenariilor
Pe baza indicatorilor si criteriilor definite
Utilizati metode calitative si/sau cantitative de evaluare a scenariilor.
Utilizati AMC

Trageti concluzii cu privire la efectele influentarii nevoilor de mobilitate, a
oportunitatilor de transfer modal si a comportamentului de alegere a traseului
Construiti un scenariu integrator rezultat din cele mai relevante elemente ale
scenariilor de analiza anterioare = acesta constituie punctul de pornire pentru
dezvoltarea viziunii

Retineti ca obiectivul final este de a ajunge la o strategie/optiune preferata pe
baza careia sa se elaboreze in continuare masurile organizatorice, operationale si
la nivel de infrastructura....
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Concluzie: Cum sa elaborati un scenariu de plan multimodal in

PMUD?

= Concentrati-va pe zona urbana functionala (ZUF) pentru o retea multimodala

coerenta, ierarhizata.

= Asigurati-va ca retelele de mare capacitate sunt bine integrate la toate nivelurile de

transport, punand accent pe importanta conexiunilor neintrerupte.

= Implicati partile interesate in elaborarea scenariilor la nivel de sistem, utilizand

instrumente solide pentru selectarea scenariilor.

= Utilizati metode calitative si/sau cantitative pentru evaluarea scenariilor. Utilizati MCA

pentru o evaluare holistica.

= Utilizati feedback-ul pentru perfectionarea si dezvoltarea solutiilor de mobilitate in

conformitate cu schimbarile urbane si societale.
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